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RESUMO

O objetivo deste projeto de pesquisa foi identificar quais os principais atributos que devem ser
considerados no projeto de uma rede cicloviaria, do ponto de vista dos ciclistas e de
especialistas em planejamento de transportes. A metodologia para desenvolvimento da
pesquisa consistiu de: (1) aplicagdo de questionarios a ciclistas sobre quais os fatores que
influenciam na escolha de suas rotas, (2) aplicacdo de questionarios a especialistas sobre quais
atributos devem ser considerados no planejamento de uma rota ciclavel em area urbana e (3)
Analise dos resultados através de métodos estatisticos. Os resultados da pesquisa foram
analisados através do método de intervalos sucessivos, aplicando também Teste t e ANOVA
para comparacdo dos resultados. A partir dos resultados obtidos destas duas pesquisas foi
possivel apontar os aspectos considerados importantes por ciclistas e especialistas, analisando
suas eventuais divergéncias e propondo diretrizes para projetos de redes cicloviarias que

atendam as necessidades dos ciclistas e atraiam novos usuarios.

PALAVRAS CHAVE: Escolha das rotas de ciclistas. Definicdo de rota ciclavel. Rede

cicloviaria.



ABSTRACT

The aim of this research project was to identify what the key attributes that should be
considered in the design of a cycling network from the point of view of cyclists and transport
planning experts. The methodology for development of research consisted of: (1) application
of questionnaires to cyclists on the factors that influence the choice of your routes, (2)
application of questionnaires to experts about what attributes should be considered in
planning a cycling route urban area and (3) Analysis of the results using statistical methods.
The survey results were analyzed using the method of successive intervals, also applying t test
and ANOVA for comparison of results. From the results of these two studies was possible to
identify the aspects considered important for cyclists and experts, analyzing their divergences
and proposing guidelines for project cycling networks that meet the needs of cyclists and

attract new users.

KEYWORDS: Choice of routes cyclists. Definition of cycling route. Cycling network.
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1 INTRODUCAO

O crescimento populacional e a popularizacdo dos automoveis tém contribuido para o
surgimento de problemas de transporte e de falta de qualidade de vida. A degradagédo das
condicBes ambientais, congestionamentos, falta de espaco para estacionamentos e indices
elevados de acidentes de transito sdo consequéncias destes processos (PAIVA, 2013). “Tais
problemas decorrem, principalmente, de decisdes relativas as politicas urbanas, de transporte
e de trénsito, que, nas Ultimas décadas, priorizaram o uso do automovel em detrimento ao uso
de outros modos de transporte” (PROVIDELO, 2011, p.25). Diante disso, surge a necessidade

de incentivar a utilizacdo de modos alternativos de transporte, mais sustentaveis e eficientes.

Nas cidades, percebe-se grandes desigualdades sociais que se refletem no espacgo
urbano. Os espacos viarios tornam-se inadequados e ndo conseguem comportar os diferentes
usos, priorizando o automoével e excluindo pedestres e ciclistas. Esta realidade mostra a
necessidade de transformacdes dos espacgos urbanos garantindo o acesso de todos aos espacos
de circulacdo (ASSUNCAO e ARAUJO, 2008). Neste sentido, faz-se necessaria uma melhor
distribuicdo de oportunidades de deslocamento. As estratégias de mobilidade, acessibilidade e
transporte devem promover acdes de forma a garantir a mobilidade urbana sustentavel,

proporcionando o acesso amplo e democratico ao espacgo urbano (CHAPADEIRO, 2011).

Como forma de garantir melhor qualidade de vida e eficiéncia ambiental, percebe-se a
necessidade de revisdo do processo de desenvolvimento urbano, “na qual a cultura do
automovel da lugar a um balanceamento adequado entre os varios modos de transporte”
(PROVIDELO, 2011, p.25). Neste contexto, torna-se essencial a utilizagdo dos modos de

transporte ndo motorizados, especialmente a bicicleta.

[...] o uso da bicicleta nas cidades reduz o nivel de ruido no sistema viario; propicia
maior equidade na apropriacdo do espago urbano destinado a circulagdo; libera mais
espago publico para o lazer; contribui para a composicdo de ambientes mais
agradaveis, saudaveis e limpos; contribui para a reducdo dos custos urbanos devido
a reducgdo dos sistemas viarios destinados aos veiculos motorizados; e aumenta a
qualidade de vida dos habitantes, na medida em que gera um padréo de trafego mais
calmo, e beneficios a saude de seus usuarios (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).
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O uso da bicicleta estd difundido em quase toda a Europa, sendo que paises como
Holanda, Suica, Alemanha, algumas partes da Pol6nia e dos paises escandinavos adotaram a
bicicleta como um dos principais modos de transporte. Na Asia, principalmente na China e na
india, a bicicleta é considerada como um dos principais modos de deslocamento. Algumas
cidades latino-americanas também tém um grande uso da bicicleta como meio de transporte,
como por exemplo, Bogotd na Colémbia. No entanto, em algumas cidades do Brasil a
bicicleta é ainda pouco utilizada como meio de transporte e faltam politicas publicas para
incentivar sua utilizacdo (LARGURA, 2012).

Segundo a Associacdo Brasileira de Fabricantes de Motocicleta, Ciclomotores,
Motonetas, Bicicletas e Similares (ABRACICLO, 2015), no Brasil, a frota de bicicletas
atingiu o patamar de 70 milhdes de unidades.No entanto, esse veiculo ainda é utilizado quase
sempre para o lazer e pela populacdo de baixa renda, pois os ciclistas enfrentam muitos
problemas para utiliza-la como meio de transporte.

O uso massivo de transporte sustentavel, tal como andar de bicicleta, exige tanto
mudangas na infraestrutura das cidades, quanto uma mudanca de comportamento. A presenca
de infraestrutura adequada ao deslocamento dos ciclistas gera estimulo para que este modo de
transporte seja utilizado, pois cria um ambiente adequado para os deslocamentos, eliminado
problemas com inseguranca, precariedade das vias e problemas com rotas integradas a outros

modos de transporte.

A infraestrutura cicloviaria é formada por um conjunto elementos que tém como
objetivo garantir a seguranca e o bem estar dos usuarios de bicicletas: vias dedicadas a
circulacdo exclusiva ou ndo de bicicletas (ciclovias, ciclofaixas, calcadas compartilhadas e
ciclorrotas) além de bicicletarios e paraciclos (ARAUJO, SOUZA e POZENATO, 2012).
Uma rede cicloviaria é formada pela integracdo das diferentes infraestruturas para a
circulacdo de bicicletas, garantindo aos ciclistas o deslocamento seguro, seja em relacdo a
velocidade ou a presenca de veiculos motorizados. A finalidade das redes ciclovidrias é
conectar as principais zonas de origem e destino dos usuarios dentro de uma area urbana
(NATIONAL TRANSPORT AUTHORITY, 2011).

Recentemente a bicicleta tem recebido maior destaque no Brasil, diversas cidades

estdo investindo em projetos de redes ciclovidrias. No entanto, muitas ainda implantam
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ciclovias que ndo visam os deslocamentos utilitarios, mas sim o uso da bicicleta para lazer e
esporte. A criacdo de redes cicloviarias exige um planejamento adequado para que seja
coerente com as linhas de desejo dos usuarios e para que 0S mesmos possam circular por
locais que lhes proporcionem seguranca, tornando este modo de transporte atrativo para a

populacdo, como uma opgdo para os deslocamentos diarios.

Para que o transporte por bicicleta seja viabilizado, o planejamento de redes de
ciclovias precisa ser desenvolvido com base no crescimento urbano das cidades, entendendo
0s pontos e as caracteristicas considerados importantes pela populagdo quando escolhem seus
trajetos, permitindo que os projetos ciclisticos respeitem as necessidades e interesses dos
usuarios de bicicleta (SEGADILHA, 2014).

Especialistas na area de transporte ndo motorizado avaliam os atributos relacionados
ao ciclismo do ponto de vista da engenharia e do planejamento. Os usuarios, por outro lado,
tendem a avaliar estes atributos com base na qualidade de seus trajetos cotidianos. Este
projeto busca avaliar e analisar separadamente as respostas destes dois grupos para verificar
como valorizam os aspectos relacionados ao uso da bicicleta para viagens utilitarias. O
resultado desta pesquisa podera identificar quais os atributos mais importantes de uma rede

cicloviaria, a fim de atrair mais usuarios.

1.1. Obijetivo e perguntas de pesquisa

O objetivo desta pesquisa € identificar quais os principais atributos que devem ser

considerados no projeto de uma rede cicloviaria.

As seguintes perguntas deverao ser respondidas pela pesquisa:

e Quais os atributos que o0s especialistas na area de transporte consideram mais
importantes para o projeto de uma rede cicloviaria?

e Quais os atributos que os usuarios de bicicleta consideram mais importantes em uma
rede cicloviaria? A opinido dos ciclistas varia em funcdo do porte das cidades onde
moram?

e As opinides de especialistas e ciclistas sdo semelhantes? Quais as principais
semelhangas e diferencas? Como os dois conjuntos de atributos podem ser
compatibilizados?
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1.2. Justificativa

Diante da percepgdo do crescimento dos problemas que as cidades enfrentam em
decorréncia do grande numero de veiculos motorizados em circulagdo, faz-se necessario
refletir sobre a atual condicdo das cidades brasileiras e suas respectivas perspectivas para

melhoria nas condi¢6es de mobilidade.

De maneira geral, o resultado final deste trabalho busca colaborar com o
desenvolvimento das pesquisas na area e principalmente auxiliar especialistas de transporte
com o planejamento de transporte cicloviario, através da definicdo de redes cicloviarias mais
adequadas e como forma de contribuir para o planejamento de cidades mais sustentaveis e que
atenda melhor as necessidades da populagéo.

Pretende-se com os resultados dessa pesquisa identificar quais os principais atributos
devem ser considerados no projeto de uma rede cicloviaria, do ponto de vista de ciclistas e de
especialistas em transportes. A partir dos resultados obtidos destas duas pesquisas sera
possivel apontar os aspectos considerados importantes por ciclistas e especialistas, analisar
suas eventuais divergéncias e propor diretrizes para projetos de redes cicloviarias que

atendam as necessidades dos ciclistas e atraiam novos usuarios.

1.3. Estrutura do trabalho

Esta dissertacdo esta estruturada em cinco capitulos, dos quais o primeiro corresponde
a esta introducdo, que traz informacdes introdutorias, apresentando também o objetivo e

justificativa do trabalho de pesquisa e como se d& sua estruturagao.

O segundo capitulo tem funcéo de caracterizar o assunto de pesquisa. Realizou-se um
levantamento bibliografico acerca dos fatores que influenciam na escolha da rota pelos
ciclistas, possibilitando conhecer estudos nacionais e internacionais existentes relacionados ao

tema.

No terceiro capitulo é descrita a metodologia desta pesquisa, assim como a coleta de
dados e as analises que serdo realizadas. Ainda neste capitulo, as cidades de estudo também
séo retratadas.
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O capitulo 4 trata dos resultados obtidos no estudo e o quinto capitulo refere-se as

conclusoes.

Ao final, o trabalho também dispde da bibliografia utilizada, assim como os apéndices,
para a verificacdo das informacdes citadas.
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2. FATORES QUE INTERFEREM NA ESCOLHA DA ROTA PELOS CICLISTAS

Muitos fatores influenciam na escolha da rota pelos ciclistas. Alguns deles séo
relacionados as caracteristicas do ciclista, como: género, experiéncia com o ciclismo e idade.
Outros sdo relacionados as caracteristicas fisicas e operacionais das vias e das rotas a serem
percorridas.

Providelo (2011) classifica os aspectos fisicos que sdo importantes para os ciclistas em
cinco categorias: (1) trafego, (2) infraestrutura viaria, (3) conflitos, (4) ambiente e (5) rota
como um todo. Estes fatores e suas caracteristicas sdo descritos a seguir, juntamente com o

fator (6) caracteristicas dos ciclistas.

2.1. Trafego

Esta categoria inclui alguns aspectos que sempre aparecem como determinantes na
escolha da rota pelos ciclistas: o volume e a velocidade dos veiculos motorizados, e a

composicdo do trafego.

A preferéncia dos ciclistas é por vias com pouco fluxo de automdveis (WINTERS et
al., 2010; AULTMAN-HALL, 1996), preferencialmente vias residenciais, em decorréncia do
baixo volume de trafego existente nestas vias (TILAHUN, LEVINSON E KRIZEK, 2007).
Alguns estudos utilizam a classificacdo funcional da via (local, coletora ou arterial) como
variavel proxi para as caracteristicas do trafego. A classificacdo funcional tem uma relacéo
direta com a percepcdo dos usuarios quanto a seguranga, pois esta, em geral, correlacionada
com o volume e velocidade do trafego (SEGADILHA, 2014).

Aultman-Hall (1996) cita que, apesar dos ciclistas preferirem circular por vias com
baixo fluxo de veiculos, as infraestruturas para bicicletas devem ser implantadas em vias
principais, pois estas vias levam os ciclistas mais diretamente a dreas com maior nimero de

polos geradores de viagens.

Segundo Winters et al. (2010) e Castello et al. (2011), a velocidade e o volume de
veiculos estdo diretamente relacionados a percepcdo de seguranca vidria e sdo aspectos
fundamentais para a escolha da rota pelos ciclistas. A exposi¢do a um grande volume de

trafego gera estresse ao ciclista, fazendo com que prefiram circular por rotas mais seguras,
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com menor exposicdo ao trafego. Segundo Nyenhuis (2012) para ter acesso a uma rota mais
agradavel os ciclistas estdo dispostos a percorrer distancias até 10% maiores.

Os ciclistas, em geral, ndo fazem restricdbes ao compartilhamento das vias com
veiculos motorizados, desde que ndo haja circulagdo de veiculos pesados (6nibus e
caminhdes), pois estes aumentam a sensacdo de inseguranca (AULTMAN-HALL, 1996,
SENER, ELURU E BHAT, 2009; WINTERS et al., 2010; SEGADILHA, 2014).

2.2. Infraestrutura viaria

A existéncia de infraestrutura (ciclovias ou ciclofaixas) continua para ciclistas é um
aspecto que pode ser determinante na escolha da rota (SENER; ELURU; BHAT, 2009).

Melhores condigdes de infraestrutura em uma rota, como vias exclusivas para ciclistas,
disponibilidade de estacionamentos e instalacbes adequadas, fazem com que mais pessoas
optem por aquele caminho (STINSON; BHAT, 2004). No entanto, alguns pesquisadores
concluiram que a maior parte dos usuérios de bicicleta tende a ndo trafegar por uma
infraestrutura cicloviaria (mesmo que ela seja muito boa), caso este percurso implique em um
desvio muito grande em rela¢do ao caminho mais curto (AULTMAN-HALL, 1996; KRIZEK;
EL-GENEIDY; THOMPSON, 2007; DILL, 2009; SEGADILHA, 2014).

Menguini et al. (2010), realizaram um trabalho em Zurique sobre a escolha da rota
pelos ciclistas no qual identificaram que os ciclistas, em geral, escolnem caminhos que
apresentem algum tipo de infraestrutura para bicicletas, sejam ciclovias, ciclofaixas ou mesmo
vias de trafego compartilhado, sendo estas bem sinalizadas e permitindo a circulagdo segura.
Em um estudo realizado por Pucher (2010), o autor identificou que paises com infraestrutura
para ciclistas apresentam baixos indices de acidentes com bicicletas, comprovando o0 aumento

da seguranca que traz aos ciclistas.

Quando se trata de trafego compartilhado, a largura de uma via, 0 numero de faixas de
trafego e o nimero de maos de direcdo sdo aspectos importantes na escolha da rota pelos
ciclistas, pois interferem na seguranca. Hyodo et al. (2000) citam que os ciclistas tendem a
planejar suas viagens por vias principais, geralmente com vérias faixas de trafego, pois,

segundo os autores, as vias principais sdo mais conhecidas pelos usuarios, o que facilita no
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planejamento de suas rotas. Por outro lado, alguns pesquisadores concluiram que grande
parte dos ciclistas tem preferéncia em circular por vias com apenas duas faixas de trafego, ao
invés de vias com mais faixas, pois em vias com muitas faixas de rodagem, os motoristas
ficam mais atentos ao transito do que as bicicletas, o que aumenta a sensacao de inseguranca
dos ciclistas (PETRITSHI et al., 2006; SHANKWILER, 2006). Petritshi et al. (2006) também
destaca que ao circular os ciclistas preferem circular por vias com apenas um sentido de
direcdo quando comparado a vias de sentido duplo, no entanto, esta preferéncia varia de

acordo com o fluxo de veiculos e a velocidade permitida na via.

Outro aspecto importante relacionado a infraestrutura € o pavimento da via (tipo e
estado de conservacdo). Para que a circulacdo dos ciclistas seja adequada, 0 pavimento
precisa ser regular, liso, garantir boa aderéncia com o pneu da bicicleta e precisa estar bem
conservado (BASTOS E MOTA, 2013). Cesar (2015) menciona também que os desniveis na

via, junto ao meio fio desestimulam a circulagao de ciclistas.

2.3. Conflitos

Os ciclistas tendem a evitar conflitos com veiculos motorizados que ocorrem quando o
fluxo veicular cruza o trajeto do ciclista. Estes conflitos podem ocorrer nos estacionamentos

ao longo das vias, nas intersecdes e nos pontos de énibus.

Quando permitido, o estacionamento na via pode ser em angulo ou paralelo. Segundo
Sener, Eluru e Bhat (2009), os ciclistas preferem percursos por vias onde o estacionamento
ndo é permitido. Se for permitido, os ciclistas preferem vias com estacionamento em angulo,
pois em vias com estacionamento paralelo eles se sentem mais vulneraveis, devido a abertura

de portas para a entrada e saida de pessoas nos veiculos estacionados.

As intersecdes (em especial as rotatdrias) sdo os pontos mais problematicos para a
circulacdo dos ciclistas (MENGHINI et al., 2010). N&o existe consenso entre 0s
pesquisadores com relacdo a influéncia da sinalizacdo nas interse¢des (seméaforos e sinais de
parada obrigatoria) com relacdo a escolha das rotas. Alguns consideram que semaforos
acarretam atrasos e sdo obstaculos (MENGHINI et al., 2010). No entanto, se o volume de
trafego na via transversal for grande, os semaforos podem ser uma caracteristica atrativa para

os ciclistas (BROACH et al., 2012). Os sinais de parada obrigatoria sdo, em geral,
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considerados obstaculos porque exigem do ciclista um esforco fisico adicional (FARJAN e
CURRY, 2001; STINSON e BHAT, 2004).

Alguns tipos de elementos como pontes, rodovias, linhas férreas e viadutos
influenciam diretamente na escolha da rota dos ciclistas, pois podem se tornar barreiras,
impedindo a passagem dos usudrios de bicicletas (EMONDY; HANDY, 2011).

O congestionamento também pode ser considerado um fator negativo pelos ciclistas.
Segundo Vasconcellos (2010), quanto menor a velocidade de um veiculo motorizado, maior
sera a quantidade de poluentes emitida. Ao circular em um congestionamento, o ciclista fica
exposto a uma quantidade maior de poluicdo sonora e ambiental, principalmente ao circular

préximo a veiculos pesados (6nibus e caminhdes).

2.4. Ambiente

Providelo (2011) em uma pesquisa realizada por meio de um grupo focal identificou
que os seguintes atributos do ambiente sdo importantes para o ciclista: declividade da via,

percepcédo de seguranga pessoal e vegetacdo (sombra).

Alguns autores citam que vias com grande declividade sdo evitadas por ciclistas
(STINSON e BHAT, 2005). Ressalte-se que os textos que abordam este tdpico ndo deixam
claro qual declividade é considerada acentuada. Winters et al. (2010) afirmam que ndo existe
consenso sobre este tdpico, porém em seu estudo este limite foi considerado como sendo
10%. De acordo com Sener, Eluru e Bhat (2009), os ciclistas preferem vias com inclinagdes
levemente acidentadas (em comparagdo a terrenos planos), o que pode ser explicado por
preferirem trafegar por vias que exijam um leve esfor¢o fisico, ndo deixando o trajeto

monaotono.

Dois fatores devem ser considerados quando se analisa a declividade. O primeiro esta
relacionado ao aspecto barreira, pois muitos ciclistas ndo trafegam por uma via se sua
inclinacdo for muito acentuada. O segundo fator esta relacionado ao tempo, pois quando o
ciclista circula por uma grande declividade na subida, ele terd que realizar um esforgo fisico

maior e sua velocidade se tornara menor, fazendo com que o seu tempo de viagem se torne
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mais longo. O contrério ocorre na descida, quando o esforco fisico se torna menor e a

velocidade maior, tornando o tempo de viagem mais curto (NYENHUIS, 2012).

No projeto “Lisboa Horizontal”, realizado pelo escritorio de arquitetura e urbanismo
BXLX, em 2015, foi proposta uma ideia para implantacdo de ciclovias na cidade de Lisboa,
classificando as ruas em trés categorias de acordo com suas inclinagdes. As ruas da cidade
ficaram classificadas em: horizontais (inclinagdo de 0 a 4%), recomendadas para curtas
distancias (inclinacdes entre 5 e 6%) e as menos acessiveis (inclinacdo superior a 7%). Este
projeto ajudou a mudar a visdo que as pessoas tinham da cidade, que € conhecida por possuir

inclinagbes muito acentuadas, auxiliando os ciclistas no planejamento de suas rotas.

A figura 01 destaca a relacdo da declividade com a distancia percorrida.

Figura 01. Relagdo da declividade com a distancia

200 ;
\
180 1
|
160 , | ] [ Aceitavel
\ “ —— Desejavel
140
|
\
120 \

1]
\|
100
\
80 \ \

60 A

40 N TS

Comprimento da inclinagao (m)

7/

20 .
N -
0 ™~
0 5 10 15

Inclinacao (%)

Fonte: Austroads Ltd. 2011

A percepcéo de seguranca (ou inseguranca) pode ser um fator fundamental na escolha
da rota pelos ciclistas (NYENHUIS, 2012). Um aspecto que influencia diretamente na

sensacdo de seguranca pessoal é a iluminacdo das vias. Segundo Menghini et al. (2010) a
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iluminacdo é essencial para a melhoria da trafegabilidade de bicicletas, além de permitir o
aumento da sensacdo de seguranca durante a noite. Providelo (2011) destaca também que a
presenca de arvores nas ruas torna o deslocamento dos ciclistas mais agradavel, pois eles

preferem circular por locais onde haja sombra.

2.5. Caracteristicas da rota como um todo

Além da relacdo entre a origem e o destino, as caracteristicas das viagens devem ser
entendidas como elemento determinante na escolha das rotas pelos ciclistas. O comprimento
da viagem e o tempo da viagem sdo relagBes contraditorias, pois muitas vezes 0S USUArios
estdo dispostos a percorrer distancias mais longas para circular em locais mais adequados,
assim como o tempo pode ser aumentado em funcdo da escolha da rota que mais atenda as

necessidades dos ciclistas.

Aultmann-Hall (1996) em uma pesquisa, realizada para investigar o transporte por
bicicletas em Guelphi, Canada, comparou o caminho percorrido pelos participantes com 0s
caminhos mais curtos. Concluiu que os ciclistas desviam pouco do caminho mais curto, e que
a maioria utilizava as principais rodovias. No entanto, Krizek, EI-Geneidy e Thompson,
(2007) afirmam que os ciclistas estdo dispostos a pedalar até 10% a mais de seu tempo de

viagem para ter acesso a vias residenciais e com infraestrutura para ciclistas.

Segundo Tilahun, Levinson e Krizek (2007), os ciclistas estdo dispostos a aumentar o
comprimento de suas viagens, desde que o desvio seja pequeno, para ter acesso a vias com

melhor infraestrutura.

A percepcao da distancia esta muito associada a qualidade dos trajetos que os ciclistas
realizam, pois os ciclistas tendem a fazer viagens mais longas em locais mais adequados e que
permitam melhor trafegabilidade (SHAFIZADEH; NIEMEIER, 1997). Tilahun, Levinson e
Krizek (2007) também afirmam que os ciclistas aceitam percorrer rotas mais longas para

circular por caminhos melhores.

Uma pesquisa realizada por Segadilha (2014) em Sédo Carlos, SP, refletindo as
condicGes especificas de cidades médias brasileiras, concluiu que o caminho percorrido pelos
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ciclistas ndo difere muito do caminho minimo, sendo os percursos realizados no maximo 13%

superiores ao menor caminho.

Castello et al. (2011) concluiram que grande parte dos ciclistas ndo se importa muito
com o tempo despedido na viagem, mas afirmam que ciclistas mais experientes apresentam
uma preocupacdo maior em reduzir o tempo de viagem. Da mesma forma, Ferndndez-
Heredia, Jara-Diaz e Monzon (2013) afirmam que o tempo da viagem ndo é tao relevante para
os ciclistas, pois apesar de muitas pessoas afirmarem que o tempo para se deslocar de
bicicleta é superior ao de um veiculo motorizado, pesquisas apontam que para certas

distancias em areas urbanas o tempo da viagem pode ser menor.

2.6. Caracteristicas dos ciclistas

Os individuos sdo diferentes, e como tais exibem comportamentos distintos. Alguns
ciclistas optam por rotas mais rapidas, enquanto outros por rotas mais seguras ou mais
agradaveis. Estas variagdes entre os ciclistas influenciam na forma como percebem os fatores
que podem influenciar na escolha de suas rotas (NYENHUIS, 2012). As caracteristicas

pessoais que influenciam na escolha da rota s&o principalmente: género, idade e experiéncia.

Quando comparado o comportamento de mulheres e homens ao pedalar, Sener, Eluru
e Bhat (2009), identificaram que as mulheres evitam rotas com inclinacGes ingremes,
enquanto os homens ndo se importam muito. Dill e Gliebe (2008) identificaram que, tanto
homens como mulheres, realizam o mesmo numero de viagens diérias e que a escolha de suas
rotas também ndo pode ser considerada estatisticamente diferente. O aspecto que apresentou
maior diferenca foi o fato de que as mulheres preferem circular por ciclovias, pois segundo
Dill (2009), as mulheres se preocupam mais com a seguranca do que 0Ss homens,

principalmente quanto ao trafego de veiculos.

A relacdo entre a idade e a capacidade fisica do ciclista ndo gera uma relacdo direta
com o potencial de uso da bicicleta, pois o ciclismo ndo exige grande condicionamento fisico.
(FERNANDES-HEREDIA; JARA-DIAZ; MONZON, 2013). Quando comparada a opinido
de ciclistas de diferentes faixas etarias é possivel destacar que apresentam diferenca de
opinido quando avaliam a importancia do tempo na escolha de suas rotas, pois os ciclistas

mais jovens (18-34 anos) consideram o tempo mais importante na escolha de suas rotas,
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quando comparado com ciclistas mais velhos (acima de 35 anos) (SENER; ELURU; BHAT,

2009).

A experiéncia com o ciclismo € um fator de grande importancia na escolha da rota.

Diversos autores estudados apontam haver diferencas entre ciclistas mais experientes e menos

experientes na escolha de suas rotas. Segundo Tilahun, Levinson e Krizek (2007), a

implantacdo de infraestrutura para ciclistas, serve de incentivo aos ciclistas menos

experientes, em comparacdo a ciclistas mais experientes, sendo que foi percebido na pesquisa

que os ciclistas mais experientes ndo demonstram preferéncia significativa a vias exclusivas

para ciclistas. Enquanto Larsen e EI-Geneidy (2011), destacam que ciclistas experientes sao

menos propensos a utilizar instalagdes para ciclistas, enquanto os mais inexperientes optam

por locais com mais infraestrutura.

A Tabela 01 apresenta um resumo dos fatores que influenciam na escolha das rotas

pelos ciclistas.

Tabela 01 - Fatores que influenciam na escolha da rota pelos ciclistas

Tréafego

Volume de veiculos
Velocidade permitida na via
Composicdo do trafego

Infraestrutura

Largura das vias

Numero de faixas de trafego
NUmero de sentidos da via

Tipo e conservacdo do pavimento

Conflitos

Tipo de estacionamento na via
IntersecOes

Pontos de Onibus

Obstaculos

Ambiente

Declividade da via
Percepcdo de seguranca pessoal
Vegetacao (sombra)

Rota como um todo

Comprimento da viagem
Tempo total da viagem

Ciclistas

Género
Idade
Experiéncia com ciclismo
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2.7. Concluséo sobre os fatores que podem influenciar na escolha da rota dos ciclistas

Como apresentado até aqui, a literatura apresenta diversos fatores que podem
influenciar na escolha da rota pelos ciclistas. Alguns destes fatores estdo relacionados ao
sistema viario, como tréfego e a existéncia de sinalizagdes. Outros fatores estéo relacionados
ao ambiente no entorno das vias, como a sensacdo de seguranca dos ciclistas. Outros ainda
sdo relacionados aos préprios ciclistas, pois caracteristicas pessoais estdo diretamente

relacionadas a percepc¢do dos demais fatores.

A maioria dos trabalhos estudados para a revisao bibliografica foi realizada fora do
Brasil, sendo que o pais ainda tem muito a avancar nesta linha de pesquisa. Um dos trabalhos
significativos na area, que foi desenvolvido para as condicdes brasileiras, é o de Segadilha
(2014) que analisou as diferencas entre o percurso realizado pelos ciclistas e 0 menor caminho
ligando suas origens e destinos, em uma cidade brasileira de porte médio, para identificar

quais os principais fatores que interferem na escolha das rotas.

A adequada identificagdo dos fatores que influenciam na escolha da rota pelos ciclistas
¢ fundamental nesta pesquisa para verificar a importancia relativa dos fatores e assim

identificar o que os ciclistas consideram importante no projeto de uma rede cicloviéria.
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3. METODOLOGIA E ETAPAS DE DESENVOLVIMENTO DA
PESQUISA

A metodologia utilizada para o desenvolvimento desta pesquisa, que teve como
objetivo principal identificar os principais atributos a serem considerados para o projeto de
uma rede cicloviaria, com base na opinido de ciclistas e especialistas, foi dividida conforme as
etapas a seguir.

1. Revisdo Bibliogréfica

2. Definicdo do instrumento de pesquisa (questionario)

3. Pesquisa piloto

4. Aplicacdo dos questionrios

5

. Analise dos resultados obtidos
Cada uma das etapas esta descrita a seguir.
3.1. Revisédo Bibliografica

A partir desta etapa da pesquisa foi possivel identificar os atributos considerados
importantes na escolha da rota pelos ciclistas para viagens utilitarias e verificar como estes
atributos podem interferir no projeto de uma rede cicloviaria. Nos capitulos anteriores foram
descritos os estudos que auxiliaram na elaboracdo desta etapa da pesquisa e que contribuiram

para a definicdo da metodologia a ser utilizada.
3.2. Definicéo do instrumento de pesquisa (questionario)

A partir do levantamento dos principais fatores que influenciam na escolha da rota
pelos ciclistas, foram elaborados dois questionarios estruturados com base em escalas de
diferencial seméantico (um para ciclistas e outro para especialistas em planejamento de
transportes). Ambos possuem duas partes, sendo a primeira para a identificagéo do perfil dos

respondentes e a segunda para identificar como os ciclistas e especialistas avaliam os fatores.

Os dois questionarios tinham os mesmos fatores, diferenciando-se apenas na forma

como foram apresentados. No questionario para os ciclistas foi solicitado que respondessem
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qual a importancia atribuida por eles aos fatores, no processo de escolha de suas rotas. Para
os especialistas foi solicitado que analisassem a importancia de cada um dos fatores na

definicdo de uma rota ciclavel em area urbana.

Foram listados 20 fatores e, para cada um deles, a importancia foi avaliada em uma
escala de cinco pontos: “Totalmente sem importancia” (codificado como 1), “Pouco
importante” (codificado como 2), “Indiferente” (codificado como 3), “Importante”
(codificado como 4) e “Muito importante” (codificado como 5). Os 20 fatores sdo mostrados
na Tabela 02.

Tabela 02. Fatores apresentados nos questionarios dos ciclistas e especialistas

1. NUmero de faixas na via

. Presenga de estacionamento no lado direito da via
. Mé&o Unica de direcdo

. Tipo de pavimento

. Estado de conservacdo do pavimento

. Declividade (ladeiras)

. Existéncia de ciclovias e ciclofaixas

. Trafego de 6nibus e caminhdes
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. Volume de veiculos

[EEN
o
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. Arborizacéo
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. lluminacéao
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. Tempo para se deslocar
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. Caminho mais curto

[EEY
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. Ter que passar por rotatdrias

[EEN
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. NUmero de cruzamentos com parada obrigatdria
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. Desnivel nos cantos das vias (bordos)
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oo

. Seguranca (criminalidade)
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. Presenca de pontos de parada de dnibus

N
o

. Necessidade de cruzar obstaculos

(pontes, tuneis, viadutos, ferrovias e rodovias)

Fonte: Autor



25

Para auxiliar os ciclistas a responderem a pesquisa, foi adicionado, para alguns fatores,
um conjunto de imagens que permitiam um melhor entendimento. A Figura 02 mostra um
exemplo das imagens apresentadas. Os instrumentos de pesquisa completos estdo

apresentados nos apéndices de A a C.

Figura 02. Imagens representando o fator “arborizag¢ao”

3.3. Pesquisa piloto

A pesquisa piloto foi realizada para verificar se o instrumento de pesquisa utilizado

estava adequado ou se era necessario realizar alteracoes.

O questionario foi aplicado na cidade de Sdo Carlos, SP, que tem cerca de 240 mil
habitantes e possui apenas alguns trechos desconectados de infraestrutura para ciclistas.
Alunos, professores e funcionarios da Universidade Federal de S&o Carlos, que utilizam a
bicicleta como modo de transporte, responderam o questionario. Nesta etapa, a amostra foi
escolhida por conveniéncia entre as pessoas que concordaram em participar da pesquisa. Ndo

houve preocupacao com a possibilidade de viés amostral.

Foram aplicados 30 questionarios, em dias e horarios alternados, pessoalmente entre
os ciclistas que frequentam a UFSCar. Através desses questionarios foi possivel obter as
médias, desvio padrdo e frequéncia das questdes, para que pudessem ser analisadas. Ao final
da pesquisa piloto foi possivel verificar que o procedimento para a coleta dos dados era
adequado, possibilitando a continuidade da pesquisa.

3.4. Aplicacao dos questionérios

A pesquisa com os ciclistas foi feita através da internet, entre Janeiro e Fevereiro de

2016, através do Google Forms (ferramenta do Google que permite a elaboracdo de
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questionarios e o envio de links aos respondentes), com divulgacdo em paginas nas redes
sociais, em sites de associagOes de ciclistas, em grupos de ciclistas e ciclo ativistas e em
paginas de universidades Federais e Estaduais, tendo sido obtidas 620 respostas, originadas de
25 cidades brasileiras de diferentes portes (entre 90 mil e 12 milhdes de habitantes), conforme

mostrado no Quadro 01.

Quadro 01. Cidades de onde se originaram as respostas aos questionarios

Cidade Populacédo* NuUmero de questionarios

Aracaju — SE 632.744 19
Aracatuba — SP 192.757 20
Assis — SP 101.597 43
Balneario Camborit — SC 128.155 46
Belo Horizonte — MG 2.502.577 33
Brasilia — DF 2.914.830 18
Campinas — SP 1.164.098 15
Curitiba — PR 1.879.355 23
Floriandpolis — SC 469.690 40
Fortaleza — CE 2.591.188 10
Franca — SP 342.112 12
Itajubd — MG 90.020 10
Joinville — SC 562.151 18
Macei6 — Al 1.013.773 12
Maringa — PR 397.437 19
Natal — RN 869.954 18
Porto Alegre — RS 1.476.867 21
Ribeirdo Preto — SP 666.323 11
Rio Claro - SP 199.961 12
Rio de Janeiro — RJ 6.476.631 43
Salvador — BA 2.921.087 12

Séo Carlos — SP 241.389 80**
Sédo José do Rio Preto — SP 442.548 17
Séo Paulo — SP 11.967.825 41
Toledo - PR 132.077 27

* IBGE, 2014.

** A cidade de Sdo Carlos se destacou com o maior nimero de respondentes devido ao auxilio de

estudantes da Universidade Federal de Sao Carlos e da USP, assim como do grupo Massa Critica de Sao Carlos.

O questionario para os especialistas também foi aplicado através da internet (usando o
Google Forms), entre Fevereiro e Julho de 2016. O link foi enviado por email a cada
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especialista e foram obtidas 56 respostas. A amostra foi escolhida entre os especialistas que
participaram da XXIX ANPET — Congresso de Ensino e Pesquisa em Transportes (incluindo

professores e técnicos da area), realizada em 2015 e entre especialistas associados a ANTP.

3.5. Analise dos resultados obtidos

A opinido dos entrevistados sobre os fatores que sdo importantes para a definicdo de
uma rede cicloviaria foi obtida usando uma escala de diferencial seméantico na forma de
categorias ordenadas (escala ordinal). A partir de uma escala ordinal, pode-se inferir a ordem
de importancia que os respondentes atribuem aos fatores. No entanto, ndo é possivel saber
diretamente 0 quanto uma categoria € mais importante que a outra. A distancia entre duas
categorias consecutivas é desconhecida e, geralmente, ndo uniforme. Assim, € necessario
utilizar algum procedimento para transformar dados ordinais em uma escala intervalar para

que andlise dos dados possa ser realizada utilizando estatistica paramétrica.

Nesta pesquisa foi utilizado o Método dos Intervalos Sucessivos, desenvolvido por
Guilford (1975), descrito a seguir.

3.5.1. Método dos Intervalos Sucessivos

O Método dos Intervalos Sucessivos (Guilford, 1975) considera que a variavel
relacionada a escolha dos individuos segue uma distribuicdo de probabilidade normal. Assim
sendo, os valores das categorias podem ser estimados a partir das frequéncias observadas (as
categorias observadas correspondem aos diferentes segmentos sob uma curva normal). Por
exemplo, a Figura 3 apresenta as frequéncias observadas para um determinado fator. A maior
parte dos respondentes (56,6%) estdo na categoria 5 (consideram o fator muito importante) e
apenas 1,6% estdo na categoria 1 (consideram o fator totalmente sem importancia).
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Figura 03 — Frequéncias observadas para um determinado fator
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Os limites inferior e superior de cada categoria (z1 e z2) podem ser obtidos em uma
tabela de areas sob uma curva normal padrdo. O limite inferior da primeira categoria estende-
se até -oo e o limite superior da ultima categoria vai até +oo. As ordinais dos limites inferior e

superior de cada categoria (y1 e y2) séo obtidas da funcdo de distribuigdo normal padréo.

Os valores das categorias sdo estimados usando a Equacéo 1.

xj = L @
Onde:
Xj: valor estimado para a categoria j
y1;j: ordinal do limite inferior da categoria j
y2;: ordinal do limite superior da categoria j

pj: proporgao de respostas na categoria j

Ao valor da primeira categoria é somado um valor x de modo que esta categoria assuma o

valor 1. Este mesmo valor é somado aos valores das demais categorias.

A titulo de exemplo, a Tabela 03 ilustra o procedimento para estimativa dos valores
das cinco categorias para o fator mostrado na Figura 03. A Tabela 04 mostra os resultados
finais obtidos para as categorias com a transformagdo da escala ordinal para a escala

intervalar.



Tabela 03 — Procedimento para estimativa dos valores das categorias relacionadas ao fator

. . Categorias
Pardmetros estatisticos
1 2 3 4 5

Frequéncia 10 24 45 190 351
Frequéncia relativa 0,0161 0,0387 0,0726  0,3065  0,5661
Limite inferior da categoria (z1) 0,0000 -2,1412 -1,5996 -1,1387 -0,1665
Limite superior da categoria (z2) -2,1412  -1,5996 -1,1387 -0,1665  0,0000
Ordenada limite inferior (y1) 0,0000 0,0403 0,1110 0,2086 0,3934
Ordenada limite superior (y2) 0,0403  0,1110 0,2086  0,3934  0,0000
Valor da categoria (x) -2,4989 -1,8259 -1,3452 -0,6031  0,6950
Valor final da categoria (X) 1,00 1,67 2,15 2,90 4,19

A Figura 04 mostra graficamente os valores apresentados na Tabela 04.

Figura 04 — Valores das cinco categorias do fator

29

Y23=0,2086

Y22=0,1110

Y21=0,0403

Y24=0,3934

[ [ [
721=-2,1412 : 723=-1,1387 |

722=-1,5996

Z24=-0,1665

Analisando-se a Tabela 04 podem-se verificar as mudangas dos valores referentes a

cada uma das categorias.
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Tabela 04 — Resultados finais da transformacéo de escala ordinal para intervalar

Opcodes Escala ordinal Escala intervalar
Totalmente sem importancia 1 1,00
Pouco importante 2 1,67
Indiferente 3 2,15
Importante 4 2,90
Muito importante 5 4,19

Esta transformacéo de escala deve ser feita para todos os fatores para que os dados

possam ser analisados usando estatistica paramétrica (média e desvio padréo e teste t).
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4. RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados obtidos nas pesquisas realizadas com

ciclistas e com especialistas.

4.1. Resultados da pesquisa com ciclistas

De forma geral, os questionédrios foram bem compreendidos e a apresentacdo de
imagens aos ciclistas auxiliou na compreensdo dos atributos. Foram obtidos 620
questionarios respondidos, atraves dos quais foi possivel avaliar o perfil dos ciclistas
entrevistados e suas opinides sobre a importancia de cada um dos fatores para a escolha de

suas rotas. O perfil dos respondentes é mostrado na Tabela 05.

Tabela 05. Perfil dos ciclistas entrevistados

CARACTERISTICAS %
Ganero Feminin-o -190 30,7
Masculino — 430 69,4

Menos de 18 anos - 5 0,8
18 a 25 anos - 228 36,8
Faixa etaria 26 a 35 anos - 227 36,6
36 a 45 anos - 89 14,3
Mais de 45 anos - 71 114
Transporte - 153 24,7
Quial uso faz da bicicleta Atividade Fisica/Lazer - 165 26,6
Transporte e Atividade Fisica/Lazer - 302 48,7
Com que frequéncia utiliza a Nunca -83 13,4
bicicleta como meio de 1 a 3 vezes por semana - 217 35,0
transporte Mais de 3 vezes por semana - 320 51,6

Menos de 3 meses - 32 5,2

Ha& quanto tempo utiliza a 326 meses - 40 6.5
bicicleta como meio de 6 meses a 2 anos - 129 20,8
transporte 2a5anos - 132 21,3
(Experiencia) Mais de 5 anos - 195 31,5
Na&o utilizo - 92 14,8

Verifica-se que a maioria é do sexo masculino (cerca de 70%) e esta na faixa etaria

entre 18 e 35 anos (74%). Quanto ao uso que faz da bicicleta, a maior parte deles utiliza como
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modo de transporte e para atividade fisica e lazer (48%). Cerca de 1/3 dos respondentes sdo

ciclistas experientes que utilizam a bicicleta mais de trés vezes por semana.
A Tabela 06 mostra a porcentagem de respostas sobre a importancia atribuida pelos
ciclistas a cada um dos fatores, de acordo com a codificacdo adotada: 1 (Totalmente sem

importancia), 2 (Pouco importante), 3 (Indiferente), 4. (Importante) e 5 (Muito importante).

Tabela 06 — Importéncia dos fatores na opinido dos ciclistas (%)

Fatores 1 2 3 4 5
Numero de Faixas 8,5 16,6 15,0 33,1 26,8
Estacionamento 15,2 19,2 20,6 26,0 19,0
Méo Unica 111 14,4 18,5 29,0 26,9
Tipo pavimento 45 9,4 16,0 28,9 41,3
Conservacao pavimento 1,6 3,9 7,3 30,6 56,6
Declividade 4.4 7,7 18,5 34,5 34,8
Ciclovias 15 4,7 6,1 19,0 68,7
Onibus caminhdes 2,9 55 12,9 30,5 48,2
Volume 1,8 4,4 10,0 25,2 58,7
Velocidade 5,8 7,3 13,9 30,0 43,1
Arborizacédo 5,6 111 17,9 26,1 39,2
lluminacao 1,0 50 10,6 27,3 56,1
Tempo de viagem 2,3 79 16,1 335 40,2
Caminho mais curto 50 11,0 18,7 31,8 33,5
Rotatorias 17,9 16,5 30,8 17,1 17,7
Parada obrigatéria 14,7 16,9 27,1 22,6 18,7
Desnivel meio fio 10,5 17,6 20,8 22,7 28,4
Seguridade 1,8 45 9,5 215 62,7
Pontos de énibus 15,3 19,8 26,6 20,6 17,6
Obstaculos 7,6 10,3 20,6 29,2 32,3

4.1.1. Transformacéo da escala ordinal para intervalar (opinido dos ciclistas)

Utilizando o Método dos Intervalos Sucessivos (descrito no item 3.5.1), os valores
mostrados na Tabela 06 foram convertidos para escala intervalar, tendo sido obtidos os
resultados mostrados na Tabela 07.
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Tabela 07 — Valores das categorias em escala intervalar para a opinido dos ciclistas

Fatores Valores das categorias em escala intervalar
1) ) 3 4 ®)

NUmero de faixas 1,00 1,85 2,38 3,00 4,06
Estacionamento 1,00 1,86 2,41 3,03 3,98
Mao Unica 1,00 1,79 2,31 2,92 3,93
Tipo pavimento 1,00 1,76 2,32 2,96 4,05
Conservacao pavimento 1,00 1,67 2,15 2,90 4,19
Declividade 1,00 1,71 2,31 3,07 4,18
Ciclovias 1,00 1,73 2,20 2,74 4,05
Onibus caminhdes 1,00 1,68 2,22 2,93 411
Volume 1,00 1,69 2,23 2,89 4,13
Velocidade 1,00 1,67 2,15 2,79 3,91
Arborizacao 1,00 1,78 2,35 2,95 3,99
lluminacao 1,00 1,82 2,45 3,14 4,38
Tempo 1,00 1,81 2,45 3,20 4,34
Caminho mais curto 1,00 1,79 2,39 3,08 4,15
Rotatorias 1,00 1,81 2,45 3,10 3,93
Parada obrigatoria 1,00 1,82 2,44 3,10 4,00
Desnivel meio fio 1,00 1,85 2,44 3,00 3,93
Seguridade 1,00 1,70 2,23 2,83 4,07
Pontos de énibus 1,00 1,87 2,50 3,14 4,01
Obstaculos 1,00 1,73 2,30 2,96 3,99

(1) Totalmente sem importancia, (2) Pouco importante, (3) Indiferente, (4) Importante e (5) Muito

importante.

4.1.2.0Opinido dos ciclistas

A partir dos novos valores para as classes (mostrados na Tabela 07) foi estimada a
importancia atribuida pelos ciclistas a cada um dos fatores que podem influenciar na escolha
de suas rotas (Tabela 08 e Figura 05). Valores mais altos para as médias indicam maior

importancia conferida ao fator.

Pode-se perceber que para os ciclistas todos os fatores apresentam importancias
proximas a média (3,0). N&o se pode dizer que algum fator se apresente como realmente mais

importante que 0s outros.



Tabela 08. Importancia dos fatores para a escolha das rotas

Fator Meédia (DP*)
NUmero de faixas 2,83 (0,94)
Estacionamento no lado direito da via 2,55 (0,95)
Mé&o Unica de direcédo 2,70 (0,94)
Tipo de pavimento 3,11 (0,92)
Conservacéo do pavimento 3,50 (0,86)
Declividade (ladeiras) 3,12 (0,93)
Existéncia de ciclovias e ciclofaixas 3,53 (0,81)
Trafego de dnibus e caminhdes 3,28 (0,90)
Volume de veiculos 3,47 (0,86)
Velocidade permitida na via 3,00 (0,91)
Arborizacdo 3,01 (0,92)
lluminacéo 3,68 (0,87)
Tempo para se deslocar 3,38 (0,92)
Caminho mais curto 3,06 (0,93)
Ter que passar por rotatorias 2,46 (0,95)
Cruzamentos com parada obrigatdria 2,56 (0,95)
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio) 2,74 (0,94)
Seguranca (criminalidade) 3,47 (0,84)
Presenca de pontos de parada de 6nibus 2,54 (0,95)
Necessidade de cruzar obstaculos 2,88 (0,93)

*: Desvio Padrdo
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Figura 05. Importancia dos fatores na escolha das rotas pelos ciclistas

Ter que passar por rotatorias 2,46
Presenca de pontos de parada de 6nibus 2,54
Presenca de estacionamento 2,55
Cruzamentos com parada obrigatdria 2,56
Mao Unica de diregdo 2,70
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio) 2,74
Numero de faixas 2,83
Necessidade de cruzar obstaculos 2,88
Velocidade permitida na via 3,00
Arborizagdo 3,01
Caminho mais curto 3,06
Tipo de pavimento 3,11
Declividade (ladeiras) 3,12
Trafego de 6nibus e caminhées 3,28
Tempo para se deslocar 3,38
Seguranga (criminalidade) 3,47
Volume de veiculos 3,47
Conservagao do pavimento 3,50

Existencia de ciclovias e ciclofaixas 3,53

lluminagdo 3,68
T
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Importancia

Os trés fatores considerados mais importantes pelos ciclistas foram: Illuminagéo,
Existéncia de ciclovias e ciclofaixas e Conservagdo do pavimento. Aparecem, logo em
seguida, também com importancia significativa o volume de veiculos e a Seguranca. Todas
estas variaveis estdo relacionadas a sensacdo de seguranca e evidenciam que os ciclistas
procuram circular por locais onde se sintam mais seguros, seja em relagdo a acidentes ou

agressdes e assaltos.

4.1.3. Comparacdo da importancia atribuida aos fatores por diferentes grupos de ciclistas

Foram realizados testes estatisticos (Teste t e ANOVA) para verificar se ha diferenca
na opinido entre homens e mulheres, entre diferentes faixas etarias e entre ciclistas com
diferentes experiéncias. Para cada aspecto, as médias foram comparadas utilizando 95% de
confianga, com margem de erro aceitavel de 5%. Assim, valores de p < 0,05 indicam que as

médias sao estatisticamente diferentes.
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A Tabela 09 apresenta a comparagdo da importancia dos fatores segundo 0s géneros

(média dos valores atribuidos por cada grupo).

Tabela 09. Importancia dos fatores segundo 0s géneros

Fator Feminino  Masculino p*
NUmero de faixas 2,90 2,80 0,203
Estacionamento no lado direito da via 2,73 2,47 0,001
Mé&o Unica de direcéo 2,83 2,64 0,020
Tipo de pavimento 3,20 3,06 0,081
Conservacéo do pavimento 3,66 3,43 0,002
Declividade (ladeiras) 3,30 3,04 0,001
Existéncia de ciclovias e ciclofaixas 3,67 3,47 0,007
Trafego de 6nibus e caminhdes 3,47 3,19 0,000
VVolume de veiculos 3,56 3,42 0,059
Velocidade permitida na via 3,16 2,92 0,002
Arborizagéo 3,24 2,90 0,000
[luminagéo 3,95 3,55 0,000
Tempo para se deslocar 3,39 3,37 0,766
Caminho mais curto 3,16 3,02 0,101
Ter que passar por rotatorias 2,76 2,32 0,000
Cruzamentos com parada obrigatéria 2,78 2,47 0,000
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio) 2,92 2,65 0,001
Seguranca (criminalidade) 3,65 3,38 0,000
Presenca de pontos de parada de 6nibus 3,75 2,45 0,000
Necessidade de cruzar obstaculos 3,12 2,77 0,000

* resultado de teste t

A Tabela 09 mostra que as opinides de homens e mulheres ndo podem ser
consideradas diferentes para quatro fatores (ressaltados em negrito na tabela): Numero de
faixas, Tipo de pavimento, Volume de veiculos, Tempo para se deslocar e Caminho mais
curto (p > 0.05). Para todos os demais fatores pode-se afirmar que as opinides de homens e
mulheres sdo diferentes (p < 0,05), sendo que as mulheres atribuem importancias maiores aos

fatores.
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A diferenga entre a opinido de homens e mulheres, na maioria dos fatores, pode ser
decorrente da sensacdo de vulnerabilidade percebida pelas mulheres. Ao pedalar elas optam
por rotas onde existe um menor contato com veiculos motorizados, onde ndo haja fluxo de
veiculos pesados e onde a iluminacgéo seja eficiente. Assim sendo, muitas optam por circular
por rotas com ciclovias ou ciclofaixas, pois assim, podem aumentar a sensacao de seguranga

ao pedalarem, enquanto os homens atribuem importancia menor a estes fatores.

Foi realizado também um Teste ANOVA para verificar se ha diferenca de opinido
entre os ciclistas de diferentes faixas etarias. A Tabela 10 apresenta a média dos valores
atribuidos por cada grupo e, na coluna mais a direita, o resultado da ANOVA (valores de p

menores que 0,05 indicam que as médias podem ser consideradas diferentes).

Tabela 10. Diferenca de opinido por faixa etaria

Idade (anos)

Fator *
<18 1§5a 2§5a 3;35a > 45 P
NUmero de faixas 2,69 285 2,72 292 299 0,208
Estacionamento no lado direito da via 3,00 265 246 245 262 0,135
Mao Unica de direcao 2,49 266 265 279 292 0,189
Tipo de pavimento 2,42 3,10 3,10 3,05 328 0,227
Conservacéo do pavimento 2,63 357 345 347 348 0,106
Declividade (ladeiras) 3,96 328 302 294 308 0,001
Existéncia de ciclovias e ciclofaixas 4,05 352 347 357 3,70 0,149
Tréafego de dnibus e caminhdes 3,40 3,14 334 332 349 0,028
Volume de veiculos 4,13 349 344 341 3,48 0,454
Velocidade permitida na via 2,98 281 3,03 315 3,29 0,000
Arborizacdo 2,68 305 293 294 322 0,149
lluminacéo 3,09 365 364 372 384 0,229
Tempo para se deslocar 3,44 347 3,35 320 3,39 0,857
Caminho mais curto 3,44 3,19 297 289 316 0,029
Ter que passar por rotatérias 2,04 250 237 239 2,71 0,065
Cruzamentos com parada obrigatoria 2,17 249 249 266 2,89 0,012
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio) 2,34 266 270 2,77 3,07 0,020
Seguranca (criminalidade) 3,82 335 348 360 360 0,059

Presenca de pontos de parada de dnibus 1,52 240 253 267 294 0,000
Necessidade de cruzar obstaculos 2,53 276 294 294 3,03 0,110
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Verificou-se que, para sete fatores (Declividade, Trafego de 6nibus e caminhdes,
Velocidade permitida na via, Caminho mais curto, Cruzamentos com parada obrigatdria,
Desnivel nos cantos das vias e Presenca de paradas de 6nibus) ha diferenca na opinido de
acordo com a faixa etaria. Para os demais fatores, ndo se pode afirmar que a opinido dos
ciclistas, em diferentes faixas etarias, seja estatisticamente diferente.

No geral, a importancia atribuida aos fatores aumenta com a idade do ciclista. Por
exemplo, os fatores: Cruzamentos com parada obrigatéria, Desnivel nos cantos das vias e
Presenca de pontos de parada de Onibus apresentam importancias maiores para os ciclistas
mais velhos. Isto pode ser devido ao aumento da sensacdo de inseguranca e diminuicdo da
disposicao fisica, o que faz com que o ciclista evite rotas onde existam cruzamentos com
parada obrigatdria e onde circulem veiculos pesados como 6nibus. A importancia atribuida
aos desniveis nos cantos das vias pode aumentar com a idade, pois faz com o ciclista necessite

circular mais ao centro da via, 0 que aumenta a exposicao ao trafego de veiculos motorizados.

Quanto ao fator caminho mais curto, ocorre 0 inverso, pois quanto mais jovem o
ciclista maior a importancia atribuida ao fator, podendo estar relacionado ao agitado estilo de
vida dos jovens, enquanto para ciclistas mais velhos o caminho mais curto ndo é tdo

importante quanto os demais fatores.

A Tabela 11 apresenta a média dos valores atribuidos aos fatores por cada grupo de
acordo com o nivel de experiéncia (tempo de uso da bicicleta). A Ultima coluna a direita
mostra o resultado do teste ANOVA realizado para verificar se existe diferenca de opinido
entre os diferentes grupos (valores de p menores que 0,05 indicam que as médias sdo

estatisticamente diferentes).

Os dados mostraram que a experiéncia resulta em diferenca de opinido em relagéo a
sete fatores (ressaltados em negrito): Numero de faixas, Estacionamento no lado direito da
via, Arborizacdo, Cruzamentos com parada obrigatoria, Desnivel nos cantos das vias (meio-

fio), Seguranca (criminalidade) e Presenca de pontos de parada de onibus.

Pode-se verificar que, para diversos fatores, a importancia atribuida pelos ciclistas

mais experientes é maior, pois 0s mesmos conseguem avaliar melhor alguns aspectos. Para o
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fator numero de faixas na via, pode-se perceber que os ciclistas mais experientes foram os que

atribuiram maior importancia ao fator, pois para este grupo de ciclistas € mais evidente que

este fator pode ser fundamental para sua seguranca, assim como determinar sua velocidade de

circulacéo.

Tabela 11. Diferenca de opinido segundo o nivel de experiéncia*

Tempo de uso da bicicleta*

Fator p
1) (2) 3 4) ©) (6)
Numero de faixas 2,92 2,91 2,66 2,73 2,82 3,12 0,010
Estacionamento no lado direito da via 2,54 2,60 2,44 2,54 2,47 2,83 0,043
Mao Unica de direcdo 2,63 2,97 2,61 2,68 2,63 2,88 0,108
Tipo de pavimento 3,22 3,11 3,21 3,14 2,93 3,22 0,053
Conservacéo do pavimento 3,56 3,54 3,48 3,50 3,41 3,61 0,581
Declividade (ladeiras) 3,01 3,38 3,03 3,15 3,06 321 0,267
Existéncia de ciclovias e ciclofaixas 3,72 3,74 3,58 3,47 3,47 3,49 0,264
Trafego de dnibus e caminhdes 3,13 3,52 3,22 3,30 3,26 3,32 0,473
Volume de veiculos 3,56 3,58 3,53 3,42 3,38 3,50 0,557
Velocidade permitida na via 3,09 2,95 2,87 3,02 3,02 3,07 0,572
Arborizacao 2,82 3,15 2,83 3,07 2,97 3,21 0,029
[luminacéo 3,73 3,73 3,57 3,66 3,63 3,83 0,343
Tempo para se deslocar 3,05 3,37 3,31 3,49 3,33 348 0,138
Caminho mais curto 2,69 3,16 2,94 3,20 3,09 3,03 0,056
Ter que passar por rotatorias 2,57 2,52 2,43 2,42 2,40 2,57 0,700
Cruzamentos com parada obrigatoria 2,46 2,52 2,36 2,45 2,68 2,77 0,008
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio) 2,70 2,86 2,59 2,77 2,65 2,98 0,035
Seguranca (criminalidade) 3,43 3,58 3,40 3,42 3,39 3,72 0,041
Pontos de parada de 6nibus 2,48 2,83 2,45 2,43 2,50 2,70 0,024
Necessidade de cruzar obstaculos 3,17 3,17 2,83 2,89 2,83 294 0,201

* (1) menos de 3 meses, (2) 3 a 6 meses, (3) 6 meses a 2 anos, (4) 2 a5 anos, (5) mais de 5

anos, (6) nédo utiliza

A Tabela 11 mostra que, para a maioria dos fatores, os respondentes que declararam

ndo utilizar a bicicleta como modo de transporte, atribuiram importancias superiores as

importancias atribuidas por todos os outros ciclistas. Apenas para os fatores Existéncia de

ciclovias e ciclofaixas e Necessidade de cruzar obstaculos o resultado foi o oposto, talvez em

fungédo da falta de conhecimento sobre as dificuldades que os ciclistas enfrentam em seus

trajetos cotidianos.
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4.2. Comparagdo da importancia atribuida por ciclistas em diferentes portes de cidade

A importancia relativa de cada um dos 20 fatores que influenciam na escolha das rotas
pelos ciclistas foi avaliada para cada uma das cidades de onde foram obtidas respostas. O
objetivo desta anélise foi verificar se existe diferenca nas importancias atribuidas em funcéo
do porte da cidade. Foram obtidas 620 respostas originadas de 25 cidades brasileiras com

populacéo entre 90 mil e 12 milhdes de habitantes.

Para esta andlise, as cidades foram divididas em quatro grupos, de acordo com seu
porte, conforme mostrado na Tabela 12.

Tabela 12. Porte das cidades analisadas

Faixa de Populacéo

Porte da Cidade (habitantes)

Cidades incluidas no grupo

Aracatuba - SP, Assis - SP, Balneario Camborit - SC,

Pequenas 90 - 250 mil Itajuba - MG, Rio Claro - SP, So Carlos - SP e Toledo
- PR.
Médias 250 - 500 mil Floriandpolis — SC, Franca — SP, Maringa — PR e Séo

José do Rio Preto — SP.

Aracaju — SE, Joinville — SC, Natal — RN e Ribeiréo

Grandes 500 mil - 1 milhdo Preto - SP.

Belo Horizonte - MG, Brasilia - DF, Campinas - SP,
Metrdpoles > 1 milhdo Curitiba - PR, Fortaleza - CE, Macei6 - AL, Porto
Alegre - RS, Rio de Janeiro - RJ e Salvador — BA.

A Tabela 13 mostra as medias das respostas dos ciclistas nos diferentes portes de
cidades. A ultima coluna a direita apresenta o resultado do teste ANOVA, realizado para
verificar se a opinido dos ciclistas nos diferentes portes de cidades é estatisticamente diferente
(valores de p menores que 0,05 indicam que as médias podem ser consideradas diferentes).
Verifica-se que, para os 12 fatores que apresentaram diferenca na opinido dos ciclistas entre
0s portes de cidade (ressaltados em negrito), a importancia atribuida aos fatores é maior em

cidades de menor porte.
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Para o fator Estacionamento do lado direito da via, os ciclistas de cidades pequenas
atribuem uma importancia grande, enquanto que para os ciclistas de cidades grandes e
metrépoles a importancia atribuida é menor, fato que pode estar associado a diferenca na
visdo de ciclistas de diferentes portes de cidades sobre os fatores que podem gerar

inseguranca.

Dos 20 fatores analisados, apenas o fator Necessidade de cruzar obstaculos apresentou
uma importancia maior para os ciclistas de metropoles com relacdo aos ciclistas de cidades
menores. Pode-se inferir que, quando a cidade é muito grande, a possibilidade de encontrar
0s obstaculos mencionados na pesquisa (pontes, tuneis, viadutos, ferrovias e rodovias) é
maior, fazendo com que os ciclistas nestas cidades tenham uma melhor percepcdo desses

obstaculos.

Tabela 13. Média da opinido dos ciclistas em cidades de diferentes portes

Porte da cidade

Fator . i
Pequenas Meédias Grandes Metrdpoles
Numero de faixas 2,93 2,82 2,98 2,63 0,003
Estacionamento no lado direito da via 2,72 2,67 2,52 2,28 0,000
Mao Unica de direcao 2,87 2,79 2,81 2,39 0,000
Tipo de pavimento 3,17 3,25 3,04 2,97 0,032
Conservacao do pavimento 3,57 3,61 3,44 3,36 0,027
Declividade (ladeiras) 3,23 2,95 3,08 3,09 0,070
Existéncia de ciclovias e ciclofaixas 3,63 3,66 3,45 3,38 0,003
Trafego de dnibus e caminhdes 3,25 3,34 3,39 3,24 0,503
Volume de veiculos 3,57 3,47 3,41 3,35 0,064
Velocidade permitida na via 2,99 3,03 3,08 2,94 0,656
Arborizagdo 3,17 3,02 2,99 2,81 0,001
lluminacéo 3,86 3,59 3,72 3,47 0,000
Tempo para se deslocar 3,44 3,43 3,30 3,30 0,321
Caminho mais curto 3,14 3,09 3,01 2,97 0,264
Ter que passar por rotatorias 2,59 2,61 2,63 2,12 0,000
Cruzamentos com parada obrigatoria 2,69 2,54 2,61 2,39 0,015
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio) 2,84 2,72 2,80 2,57 0,027
Seguranga (criminalidade) 3,58 3,50 3,51 3,28 0,003
Presenca de pontos de parada de 6nibus 2,59 2,46 2,48 2,55 0,619

Necessidade de cruzar obstaculos 2,83 2,91 2,81 2,95 0,504
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4.3. Resultados da pesquisa com os especialistas

Foram obtidos 56 questionarios respondidos, através dos quais foi possivel avaliar o
perfil dos especialistas entrevistados e suas opinides sobre a importancia de cada um dos
fatores para o planejamento de uma rede cicloviéria. O perfil dos respondentes & mostrado na
Tabela 14.

Verifica-se que a maioria dos especialistas possui formacdo em alguma engenharia
(cerca de 86%) e todos estdo atuando na carreira académica em universidades estaduais ou
federais. Quanto ao conhecimento sobre planejamento de transporte cicloviario, a maioria
tem conhecimento mediano (cerca de 41%) e que cerca de 35% podem ser considerados como

especialistas no assunto (com nivel de conhecimento alto ou muito alto).

Tabela 14. Perfil dos especialistas entrevistados

CARACTERISTICAS
Arquitetura e Urbanismo: 3 (5,4%)
Economia: 1 (1,8%)
Engenharias: 48 (85,7%)
Area de formacao Estatistica: 1 (1,8%)
Matematica: 1 (1,8%)
Planejamento de transporte: 1 (1,8%)
Geografia: 1 (1,8%)
Professor de Universidades Federais ou
Estaduais: 56 (100%)
Muito baixo: 5 (8,9%)
Nivel de conhecimento Baixo: 10 (17,9%)
sobre transporte Mediano: 23 (41,1%)
cicloviario Alto: 15 (26,8%)
Muito Alto: 3 (5,4%)

Area de atuacio

Os fatores apresentados aos especialistas foram os mesmos apresentados aos ciclistas

(levantados na revisdo bibliografica).
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4.3.1. Transformacdo da escala ordinal para intervalar (opinido dos especialistas)

Utilizando o Método dos Intervalos Sucessivos (descrito no item 3.5.1) foram obtidos

os resultados mostrados na Tabela 15.

Tabela 15 — Valores das categorias em escala intervalar para a opinido dos especialistas

Fatores Valores das categorias em escala intervalar
1) ) ®3) (4) (5)

NUmero de faixas 1,00 1,68 2,07 2,94 4,22
Estacionamento 1,00 1,68 2,04 2,77 4,01
Mao Unica 1,00 1,97 2,60 3,39 4,56
Tipo pavimento 1,00 1,88 2,49 3,22 4,35
Conservacao pavimento 1,00 1,74 2,21 2,93 4,20
Declividade 1,00 1,50 1,84 2,40 3,70
Ciclovias 1,00 1,65 1,96 2,53 3,83
Onibus caminhdes 1,00 1,50 1,73 2,44 3,81
Volume 1,00 1,64 1,99 2,67 4,04
Velocidade 1,00 1,53 1,98 2,89 4,23
Arborizacédo 1,00 1,90 2,46 3,20 4,35
Iluminagdo 1,00 1,53 2,04 3,12 4,47
Tempo 1,00 1,77 2,51 3,44 4,61
Caminho mais curto 1,00 2,06 2,78 3,56 4,69
Rotatorias 1,00 2,01 2,70 3,41 4,47
Parada obrigatéria 1,00 1,82 2,46 3,24 4,32
Desnivel meio fio 1,00 1,82 2,46 3,13 4,15
Seguridade 1,00 1,53 1,84 2,63 4,04
Pontos de énibus 1,00 1,77 2,30 3,18 4,43
Obstaculos 1,00 1,64 2,25 3,06 4,29

(1) Totalmente sem importancia, (2) Pouco importante, (3) Indiferente, (4) Importante e (5) Muito

importante.

A Tabela 16 e a Figura 06 apresentam a opinido dos especialistas sobre a importancia

atribuida a cada um dos fatores analisados.

Os resultados mostraram que todos os fatores foram considerados com importancia
proxima da média (3,0). Assim como no caso dos ciclistas, ndo se pode afirmar que algum

aspecto seja realmente muito mais importante que os demais, na opinido dos especialistas.



Tabela 16. Importancia dos fatores para o planejamento de uma rede cicloviaria

Fator Meédia (DP*)
NuUmero de faixas 3,03 (0,93)
Estacionamento no lado direito da via 3,03 (0,92)
Mao Unica de direcdo 3,11 (1,02)
Tipo de pavimento 3,20 (0,94)
Conservacéo do pavimento 3,46 (0,88)
Declividade (ladeiras) 3,20 (0,81)
Existéncia de ciclovias e ciclofaixas 3,10 (0,85)
Trafego de dnibus e caminhdes 3,20 (0,84)
Volume de veiculos 3,46 (0,84)
Velocidade permitida na via 3,20 (0,85)
Arborizacéo 3,03 (0,95)
[luminacéo 3,46 (0,90)
Tempo para se deslocar 3,20 (0,95)
Caminho mais curto 3,46 (0,90)
Ter que passar por rotatorias 3,20 (0,95)
Cruzamentos com parada obrigatoria 2,91 (0,96)
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio) 3,04 (0,95)
Seguranca (criminalidade) 3,46 (0,83)
Presenca de pontos de parada de 6nibus 3,20 (0,94)

Necessidade de cruzar obstaculos

3,46 (0,90)
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Figura 06. Importancia atribuida aos fatores para o planejamento de uma rede cicloviaria
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4.4. Comparacao das opinides de ciclistas e especialistas

A Figura 07 mostra o espalhamento das avalia¢Ges de ciclistas e especialistas ao redor

do ponto médio de importancia dos fatores.
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Figura 07. Avaliacgdes de ciclistas e especialistas
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2. Estacionamento 12. lluminacéo

3. Mao Unica 13. Tempo de deslocamento

4. Tipo de pavimento 14. Caminho mais curto

5. Conservacéo do pavimento 15. Rotatorias

6. Declividade 16. Paradas obrigatérias

7. Ciclovias e ciclofaixas 17. Desnivel no meio fio

8. Onibus e caminhdes 18. Seguridade

9. Volume de veiculos 19. Paradas de 6nibus

10. Velocidade dos veiculos 20. Obstaculos (pontes, etc.)

No quadrante 1 estdo os sete fatores considerados pelos especialistas com importancia
acima da meédia, mas que os ciclistas consideram abaixo da média de importancia. Neste
caso, deve-se ressaltar o item 20 (Necessidade de cruzar obstaculos) que é um dos mais
importantes para os especialistas em um projeto cicloviario, mas ao qual os ciclistas ndo

atribuem grande importancia na definicdo de suas rotas.

O fator 1 (Numero de faixas), ficou um pouco acima da média na opinido dos
especialistas, mas abaixo da média para os ciclistas. Este resultado contradiz as informacdes
levantadas na revisao bibliografica. Hyodo et al. (2010), por exemplo, destacam o numero de
faixas como um fator importante na escolha das rotas dos ciclistas, pois estaria relacionado ao

aspecto de seguranga.

O fator 2 (Permisséo de estacionamento) foi considerado pelos especialistas com
importancia um pouco acima da média, mas, do ponto de vista dos ciclistas tem uma

importancia bem abaixo da média. Na revisdo bibliografica, Sener, Eluru e Bhat (2009) ja
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haviam ressaltado que, embora a permissédo de estacionamento seja importante para 0S
ciclistas, ndo é fundamental na escolha das rotas, pois ha outros fatores que sdo ainda mais

importantes.

O fator 10 (Velocidade dos veiculos), também localizado no Quadrante 1, foi
considerado pelos ciclistas com importancia praticamente igual a média, mas, para 0s
especialistas, tem importancia acima da média. A literatura mostra que a velocidade dos
veiculos é importante para a escolha das rotas dos ciclistas, pois influencia em sua seguranca
ao se deslocar (WINTERS et al., 2010).

Os fatores 17 (Desnivel no meio fio) e 19 (Parada de 6nibus), estdo no Quadrante 1,
sendo considerados com importancia acima da media pelos especialistas, mas nao pelos
ciclistas. Este pode estar associado aos fatores ndo estarem diretamente relacionados a
melhoria da qualidade na rota do ciclista.

No Quadrante 2 estdo doze fatores considerados com importancia acima da média
pelos dois grupos. Neste quadrante se sobressai o fator 12 (lluminacdo) que é o mais
importante para os especialistas e para os ciclistas. Muito perto deste fator se encontra o fator
18 (Seguridade), que é também um dos mais importantes para os ciclistas. Estes dois fatores
estdo relacionados a seguranca publica, e podem ser determinantes na escolha da rota pelos

ciclistas, principalmente os que pedalam a noite.

Dentre os fatores que recebem importancia alta pelos especialistas e pelos ciclistas esta
também o fator 5 (Conservacdo do pavimento). Este é um aspecto fundamental para o
deslocamento dos ciclistas, pois seja na via (compartilhando o trafego com veiculos
motorizados) ou em ciclovias ou ciclofaixas € necessaria uma pavimentacdo adequada para
garantir o deslocamento dos ciclistas, além de ser um fator relacionado a seguranca. Este
aspecto é também destacado como importante na revisao bibliografica (BASTOS E MOTA,
2015).

Também no Quadrante 2 estd o tempo para se deslocar (fator 13), considerado mais
importante para os ciclistas que para os especialistas. No entanto, a literatura ressalta que o
tempo para se deslocar € um fator que esta relacionado a experiéncia dos ciclistas, pois 0s

menos experientes ndo se importam muito com este fator (CASTELLO et al., 2011).
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O fator 6 (Declividade) foi considerado com importancia semelhante pelos dois
grupos. Segundo Segadilha (2014), os ciclistas tendem a evitar uma rota se ela for muito

ingreme.

Um fator identificado como muito importante para ciclistas e especialistas é a
existéncia de ciclovias e ciclofaixas (7), pois proporcionam ao ciclista maior liberdade ao se
deslocar, sem a preocupagdo com o transito, aumentando a sensacéo de seguranca e podendo

estimular o uso da bicicleta como meio de transporte.

Os fatores alocados no Quadrante 3 sdo considerados com importancia abaixo da
média pelos dois grupos. Neste caso existe apenas um fator (16 - Paradas obrigatdrias). Na
revisdo bibliografica realizada, Menghini et al. (2010) destacam que este fator é controverso,
pois ndo é considerado de grande importancia na escolha das rotas pelos ciclistas, mas devido

ao esforco adicional que causa nas paradas é evitado quando possivel.

No Quadrante 4 (fatores considerados importantes pelos ciclistas e sem importancia
pelos especialistas) ndo existe nenhum fator.

4.4.1. Avaliacdo das diferencas existentes entre ciclistas e especialistas
A Tabela 17 mostra a importancia atribuida aos fatores por ciclistas e especialistas.
Para verificar se as diferencas encontradas sdo estatisticamente significativas foi realizado um

Teste t. Os valores de p (nivel de significancia do teste) sdo mostrados na ultima coluna a

direita. Valores de p menores que 0,05 indicam que a diferenca de opinido é significativa.

Tabela 17. Diferencas na opinido de ciclistas e especialistas

Fator Ciclistas Especialistas p
NUmero de faixas 2,82 3,03 0,119
Estacionamento no lado direito da via 2,55 3,03 0,000
Mao Unica de direcao 2,70 3,11 0,002
Tipo de pavimento 3,10 3,20 0,475
Conservacéo do pavimento 3,49 3,46 0,759
Declividade (ladeiras) 3,12 3,20 0,539

Existéncia de ciclovias e ciclofaixas 3,53 3,20 0,003



Trafego de 6nibus e caminhdes

Volume de veiculos

Velocidade permitida na via
Arborizacdo

lluminacgéo

Tempo para se deslocar

Caminho mais curto

Ter que passar por rotatdrias
Cruzamentos com parada obrigatoria
Desnivel nos cantos das vias (meio-fio)
Seguranca (criminalidade)

Presenca de pontos de parada de 6nibus
Necessidade de cruzar obstaculos

3,28
3,47
2,99
3,01
3,67
3,38
3,06
3,46
2,56
2,73
3,47
2,54
2,88

3,20
3,46
3,28
3,03
3,46
3,20
3,46
3,20
2,91
3,04
3,46
3,20
3,46

0,520
0,957
0,026
0,849
0,082
0,171
0,002
0,000
0,010
0,023
0,946
0,000
0,000
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Verificou-se que, para metade dos 20 fatores analisados (ressaltados em negrito),

existe diferenca estatistica entre a opinido de ciclistas e especialistas.

fatores ndo se pode afirmar que a opinido dos dois grupos seja diferente.

Para os outros 10

Na Tabela 18 sdo apresentados os cinco fatores mais importantes para cada um dos

grupos.
Tabela 18 — Fatores mais importantes para ciclistas e especialistas
Ciclistas Especialistas
1. lluminacéo (3,68) 1. lluminacéo (3,46)
2. Ciclovias e ciclofaixas (3,53) 2. Conservacdo do pavimento (3,46)
3. Conservacdo do pavimento (3,50) 3. Volume de veiculos (3,46)
4. Volume de veiculos (3,47) 4. Caminho mais curto (3,46)
5. Seguranca pessoal (3,47) 5. Seguranca pessoal (3,46)

Surpreendentemente, o fator de maior importancia, tanto para os ciclistas como para 0s

especialistas, foi a lluminagdo. Esperava-se que aspectos ligados diretamente a infraestrutura

viaria e aos conflitos com veiculos motorizados fossem aparecer com 0s principais

determinantes na escolha da rota pelos ciclistas e nas consideracdes dos especialistas para

definir um sistema cicloviario. Estes aspectos (existéncia de infraestrutura cicloviéria,

conservacao do pavimento e volume de veiculos) apareceram logo em seguida nas escalas de

importancia.
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Na Figura 08 sdo mostrados os fatores para 0s quais se encontrou diferencas

significativas.

Figura 08 — Diferencas de opinido entre ciclistas e especialistas
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A Figura 08 mostra que, no geral, nos casos em que houve diferenca de opinido, a
importancia atribuida pelos especialistas foi maior que a importancia atribuida pelos ciclistas.
As excecdes sdo: “Existéncia de ciclovias e ciclofaixas” e “Ter que passar por rotatérias”. No
primeiro caso, a diferenga é justificavel porque os ciclistas estavam analisando os fatores
importantes para escolha de suas rotas e, como esperado, a existéncia de infraestrutura
adequada é um fator importante. Os especialistas, por outro lado, estavam analisando 0s
fatores que deveriam ser considerados em um projeto de rede cicloviaria e, portanto, as

ciclovias e ciclofaixas seriam o proprio objetivo do projeto.

Analisando-se conjuntamente os fatores mais importantes para os dois grupos e 0s
fatores para os quais foram identificadas diferencas de opinido, verifica-se que as diferencas
ocorreram, principalmente, em fatores que ndo sdo os mais importantes para ciclistas e

especialistas. As excecdes sdo: a Existéncia de Ciclovias e Ciclofaixas e o0 Caminho mais
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curto. Com relacdo ao primeiro fator (Ciclovias e ciclofaixas) a diferenca ja foi justificada no

parégrafo anterior.

No entanto, a diferenca encontrada com relagdo ao Caminho mais curto é interessante
e vem corroborar resultado ja encontrado em pesquisa anterior (SEGADILHA, 2014). Nesta
pesquisa concluiu-se que os ciclistas estavam dispostos a percorrer rotas até 10% mais longas
para trafegar por vias com melhor qualidade, principalmente vias onde nédo existe interacdo

com grande volume de veiculos motorizados.

Assim sendo, 0 conceito existente entre especialistas de que a rede cicloviaria deve
privilegiar os caminhos mais curtos entre as origens e destinos dos ciclistas, deve ser
relativizado. A rota pode ser até um pouco mais longa, desde que atenda 0s outros aspectos

considerados importantes pelos ciclistas: seguranca e seguridade.
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5. CONCLUSOES

O objetivo desta pesquisa foi identificar quais os principais atributos que devem ser
considerados no projeto de uma rede cicloviaria do ponto de vista de dois grupos de
individuos: ciclistas e especialistas em planejamento de transportes.

A opinido dos dois grupos foi avaliada através da aplicacdo de questionarios
desenvolvidos com base em escalas de diferencial semantico de cinco pontos, variando entre
“Muito importante” e “Totalmente sem importancia”. Métodos estatisticos foram aplicados

para analisar os dados obtidos.

A escala utilizada (na forma de categorias ordenadas) permite inferir a ordem de
importancia que os respondentes atribuem aos fatores. No entanto, ndo é possivel saber
diretamente o quanto uma categoria € mais importante que a outra. Para avaliar a importancia
relativa dos fatores foi utilizado um procedimento para transformar dados ordinais em uma

escala intervalar: o Método dos Intervalos Sucessivos, desenvolvido por Guilford (1975).

Com base nos dados transformados verificou-se que os ciclistas atribuiram a todos 0s
fatores importancias proximas da média e, portanto, ndo se pode afirmar que algum deles seja
realmente muito mais importante que os demais. No entanto, € interessante observar que o
fator com maior importancia para os ciclistas é lluminagdo. Este resultado foi surpreendente
porque esperava-se que aspectos ligados diretamente a infraestrutura viaria e aos conflitos
com veiculos motorizados fossem aparecer com 0s principais determinantes na escolha da
rota pelos ciclistas. Estes aspectos (existéncia de infraestrutura cicloviaria, conservacdo do

pavimento e volume de veiculos) apareceram logo em seguida na escala de importancia.

Com relacdo aos especialistas, os resultados mostraram, também, que todos os fatores
foram considerados com importancia proxima da media (3,0). Assim sendo, como no caso
dos ciclistas, ndo se pode afirmar que algum aspecto seja realmente muito mais importante
gue os demais, na opinido dos especialistas. Neste caso, também surpreendentemente, a
lluminagdo apareceu com uma das maiores importancias, juntamente com outros fatores

relacionados a infraestrutura cicloviaria.
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Concluiu-se que, para a metade dos atributos analisados (10 em 20), as opinides de
ciclistas e especialistas sobre as importancias atribuidas aos fatores sdo estatisticamente
diferentes. No entanto, analisando-se conjuntamente os fatores mais importantes para os dois
grupos e os fatores para os quais foram identificadas diferencas de opinido, verifica-se que as
diferengas ocorreram, principalmente, em fatores que ndo sdo 0S mais importantes para
ciclistas e especialistas. As excecbes sdo: a Existéncia de Ciclovias e Ciclofaixas e 0

Caminho mais curto.

Com relacdo ao primeiro fator (Ciclovias e ciclofaixas) a diferenca se justifica porque
os ciclistas estavam analisando os fatores importantes para escolha de suas rotas e, como
esperado, a existéncia de infraestrutura adequada é um fator importante. Os especialistas, por
outro lado, estavam analisando os fatores que deveriam ser considerados em um projeto de

rede cicloviaria e, portanto, as ciclovias e ciclofaixas seriam o préprio objetivo do projeto.

Por outro lado, a diferenca encontrada com relacdo ao Caminho mais curto é
interessante porque corrobora resultados de outras pesquisas nas quais se verificou que 0s
ciclistas estdo dispostos a percorrer rotas mais longas para trafegar por vias com melhor
qualidade, principalmente vias onde ndo existe interacdo com grande volume de veiculos

motorizados.

Assim sendo, 0 conceito existente entre especialistas de que a rede cicloviaria deve
privilegiar os caminhos mais curtos entre as origens e destinos dos ciclistas, deve ser
relativizado. A rota pode ser até um pouco mais longa, desde que atenda os outros aspectos

considerados importantes pelos ciclistas: seguranca e seguridade.

Os resultados desta pesquisa fornecem informagdes sobre quais os principais atributos
devem ser considerados no projeto de redes cicloviérias, chamando a atencdo para
importancia da participacdo dos ciclistas nas decisfes, pois eles tém uma percep¢do mais
apurada dos obstaculos que enfrentam em seus deslocamentos que, ndo necessariamente,

coincide com os conceitos aceitos pelos especialistas.
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Questionario completo utilizado na pesquisa com ciclistas
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Pesquisa sobre escolha da rota de ciclistas

Este questionario faz parte de uma pesquisa de mestrado, que visa analisar como os ciclistas
escolhem suas rotas. Todas as informacGes fornecidas serdo tratadas de forma totalmente
anbnima, garantindo a privacidade do participante. Qualquer ddvida sobre este questionario

ou sobre a pesquisa favor contatar taianypf@gmail.com Obrigada.

1. GENERO
O Feminino O Masculino

2. FAIXA ETARIA

O Menos de 18 anos O 18a25anos QO 26a35anos
QO 36 a45 anos QO Mais de 45 anos

3. CIDADE/ESTADO EM QUE RESIDE

4. QUAL/QUAIS USO(S) VOCE FAZ DA BICICLETA?

O Transporte QO Atividade fisica/Lazer

5. COM QUAL FREQUENCIA VOCE UTILIZA A BICICLETA COMO MEIO
DE TRANSPORTE?

O Nunca O 1a3vezes por semana O Mais de 3 vezes por semana

6. HA QUANTO TEMPO VOCE UTILIZA A BICICLETA COMO MEIO DE
TRANSPORTE?

O Menos de 3 meses O 3 a6 meses QO 6 meses a2 anos

O 2a5anos O Mais de 5 anos O Nao utilizo

7. QUAL A IMPORTANCIA DOS ATRIBUTOS ABAIXO NA ESCOLHA DE SUA
ROTA?
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FATORES

TOTALMENTE
SEM
IMPORTANCIA

POUCO
IMPORTANTE

SEM
OPINIAO

IMPORTANTE

MUITO
IMPORTANTE

Numero de faixas na via

Presenca de estacionamentos
no lado direito da via

Mao Unica de direcdo

Tipo de pavimento

Conservacao do pavimento

Declividade (ladeiras)

Existéncia de ciclovias ou
ciclofaixas

Tréafego de dnibus e
caminhdes

Volume de veiculos

Velocidade permitida na via

Arborizacédo

[luminacéo

Tempo para se deslocar

Caminho mais curto

Ter que passar por rotatorias

NUmero de cruzamentos
com parada obrigatéria
(seméforos/sinalizacao de
pare)

Desnivel nos cantos das vias
(meio-fio)

Seguranga (criminalidade)

Presenca de pontos de
Onibus

Necessidade de cruzar
obstaculos como pontes,
tuneis, viadutos, ferrovias e
rodovias
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Imagens utilizadas para auxiliar os ciclistas a responderem o questionario
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Para auxiliar os ciclistas a responderem o questionério, foi adicionado,a algumas questdes, um

conjunto de imagens de exemplos.

NuUmero de faixas na via

§sERDEND
JEBRBASED
18]




Conservagao do pavimento
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Questionario completo utilizado na pesquisa com especialistas

66



67

Micleo de Estudos sobre
Mobilidade Sustentivel

/f EPPGEU UFF‘I"};H ﬁ‘;EMS

Pesquisa com especialistas
Este questionario faz parte de uma pesquisa de mestrado, que visa analisar como 0s
especialistas entendem o planejamento do transporte cicloviario. As informacdes fornecidas
serdo tratadas de forma totalmente andnima, garantindo a privacidade do participante.
Qualquer davida sobre este questiondrio ou sobre a pesquisa favor contatar
taianypf@gmail.com Obrigada.

1. Prezado (a) especialista, por favor, complete as informacdes de identificacdo para

dar inicio ao questionario:

1.1.Instituicdo em que trabalha:

1.2. Area de formagéo:

2. Qual seu conhecimento sobre planejamento de transporte cicloviario?

O Muito Baixo
QO Baixo
O Mediano

O Alto
O Muito alto

3. Qual a importéancia de cada um dos fatores listados abaixo para a defini¢cdo do

tracado de uma rota ciclavel em &rea urbana?
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FATORES

TOTALMENTE
SEM
IMPORTANCIA

POUCO
IMPORTANTE

SEM
OPINIAO

IMPORTANTE

MUITO
IMPORTANTE

Numero de faixas na via

Presenca de estacionamentos
no lado direito da via

Mao Unica de direcdo

Tipo de pavimento

Conservacéao do pavimento

Declividade (ladeiras)

Existéncia de ciclovias ou
ciclofaixas

Tréfego de 6nibus e
caminhdes

Volume de veiculos

Velocidade permitida na via

Arborizacéo

lluminacéo

Tempo para se deslocar

Caminho mais curto

Ter que passar por rotatorias

NUmero de cruzamentos
com parada obrigatdria
(seméforos/sinalizacao de
pare)

Desnivel nos cantos das vias
(meio-fio)

Seguranga (criminalidade)

Presenca de pontos de
onibus

Necessidade de cruzar
obstaculos como pontes,
tneis, viadutos, ferrovias e
rodovias




