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Resumo

QUADRADO, Caroline Aveiro. Rotas de ciclistas no ambiente urbano: fatores
decisivos para a escolha de percursos na cidade de Rio Grande - RS. 2018.
Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Programa de Pés-Graduagéo
em Arquitetura e Urbanismo, Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade
Federal de Pelotas, Pelotas, 2018.

A falta de vias adequadas para o trafego de ciclistas nos centros urbanos brasileiros
e a disputa do espaco viario com 0s meios motorizados, € uma realidade que
compromete a seguranga e o conforto de quem utiliza a bicicleta como meio de
transporte. No pais, a maioria dos ciclistas fazem uso da bicicleta para fins utilitarios,
como deslocamentos para o trabalho e estudo, porém, poucas séo as areas urbanas
gue possuem um sistema cicloviario capaz de atender a demanda das rotas destes
usuarios. Com isso, diante da rede viaria disponivel nas cidades e da realidade
vivenciada pelos ciclistas nas suas rotas diarias, a investigacéo parte da premissa de
gue algumas caracteristicas urbanas podem influenciar a escolha dos percursos dos
ciclistas, contribuindo para que estes possuam, durante os seus trajetos, melhores
percepcbes de conforto e seguranca. Este trabalho coloca em discussédo as rotas
realmente utilizadas pelos usuarios os quais fazem uso da bicicleta para fins utilitarios,
buscando analisar como as caracteristicas do trafego, as caracteristicas das vias e as
condi¢cbes do ambiente afetam a deciséo de um ciclista em escolher um determinado
percurso. A pesquisa € conduzida a partir da abordagem metodologica quanti-
qualitativa, através de um estudo de caso na area urbana do municipio de Rio Grande
— RS, onde busca-se descobrir as rotas reais percorridas pelos ciclistas, afim de
investigar os principais fatores capazes de tornar os percursos escolhidos mais
atrativos. Por meio da aplicacdo de entrevistas estruturadas com os usuarios de
bicicleta, percebeu-se que, ao avaliarem suas rotas quanto as condigdes de conforto
e seguranca, 49% dos ciclistas definem seus percursos como “regulares”, 24%
definem como “ruins”, 24% como “boas” e apenas 3% definem suas rotas como
“‘excelentes”. Através das analises desenvolvidas, notou-se que a maior parte dos
condutores sdo homens menos favorecidos economicamente, os quais fazem uso da
bicicleta, principalmente, nos seus deslocamentos para o trabalho, dividindo, na
maioria dos trechos, 0 mesmo espa¢o com automoveis. As ruas e avenidas com a
presenca de ciclofaixas ou ciclovias séo prioridade entre os usuarios, 0s quais também
valorizam as vias com o pavimento asfaltado e com a auséncia de intersecdes
perigosas. Outro aspecto analisado, foi referente a hierarquia viaria, percebeu-se que,
apesar dos possiveis riscos de acidentes nas vias arteriais, os ciclistas tém preferéncia
em circular nas vias principais da area urbana, as quais possuem uma melhor
conectividade com os pontos de origem/destino.

Palavras-chave: rotas de ciclistas; ciclistas; mobilidade por bicicleta, rotas ciclaveis.



Abstract

The lack of suitable bicycle paths in Brazilian city centers together with the dispute
over lanes on pavemented roads with motored vehicles are a reality that compromises
safety and comfort of citizens who use bicycles as means of transportation. In Brazil,
the majority of bicycle users who circulate through towns, ride bicycles for everyday
purposes, like commuting. However, few cities provide adequate cycling network
systems, as well as strategy to meet the demand of its users’ routes. Thus, given the
reality experienced by the cyclists on their daily routes in contrast with the bike paths
and segregated lanes currently disposed, the present investigation starts with the
premise that some particular urban characteristics could influence the choice of certain
routes that link points of origin and destination of users, contributing to a better
perception of comfort and safety. This paper discusses the routes that are legitimately
chosen by bike commuters, aiming to analyze how characteristics of traffic, pavement,
and environmental conditions affect the choice of cyclists when opting for a particular
route. This research is conducted by a quantitative and qualitative approach in a case
study performed in the urban area of the city of Rio Grande - RS - Brazil, which intends
to trace the legit routes used by the studied cyclists with the purpose of investigating
the main factors that make the chosen routes more attractive. Based on a conducted
face-to-face survey, it has been realized that, by assessing their chosen routes
regarding comfort and safety conditions, 49% of bike riders consider their preferred
routes as "fair", while 24% see them as "poor”, contrasting with other 24% who defined
them as "good", leaving up to just 3% the status of "excellent”". The research also has
found that most of the bike riders who use bicycles as means of transportation are
unwealthy men who use them solely for commuting, and most of the time, sharing their
lanes with automobiles, due to the absence of well signalized segregated lanes.
Streets and avenues that provide adequate cycling infrastructure, such as bicycle
paths and segregated bike lanes, are a priority among users who also prefer
pavemented streets together with the absence of risky intersections. Another factor
regarding the street hierarchy is that despite the fact arterial roads offer considerable
risks to cyclists and drivers, cyclists still prefer to ride through these routes in favor of
a better connectivity between points of origin and destination.

Keywords: bicycle route; cyclists; urban mobility; cycling routes.
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1. INTRODUCAO

Primeiramente, este capitulo apresenta a tematica e a contextualizacdo dos
deslocamentos por bicicleta inseridos nos sistemas viarios urbanos dos municipios. A
seguir, € apresentada a identificacdo do problema de pesquisa e a proposta de
investigacao, onde constam os objetivos, a justificativa e a delimitacdo geografica para
o estudo de caso. Por fim, é apresentada a estrutura da pesquisa, a qual sintetiza os

assuntos tratados em cada capitulo da dissertagao.

1.1. Apresentacdo e Contextualizacdo do Tema

O desenvolvimento de uma cidade sempre esteve influenciado pela mobilidade
urbana, ou seja, a facilidade de acesso as diferentes areas de uma cidade. Enquanto
o0 homem possuia apenas sua capacidade individual de deslocamento, construia
cidades para a dimensdo humana, onde todos os deslocamentos necessarios
poderiam ser realizados a pé. A medida que o homem comecou a utilizar outros modos
de locomocgéo, primeiramente, com veiculos de tracdo animal e, apos, com veiculos
automotores, as cidades foram gradativamente sofrendo mudancas em sua forma e
dimensédo (FERRAZ, 2004).

Na era da industrializacédo (1930 — 1945), o automovel passou a moldar e definir
as cidades, sendo o mais forte elemento a influenciar a vida urbana daquela época. O
carro de transporte individual era o mais desejado meio de transporte, pois prometia
a liberdade de mobilidade para todos os trabalhadores, com independéncia de
horarios, trilhos e distancias. Inicialmente, era uma op¢ao dos mais ricos e, conforme
foram tomando as ruas, planejadores de trafego concentravam-se em criar mais

espacos para automoveis (MARICATO, 2014).

Conforme os automoveis foram invadindo as cidades, foi se percebendo que a
facilidade dos veiculos funcionava apenas se essa liberdade fosse restrita a alguns
(MARICATO, 2014). Gradualmente, as condicbes urbanas foram deterioradas,
calcadas estreitas foram ficando repletas de placas de sinalizacdo de transito,
estacionamentos e parquimetros. Planejadores de trafego ampliaram os sistemas

viarios com a utilizacdo de técnicas de boas condi¢des de fluidez nas vias, porém, as
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ruas ganhavam dificeis cruzamentos para pedestres e ciclistas, priorizando, sempre,

0 maior espaco e as melhores condicdes para 0s automoveis.

Com este significativo aumento no trafego de veiculos automotores, houve
também um elevado acréscimo nos indices de acidentes. Aos poucos, as pessoas
foram perdendo o prazer de se deslocar na cidade e o desejo de fuga dos
congestionamentos, dos ruidos e da polui¢cdo, passou a ser constante. Pedestres e
ciclistas passaram a se deslocar amedrontados com os acidentes de transito, que
cada vez iam ficando ainda mais comuns (GEHL, 2012). A falta de escala humana
nos espacos urbanos tornou os ambientes publicos desumanizados e com baixa

densidade de ocupacéao, o que segregou e distanciou os cidadaos.

Com o tempo, ia se tornando evidente a necessidade de um novo paradigma
de cidade. Jane Jacobs, jornalista e escritora americana, em 1961 ja clamava por uma
forte mudanca na maneira como construimos as cidades. Diante do cendrio em que
vivia em Nova York, ela descrevia como o vertiginoso aumento no trafego de
automaoveis poderia colocar fim aos espacos urbanos, resultando em cidades sem vida
e esvaziadas de pessoas. Urbanistas também foram percebendo que o florescente
tradfego de automoveis ndo estava dando espaco para o restante da vida urbana nos
espacos publicos, o que proporcionava problemas ambientais, sociais e econdmicos
(I-CE e GTZ, 2009).

Na tentativa de reorganizar as cidades e melhorar a qualidade de vida nos
centros urbanos, surge a opgédo de um sistema de transporte onde o planejamento
urbano ndo seja mais voltado para o automaovel e sim para um sistema com a presenca
simultanea de diversos tipos de modais de transporte. Os esfor¢cos passaram-se entéao
a priorizar a efetivacdo da mobilidade por modos coletivos e ndo motorizados.
Segundo Feltran (2016), surge um instrumento da aplicacdo do direito a cidade,
criando politicas publicas tendentes ao uso igualitario do espaco fisico das vias, afim
de garantir a todos individuos 0 acesso as centralidades, aos equipamentos publicos,
ao lazer e a possibilidade de que a populacdo exerca seu livre direito de circulagao

nas cidades, de modo que todos se movimentem de modo demaocratico.

Uma alternativa foi enunciada com a metodologia TOD (Transit Oriented

Development), buscando a efetivacdo de cidades projetadas para a escala do ser
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humano e seus meios suaves de deslocamento, como bicicletas, caminhadas e
skates. TOD sintetiza a busca de um ambiente viavel, através da diversificacdo do uso
do solo no entorno das estacfes de transporte coletivo, estimulando e incluindo a
mobilidade de pedestres e ciclistas no meio urbano. A participagdo do transporte por
bicicletas no meio urbano, surge como meio de transporte efetivo, a fim de melhorar
a mobilidade nas cidades e buscar uma maior qualidade de vida aos cidadaos (I-CE
e GTZ, 2009). A utilizacédo da bicicleta apresenta diversos beneficios, que vao desde
0 aumento da incluséo social, o melhor aproveitamento do espacgo urbano, a melhora
da problematica dos congestionamentos, a redu¢do nos custos com acidentes de
transito, a promocao da saude publica e a reducdo da emisséo de poluentes (I-CE e
GTZ, 2009).

Segundo o Ministério das Cidades (2007), aceita-se um “limite teérico” de 7,5
km como o raio ideal das viagens ciclisticas urbanas. Com esta limitacao de distancia,
nas cidades de maior porte, é indispensavel a integracdo da bicicleta com outros
modos de transporte. Através da bicicleta embarcada nos meios de transporte
coletivo, dos estacionamentos com tarifa integrada e a da implantacéo de bicicletarios
proximos aos terminais de onibus, trens e metrds, pode-se permitir a ampliacdo do

raio de acéo dos ciclistas nas cidades.

Para que o deslocamento por bicicletas faca parte, de fato, da estrutura do
sistema vidrio, € necessario que haja equidade nas vias de trafego, com a garantia de
seguranca e conforto para os ciclistas. Apenas a construgcéo de ciclovias para fins
recreativos ndo significa muito para quem utiliza a bicicleta como meio de transporte,
ainda mais se elas nao fizerem a ligacado dos principais pontos de origem/destino e
forem construidas longe das linhas de desejo, ou seja, das rotas utilizadas pelos
ciclistas. Portanto, faz-se necessario implementar um sistema com todos seus
componentes compativeis com as necessidades do transporte cicloviario, para que

assim, seja oferecido uma mobilidade de qualidade aos cidadaos.

Os ciclistas, em termos de seguranca, fazem parte de um grupo denominado
“usuarios vulneraveis” (BASTOS e VIEIRA, 2015). Estes usuarios tendem a levar
desvantagem em caso de colisdo com outros meios de transporte, devido a auséncia
de uma estrutura de protecdo que os envolva. A Organizacdo Mundial de Saude

(2016), comunicou que metade das pessoas que morrem em acidentes de transito
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sao os denominados “usuarios vulneraveis” e, destes obitos, 90% ocorrem em paises
em paises em desenvolvimento, como o Brasil. Usuéarios de bicicleta, além de
realizarem a maior parte dos seus deslocamentos em meios urbanos, onde os riscos
de acidentes sdo maiores, por serem vulneraveis, possuem uma chance maior de

sofrerem ferimentos graves nos acidentes e, inclusive, ébito.

1.2. Identificagcdo do Problema de Pesquisa

No Brasil, poucas cidades possuem um sistema cicloviario e um planejamento
capaz de atender a demanda das rotas dos ciclistas. A maior parte das cidades
brasileiras preocupam-se mais em implementar ciclovias nas principais avenidas,
parques, pracas e orlas, atendendo, principalmente, os ciclistas que fazem uso da
bicicleta para lazer e esporte. Porém, conforme Bacchieri (2004), a maior parte dos
ciclistas que circulam no meio urbano séo trabalhadores homens, com baixa
escolaridade e pouco favorecidos economicamente, os quais utilizam a bicicleta como
meio de transporte diario. Pesquisa realizada pela ONG Transporte Ativo (2015),
também evidencia que os ciclistas das cidades brasileiras, em geral, sdo pessoas com
renda de até trés salarios minimos e a principal funcéo da bicicleta ndo é a de esporte

e lazer, mas sim a sua utilizagdo como meio de transporte.

Apesar disso, as vias destinadas aos ciclistas, normalmente ndo possuem
conexao entre si e pouco atendem aos deslocamentos diarios. Em geral, os ciclistas
gue utilizam a bicicleta para fins utilitarios, como viagens para o trabalho,
universidade, escola e compras, deslocam-se, na maior parte dos seus percursos, em
vias projetadas para o trafego de automdveis, disputando constantemente, o0 espaco

viario com 0s meios motorizados.

A falta de vias compativeis com o uso de bicicletas e a disputa do espaco viario
com os carros é uma realidade que coloca em risco a integridade fisica dos ciclistas
nos centros urbanos brasileiros. Em tempos de incentivo a expansao do transporte
cicloviario, h4 uma tendéncia ao aumento da utilizacédo da bicicleta no meio urbano e,
se nao estiver acompanhada de medidas de reducdo da exposi¢ado do ciclista, trara

um crescimento no nimero de acidentes com este modal de transporte. Apesar do
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namero de ciclistas ter crescido consideravelmente nos ultimos anos, dados revelam
gue o Brasil ainda esta longe no ranking mundial de cidades com vias adequadas para
o transito de bicicletas (SOARES et al, 2015), o que faz com que ciclistas procurem

caminhos alternativos, muitas vezes inapropriados para o seu trafego.

Com a rede viéria disponivel nas cidades brasileiras, algumas caracteristicas
urbanas influenciam os ciclistas na escolha das suas rotas. Estes atributos sao
considerados fatores decisivos para a definicdo de uma rota que possa minimizar as
percepcdes de inseguranca e proporcionar um maior conforto durante o percurso.
Diante disto, este trabalho coloca em discussédo os principais atributos que podem
contribuir para o comportamento de escolha de rota dos ciclistas. As investigacdes de
quais as caracteristicas do trafego, as caracteristicas das vias e as condi¢des do
ambiente afetam a decisdo de um ciclista em escolher um determinado percurso, sédo
estudos fundamentais para a definicdo rotas compativeis com as necessidades dos
usuérios de bicicleta nas cidades brasileiras. Essa busca é relevante, pois contribui
para compreensao da realidade dos ciclistas nos seus deslocamentos diarios, além
de identificar quais os fatores mais importantes para o recebimento de investimentos
por parte do poder publico. Atraves disto, torna-se possivel que melhores condicfes
sejam oferecidas aos ciclistas que utilizam a bicicleta como meio de transporte nas

vias urbanas.

Percebe-se que no Brasil, poucos estudos se preocupam com a dinamica das
viagens de bicicletas, com os atributos das vias urbanas que repelem ou atraem 0s
ciclistas e com o problema da escolha de rotas dos usuarios de bicicletas. A expanséo
do transporte cicloviario ndo significa apenas o incentivo em realizar viagens por
bicicletas, como também, a realizacdo de estudos que promovam o entendimento da
relagdo das caracteristicas urbanas com a escolha das rotas dos ciclistas, a fim de
conseguir a adocéo de medidas de sucesso que promovam o conforto, a seguranca e

a inclusao da bicicleta na apropriacéo dos espacos publicos das cidades brasileiras.
Portanto, como perguntas de pesquisa, colocam-se:

e Quais as rotas preferenciais dos ciclistas para deslocarem-se

diariamente nas suas viagens utilitarias urbanas?
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e Quais os atributos urbanos que sao capazes de influenciar no
comportamento de escolha de rota e, desta forma, atrair os ciclistas?

e Qual a relagéo das rotas utilizadas pelos ciclistas com o sistema
cicloviario existente e planejado?

e Como os ciclistas avaliam a rota que utilizam quanto a seguranga e

conforto?

1.3. Propostade Investigagdo

1.3.1 Objetivos

Pensando na problematica da escassez de rotas ciclaveis na maior parte das
zonas urbanas, procura-se, neste trabalho, investigar quais as rotas realmente estao
sendo utilizadas pelos ciclistas que fazem uso da bicicleta para fins utilitarios. Com
isso, busca-se analisar quais as caracteristicas do espaco urbano sdo capazes de
nortear as decisdes dos ciclistas no momento em que escolhem as rotas que irdo
utilizar, bem como verificar a relacao das rotas utilizadas pelos condutores de bicicleta
com o sistema cicloviario existente e planejado. Além disso, através da pesquisa,
também é possivel descobrir quais as condi¢cdes os ciclistas enfrentam nos seus
deslocamentos diarios, além de poder mensurar como esses usuarios avaliam suas

rotas quanto a seguranca e conforto.
Portanto, como objetivos especificos da pesquisa, pretende-se:

e Identificar quais as rotas os ciclistas do estudo de caso estdo
utilizando;

e Analisar quais os atributos referentes ao meio urbano influenciam no
comportamento de escolha de rota dos ciclistas;

e Verificar se existe relacdo das rotas realmente utilizadas pelos
ciclistas com as infraestruturas existentes e planejadas do sistema
viario no estudo de caso;

e Investigar a satisfac&o dos ciclistas, quanto ao conforto e seguranca,

nas suas rotas provenientes de viagens utilitrias urbanas;
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1.3.2. Objeto de Estudo

Para que sejam atingidos 0s objetivos propostos, a area urbana de Rio Grande
— RS, a qual esté localizado no litoral sul do estado do Rio Grande do Sul, servirad
como objeto de estudo para esta pesquisa. E uma cidade de porte médio com 208.641
habitantes (IBGE, 2016), constituida, principalmente, por operarios sistema portuario,
do polo industrial e por estudantes, o que torna a bicicleta um meio de transporte viavel
para a populagdo. A cidade possui cerca de 80% de sua populacdo urbana (IBGE,
2010), a qual, a maior parte esta localizada na area peninsular do municipio. Portanto,
para efeito desta pesquisa, é delimitada a regido de maior densidade demogréfica, ou

seja, a peninsula da &rea urbana de Rio Grande - RS.

Além do facil acesso e baixo custo em realizar a pesquisa na area urbana de
Rio Grande — RS, a escolha da area de estudo também é motivada pela existéncia de
uma zona urbana privilegiada para a implantacéo de rotas ciclaveis, a qual atualmente
enfrenta grandes desafios proporcionados pelo precario sistema cicloviario existente.
A area se faz privilegiada para o ciclismo pelo fato de se tratar de uma peninsula com
terreno plano e formato alongado, a qual possui cerca de 14km de comprimento e

1,6km de largura, o que facilita a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte.

1.4. Justificativa

Para incentivar o uso da bicicleta, € importante entender os fatores que afetam
a decisdo de um individuo no seu uso. Compreender as preferéncias e o
comportamento de escolha de percursos é ponto crucial para o fornecimento de rotas
ciclisticas que atendam as reais necessidades dos usuarios de bicicleta. Através disto,
€ possivel formular estratégias apropriadas para melhorar a seguranca e o conforto
dos ciclistas que utilizam a bicicleta como meio de transporte, bem como, desenvolver
diretrizes para o incentivo de que novos usuarios possam utilizar regularmente a

bicicleta nos centros urbanos das cidades brasileiras.

De uma forma geral, o trabalho pode fornecer ferramentas capazes de contribuir
com a producdo de informacfes a respeito da analise de rotas de ciclistas nos

ambientes urbanos das cidades brasileiras, contribuindo também, para que



23

planejadores urbanos passem a analisar o trafego das cidades de forma critica, afim
de que sejam tomadas decisdes positivas, capazes de beneficiar os ciclistas e
estimular a inclusdo da bicicleta como meio de transporte efetivo e diario. Além disso,
com os resultados obtidos através da pesquisa no estudo de caso, sera possivel a
identificacdo das rotas dos ciclistas na area urbana de Rio Grande — RS, sendo
possivel a obtencdo de um diagnostico da mobilidade dos ciclistas que utilizam a

bicicleta como meio de transporte na regiao.

1.5. Estrutura de Apresentagdo da Pesquisa

Este trabalho estd estruturado em seis capitulos. Apds abordar as
consideracdes iniciais, neste primeiro capitulo, os capitulos dois e trés trazem o
referencial tedrico. No capitulo dois, sdo abordados os componentes que tornam um
sistema cicloviario atrativo, integrado e eficiente. S&o apresentados também, as
alternativas de rotas para bicicletas, bem como um panorama geral de como a
tematica se apresenta no pais. No terceiro capitulo, é realizada uma revisédo
bibliografica para a identificacdo das principais caracteristicas influentes na escolha
das rotas dos ciclistas no meio urbano. No quarto capitulo, é apresentado o método
proposto para que sejam alcancados 0s objetivos da pesquisa. Posteriormente, é
apresentado, no quinto capitulo, os resultados provenientes da aplicacdo da
metodologia proposta no estudo de caso e, finalmente, no sexto capitulo, estdo

discutidas as conclusdes que trouxeram esta pesquisa.
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2. A MOBILIDADE POR BICICLETAS

Este capitulo é a primeira parte do referencial teérico estudado para a
construcdo do trabalho. Busca-se aqui, trazer conceitos e explicacées a respeito das
diferentes infraestruturas que podem ser parte integrante das rotas dos ciclistas. Estéo
apresentados também neste capitulo, os critérios relevantes os quais devem ser
considerados para o planejamento efetivo de rotas ciclaveis que atendam a demanda
dos transportes por bicicletas. Além disso, aborda-se aqui, qual a contribuicdo do
Estado diante de iniciativas de incentivo para inserir a bicicleta como parte

fundamental do sistema de mobilidade urbana das cidades.

2.1. A Bicicleta no Brasil

Comparando-se com 0s paises europeus, 0 Brasil ainda possui pouca
infraestrutura destinada ao uso de bicicletas, a malha cicloviaria das capitais do pais,
por exemplo, somam cerca de 3.000 km, o que representa apenas 2,7% da malha
viaria total destas cidades (VELASCO e REIS, 2017). Ja a frota de bicicletas no pais,
chega a 70 milhdes, porém, devido ao transito violento que é proporcionado aos
ciclistas nas cidades brasileiras, grande parte desta frota ndo circula nas ruas
(AFFONSO et al, 2003). Além disso, o Brasil é o terceiro produtor mundial de
bicicletas, com 4% da produc&o mundial, atrds apenas da China, lider absoluta — 67%
e da india — 11% (ABRACICLO, 2010).

Infraestruturas mal planejadas e em desacordo com as diretrizes basicas
recomendadas pelos principais manuais cicloviarios sdo uma realidade encontrada
em muitas cidades brasileiras. Estes erros no planejamento dos projetos podem incidir
diretamente na escolha dos usuéarios em utilizar ou ndo essas infraestruturas, ou
ainda, expor os ciclistas a riscos de acidentes. Segundo Affonso et al (2003), apenas
7% do total das viagens urbanas do pais sdo realizadas por bicicletas. Porém, apesar
do modelo insustentavel e dos diversos problemas enfrentados na mobilidade urbana
brasileira, nos ultimos anos, o Brasil demonstrou alguns avancos quanto aos

incentivos a utilizac&o da bicicleta.
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Apobs a expressiva expansao da bicicleta, proveniente da crise do petréleo nos
anos 70, esse meio de transporte foi esquecido nos anos 80 e inicio dos anos 90,
tendo reaparecido em 1994, através de politicas publicas de iniciativa de algumas
prefeituras (AFFONSO et al, 2003). Em 1976, a Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes — GEIPOT, hoje extinta, publicou o “Manual de Planejamento
Cicloviario: Uma politica para as bicicletas”, sendo, na época, uma manual referéncia
de planejamento cicloviario no o Brasil. Este documento foi reeditado em 1980 e,

posteriormente, atualizado e publicado em 2001.

Com a criagdo do Estatuto das Cidades (Lei Federal 10.257/2001), o qual
estabelece as diretrizes gerais da politica urbana, é efetivado o Plano Diretor, que
passa a exigir de cidades com mais de 500 mil habitantes a elaboragao de planos de
transporte, incorporando a politica de mobilidade urbana como um dos instrumentos
de desenvolvimento urbano (SOARES et al, 2015). A partir dai, surge a possibilidade
de municipios brasileiros definirem um planejamento de transportes que inclua o
modal cicloviario, como uma medida de contribuicdo para a ordenagdo e

desenvolvimento do espaco urbano (BASTOS, 2012).

No ano de 2003, o governo federal cria 0 Ministério das Cidades e € instituida
a Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana — SEMOB, a qual possuia como
finalidade a formulacdo e implementacdo da politica de mobilidade urbana
sustentavel. Essa politica teria como objetivo o foco na intersec¢do de quatro campos
de acdo: desenvolvimento urbano, sustentabilidade ambiental, inclusdo social e
democratizacdo do espaco (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). O Caderno de
Referéncia para a Elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana evidencia isso no

seguinte trecho:

[...] prefeitos e gestores publicos devem investir no desenvolvimento de
cidades que valorizem as pessoas que nela habitam, incentivando o uso de
modos de transporte coletivos e de modos de transporte ndo motorizados,
viabilizando a integracdo entre os diversos modos e possibilitando aos
cidaddos que facam escolhas em relacdo aos seus deslocamentos [...]
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015, p. 44).

Em 2005, através da SEMOB, foi assinada a portaria que criou Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil, com o objetivo de incentivar o
uso da bicicleta nos estados, Distrito Federal e municipios. A partir desse programa,

baseado nas principais literaturas técnicas mundiais, foi publicada uma importante
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fonte tedrica para disseminac&o do planejamento cicloviario no Brasil: o “Caderno de
Referéncia para Elaboragcdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades”
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Finalmente, em 3 de janeiro de 2012, a Presidenta Dilma Rouself sanciona a
lei 12.587 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Agora, os municipios com
populacdo superior a 20.000 habitantes devem elaborar em até 3 anos o plano de
mobilidade urbana municipal, o qual devera ser formulado tendo em vista a prioridade
e 0 incentivo aos meios de transporte ndo motorizados e ao servi¢o publico coletivo,
além da integracao entre os modos e servi¢cos de transporte urbano. A nova legislacao,
a qual teve seu prazo de implementacdo prorrogado por 7 anos em 2016, visa
pressionar e permitir que 0s municipios revertam o acumulo histérico de politicas
publicas que ainda priorizam, quase exclusivamente, a circulagdo de automoveis
(SOARES et al, 2015).

Além disso, no ano de 2016, o Ministério das Cidades, por meio da Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, lanca a colecédo de “Cadernos
Técnicos para Projetos de Mobilidade Urbana”, a qual € constituida por trés cadernos:
Transporte Ativo, Sistemas de Prioridade ao Onibus e Veiculo Leve sobre Trilhos. O
objetivo das publicacbes é oferecer mecanismos capazes de contribuir para a
capacitacdo e geracao de projetos de maior qualidade, os quais estejam de acordo
com os principios, objetivos e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(FREITAS, 2016).

Apesar das inumeras leis e publicac6es que vem sendo criadas no pais, 0s
desafios na mobilidade urbana ainda sdo inUmeros e os mais complexos. Dados
revelam que cerca de 80% dos recursos de mobilidade urbana séo utilizados pelo
transporte motorizado individual (BAZANI, 2016). Porém, ja se nota no pais o inicio
de uma conscientizacdo, a qual comeca a perceber o caos que leva a valorizagéo do
transporte motorizado individual. Essa conscientizagdo coloca o Brasil em um
caminho longo e esperancoso no que se refere a incluséo da bicicleta no sistema de
mobilidade urbana da populacdo (BASTOS, 2012). Segundo Vieira et al (2010),
durante o periodo pos-guerra, muitos paises da Europa, hoje exemplos de mobilidade
por bicicleta, cometeram o erro de acreditar na motorizagdo em massa como proposta

de solucao para os problemas de seguranca no transito. Pouco tempo depois, veio a


http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2012/lei-12587-3-janeiro-2012-612248-norma-pl.html?utm_medium=website&utm_source=archdaily.com.br
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2012/lei-12587-3-janeiro-2012-612248-norma-pl.html?utm_medium=website&utm_source=archdaily.com.br
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constatacdo de que, ao contrario do que se pensava, a motorizagdo contribuia com a

inseguranca no transito e degradava dia-a-dia a qualidade de vida nas cidades.

Os avancos legais adquiridos no Brasil em torno do reconhecimento da
mobilidade como um direito social institucionalizado e incorporado as normas federais
de planejamento, sdo essenciais para que espacos para ciclistas sejam reconhecidos
e valorizados nas cidades brasileiras. Desta forma, as vias de circulacdo poderdo se
desenvolver de forma uniforme e homogénea, alcangcando de modo equitativo todo o

territério nacional.

2.2. Rotas Ciclaveis

Segundo Crow (2011), com o surgimento do automovel, comegcaram a surgir
nas vias uma enorme diferenca de velocidade entre os meios de transporte
motorizados e ndo motorizados que compartiihavam o mesmo espaco, com isso,
produziu-se, rapidamente, uma alta taxa de acidentes com ciclistas. Através da
construcdo de ciclovias, comecou-se entédo, a tomar medidas que segregassem 0S
automoveis das bicicletas nas vias. Porém, essas medidas ndo tinham como
prioridade o enfoque no trafego de bicicletas, na verdade, a prioridade principal era a
retirada das bicicletas das vias, para que ndo fosse prejudicado o trafego ininterrupto

de automoveis.

Posteriormente ao surgimento do automoével, em torno de 1950, foram
construidas em zonas atrativas, ciclovias com finalidade recreativa, sem conexao com
as ciclovias que tinham como finalidade acomodar os ciclistas que utilizavam a
bicicleta como meio de transporte diario (CROW, 2011). Em geral, em muitas cidades
de todo o mundo, a circulacéo de bicicletas continua sendo conversa de politicos e a
infraestrutura consiste, em geral, de trechos de vias desconectadas entre si (GEHL,
2012).

Segundo GEIPOT (2001), o conjunto de vias, terminais, transposicdoes e
equipamentos que atendam a demanda e a conveniéncia do usuario da bicicleta em
seus deslocamentos em areas urbanas, principalmente nos quesitos de seguranca e

conforto, constituem um sistema cicloviario. O conjunto das vias, pode ser
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denominado também de “rota ciclavel”’, a qual é formada por ciclovias, ciclofaixas e
vias compartilhadas, possuindo como funcdo, a conexdo dos principais pontos de
origem/destino dos usuarios de bicicleta. O Ministério das Cidades conceitua as

“‘Rotas Ciclaveis” da seguinte maneira:

Uma rota ciclavel constitui a interligagdo entre um par de Origem e Destino,
através do uso de todas as vias e caminhos disponiveis, desde que sejam
minimamente preparados para garantir seguranca a mobilidade dos ciclistas
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 55).

Portanto, uma infraestrutura cicloviaria de qualidade, fortalece o
posicionamento da bicicleta nos sistemas de transporte do meio urbano. Conforme
Crow (2011), estudos mostram que as rotas ciclaveis inseridas dentro de um ambiente
seguro e atraente, permitem com que 0s ciclistas realizem viagens diretas e
confortaveis, contribuindo também, para que novos usuarios se sintam convidados a

utilizar a bicicleta como meio de transporte nas areas urbanas das cidades.

2.3. Requisitos Basicos para a Implementacdo de Rotas Ciclaveis

Os erros cometidos em planejamento cicloviario foram devidamente estudados
e registrados nas metodologias holandesas, as quais servem como referéncias para
planejadores de trafego de todo o mundo. Diante disto, I-CE e GTZ (2009),
desenvolveram critérios basicos para implementacdo efetiva da mobilidade por
bicicleta, os quais foram baseados nos dois principais manuais para o planejamento

de rotas ciclaveis: “Sign up for the bike” e “Design manual for bicycle traffic”.

Segundo I-CE e GTZ (2009), antes de comecar o desenvolvimento de projetos
de infraestruturas para bicicletas, o planejador urbano, deve possuir uma
compreensdo bésica das caracteristicas do ciclista, da bicicleta e da acdo em
movimentar-se em uma bicicleta, desta forma, as decisdes de projeto poderdo estar
baseadas nas reais necessidades dos ciclistas e da bicicleta. I-CE e GTZ (2009)
organizaram os requisitos basicos para o planejamento de infraestruturas cicloviarias
em 5 principais itens, s@o eles: coeréncia, rotas diretas, seguranca, conforto e

atratividade. A seguir, foram apresentados e definidos estes 5 requisitos principais:
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e Coeréncia

A coeréncia se da a partir das conexdes entre as origens e os destinos dos
ciclistas, interligando os principais polos de atracdo e geracdo de viagens. Nas
cidades maiores, a coeréncia das rotas € realizada também com a integracdo da
bicicleta com os meios coletivos de transporte. Desta forma, faz-se possivel ampliar o
raio de atuacdo das bicicletas, permitindo aos ciclistas a oportunidade de utilizar a
bicicleta na totalidade de seus percursos. Além disso, a qualidade deste item consiste
na liberdade de escolher diferentes rotas para chegar aos destinos e, ao final,

estacionar a bicicleta com seguranca.

e Rotas Diretas

Este quesito, como o proprio nome ja diz, esta relacionado ao fato do ciclista
poder se deslocar com a menor distancia percorrida possivel, permitindo que os
percursos utilizados sejam mais rapidos e curtos. E preciso se conscientizar que a
bicicleta € alimentada por propulsdo humana, necessitando de energia para
movimenta-la, por isso, deve-se evitar caminhos longos e com gastos excessivos de
energia. Portanto, todos os fatores que tornam as rotas mais dispendiosas, como
interrupgdes por semaforos ou placas de “pare”, desvios e curvas acentuadas, devem
ser evitados, para que seja possivel encurtar, ao maximo, a distancia e o tempo de

viagem.

No processo de projeto de infraestruturas para bicicletas, deve-se procurar
formas de criar atalhos nos percursos dos ciclistas, diminuindo os itinerarios e
otimizando a fluidez nos deslocamentos dos usuéarios. Uma solucéo, que minimiza os
desvios e os acréscimos de distancias nas rotas ciclaveis, € a utilizagdo do trafego
bidirecional de bicicletas. As vias com o trafego de bicicleta de ambos sentidos, evitam
gue os ciclistas precisem percorrer maiores distancias para irem ao encontro das

infraestruturas com o sentido de fluxo que o ciclista deseja trafegar.

Para que a bicicleta se torne um meio de transporte atrativo, deve-se apostar em
rotas diretas, evitando a utilizacdo de medidas que atrasem a viagem do ciclista. Se o

tempo gasto nos deslocamentos com bicicletas for mais longo que o tempo em
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veiculos motorizados individuais, os usuarios tentem a repelir a utilizagédo da bicicleta

e utilizar o que Ihes for mais rapido e mais conveniente.

e Segurancga

Este requisito se refere a seguranca que as infraestruturas cicloviarias devem
proporcionar, ndo sé aos ciclistas, mas a toda a populacdo presente no espaco
urbano. Por ndo possuirem uma protecdo externa que 0s envolva, 0s usuarios de
bicicletas tornam-se extremamente vulneraveis aos riscos de acidentes com o trafego
motorizado, ja que existem grandes diferencas de massas e velocidades entre esses
tipos de veiculos. Diante desta vulnerabilidade dos ciclistas, algumas medidas podem
ser executadas pelos planejadores urbanos, para que seja proporcionada uma maior

seguranca nas rotas de bicicletas.

Um ponto importante relacionado com a seguranca das infraestruturas
cicloviarias sdo os pontos de encontro com o trafego motorizado, ou seja, 0s
cruzamentos, locais onde os acidentes envolvendo bicicletas s&o relativamente mais
graves. Além de evitar o itinerario passando por estes locais de conflito, um ponto
importante para a seguranca das rotas dos ciclistas, sao as sinalizagdes horizontais e
verticais. As sinalizacdes sdo capazes de alertar os ciclistas em relacdo aos pontos
de perigo e minimizar o risco de acidente de transito. Além disso, as sinalizacfes
eficientes possibilitam a informacdo e a atencdo, ndo sé para os ciclistas, como
também para o deslocamento de pedestres e motoristas.

Outro aspecto a considerar € a segregacao fisica entre bicicletas e veiculos
motorizados quando existirem diferencas significativas de velocidades entre eles. O
planejador urbano deve pensar na segregacéo fisica do ciclista em locais onde a
velocidade do trafego motorizado ultrapassar 30 Km/h, ou ainda, podera reduzir a
velocidade maxima permitida na faixa de rolamento e obter a compatibilidade entre

todos os modais de transporte.

A iluminacao é outro importante fator que influencia no quesito seguranca. Uma
infraestrutura bem iluminada, permite uma boa visibilidade entre todos os usuarios do

sistema viario, fazendo com que seja possivel que todos se enxerguem a uma



31

distancia segura, ou seja, com tempo suficiente para reduzir a velocidade, caso
necessario. Além da noite, dias chuvosos ou com neblina também necessitam de uma
boa iluminacado, ainda mais se as bicicletas ndo estiverem devidamente equipadas

com refletores.

Além disso, a seguranca é um quesito que ndo diz respeito apenas para
conflitos de transito, como também para a seguranca pessoal do ciclista contra a
violéncia urbana. As infraestruturas para bicicletas devem ser implantadas em locais
com movimentacao de pessoas, ja que locais desertos, escuros e com alto indice de
roubos e assaltos, sédo considerados desestimulantes para o trafego de ciclistas. Os
locais para estacionamento de bicicletas também devem ser seguros contra furtos,
por isso, se faz importante a presenca de bicicletarios nos principais pontos de destino

dos ciclistas.

e Conforto

E preciso sempre levar em consideragéo que a bicicleta € movida a energia
humana e, diante disto, deve-se compreender também a necessidade de equilibrio do
ciclista para movimenta-la. Desta forma, a bicicleta ir4 balancar para ambos os lados
durante o movimento e, portanto, precisa de espac¢o para se locomover. O espaco é
importante também pelo fato do ciclismo ser uma atividade social e, como qualquer
pessoa, ciclistas gostam de andar lado a lado para se comunicar com outros ciclistas
ou, até mesmo, para zelar pela seguranca de seus filhos.

Como a bicicleta € um meio de transporte que possui pouco amortecimento, a
trepidacdo causada pelos pavimentos inadequados nas infraestruturas cicloviarias,
gera incbmodo, atraso e um esforco fisico adicional aos ciclistas, o que torna o
ciclismo menos agradavel. Para a garantia de um percurso suave e confortavel, o
pavimento deve ser liso, impermeavel e antiderrapante, evitando assim, que o ciclista

faca gastos excessivos de energia.

Além do conforto proporcionado pelo pavimento e do espaco fisico para
pedalar, o planejador urbano deve oferecer também ao ciclista, um conforto

proporcionado por rotas arborizadas, abrigadas do sol, do vento e do calor. Rotas que
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evitem zonas ruidosas e combustdo excessiva, proveniente de veiculos pesados,

também se tornam mais confortaveis para os ciclistas.

e Atratividade

A mobilidade por bicicletas € um modo crescente de transporte gracas a sua
sustentabilidade, seguranca e salubridade e, por isso, deve ser planejado de forma a
torna-lo mais atraente para todos. Se o sistema cicloviario é atrativo, significa que as
infraestruturas foram devidamente projetadas para o ambiente ao qual estédo

inseridas, tornando o pedalar facil, agradavel, prazeroso e conveniente.

A atratividade € um requisito que sintetiza os anteriores. Para que uma rota seja
atrativa, as infraestruturas devem reunir fatores referentes a todos os requisitos, como:
conectar os pontos de origem e destino da populagéo; evitar que o ciclista percorra
distancias excessivas; ter um bom pavimento; uma boa iluminacdo; uma boa
sinalizacdo; uma arborizacdo adequada; quando necessario, deve ser segregada do
trafego de veiculos; deve possuir bicicletarios seguros nos locais de destino e; deve

ser integrada com o transporte publico urbano.

Portanto, os requisitos basicos devem ser considerados no planejamento de
infraestruturas para o trafego de bicicletas, porém, deve ser entendido que cada fator
pode ser mais ou menos importante, dependendo das pessoas que irdo utilizar as
rotas. Para que os projetos de rotas ciclaveis sejam de sucesso, estes devem atender
as necessidades da populacéo que utiliza a bicicleta, I-CE e GTZ (2009) deixam isso

evidente no seguinte trecho:

O comportamento das pessoas, no entanto, é determinado por uma ampla
gama de fatores, que pode ser mais ou menos importante para cada ciclista,
guando se trata de decidir como viajar e por qual rota viajar. [...] ndo importa
quéo bom um projeto possa ser do ponto de vista “técnico”, se o ciclista ndo
quiser usar o resultado, ele deve ser considerado uma falha (I-CE e GTZ,
2009, p. 62, traducéo nossa?).

! People’s behaviour, however, is determined by a wide range of factors, which may be more or less
important to individual cyclists when it comes to deciding how to travel and by what route. (...) no matter
how good a design may look from a “technical” point of view, if cyclists don't want to use the result, it
must be considered a failure (I-CE e GTZ, 2009, p. 62).
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2.4. Infraestruturas Cicloviéarias

As rotas ciclaveis, ou seja, 0os espacos destinados ao trafego de bicicletas,
podem ser executados em trés diferentes niveis de segregacdo: trafego
compartilhado, ciclofaixas ou ciclovias (CISNEIROS, 2012; SEMOB, 2016). A adocao
do trafego compartilhado, ciclofaixas ou ciclovias depende da velocidade e do volume
de veiculos motorizados nas vias. A figura 02 sugere qual infraestrutura deve ser
utilizada de acordo com as caracteristicas do trafego motorizado dos locais.

Figura 1 - Necessidade de cada tipo de infraestrutura em funcéo da velocidade e do
fluxo dos veiculos motorizados na via.

COMPARTILHADO

Volume de Veiculos Motorizados nos 2 sentidos
(1000 veic/dia ou 100 veic/hora)

| I | | | 1
10 20 30 40 60 60 66 70 20 o0 100 110 120

Velocidade de 85% dos veiculos motorizados da via (Km/h)

Fonte: Teramoto (2008).

Conforme Figura 01, a utilizacao de ciclovias, ou seja, a adocéo da segregacao
total das bicicletas dos demais veiculos das vias, somente € necessaria nos locais
com maior volume e velocidade de veiculos motorizados. Nas vias com volumes e
velocidades intermediarias, ndo € necessario o investimento em ciclovias, apenas a
adocao de ciclofaixas, através da utilizacdo de tachdes e pintura nas pistas, é
suficiente para o trafego de bicicletas. Ja nas ruas e avenidas de menor fluxo de
veiculos motorizados, como as vias de trafego local, pode-se adotar o trafego
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compartilhado de todos os veiculos, limitando as velocidades para 30km/h
(CISNEIROS, 2012; SEMOB, 2016).

Para um melhor entendimento das infraestruturas que podem ser implantadas
nas rotas dos ciclistas que trafegam nas zonas urbanas, nas secdes seguintes, serao
caracterizados os trés diferentes niveis de segregacdo das infraestruturas para
ciclistas.

2.4.1. Trafego Compartilhado

As vias de uso compartilhado sdo aquelas em que as bicicletas compartilham
0 mesmo espaco viario com veiculos motorizados. Conforme citado anteriormente,
estas vias devem possuir as velocidades dos meios motorizados restringidas a
30km/h, além de serem munidas de sinalizacao horizontal e/ou vertical, indicando que
a via pertence ao sistema cicloviario urbano (CISNEIROS, 2012; SEMOB, 2016).

Segundo pesquisa realizada em Nova York, nos EUA, com o limite de
velocidade restrito a 30km/h, 95% dos atropelamentos acabam n&o resultando em
morte. J& com o limite de velocidade de 50km/h, o percentual cai para 55% e com o
limite de 65km/h, apenas 15% saem com vida (ANDERSEN, 2012). Com isso, no
processo de projeto de rotas ciclaveis, primeiramente, se propde a avaliacdo de
medidas que venham a reduzir a velocidade do trafego motorizado na via,
compartilhando 0 mesmo espac¢o com ciclistas e veiculos motorizados. Apenas apos
essa tentativa, deve-se adotar a implantacdo de espacos para uso exclusivo de
ciclistas, como, ciclovias ou ciclofaixas (TERAMOTO e SANCHES, 2008).

S&o0 nas vias de uso compartilhado que o usuario de bicicleta é capaz de
exercer de forma efetiva o seu direito sobre a cidade. Neste tipo de infraestrutura, o
ciclista consegue acessar mais diretamente os diversos locais de destinos nas cidades
e, além disso, integra, de forma igualitaria, a bicicleta no espaco publico urbano
(TERAMOTO e SANCHES, 2008). Atualmente no Brasil, a bicicleta € um veiculo
reconhecido pelo CTB, o que faz com que os ciclistas também possuam muitos dos
direitos concedidos aos condutores dos demais veiculos. Apesar disso, segundo

Cisneiros (2012), ha tempos que grande parcela da populacéo de baixa renda utiliza
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a bicicleta como meio de transporte, porém, em meio a um ambiente que insiste em
privilegiar o automoOvel nos espacos viarios urbanos, essas pessoas acabam
pertencendo “a uma massa de ciclistas invisiveis que ndo tém seus direitos como

ciclistas e cidadaos reconhecidos”.

Além disso, quando o poder publico descarta a implementacdo de vias
compartilhadas e concentra seu foco apenas nas ciclovias, ele acaba atrasando,
indefinidamente, o reconhecimento do trafego de bicicletas como meio de transporte.
Pelo custo mais elevado, o planejamento exclusivo de ciclovias nas rotas ciclaveis,
torna-se mais oneroso, podendo ser, até mesmo, impossivel a implantacdo de
ciclovias na totalidade da interacao do ciclista com o tr&fego motorizado (CISNEIROS,
2012). A adocéo de uso compartilhado de uma determinada via nao deve se restringir
apenas quando for incompativel segregar o trafego de bicicletas. Além de exigirem
menores custos e intervengdes, as vias de uso compartilhado podem ser uma 6tima
solucdo para as zonas de trafego local que possuem uma grande circulacdo de
ciclistas (TERAMOTO e SANCHES, 2008).

Alguns ciclistas defendem a utilizacdo do trafego compartilhado argumentando
gue o trafego exclusivo para bicicletas se torna dificil nas interse¢des, especialmente
nas conversdes voltadas para a esquerda. Ja ao operar juntamente com os modos
motorizados, os ciclistas passam a executar manobras mais corretas nas intersecoes,
criando-se uma interacdo entre os diferentes modos de transporte, além do
aprendizado, em trafegar todos no mesmo espaco de forma segura (HUNTER et al,
1999).

Centros urbanos com vias estreitas e confinadas entre prédios, € uma realidade
em diversas cidades do Brasil. Em virtude das principais ruas possuirem essas
caracteristicas, além de seu baixo custo de implantacdo, as vias compartilhadas,
podem ser uma Otima opg¢ao para 0os espacos brasileiros (GEIPOT, 2001). No pais, 0
planejamento urbano cicloviario busca a construcdo de rotas ciclaveis, incluindo o
conceito de vias de uso misto. Algumas medidas que podem favorecer a implantacao
dessas vias € a diminuicdo de areas de estacionamento para obter-se uma maior
largura de faixa e menor volume de veiculos. Além disso, a adicédo de traffic calming,

ou seja, aimplantacao de estruturas fisicas capazes de reduzir a velocidade do trafego
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de veiculos motorizados, podem colaborar com as velocidades reduzidas dos
automoveis (AFFONSO et al., 2003).

As figuras abaixo, representam alguns exemplos da implantacdo de trafegos

compartilhados.

Figura 2 - Via compartilhada em Curitiba — PR, Brasil. Figura 3 - Via Compartilhada em Sdo Paulo — SP,
Brasil.

L35

Fonte: Covello (2015). Fonte: Eu vou de bike (2017).

Outra maneira, muito utilizada nos Estados Unidos, que pode melhorar as
condicBes dos ciclistas nas vias de uso compartilhado é a execucéo da faixa de trafego
da direita mais larga que as demais. As faixas mais largas devem ter, no minimo, 4,2m
de largura, para que seja suficiente que veiculos cruzem pelos ciclistas com
afastamento adequado. Porém, para ndo encorajar motoristas de veiculos
motorizados a trafegarem lado a lado, a faixa da direita ndo deve ser mais larga que
4,8m (HUNTER et al., 1999).

Figura 4 - Dimenséo da faixa mais larga.
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Fonte: Hunter et al (1999).
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2.4.2. Ciclofaixas

As ciclofaixas sao infraestruturas com um baixo nivel de segregacao do trafego
de veiculos motorizados. S&o implantadas objetivando a circulacdo de bicicletas na
faixa de rolamento, juntamente com os veiculos motorizados, sendo demarcada por
pintura e elementos de baixa segregacéo, como tachdes (SEMOB, 2016). Quando as
caracteristicas do trafego e das vias urbanas sdo compativeis com a execuc¢do de
ciclofaixas, essas sdo uma alternativa extremamente viavel para o trafego de
bicicletas, ja& que possuem um baixo custo de implantacdo. Em geral, as ciclofaixas
unidirecionais possuem um custo inferior a um quarto do valor de uma ciclovia, pois
utilizam o pavimento ja existente na via, além de usufruir também da iluminacgéo e da
drenagem presente no local (MIRANDA, 2009).

Conforme Teramoto e Sanches (2008), as ciclofaixas sdo recomendadas para
as vias urbanas sem a existéncia de zonas de comércio e que possuam poucas
intersecbes. Além disso, segundo Miranda (2009), indica-se a implantacdo de
ciclofaixas em vias urbanas classificadas hierarquicamente em vias coletoras, ou seja,
vias que possibilitam a circulacdo dentro das regibes das cidades, coletando e

distribuindo o transito que entra ou sai das vias de transito rapido (ALBANO, 2016).

Para Miranda (2009), as ciclofaixas devem ser adotadas apenas nas vias com
limite de velocidade de 40km/h e, em casos especiais, com 0 maximo de 50km/h.
Quando a infraestrutura for de trafego bidirecional, a velocidade maxima da via devera
ser fixada em 40km/h, ja que, conforme pesquisa realizada na Holanda, com a
velocidade média do ciclista de 15km/h, em uma coliséo frontal com automoveis a
40km/h, a soma das velocidades dos veiculos vai a 55km/h e, este somatério de
velocidades, representa o limite maximo para as chances de sobrevivéncia serem
superiores a 75%. Nas colisdes frontais com somas de velocidades acima de 55km/h,
a curva da gravidade se acentua e as fatalidades nos conflitos crescem rapidamente
(MIRANDA, 20009).

Quanto a utilizagdo de ciclofaixas bidirecionais, apesar do artigo 58 do CTB
fazer referéncia a existéncia de ciclofaixas com sentido contrario ao trafego
motorizado, ha diversos autores que sdo contrarios a esta alternativa. Segundo I-CE

e GTZ (2009), para implantacdo de uma infraestrutura bidirecional, obrigatoriamente
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os ciclistas deverdo estar separados fisicamente do trafego motorizado da via.
Conforme o manual, nas ciclofaixas, o trafego de ciclistas deve ser exclusivamente
unidirecional, porém, com a possibilidade de se implantar duas ciclofaixas, uma em
cada lado da via, com o fluxo no mesmo sentido do trdfego de veiculos motorizados,
conforme Figura 5.

Figura 5 — Exemplo de implantagdo de duas ciclofaixas unidirecionais
em lados opostos da via.

Fonte: SEMOB (2016).

Vélo Quebéc (2003) apud Teramoto e Sanches (2008), também acredita que o
trafego bidirecional em ciclofaixas € desaconselhavel por colocar em risco a
seguranca dos ciclistas. Para o autor, em situacdes como a ultrapassagem de ciclistas
gue trafegam no mesmo sentido do trafego motorizado, podem acarretar em conflitos
com bicicletas que venham na diregcdo contraria e, ao desviar destes ciclistas em
ultrapassagem, possivelmente ocorreré a coliséo frontal com veiculos motorizados na
pista de rolamento. Segundo GEIPOT (2001), as ciclofaixas deverdo ser sempre

unidirecionais, devido a maior seguranca que essas oferecem.
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Figura 6 - Ciclofaixa de trafego bidirecional em Niter6i — RJ, Brasil.

Fonte: Guia de Niter6i (2016).

Ja Miranda (2009), apesar de concordar com as situacdes perigosas que as
ciclofaixas bidirecionais podem causar, acredita que sua implantacdo dependera
sempre de um bom projeto. Para o autor, as ciclofaixas unidirecionais sdo mais
positivas e ganham ainda maior vantagem em locais onde possui uma complexidade
no sistema cicloviario. Nestes locais, deverao ser garantidas as formacdes de binarios,
0S quais permitem as conexdes entre as origens/destinos determinados e criam uma
maior ocupacdo do espaco publico por parte de ciclistas. Porém, os planejadores
urbanos devem tomar um cuidado especial em ndo implementar binarios distantes
pois, desta forma, podem conduzir o desrespeito no uso dos sentidos das ciclofaixas
(MIRANDA, 2009)

Outro aspecto importante, diz respeito as recomendacbes referentes as
larguras das ciclofaixas, quesito este que incide diretamente sobre a seguranca dos
ciclistas. O Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (2007), recomenda que as
demarcacdes das ciclofaixas devem ser constituidas por uma linha de, no minimo,
0,20 m e, no maximo, 0,30 m. Especifica também que as ciclofaixas de sentido Unico
deverdo possuir largura minima de 1,50 m, e as de sentido duplo a largura de 2,50 m,
porém, nao indica se as demarcacfes estdo incluidas nestas medidas, o que pode
acarretar em diferentes interpretacdes e disparidades significativas.
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O Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana (SEBOB, 2016), afirma
gue uma bicicleta em movimento necessita de 1,00 m de largura, devendo-se
adicionar na infraestrutura uma folga de 0,10 m de cada lado para o trafego seguro
dos ciclistas. Essas especificagdes sdo consensuais entre GEIPOT (2001), Miranda
(2007) e SEMOB (2016), os quais indicam que as ciclofaixas unidirecionais e
bidirecionais devem possuir uma largura minima de 1,20 m e 2,50 m, respectivamente,
nao estando inclusas nessas medidas as segregacoes fisicas (tachdes e/ou pintura)

nem a sarjeta da via.

Quanto a pintura, existem divergéncias entre alguns autores em pintar
internamente as ciclofaixas, ou apenas demarcé-las nos seus limites. O Manual
Brasileiro de Sinalizagédo de Transito (2007), indica que toda a superficie da ciclofaixa
seja pintada na cor vermelha, recomendacéo esta que vai ao encontro do que sugere
Miranda (2009), que destaca a importancia da pintura interna da ciclofaixa para
mostrar a todos o0s veiculos motorizados o espaco destinado aos ciclistas, alertando
0S motoristas e os ciclistas sobre os limites de circulacdo. Porém, para o SEMOB
(2016) as ciclofaixas devem ser apenas demarcadas nos seus limites, deixando a

pintura total em vermelho para impactar e destacar as intersecoes.

As figuras 7 e 8 mostram, respectivamente, exemplos de ciclofaixas
implantadas no Brasil, com pintura total da superficie em todo o trajeto e com

demarcacao das extremidades:

Figura 7 — Ciclofaixa com pintura total interna em Séo Figura 8 - Ciclofaixa com pintura de demarcac&o nos
Paulo — SP, Brasil.
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2.4.3. Ciclovias

As ciclovias séo as vias de trafego de bicicletas com segregacéo total do trafego
motorizado, podendo ser implantadas nas vias de maior fluxo e velocidade de veiculos
motorizados (CISNEIROS, 2012). Conforme I-CE e GTZ (2009), as ciclovias séo as
infraestruturas que mais agradam os ciclistas inexperientes, as mulheres, as criancas
e os idosos, pois transmitem uma maior sensacao de conforto e seguranca aos
usuarios. Essas infraestruturas sdo consideradas as que mais privilegiam a circulagéo
de bicicletas, porém, para que sejam construidas, depende de uma largura que
comporte a sua implantagcdo nas vias existentes, nas calcadas ou, ainda, nos canteiros
centrais das avenidas (MIRANDA, 2007).

No Brasil, a maior parte das ciclovias implantadas foram construidas para o
trafego bidirecional de ciclistas. Isso pode estar diretamente relacionado com o fato
de que para a execucdo de uma ciclovia bidirecional, precisa-se de menos espaco do
gue para a construcao de duas ciclovias unidirecionais, uma em cada lado da via, com
sentidos de trafego opostos. A tabela 1 apresenta as recomendacdes do GEIPOT
(2001) para a implantacao de ciclovias em areas urbanas, a qual relaciona a largura

necessaria da infraestrutura, com o volume de trafego de bicicleta.

Tabela 1 - Dimensfes Recomendadas para
Implantacao de Ciclovias.

Ciclovia Ciclovia

Volum L . o )
olume unidirecional bidirecional

(bicicletas/hora)
Largura (m) Largura (m)
até 1.000 2,0a25 2,5a3,0
1.000 a 2.500 2,5a3,0 3,0a4,0
2.500 a 5.000 3,0a4,0 4,0a 6,0
mais de 5.000 4,0a 6,0 > 6,0

Fonte: GEIPOT (2001).

Outro quesito a ser analisado para a implantacdo de uma ciclovia, € a
caracteristica do trafego de veiculos motorizados. Segundo Miranda (2007), quanto
mais alta a velocidade dos veiculos, mais necesséria € a segregacao do trafego de
bicicletas, desta forma, o autor considera que a adocdo da ciclovia € necessaria

guando mais de 85% dos veiculos se movimenta com velocidades superiores a
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50km/h. O volume de trafego também deve ser considerado, ou seja, qguanto mais alto
o volume de trafego, mais separados devem estar ciclistas e motoristas, devendo-se
considerar a necessidade de implantacdo de ciclovia quando um via possuir um
volume elevado de trafego em duas ou mais pistas de rolamento. Além disso, a
circulacédo de veiculos pesados também deve interferir na segregacao de bicicletas,
devendo-se segregar os ciclistas em ciclovias, quando mais de 10% do trafego da via
for composto por caminhdes (MIRANDA, 2007).

Para Teramoto e Sanches (2008), pelo fato das ciclovias serem
separadas fisicamente dos demais modais de transporte, podem ser projetadas e
implantadas erroneamente, em desacordo com as necessidades dos ciclistas, como
0 aumento das distancias percorridas, a dificuldade de acesso a determinados
destinos, problemas de seguranca, etc.. No Brasil, do ponto de vista de tamanho,
sinalizacédo e segregacédo, os exemplos mais bem-sucedidos se encontram nas orlas
do pais, fato este que pode estar relacionado a ampla disponibilidade de espacos, a
possibilidade de continuidade dos trajetos e a caracteristica plana dos terrenos
situados a beira mar (MIRANDA, 2007). As figuras 9 e 10 representam alguns

exemplos de ciclovias bem-sucedidas executadas em orlas brasileiras.

Figura 10 - Ciclovia na Orla do Rio de Janeiro — RJ
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Figura 9 - Ciclovia na Orla de Praia Grande — SP
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Fonte: Pires (2017).

" Fonte: Lara (2016).

Porém, esses tipos de ciclovias, por estarem localizadas em areas mais
afastadas das zonas de trafego motorizado, sdo mais utilizadas por ciclistas que

fazem uso esporadico da bicicleta, além de comumente utilizadas para fins de esporte
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e lazer. Na maioria destes locais, apesar de serem projetados para o uso exclusivo de
ciclistas, em geral, as ciclovias acabam sendo compartilhadas entre bicicletas,
pedestres, patins e skates (TERAMOTO, 2008).

Apesar das ciclovias serem o tipo de infraestrutura que mais transmite conforto
€ seguranca aos usuarios, por segregar totalmente as bicicletas do trafego
motorizado, essa mesma separacdo pode também prejudicar a seguranca de quem
utiliza a infraestrutura. Segundo I-CE e GTZ (2009), em algumas situacdes, o
estacionamento de veiculos é permitido junto a barreira que separa a ciclovia da faixa
de rolamento. Nessas situagdes, os ciclistas ficam vulneraveis as aberturas de portas
dos automéveis e ao fluxo de pedestres que emergem dos veiculos e cruzam as
ciclovias. Além disso, segundo o mesmo manual, a fileira de carros estacionados
prejudica os ciclistas que abandonam as ciclovias para cruzar a via e acessar as
intersecdes. A barreira de automdveis acaba dificultando o contato visual entre
usuarios de bicicleta e os motoristas que trafegam na via, 0s quais, muitas vezes, sao
submetidos a encontros potencialmente perigosos e inesperados com ciclistas. As

figuras 11 e 12, exemplificam estas situacoes:

Figura 11 - Abertura de porta de automoveis e fluxo de Figura 12 - Abertura de porta e pedestre
pedestres emergindo na ciclovia em Jodo Pessoa — PB desembarcando em ciclovia.

Fonte: Pestana (2016). Fonte: I-CE e GTZ (2009).
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Nas ciclovias, o risco de acidentes diminui & medida que aumenta o tamanho
do canteiro separador, o qual afasta as bicicletas do trafego motorizado. Este fato é
potencializado nas vias de alta velocidade, como vias expressas e arteriais, onde o
canteiro separador proporciona um conforto extra aos ciclistas e reduz o risco
percebido pelos usuérios. Nestes casos, o0 usual € a adocao de canteiros separadores
de 1,50 m de largura (TERAMOTO e SANCHES, 2008). Além disso, uma barreira
simples ndo € o suficiente para que os ciclistas se sintam confortaveis e seguros.
Desta forma, as instalacfes devem possuir, no minimo, um canteiro separador provido
de grama, pavimento ou pedras e, preferencialmente, deve possuir uma boa
arborizacdo capaz de fornecer sombra e conforto térmico aos ciclistas (I-CE e GTZ,
20009).

As ciclovias localizadas em canteiros centrais s&o consideradas uma oOtima
opcdo de infraestrutura para o trafego de ciclistas, pois permitem viagens seguras e
segregadas do alto volume de trdfego motorizado, diminuindo, desta forma, os
conflitos nas intersecdes. Apesar disso, nesse tipo de infraestrutura, deve-se atentar
pelas questdes de seguranca relacionadas ao acesso dos ciclistas, pois, ao entrar e
sair da infraestrutura, os condutores de bicicletas precisam atravessar as vias de
trdfego motorizado. Desta forma, as ciclovias em canteiros centrais sdo mais
indicadas em vias com quarteirdes compridos, com pouco nuimero de acessos a
pontos de destino e altos volumes e velocidades de trafego motorizado, como por
exemplo, areas com uso do solo para fins industriais (TERAMOTO e SANCHES,
2008).

Figura 13 - Ciclovia localizada no canteiro central em Goiania - GO.
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2.5. Conclusbes do Capitulo

Neste capitulo, o qual é parte do marco teérico do trabalho, foi possivel a
obtencédo de um panorama geral da realidade dos deslocamentos por bicicleta no pais,
bem como, a contribuicdo do estado para que a mobilidade de ciclistas faca parte dos
sistemas viarios urbanos. Nesta secdo, foi possivel trazer conceitos e identificar os
diferentes investimentos que podem compor as rotas dos ciclistas, de forma que os
percursos se tornem atraentes, confortaveis e seguros aos ciclistas que fazem uso da
bicicleta como meio de transporte. Porém, diante da realidade em que se encontram
os ciclistas nas cidades brasileiras, devido a escassez de infraestruturas préprias para
o tréfego de bicicletas, no Capitulo 3, € realizada uma revisdo bibliogréfica para a
identificacdo das principais caracteristicas urbanas capazes de nortear as decisdes
os ciclistas no momento de escolherem as rotas que irdo utilizar nas suas viagens

utilitarias no meio urbano.
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3. ASPECTOS QUE INFLUENCIAM NA ESCOLHA DA ROTA DOS CICLISTAS

Neste capitulo, é realizada uma revisdo bibliografica para identificar os
principais atributos influentes na escolha da rota dos ciclistas no meio urbano. Os
atributos podem ser definidos como fatores considerados decisivos para a definicao
do percurso a ser utilizado pelos usuérios de bicicleta para ligar os pontos de origem
e destino. Estes atributos s&o considerados como medidas qualitativas de seguranga
e conforto dos ciclistas nos seus deslocamentos diarios, contribuindo diretamente com
o comportamento de escolha de rota (BEHESHYITABAR, 2014).

Os fatores podem estar relacionados com o tipo de viagem, com a organizacao
do trafego, com as caracteristicas da via, com o local onde esta inserido e com o

condutor da bicicleta.

3.1. Distanciae Tempo de Viagem

Os atributos mais importantes para o comportamento de escolha de rotas de
ciclista sdo a distancia percorrida e o tempo de viagem (SENER et al, 2009;
MENGHINI et al, 2010; BEHESHYITABAR, 2014; SONG, 2016). A distancia indica
indiretamente o tempo de viagem e grande parte dos ciclistas desejam,
principalmente, minimizar o tempo despendido em um percurso. Este é um
pressuposto fundamental, ndo s6 para o ciclismo, mas para todos os meios de
deslocamento (automovel, motocicleta, bicicleta, pedestre, etc.). No entanto,
dependendo da rede viaria disponivel, outros diversos atributos sdo fundamentais
para a escolha da rota a ser utilizada pelos usuarios de bicicletas (DILL e GLIEBE,
2008).

O caminho mais curto nem sempre é o0 mais rapido ou o mais adequado.
Segundo Beheshyitabar (2014), a maioria dos usuarios de bicicleta planeja
mentalmente a rota mais curta antes de iniciar a viagem e, em seguida, ajusta a rota
conforme a adequacéo dos atributos que julgam mais relevantes. Conforme literatura
estudada, verificou-se que os ciclistas preferem utilizar rotas alternativas, as quais,

muitas vezes, sdo mais longas que os caminhos mais curtos.
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Sanches e Segadilha (2014), confirmam esta hip6tese em pesquisa realizada
na cidade de S&o Carlos/SP, através da tecnologia do sistema de posicionamento
global (GPS) para registrar as rotas de 49 ciclistas. As autoras observaram que grande
parte dos usuérios de bicicleta saem do percurso mais curto e direto. Segundo a
pesquisa, 0s percursos sdo, em média, 14,6% maiores que as rotas mais curtas
possiveis. A distancia adicional média dos percursos foi de 220 metros, sendo que,
cerca de 83% dos usuarios de bicicletas utilizaram rotas com comprimentos de, no
maximo, 20% maiores que 0 menor percurso, e, em apenas 4,5% dos deslocamentos,

o percurso escolhido excedeu um adicional de 50% do caminho mais curto possivel.

Em pesquisa realizada na cidade de Portland, Estado de Oregon, nos Estados
Unidos, através do uso de GPS para registrar as rotas de 164 ciclistas, Dill e Gliebe
(2008) também observaram que os ciclistas geralmente ndo utilizam os percursos
mais curtos. Segundo os autores, em 50% das viagens, os ciclistas pedalaram cerca
de 430 metros a mais do que as rotas mais curtas. Winters (2010) também chegou a
uma concluséo parecida. Apos realizar entrevistas e coletar 117 dados de viagens de
74 individuos da regido do metr6 de Vancouver, observou que os ciclistas desviavam,

em meédia, 360m do seu caminho mais curto para utilizar as vias de sua preferéncia.

Aultman Hall et al. (1997), com o intuito de entender os fatores que afetam o
comportamento de escolha de percurso, analisou as informacdes obtidas atraves da
andlise de 397 rotas urbanas de ciclistas da cidade de Guelph, localizada na provincia
canadense de Ontério, através de um SIG. Segundo a autora, em média 55% das
rotas utilizadas pelos ciclistas coincidem com a rota mais curta. Ja 0s usuarios que
utilizaram um caminho mais longo, adicionaram, em média, 400m nos seus

deslocamentos.

A sensibilidade a distancia adicional e ao tempo de viagem pode estar
diretamente relacionada com o nivel de experiéncia do ciclista. Maiores distancias e
maiores tempos de viagem séo significantemente mais dispendiosos para individuos
experientes com o ciclismo do que para individuos inexperientes. Segundo Stinson e
Bath (2004), os usuarios de bicicleta experientes sentem-se confortaveis com o
trafego de veiculos e, por isso, ddo maior prioridade ao tempo de deslocamento,
preferindo rotas mais rapidas e diretas. Ja os ciclistas pouco experientes, os quais

utilizam a bicicleta com menor frequéncia, sdo mais afetados por variaveis que
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refletem a percepcdo de seguranga no transito, colocando uma prioridade maior nos

atributos relacionados a seguranca.

Além disso, pesquisas indicam que residentes urbanos possuem uma maior
sensibilidade ao tempo de viagem adicional do que ciclistas de areas suburbanas e
rurais (STINSON e BATH, 2003). Este fato pode ser explicado pelas condi¢cdes mais
perigosas de deslocamento proporcionadas pelas vias urbanas de grandes fluxos de
veiculos, as quais tornam mais dispendioso o tempo adicional de viagem. Em
contrapartida, individuos mais velhos possuem menor sensibilidade a maiores desvios
nos seus deslocamentos, isso talvez seja reflexo de uma maior disponibilidade geral
de tempo destes ciclistas (STINSON e BATH, 2003).

3.2. Largurada pista no trafego misto

A largura da pista do ciclista, refere-se a distancia entre meio fio da calcada ou
do ponto ao lado dos carros estacionados (em caso de vias com vagas de
estacionamento), até a linha que delimita o fim da faixa. Este atributo € uma variavel
importante a qual demarca o espaco de operacao do ciclista no trafego compartilhado
de veiculos (SORTON E WALSH, 1997).

Em 1987, na Universidade de Auburn, Davis foi quem percebeu pela primeira
vez os atributos criticos que afetam o conforto, a conveniéncia e a percepcao de
seguranca da maioria dos ciclistas (LANDIS, 1996; EPPERSON 1994). Com o objetivo
de avaliar a seguranca dos ciclistas através das caracteristicas fisicas das vias, Devis
foi o percursor na criacdo de um modelo que pretendia medir as condicGes das vias
para o ciclismo, identificando a largura da faixa com um dos principais atributos que

influenciam na qualidade do deslocamento das bicicletas.

Segundo Sorton e Walsh (1997), o deslocamento do ciclista em vias estreitas
€ uma das principais particularidades que afetam o estresse mental do usuério de
bicicleta nas vias urbanas. Ruas e avenidas estreitas aproximam os ciclistas dos
meios motorizados, o que diminui a estabilidade e a sensacdo de seguranca dos
ciclistas, por consequéncia, as vias mais largas sao priorizadas na escolha de suas

rotas.
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No Brasil, desde 1997, o CTB exige que uma distancia minima de um metro e
cinquenta centimetros seja mantida entre os veiculos automotores e as bicicletas nas
faixas de rolamento. Conforme Cruz (2015), esta distancia impede que os ciclistas se
desequilibrem devido aos toques dos retrovisores de veiculos nas bicicletas e, até
mesmo, pode evitar quedas pelo deslocamento de ar gerado por veiculos muito
proximos e em alta velocidade. E necessario que o ciclista tenha este espaco minimo
de operacdo para que possa desviar de obstaculos no caminho com seguranca e,
caso venha a desequilibrar-se, possui area suficiente para que ndo entre em conflito

com veiculos maiores nas eventuais quedas (CRUZ, 2015).

Em estudo realizado na Flérida, Petritsch et al. (2006) percebeu que as vias
com larguras estreitas eram pouco utilizadas pelos ciclistas devido a maior
probabilidade de ocorréncia de conflitos ou acidentes. Porém, existem algumas
controvérsias sobre o motivo da preferéncia de vias mais largas pelos ciclistas. Esta
preferéncia pode ser justificada pelo fato de vias mais largas, com mais de uma faixa
de rolamento, serem as principais e mais conhecidas no meio urbano e, por isso, sdo
frequentemente incluidas no planejamento de rotas dos ciclistas (HYODO et al, 2000
apud SAGADILHA, 2014).

3.3. Pavimento

Diversos autores consideram o pavimento um atributo que contribui para a
seguranca, o conforto e a conveniéncia dos ciclistas (SORTON E WALSH, 1994;
EPPERSON E DAVIS, 1994; LANDIS et al, 1997; I-CE e GTZ, 2009). O cuidado com
este atributo € essencial para que a via se torne atrativa. O pavimento liso, regular e
antiderrapante proporciona aos usuarios de bicicletas um pedalar suave e agradavel.
A existéncia de buracos no pavimento pode causar o desequilibrio do ciclista,
principalmente em dias de chuva, que as irregularidades no pavimento ficam

encobertas por pocas de agua.

Dixon (1996), desenvolveu um método para avaliar o nivel de conforto e
seguranca experimentados pelos ciclistas nos corredores de transporte de areas
urbanas e suburbanas da cidade de Gainesville - estado da Florida, nos Estados
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Unidos. O autor relacionou, entre outros atributos, o abandono, a falta de conservagéo
das vias e os erros na construcdo dos pavimentos com o desconforto e inseguranca

dos ciclistas nos seus percursos diarios.

Stinson e Bath (2005), em uma pesquisa realizada pela internet, através da
Faculdade de Engenharia da Universidade do Texas, revelaram que o tipo de
pavimento gera um grande impacto diante da decis&o do ciclista ao escolher sua rota.
Vias com pavimentos de superficies suaves séo prioridade entre usuarios de bicicleta,
gue tendem a evitar superficies asperas e de areia. Porém, quando se tratam de
ciclistas inexperientes, os quais utilizam a bicicleta com menos frequéncia, as
condi¢cdes da superficie do pavimento tém um menor efeito sobre a decisdo da escolha
do percurso. E possivel que os individuos inexperientes ndo percebam tanta diferenca
entre 0s pavimentos quanto os ciclistas experientes, 0s quais possuem maiores
percepcdes negativas ao fato de pedalar sobre areia e pavimentos asperos (STINSON
E BATH, 2005).

Sanches e Segadilha (2014), também perceberam a qualidade do pavimento
como um fator importante na escolha das rotas dos ciclistas na cidade de S&o Carlos
— SP. Segundo as autoras, em sua pesquisa, a maior parte dos caminhos percorridos
possuia pavimento com superficie de qualidade regular (68%), enquanto uma parcela

muito pequena das rotas dos usuarios foi sobre pavimento degradado (5,3%).

3.4. Estacionamento

Segundo Dixon (1996), Tilahun (2007) a presenca de estacionamento lateral
na via proporciona inseguranca ao ciclista, tornando-se um fator inibidor da utilizacao
da via por bicicletas devido ao risco de conflitos com os automoveis que manobram
nas vagas. I-CE e GTZ (2009) consideram o estacionamento um fator negativo para
o ciclismo quando estes estdo localizados proximos a ciclovias e ciclofaixas. Ja
Epperson e Davis (1994), com o objetivo de criar um modelo que fosse capaz de
avaliar a compatibilidade das vias para o trafego de bicicletas, desenvolveram o indice
de Condicdo da Via, no qual ja previa o estacionamento, em angulo e em paralelo,
como fatores negativos nos percursos dos ciclistas.
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A Medida de Risco de Interacdo proposta por Landis em 1994, teria como
objetivo principal quantificar a percepcéo do ciclista ao grau de perigo que ele esta
exposto na sua rota ao compartilhar a mesma via com veiculos motorizados. Para isto,
0 modelo considera as interagdes transversais e longitudinais que ocorrem na via. No
ambiente transversal, os fatores que afetam a percepcao de risco do ciclista no seu
percurso estdo relacionados com o movimento ndo controlado de veiculos
motorizados, ou seja, as entradas de automoOveis em garagens e em vagas de
estacionamento, as quais causam “turbuléncia” ou risco de conflito com os ciclistas
(LANDIS, 1994).

Stinson e Bath (2005), também consideraram o atributo estacionamento como
uma variavel negativa nas rotas dos ciclistas. Segundo os autores, as vias em que 0
estacionamento de carros € permitido, representam uma ameaca a seguranca dos
ciclistas, dificultando a visibilidade nos cruzamentos e os tornando vulneraveis a
conflitos com veiculos que entram e saem das vagas de estacionamento. Além disso,
0s usuarios de bicicletas ficam sujeitos a graves acidentes decorrentes da abertura

repentina das portas dos veiculos.

Em pesquisa realizada no estado do Texas, nos Estados Unidos, Sener (2009)
revelou que cerca de 4% dos ciclistas entrevistados ja haviam sido vitimas de
acidentes de transito com veiculos estacionando ou estacionados. Aproximadamente
metade dos acidentes ocorreu quando o veiculo estava entrando ou saindo da vaga
de estacionamento, enquanto cerca de um terco dos acidentes foi decorrente da

abertura das portas dos automdéveis.

Porém, muito da percepcado de inseguranca nas vias em gque ha presenca de
veiculos estacionados, pode estar relacionada com a idade e a experiéncia dos
usuarios de bicicleta. Pesquisas revelam que ciclistas mais experientes e com idade
mais avancada, tendem a evitar mais as rotas em vias com a presenca de
estacionamento paralelo. Este fato sugere que ciclistas experientes sdo mais
conscientes dos fatores que afetam a sua seguranca e que os tornam mais vulneraveis
a acidentes, enquanto os ciclistas mais jovens e menos experientes, possuem menos
percepcéao das situacdes que podem causar conflitos no transito (STINSON E BATH,
2003).
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3.5. Declividade

A declividade das vias é um atributo de extrema influéncia na decisdo de
escolha de rota de ciclistas, 0s quais, muitas vezes, optam por percursos mais longos
para desviar de rotas com vias ingremes e, consequentemente, evitar um maior
esforco fisico (BEHESHYITABAR, 2014; DILL et al, 2003; AULTMAN-HALL et al,
1997; I-CE E GTZ, 2009; KRENN, 2014). Dependendo do grau de inclinacdo da via, a
declividade pode afetar a velocidade, o estilo de conducdo e até mesmo a decisdo

dos ciclistas em utilizar ou ndo a bicicleta como meio de transporte.

Krenn (2014), em pesquisa realizada na cidade de Graz, na Austria, afim de
examinar as diferencas nas rotas de ciclismo utilizadas, percebeu uma significativa
diferenca ao analisar as rotas reais dos ciclistas em comparagdo com as rotas mais
curtas que ligavam as origens aos destinos. Segundo Krenn, os ciclistas optam por
fazer grandes desvios a fim de evitar 0os percursos nas regifées mais montanhosas,
sendo as rotas realmente utilizadas com caracteristicas topograficas

significativamente mais planas do que as rotas mais diretas.

Int-Panis et al (2010) observou que a escolha por utilizar a bicicleta na Bélgica
dependia da topografia do percurso, concluindo que o terreno plano seria um fator de
grande incentivo para a utilizagéo da bicicleta como meio de transporte. Inclusive, para
alguns ciclistas, regi6es montanhosas com inclinacdes muito ingremes séo fatores
claramente impeditivos para a pratica do ciclismo nos deslocamentos diarios
(STINSON e BATH, 2003; SENER et al, 2008; MENGUINI, 2010).

Outro aspecto a considerar, é o fato de que terrenos com acentuadas
declividades sdo atenuantes dos acidentes de transito envolvendo ciclistas nas areas
urbanas. Usuérios que utilizam vias com grandes inclinacfes estdo mais vulneraveis
a desequilibrar-se e sofrer eventuais quedas e, até mesmo, colisdes mais graves com
automoveis. Nestes casos, ocorre uma “amplitude da queda” devido ao
impulsionamento provocado pelo gradiente de declividade do terreno (STINSON e
BATH, 2003).

Conforme bibliografia, os terrenos planos séo claramente escolhidos pela

grande maioria dos usuarios de bicicleta, porém, parte dos usuarios citam os terrenos
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montanhosos como os de sua preferéncia. Conforme Stinson e Bath (2003), esta
preferéncia esta diretamente relacionada com o tipo de viagem do ciclista. Enquanto
ciclistas de viagens utilitarias procuram por caminhos mais diretos e com menor
esforco de propulsado, usuarios que utilizam a bicicleta como meio de esporte e lazer,
tendem a valorizar as vistas panoramicas proporcionadas pelas colinas, bem como o

alto beneficio fisico gerado pela atividade de pedalada em terrenos ingremes.

3.6. Facilidades para ciclistas

O termo facilidade para ciclistas pode ser entendido como qualquer
infraestrutura destinada ao uso de bicicletas, como ciclovias, ciclofaixas, vias de uso
compartilhado para ciclistas (devidamente sinalizadas) e, até mesmo, bicicletarios e

paraciclos.

Para a maioria dos pesquisadores, como Menghini et al. (2010), Sener et al
(2008) ou Hunt e Abraham (2007), a presenca de vias proprias para ciclistas é o
principal atributo que possui influéncia na escolha da rota dos usuarios de bicicletas.
A presenca de algum tipo de instalacdo para o trafego de bicicletas, contribui
positivamente para a decisdo em utilizar determinada via, garantindo uma maior
seguranca nos percursos dos ciclistas (BEHESHYITABAR, 2014). Dentre as
infraestruturas, as ciclovias sédo claramente as de maior preferéncia entre os usuarios
de bicicletas, devido a maior valorizagdo dos ciclistas por rotas que oferecam uma
segregacao total do trafego motorizado (MENGHINI et al, 2010; STINSON e BATH,
2004; SENER et al, 2008; TILAHUN, 2007; STINSON e BATH, 2003).

Curiosamente, em comparacao com os ciclistas mais experientes, 0s usuarios
gue utilizam a bicicleta com menos frequéncia, valorizam ainda mais os caminhos com
algum tipo de infraestrutura destinada ao trafego de bicicletas (STINSON E BATH, I-
CE e GTZ, 2009; 2004; LARSEN, 2011). A trafegabilidade das bicicletas em espacos
mistos se torna menos onerosa a medida que aumenta o nivel de experiéncia do
ciclista (HUNT e ABRAHAN, 2007). Este fato pode ser atribuido a falta de conforto,
habilidade e seguranca dos ciclistas sem experiéncia em dividir 0 mesmo espago com
o tr&fego motorizado. Este mesmo motivo poderia também explicar o fato de ciclistas
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mais experientes valorizarem a pista da direita mais larga nas vias de trafego
compartilhado, ao contrario dos usuarios menos frequentes, que possuem maior
relutancia em utilizar as vias de trafego misto (STINSON e BATH, 2004).

Por outro lado, a preferéncia dos ciclistas menos frequentes por instalacdes de
bicicletas separadas fisicamente do transito de automéveis, faz com que se perceba
a importancia das ciclovias para o encorajamento de novos ciclistas, incentivando que
o transporte cicloviario faga parte dos deslocamentos diarios nos centros urbanos (I-
CE e GTZ, 2009). Os estudos a respeito das infraestruturas para ciclistas, refletem
claramente a importancia do planejamento de instalagées de bicicletas nas principais
rotas, como forma de melhor a percepcdo geral da comunidade e contribuir para a
expansdo da mobilidade por bicicletas. A presenca de ciclovias pode afetar
positivamente, até mesmo, a distancia que um ciclista é capaz de percorrer na sua
rota (LARSEN, 2011).

Além disso, a presenca de instalacdes para o trafego de bicicletas ao longo das
principais rotas, refletem em uma melhoria substancial na percepcédo de seguranca
contra acidentes de transito, inclusive, dando uma atencéo especial, para as pessoas
gue ja sofreram algum tipo de acidente de transito e para os ciclistas com mais de 65
anos de idade (SENER et al, 2008). Os resultados de pesquisas indicam que estes
ciclistas se sentem ainda mais inseguros ao utilizar as vias juntamente com o trafego
de veiculos motorizados e sem qualquer tipo de infraestrutura adequada para o
trafego de ciclistas.

Dill e Gliebe (2008), em sua pesquisa realizada na cidade de Portland, Estado
de Oregon, nos Estados, observaram que grande parte dos usuarios de bicicleta saem
do percurso mais curto e direto para utilizar as infraestruturas cicloviarias. Quando os
ciclistas estavam andando de bicicleta para fins utilitarios, mais da metade da
qguilometragem percorrida pelos participantes da pesquisa (52%), foram feitas em
instalacdes para o tréafego de bicicleta, embora essas pistas representam apenas 8%
da rede de vias da cidade. Os pesquisadores perceberam que o0s ciclistas estdo
dispostos a desviar, em média, 386 metros a mais da rota mais curta para utilizarem
estas vias de sua preferéncia. Winters (2010) chegou a uma conclusdo parecida.

Segundo o pesquisador, os ciclistas desviam das rotas mais curtas para as rotas com
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melhores instalagfes de bicicletas, sendo improvéavel, porém, um desvio maior do que

400 metros para encontrar boas infraestruturas para ciclistas.

Tilahun et al (2007), ao realizar uma pesquisa baseada em respostas de
usuarios selecionados aleatoriamente através da internet, também observou que os
ciclistas estdo dispostos a pedalar por caminhos mais longos para utilizarem rotas
planejadas para bicicletas. Segundo os pesquisadores, 0s ciclistas estdo dispostos a
percorrer até vinte minutos a mais para evitar vias de trafego misto, sem sinalizacéo

para ciclistas e com estacionamento de veiculos paralelo.

Com o objetivo de compreender o comportamento diario de ciclismo na
conurbacdo de Tyneside, nordeste da Inglaterra, Yeboah e Alvanides (2013),
acoplaram dispositivos de GPS em 79 ciclistas e analisaram 941 viagens de bicicleta.
Com isto, conseguiram perceber que 57% dos ciclistas da amostra preferiam percorrer
caminhos em vias préprias para bicicletas, 34.1% fora das redes de ciclismo e 8.9%

proximos a estas infraestruturas cicloviarias.

Ja na cidade de Edmonton, no Canada, afim de entender as influéncias sobre
0 uso das bicicletas e 0 comportamento das viagens dos ciclistas, Hunt e Abraham
(2007), desenvolveram uma pesquisa na qual foram preenchidos 1128 questionarios
por ciclistas da regido. Os resultados indicam, entre outras coisas, que o0 tempo
despendido por ciclistas no trafego em vias de uso misto € muito mais oneroso que o
tempo gasto em ciclovias ou ciclofaixas. Segundo o0s autores, um minuto gasto em
uma rota de trafego compartilhado com veiculos automotores € 4,1 vezes mais
dispendioso que um minuto gasto em um percurso de vias com infraestruturas
proprias para o ciclismo. Além disso, observaram também, que um minuto utilizado
para percorrer um caminho juntamente com pedestres é 1,4 vezes mais oneroso que

um minuto utilizado em ciclofaixas ou ciclovias.

Diante desta pesquisa desenvolvida por Hunt e Abraham (2007), percebe-se
gue andar em uma estrada de trafego misto € muito menos desejavel do que andar
em uma pista propria para ciclistas. Pode-se atribuir este fato a percepgéo de perigo
gerado pelo compartilhamento das vias com automdéveis, as quais ndo possuem 0S

elementos de seguranca que sdo encontrados em ciclovias e ciclofaixas. Quanto ao
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compartilhamento do espago com pedestres, pode-se atribuir ao fato de que o ciclista

precisaria se limitar ao trafego em baixas velocidades.

Krenn (2014), em sua pesquisa, a qual foi realizada através de GPS, também
observou que os ciclistas da cidade de Graz, na Austria, utilizavam as infraestruturas
de ciclismo existentes na maioria dos seus deslocamentos. Segundo a autora, quase
dois tercos dos caminhos percorridos pelos ciclistas (61,3%) foram realizados em
rotas proprias para ciclistas. Os caminhos de bicicleta foram utilizados mais

frequentemente nas rotas do que aqueles que utilizaram os percursos mais curtos.

7

Outra importante facilidade para ciclistas é a instalacdo de estacionamento
seguro para bicicletas junto aos locais de destino. A instalacdo de bicicletarios e
paraciclos melhoram significativamente a percep¢do dos ciclistas em utilizarem a
bicicleta como meio de transporte (SENER et al, 2008). Segundo pesquisas de Hunt
e Abraham (2007), a existéncia de estacionamentos seguros para bicicletas contribui
tanto para atratividade do ciclismo, de modo que causa um efeito positivo que equivale

a uma reducéao de 26,5 minutos no tempo de pedalada em trafego misto.

3.7. Cruzamentos

O numero excessivo de cruzamentos ao longo dos percursos de ciclistas
desencoraja o0 uso destas rotas, principalmente por ciclistas experientes, 0s quais séo
mais sensiveis a este atributo do que 0s usuérios inexperientes. Em geral, as
sinalizacbes de “pare” representam uma interrupcéo na rota do ciclista, podendo ser
considerado como um atraso e um esforco adicional significativo, ja que o ciclista é
obrigado a parar e, em seguida, acelerar novamente (STINSON e BATH, 2003;
STINSON e BATH, 2004; BROACH, 2010). Além disso, ciclistas inexperientes
demonstram uma preocupa¢do maior com a percepcdo de seguranca, a qual é
diminuida nos cruzamentos de altos volumes de trafego motorizado (STINSON e
BATH, 2004).

Song (2016), através de simulacdes com cenarios ficticios e com o objetivo de
entender o comportamento de escolha de rota dos ciclistas do ponto de vista da

seguranca, entrevistou 281 individuos que ja haviam tido alguma experiéncia com o
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ciclismo. Em sua pesquisa, Song (2016) verificou que os ciclistas fazem desvios nas
suas rotas a fim de evitar semaforos e cruzamentos e, assim, economizar tempo. Dill
e Gliebe (2008) também mencionaram que os ciclistas da cidade de Portland, nos
Estados Unidos, ndo desejam tracar seus percursos em vias com semaforos de
grande tempo de espera. Porém, dependendo do volume de trafego conflitante ao
longo de uma determinada rota, os semaforos também podem ser atraentes para 0s

ciclistas que tentam percorrer vias com intersecdes perigosas (SONG, 2016).

Segundo Stinson e Bath (2004), a quantidade de semaforos em uma
determinada rota, € um fator que repele os usuarios de bicicletas experientes. Estes
ciclistas sdo confiantes em relagdo a sua capacidade de cruzar as intersecdes das
vias sem qualquer tipo de seméaforos, considerando um incobmodo as paradas nos
cruzamentos. Por outro lado, ciclistas inexperientes, parecem preferir as vias com
semaforos por proporcionarem uma maior percepcdo de seguranca nos
deslocamentos. Além disso, Song (2016) verificou uma diminuicdo na percepcao de
perigo dos ciclistas quando, nos cruzamentos de suas rotas, h4 a op¢éo de utilizar as

faixas de pedestres.

3.8. lluminacgéo

Poucos autores citam a iluminacdo como um atributo influente na deciséo de
escolha de rota dos ciclistas. Porém, este atributo torna-se influenciavel para os
ciclistas que se deslocam em viagens noturnas. Song (2016), em sua pesquisa,
percebeu que a falta de visibilidade a noite, reduz a percep¢éo de seguranca para o
ciclismo, passando este atributo a ter uma maior prevaléncia sobre os outros. Com a
baixa luminosidade, o ciclista sente-se inseguro ndo sé para a atividade de pedalar
junto ao trafego, na qual, muitas vezes, acaba ndo sendo visto pelos usuérios dos
meios motorizados, como também, se percebe um aumento na inseguranca contra

roubos e assaltos.

Cervero e Duncan (2003), utilizando dados de viagens utilitarias domésticas da
regido de Sao Francisco, nos Estados Unidos, estudou como as caracteristicas dos

ambientes urbanos influenciam os deslocamentos de ciclismo e caminhada. Com isto,
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0 autor percebeu que a falta de iluminacdo ao anoitecer pode ser considerada uma

barreira potencial que proporciona, até mesmo, o impedimento para o ciclismo.

3.9. Seguranca Pessoal

A seguranca pessoal € um atributo relacionado com a percep¢do de
vulnerabilidade para a violéncia urbana, como roubos e assaltos. Poucos autores
observaram este atributo em suas pesquisas, talvez este fato possa estar relacionado

com os baixos indices de roubos e assaltos nos paises estudados.

Sener (2009), em sua pesquisa realizada no Texas, com 0 objetivo de
desvendar os fatores que influenciam nas decisdes de escolha de rota de bicicletas,
observou que 21% dos individuos que responderam a pesquisa na internet, veem o
ciclismo como atividade perigosa do ponto de vista da violéncia urbana. Segundo o
autor, os bairros onde os ciclistas percebem maiores riscos de serem vitimas da
criminalidade, possuem menores niveis de ciclismo, tanto para atividades fisicas,

guanto para fins utilitéarios.

3.10. Volume de Tréafego e Velocidade dos Veiculos

O volume de trafego é considerado por diversos autores como um atributo de
grande influéncia para a escolha das rotas dos ciclistas. Dill e Gliebe (2008), em sua
pesquisa na cidade de Portland, nos Estados Unidos, observaram que os ciclistas de
viagens utilitarias ddo uma maior preferéncia para rotas que minimizem a distancia e
evitem vias com grandes volumes de trafego. Sener et al., (2009), também chegou a
mesma conclusao através de pesquisa realizada com ciclistas do Estado do Texas,
nos Estados Unidos. Segundo o pesquisador, o tempo de viagem e o volume de
trafego motorizado sdo os atributos mais importantes na escolha do percurso dos

ciclistas.

As vias com altas velocidades de trafego motorizado, em sua grande maioria,
também sdo evitadas por usuérios de bicicletas. Krenn (2014), em sua pesquisa na

cidade de Graz, na Austria, percebeu que os ciclistas da regido pouco utilizavam as
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vias com elevadas velocidades, preferindo as vias de trafego com pistas dedicadas a

bicicleta.

No geral, os ciclistas preferem rotas com baixa velocidade e volume de trafego
motorizado. Segundo Stinson e Bath (2004), os usuarios de bicicleta dao preferéncia
para pedalar em ruas residenciais do que em ruas néo residenciais e preferem as vias
secundérias do que as vias arteriais principais. Além disso, h4 uma significativa
diferenca na aceitabilidade entre ciclistas experientes e inexperientes para trafegar
em ruas com grandes fluxos de trafego motorizado. Ciclistas inexperientes sdo muito
menos tolerantes com vias arteriais do que os ciclistas experientes. A causa desta
diferenca pode ser atribuida a maior habilidade dos ciclistas experientes em pedalar
juntamente com o trafego motorizado, ou ainda, estes usuarios experientes podem
estar mais dispostos a assumir riscos do que os inexperientes (STINSON e BATH,
2004).

Na pesquisa realizada por Aultman Hall et al., (1997), os ciclistas utilizaram vias
arteriais de quatro ou seis pistas (25%), vias arteriais de duas pistas (21%), vias
coletoras (14%), vias locais (35%) e trilhas afastadas do trafego motorizado (5%).
Apesar da autora citar que os ciclistas preferem as vias com menor fluxo de veiculos,
0 grande numero de rotas utilizando as principais vias arteriais € explicado pelo fato
de que estas vias, em geral, sdo mais diretas e conectam 0s principais polos de
atracao de viagens. Inclusive, devido a elevada conectividade de vias arteriais com 0s
principais pontos de origem e destino, a autora observa que, para atrair novos ciclistas,

o planejamento de infraestruturas para bicicletas deve ser realizado nestes locais.

Winters et al. (2010), em sua pesquisa na regido do metré6 de Vancouver,
chegou a mesma conclusédo que Aultman Hall et al., (1997). Segundo a autora, 0s
ciclistas entrevistados da regido possuem uma maior preferéncia por pedalar em vias
com baixos volumes de trafego motorizado. Nas viagens coletadas em sua pesquisa,
nenhum individuo utilizou via expressas, 31% utilizaram vias arteriais, 21% vias
coletoras, 33% vias locais e 14% trilhas afastadas do trafego motorizado, ou seja, 68%
dos percursos utilizados foram realizados em vias de baixo fluxo de veiculos. Em
contrapartida, se fossem utilizadas as rotas mais curtas possiveis, apenas 52% das

viagens utilizariam as vias de menor volume de trafego motorizado.
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Ja& na pesquisa de Dill e Gliebe (2008), apenas 19% dos caminhos de bicicleta
de Portland foram realizados em vias arteriais, porém, se estes ciclistas utilizassem o
caminho mais curto possivel, 36% de seus percursos estariam nesses tipos de
instalagcdes. Os ciclistas utilizaram uma maior parcela de seus percursos em locais
com infraestruturas para ciclistas e nas vias com baixo fluxo de automaoveis. Apesar
das vias arteriais serem, muitas vezes, parte do caminho mais curto entre as origens
e destinos dos ciclistas, estes, preferem pedalar por rotas mais longas para evitar
grandes volumes de automéveis (DILL e GLIEBE, 2008; KRENN, 2014; STINSON e
BATH, 2003).

Broach et al., (2010) para entender melhor as preferéncias dos ciclistas,
utilizaram unidades de GPS acopladas em 162 bicicletas de ciclistas da cidade de
Portland, Oregon, Estados Unidos. Com isto, observaram que os ciclistas séo
altamente sensiveis aos altos volumes de trafego e que, s6 estariam dispostos a
utilizar vias com volume de trafego superior a 20 mil veiculos por dia, se as alternativas
de vias com baixos fluxos de veiculos exigissem desvios muito longos (em excesso
de 100%) ou com grandes declividades. Ja Stinson e Bath (2003), perceberam que 0s
usuarios de bicicletas estao dispostos a suportar cerca de 10% de tempo de viagem

adicional para utilizar rotas em vias locais do que em vias arteriais.

Song (2016) observou que o elevado volume de trafego de veiculos
automotores reduz a percepgéo de seguranca na escolha da rota, afetando a decisao
de percurso. O autor deu atencéo especial ao fato do ciclista atravessar a via, pois,
nesta situacao, os ciclistas prestam principalmente atencdo no numero de pistas e no

volume de trafego da via.

Ja quando se trata da avaliacdo da compatibilidade de vias para o trafego de
bicicletas, o volume de trafego e a velocidade dos veiculos também s&o os principais
atributos analisados por diversos autores os quais desenvolveram metodologias de
avaliacdo de rotas de bicicletas. Sdo eles: indice de Seguranca para Bicicletas de
Davis (1987), Medida de Nivel de Estresse para Ciclista de Sorton e Walsh (1994),
indice de Condic&o da Via de Epperson e Davis (1994), Medida de Risco de Interacdo
de Landis (1994), Método de Nivel de Servico para ciclistas de Dixon (1996) e o
Método de Nivel de Servico para ciclistas de Landis (2003).



61

3.11. Caracteristicas do ciclista

As escolhas dos percursos dos usuarios de bicicleta também sao diretamente
afetadas pelas caracteristicas individuais de cada ciclista que esta planejando a rota
de seu deslocamento. Os ciclistas sdo uma populacdo heterogénea e nem todos
valorizam os mesmos atributos na deciséo das vias que irdo utilizar. A percepcao de
seguranca de cada tipo de rota € influenciada, ndo s6 pelo ambiente construido, como
também por alguns atributos individuais, como: género, idade, experiéncia com o
ciclismo, renda, etc. (SONG, 2016; TILAHUN, 2007; HUNT e ABRAHAN, 2007). Com
este entendimento é possivel que seja recomendado, a cada tipo de publico que se
deseja atrair para o ciclismo, as diretrizes para o planejamento de instalagdes para

bicicleta.

Uma das principais caracteristicas que influenciam no comportamento de
escolha de rota é o género do ciclista. Segundo Tilahun (2007), as mulheres tém maior
tendéncia para a escolha de infraestruturas consideradas mais seguras do que o0s
homens. Em comparacdo com estes, as mulheres dao maior preferéncia para rotas
gue utilizem vias com baixo trafego de automoveis e evitando os caminhos ingremes,
gue exijam maior esfor¢o fisico. Os percursos das mulheres valorizam mais as vias
com algum tipo de segregacdo do trafego de veiculos, utilizando ao maximo as
facilidades para ciclistas. Segundo Dill e Gliebe (2008), comparando os caminhos
realmente utilizado por homens e mulheres com as rotas mais curtas possiveis,
observaram que as mulheres sdo mais propensas a desviar do caminho mais curto
para a utilizacdo de vias com baixo volume de trafego de automoveis e pistas para

ciclistas.

Yeboah e Alvanides (2013), com o uso de GPS para a descoberta das rotas
dos ciclistas do Reino Unido, afim de obter uma maior compreensdo do
comportamento didrio dos usuarios de bicicleta, percebeu que as mulheres pedalam,
na maior parte dos seus percursos, dentro da rede de ciclismo, enquanto os homens,
tem maior preferéncia por utilizar os percursos fora da rede. Além disso, Yeboah e
Alvanides (2013) observou que as mulheres tendem a evitar 0s cruzamentos nas suas
rotas. Os homens que participaram da pesquisa atravessaram cruzamentos quase

guatro vezes mais que as mulheres.
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Outro aspecto a se considerar, é o fato de que os homens sdo mais propensos
a utilizar a bicicleta que as mulheres (PUCHER et al, 1999; PARKIN e WARDMAN,
2008; SENER et al, 2009). Segundo Sener et al (2009), independentemente da
finalidade do deslocamento, se para uso utilitario, esporte ou lazer, as mulheres fazem
menos uso da atividade do ciclismo. Além disso, os homens possuem uma melhor
percepcdo da qualidade das infraestruturas para ciclistas, pois se sentem mais

confortaveis e convenientes enquanto pedalam do que as mulheres.

Outra caracteristica pessoal que influencia no comportamento de escolha de
rota de ciclistas é a idade do usuério. Os ciclistas com maior idade valorizam mais as
rotas com infraestruturas de melhor qualidade (TILAHUN, 2007), sendo estes, mais
exigentes na percepcdo da qualidade das vias em comparagao aos ciclistas mais
jovens, 0s quais possuem uma maior aceitacdo das infraestruturas atualmente
disponiveis. A populacdo mais jovem também € mais propensa ao uso do ciclismo
para fins utilitarios, isso talvez possa ser explicado pelo fato de que individuos mais
jovens sdo mais conscientes do meio ambiente e usam a bicicleta para todos os

propositos, ndo apenas para fins de exercicio e recreacédo (SENER et al, 2009).

Ciclistas mais jovens valorizam mais a presenca de estacionamento seguro nos
locais de destino. Hunt e Abraham (2007), explicam este fato partindo da premissa de
gue ciclistas com menor idade terdo um maior impacto caso tenham suas bicicletas
roubadas. Para grupos etarios mais jovens, a bicicleta tende a representar uma
propor¢ao maior do conjunto total de bens dos individuos, tendo estes, uma restricao
maior ao uso de automoveis. Além disso, os ciclistas de menor faixa etaria frequentam
locais com maiores indices de roubos de bicicletas, como por exemplo, parques,
escolas e universidades (HUNT e ABRAHAN, 2007).

O nivel de experiéncia com o ciclismo é a caracteristica pessoal de maior
influéncia na escolha das rotas. E dificil definir a experiéncia dos ciclistas, porém,
usuarios que fazem o uso esporadico da bicicleta, possuem menor experiéncia e
percepcoes diferentes daqueles que utilizam regularmente a bicicleta como meio de
transporte. Em geral, as mulheres utilizam menos a bicicleta e, por isso, sdo menos
experientes que os homens; ciclistas de meia idade sédo mais experientes que ciclistas
mais jovens e mais velhos; individuos de familias com menos veiculos automotores

SAa0 propensos a ser mais experientes; ciclistas que residem entre 5 a 16 quildmetros
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do trabalho, tendem a ser mais experientes do que ciclistas que moram muito
proximos ou muito afastados do local de trabalho (STINSON e BATH, 2004).

De uma forma geral, para os ciclistas inexperientes, prevalecem os atributos
gue facilitam os deslocamentos e aumentam a percep¢ao de seguranga no percurso.
Como visto anteriormente, ao contrario de ciclistas experientes, os ciclistas sem
experiéncia sdo menos tolerantes em dividir as vias com altas velocidades e elevados
volumes de trafego motorizado, valorizam mais as rotas com facilidades para ciclistas
e preferem utilizar as vias que possuem a presenca de semaforos. Além disso, 0s
ciclistas experientes valorizam mais as vias com pavimento liso e de boa qualidade e
sdo0 menos tolerantes que os ciclistas inexperientes quanto a presenca de

estacionamento paralelo.

A renda, o grau de instrucdo e a propriedade de veiculos automotores também
sao fatores que influenciam no comportamento de ciclistas. Pesquisas revelam que
ciclistas com renda elevada, que possuem um diploma de bacharel ou um nivel de
educacao superior e que tém um maior numero de veiculos em sua residéncia sao
menos propensos ao uso da bicicleta como meio de transporte (SENER et al, 2009).
Segundo Tilahun (2007), a quantidade de individuos morando em uma mesma
residéncia também pode interferir na qualidade das vias do percurso, na distancia
percorrida de bicicleta e no tempo despendido para deslocar-se. Segundo o proprio
autor, ciclistas com familias maiores que 2 integrantes possuem maiores restricdes
em seu tempo do que ciclistas com familias menores, por isso, evitam maiores desvios

nos seus deslocamentos.

Diversos atributos relacionados as caracteristicas pessoais dos ciclistas
demonstram influenciar significativamente no comportamento de escolha de rotas. A
necessidade de investigar as preferéncias dos percursos permite que planejadores de
trafego possam criar rotas que acomodem e atendam a diversidade e homogeneidade

da populacéo de ciclistas.
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3.12. Uso do Solo e Desenho Urbano

O reconhecimento da importancia das caracteristicas do bairro, ou seja, o
design urbano, tipo de construcdes lindeiras e os fatores de diversidade do uso do
solo, motivou alguns estudos anteriores para investigar os efeitos desses

determinantes no comportamento de preferéncia de rotas dos ciclistas.

Krenn (2014), em sua pesquisa realizada na cidade de Graz, na Austria,
observou que o grande numero de lojas e servigos possui uma significativa relacéo
negativa com o comportamento do ciclismo e descobriu que o0s usuarios de bicicleta
evitam ao maximo as areas com grande numero de lojas e restaurantes. Os ciclistas
gue utilizam suas bicicletas como meios de transporte, selecionam rotas rapidas, com
intuito de economizar tempo e manter a velocidade. Segundo Krenn (2014), os
pedestres d&o prioridade para percursos com lojas e servigos, desta forma, em
comparacdo com 0s pedestres, os ciclistas utilizam diferentes critérios para o
planejamento de suas rotas, porém, a autora acredita que as instalacbes para
bicicletas devem ser implementadas nas proximidades de areas comerciais, para a
facilidade das paradas de ciclistas para compras. Aultman-Hall et al (1997), observou
gue em Ontario, os ciclistas também evitaram o0 centro da cidade com ruas

movimentadas e um grande namero de pedestres.

Em pesquisa realizada na web, Stinson e Bath (2003) compararam o uso de
ruas residenciais e ruas nado residenciais nas escolhas das rotas dos ciclistas. Os
autores concluiram que os entrevistados preferiam pedalar em ruas residenciais do
gue em ruas nao residenciais, provavelmente por causa do baixo volume de trafego.
Winters et al (2010), chegou a mesma conclusdo em sua pesquisa realizada na cidade
de Vancouver, no Canada, segundo o autor, os ciclistas tém preferéncia em utilizar

percursos em areas predominantemente residenciais.

Cervero e Duncan (2003), perceberam que areas com uma maior diversidade
do uso do solo, ou seja, moradias unifamiliares e multifamiliares, bem como empregos
espalhados pelos setores de varejos, servigos, escritorios e comércios, em uma
mesma zona, sdo mais favoraveis ao uso do ciclismo. Segundo o autor, a presenca
de servicos de varejo dentro de um raio de 1,6km da origem dos ciclistas, incentiva a

populacdo ao uso da bicicleta. Ja quando se trata de areas com grandes densidades
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de locais de empregos, como centros urbanos de trabalho, dentro de um raio de 8km
das origens dos deslocamentos, presumivelmente, criam-se numerosos pontos de
conflito e riscos para a seguranca dos ciclistas e, por isso, ha pouca circulacdo de

bicicletas.

Em relacdo ao desenho urbano, Cervero e Duncan (2003) observaram que
lugares com grandes quarteirdes ndo sao atrativos para bicicletas. Este fato pode
estar relacionado com as altas velocidades que os veiculos atingem em locais com
guarteirdes compridos, onde a atencdo nas intercessdes pode ser reduzida. J4 na
pesquisa de Winters et al (2010), os pesquisadores perceberam que os ciclistas dao
preferéncia por utilizar rotas com vias sem muitos edificios altos, isso € explicado

devido a melhor percepcédo de conforto em vias com constru¢cfes mais baixas.

3.13. Arborizagao e Paisagem Natural

Poucos autores se preocuparam com a relagdo entre a escolha das rotas dos
ciclistas e a arborizagcéo/paisagem natural. Muitos estudos mostram a importancia do
ambiente natural para a atividade fisica. Porém, sdo escassas as pesquisas que

focam na relacéo da natureza com o ciclismo para viagens utilitarias.

Krenn (2014), ao comparar as viagens realmente usadas pelos ciclistas de
viagens utilitarias com as viagens mais curtas possiveis, percebeu que 0s percursos
reais utilizados foram conduzidos em &reas significativamente mais verdes e
aguaticas do que as viagens mais curtas. Parques, campos de jogos, areas
esportivas, areas recreativas e zonas em orlas sédo fatores que influenciam
positivamente a atividade de ciclismo. A pesquisa indica que os usuarios de bicicletas
priorizam rotas em bairros com grande nimero de arvores e em locais com paisagens

de orlas.
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3.14. Destino

Existem algumas diferencas nas prioridades de escolha de rota dependendo
do destino do ciclista. Segundo Dill e Gliebe (2008), para deslocamentos para o
trabalho e universidade/escola, minimizar a distancia é um fator de grande
importancia. Isto pode ser explicado pelo fato de que essas viagens geralmente
envolvem a necessidade de chegar ao destino em um determinado horario. Além
disso, deslocamentos para o trabalho, escola ou universidade séo geralmente viagens

mais longas.

Segundo Sener et al (2009), os ciclistas que se deslocam para o trabalho de
bicicleta s&o mais amigaveis com o meio ambiente e veem seu ato de deslocar-se de
bicicleta como uma forma de contribuir para a conservacao ambiental. Além disso,
estes ciclistas sdo conduzidos para as bicicletas pelo desejo de evitar um carro em
condicbes de trafego congestionadas, pela conveniéncia/velocidade do ciclismo e

pelas questdes financeiras

Dill e Gliebe (2008) perceberam também que evitar ruas com muito trafego de
veiculos foi 0 mais importante para as rotas de ciclistas que estavam retornando para
suas residéncias. Isso talvez possa estar relacionado com o fato de que, ao voltar para
casa, os ciclistas desejam rotas mais tranquilas e com menor estresse ao dividir o
mesmo espaco com um grande numero de automoveis e, portanto, as rotas mais

diretas perdem um pouco o seu valor.

Ha uma significativa diferenca quando a finalidade do ciclismo € o exercicio
fisico, a recreacdo ou o lazer. Nesses casos, as viagens geralmente comecam e
terminam em um mesmo local e o esfor¢o de propulséo € o proposito principal. Nesses
deslocamentos, as decisOes de rota podem ser muito diferentes das rotas das viagens
utilitarias e, por este motivo, estes percursos costumam ser excluidos dos estudos de

comportamento de escolha de rota de ciclistas.

O ciclismo para o exercicio fisico segue um padréo diferente. Na pesquisa de
Dill e Gliebe (2008), quase dois ter¢cos dessas viagens estavam em estradas sem
pistas para ciclistas, com uma parcela significativa das rotas em areas rurais e fora

dos limites do crescimento urbano. No geral, poucas das rotas para exercicio fisico
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ocorreram em instalagdes urbanas para ciclistas, como ruas e avenidas com ciclovias.
Os deslocamentos para exercicios foram significativamente mais longos, com média
de distancia percorrida de 13,7 quildmetros, enquanto as viagens para o trabalho

foram em média de 6,1 quildometros.

3.15. Conclusdes

Atraveés do estudo em diferentes pesquisas e autores, percebe-se que diversos
séo os atributos que podem estar diretamente relacionados com o comportamento de
escolha de rotas dos ciclistas. As escolhas podem estar diretamente relacionadas com
0 deslocamento em si, com a organizacdo do trafego motorizado, com as
caracteristicas da via, com as caracteristicas do local onde esté inserido e, até mesmo,
com as caracteristicas pessoais de cada condutor. Portanto, a partir desta revisao
bibliografica, foi possivel identificar os atributos influentes na deciséo dos ciclistas. No
proximo capitulo, sera apresentada a metodologia utilizada para que sejam verificados
os atributos que influenciam nas decisfes dos ciclistas do estudo de caso e, assim,

atingir os objetivos propostos por esta pesquisa.

Na tabela abaixo, foram agrupados os atributos e classificados quanto a
natureza em que estdo relacionados, sendo possivel a visualizacdo das

caracteristicas e as respectivas bibliografias em que foram consideradas.

Tabela 2 - Relag&o dos atributos e respectivas bibliografias

SENER et al, 2009. SANCHES E SEGADILHA, 2014.
g _ _ MENGHINI et al, 2010. WINTERS, 2010.
5 S Distancia e Tempo de
UO) S Vi BEHESHYITABAR, 2014. AULTMAN HALL et al, 1997.
iagem
'cucé % SONG, 2016. STINSON E BATH, 2004.
§ % DILL E GLIEBE, 2008.
% Q ) DILL E GLIEBE, 2008. DILL E GLIEBE, 2008.
14 Destino
SENER et al, 2009.
E O ) SORTON E WALSH, 1997. CRUZ, 2015.
g © Largura da pista ho
o 2 3 ) LANDIS, 1996. PETRITSCH et al, 2006.
T o S trafego misto
2 N g EPPERSON, 1994. HYODO et al, 2000
c c ©
2 8 F STINSON E BATH, 2003. SONG, 2016.
8 5 Cruzamentos
& ! STINSON E BATH, 2004. DILL E GLIEBE, 2008.
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BROACH, 2010.

Volume de Trafego e

Velocidade dos

DILL E GLIEBE, 2008.

DILL E GLIEBE, 2008.

SENER et al, 2009.

BATH, 2003.

KRENN, 2014.

BROACH et al, 2010.

STINSON E BATH, 2004.

SANCHES E SEGADILHA, 2014.

Relacionadas com as Caracteristicas

Veiculos
AULTMAN HALL et al, 1997. STINSON E BATH, 2003.
WINTERS et al, 2010. SONG, 2016.
DAVIS, 1987. I-CE E GTZ, 2009.
) SORTON E WALSH, 1994. DIXON, 1996.
Pavimento

EPPERSON E DAVIS, 1994.

STINSON E BATH, 2005

LANDIS et al, 1997.

SANCHES E SEGADILHA, 2014.

Estacionamento

DIXON, 1996.

STINSON E BATH, 2005.

TILAHUN, 2007.

SENER, 20089.

EPPERSON E DAVIS, 1994.

I-CE E GTZ, 2009.

YEBOAH E ALVANIDES, 2013.

©
> LANDIS, 1994.
o
© MENGHINI et al, 2010. LARSEN, 2011.
SENER et al, 2008. I-CE E GTZ, 2009.
Facilidades para HUNT E ABRAHAM, 2007. DILL E GLIEBE, 2008.
Ciclistas BEHESHYITABAR, 2014. WINTERS, 2010.
STINSON E BATH, 2004. YEBOAH E ALVANIDES, 2013.
TILAHUN, 2007. KRENN, 2014.
lluminagéo SONG, 2016. CERVERO e DUNCAN, 2002.
Seguranca Pessoal SENER, 2009. SANCHES E SEGADILHA, 2014
‘*,,‘9, KRENN, 2014. WINTERS et al, 2010.
o Uso do Solo e
) AULTMAN-HALL et al, 1997. CERVERO E DUNCAN, 2003.
c Desenho Urbano
° STINSON e BATH, 2003. WINTERS et al, 2010.
8 S
S o Arborizagéo e
- 3 ] KRENN, 2014.
g S Paisagem Natural
(2]
8 £ BEHESHYITABAR, 2014. INT-PANIS et al, 2010.
(2]
-‘.cg KRENN, 2014. STINSON E BATH, 2003.
_5 Declividade DILL et al, 2003. SENER et al, 2008.
Q
% AULTMAN-HALL et al, 1997. MENGHINI et al, 2010.
04
I-CE E GTZ, 2009.
£ SONG, 2016. PUCHER et al, 1999.
9 ®©
3 ° s o TILAHUN, 2007. SENER et al, 2009.
S 2 3 Caracteristica do
8 2 © Ciclist HUNT E ABRAHAN, 2007. PARKIN E WARDMAN, 2008.
S £ © iclista
g ) [ DILL E GLIEBE, 2008. STINSON E BATH, 2004.
3 ©
14

Fonte: Autora (2018).
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4. METODOLOGIA

Neste capitulo, é exposta a metodologia utilizada para alcancar os objetivos
deste estudo. Primeiramente, é apresentado o objeto de estudo, em seguida, foram
expostas a abordagem metodoldgica e as técnicas de pesquisa, séo elas: (I) Pesquisa
Bibliogréfica; (Il) Pesquisa Documental; (Ill) Realizagdo de Entrevistas Estruturadas;
(IV) Tabulagcéo dos Dados e Selecao da Amostra; (V) Observacao e Videogravacgao;

(VI) Construcdo de Mapas Tematicos e Analise dos Resultados.

4.1. Selecao do Objeto de Estudo

Segundo Yin (2001), quando o pesquisador possui pouco controle sobre o
evento analisado, e a pesquisa foca em fendmenos contemporaneos inseridos em um
contexto da vida real, o delineamento metodologico da pesquisa deve se dar a partir
de um estudo de caso. Desta forma, realizou-se um estudo de caso na peninsula
pertencente a area urbana da cidade do Rio Grande — RS, municipio o qual possui
207.036 habitantes (IBGE, 2014) e est& localizado no litoral sul do estado do Rio
Grande do Sul. Segundo dados do IBGE (2010), Rio Grande — RS, possui cerca de
80% de sua populacéo urbana, a qual, a maior parte esta situada na area peninsular

do municipio.

Conforme o Plano Diretor, a area representada na Figura 14 delimita a area
urbana de Rio Grande/RS, porém, foram excluidos do recorte deste estudo de caso
as Unidades Industriais na extensdo da BR 392 e o Balneario Cassino, juntamente
com os bairros adjacentes ao longo da ERS 734. O Balneario Cassino, além de
possuir uma baixa densidade demografica comparada com a area peninsular do
municipio, possui uma maior utilizacdo da bicicleta para fins de esporte e lazer, com
pouco uso como meio de transporte efetivo e diario, conforme foco principal desta
pesquisa. Ja na area industrial da BR 392, pouco se presencia o deslocamento de
ciclistas, uma vez que as empresas localizadas nesta area, realizam o fretamento de

Onibus para o transporte dos funcionarios.



70

Figura 14 — Perimetro Urbano de Rio Grande - RS e peninsula delimitada para aplicacao do
estudo de caso

Fonte: Rio Grande (2014), adaptado pela autora.

Esta area, delimitada para o estudo de caso da pesquisa, possui o terreno plano
e um formato alongado, com cerca de 14km de comprimento e 1,6km de largura, o
gue a torna uma zona urbana privilegiada para o ciclismo e para a implantagéo de
rotas ciclaveis. Além disso, por ser constituida, principalmente, por operarios de baixa
renda do porto, das industrias e por estudantes, os deslocamentos urbanos por
bicicletas se tornam atrativos devido ao seu baixo custo de compra e manutengao
(LOPES, 2011).
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4.2. Abordagem Metodoldgica e Técnicas de Pesquisa

A seguinte pesquisa se caracteriza pela abordagem metodolégica quanti-
gualitativa, onde séo coletados dados quantitativos, porém, com a analise qualitativa
dos mesmos, permitindo, desta forma, a obtencdo de uma compreensdo mais ampla
do tema estudado. Conforme Minayo (2000, p. 22), o conjunto de dados quantitativos
e qualitativos permitem uma maior complementaridade pois “a realidade abrangida

por eles interage dinamicamente, excluindo qualquer dicotomia™.

Quanto as técnicas de pesquisa, para que seja possivel conferir validade aos
estudos de caso, estes devem ser provenientes de informacdes obtidas de diferentes
procedimentos (GIL, 2002). Desta forma, para atingir os objetivos propostos neste
estudo, sdo realizadas as seguintes técnicas de pesquisa: (I) Levantamento
Bibliografico; (II) Levantamento Documental; (Ill) Entrevista Estruturada; (IV)
Tabulacdo dos Dados e Selecdo da Amostra; (V) Observacéo e Videogravacao; (VI)

Construcdo de Mapas Tematicos e Analise dos Resultados.

4.2.1. Pesquisa Bibliogréfica

Através do estudo em bibliografias a respeito de mobilidade urbana por
bicicletas, ciclo rotas no ambiente urbano, manuais de planejamento cicloviario, e os
aspectos urbanos norteadores dos ciclistas na decisdo de escolha de rotas, € possivel
a obtencdo de um embasamento tedrico para a realizacdo da pesquisa. Desta forma,
com a revisdo bibliografica destes temas na literatura nacional e internacional, foi
adquirida fundamentacédo tedrica e suporte técnico para a selecao das variaveis a
serem analisadas conforme perguntas de pesquisa apresentadas no Capitulo 1.

4.2.2. Pesquisa Documental

A pesquisa documental refere-se ao levantamento de dados dos orgaos
publicos em que sera realizado o estudo de caso, como dados das caracteristicas do
trafego, das caracteristicas das vias, do uso do solo, do sistema cicloviario existente,

etc.. No caso do estudo de caso realizado na area urbana de Rio Grande — RS, o



72

levantamento documental foi obtido através da Secretaria Municipal de Mobilidade
Urbana, Acessibilidade e Seguranca e da Secretaria Municipal de Infraestrutura da
Prefeitura Municipal do Rio Grande/RS. Foram fornecidos documentos a respeito do
Plano de Mobilidade Urbana elaborado no ano de 2011 e do planejamento de
infraestruturas dedicadas aos ciclistas a serem implementadas na area de estudo.
Além disso, foram obtidos alguns mapas do municipio com informacdes de hierarquia
viaria do trafego e localizacdo das Unidades de Planejamento Urbano, bem como o
controle da pavimentagcdo das vias da area urbana pelo poder publico. Através da
pesquisa documental, € possivel a realizagdo do cruzamento das informacdes obtidas
na pesquisa de campo, com 0s investimentos do municipio e suas intencfes de

melhorias na area de estudo.

4.2.3. Entrevistas com Ciclistas

Para que sejam atingidos os objetivos da pesquisa, sao realizadas entrevistas
estruturadas com ciclistas do estudo de caso. Nas entrevistas estruturadas, conforme
Marconi e Lakatos (2003), o entrevistador segue um roteiro previamente estabelecido,
realizando as perguntas ao individuo conforme formulério de pesquisa. A partir da
padronizacdo das entrevistas com 0s usuarios, € possivel que sejam obtidas
diferentes respostas as mesmas perguntas, com isso, as respostas dos entrevistados

podem ser analisadas e comparadas umas com as outras.

Primeiramente, sdo observados e mapeados os locais na area de estudo em
gue ha grande circulacdo de ciclistas para a aplicacdo das entrevistas. No caso da
metodologia aplicada ao estudo de caso na area urbana de Rio Grande - RS,
selecionou-se cinco lugares distantes entre si, identificados como pontos de
movimentacdo de viagens por bicicletas para a realizacdo das entrevistas, de modo
gue fosse possivel abranger os ciclistas que se deslocam por toda a area selecionada
para o estudo de caso. Os pontos selecionados para a aplicacéo das entrevistas estao

enumerados e localizados na Figura 15.



Figura 15 - Locais selecionados para a aplicagcéo das entrevistas do estudo de caso aplicado na area urbana de
Rio Grande — RS

Legenda

r Locais de Realizagdo
das Entrevistas

Fonte: Autora (2018).

Figura 16 - Ponto 1 de aplicacéo das entrevistas no Figura 17 - Ponto 2 de aplicagéo das entrevistas, no
estudo de caso: Ciclovia Roberto Socoowisk. estudo de caso: Estacéo de Integracdo Juncéo.

Fonte: Autora (2018).
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Figura 18 - Ponto 3 de aplicacdo das entrevistas no Figura 19 - Ponto 4 de aplicacédo das entrevistas no
estudo de caso: Ciclofaixa Rua Dom Bosco. estudo de caso: Centro Comercial.

Fonte: Autora (2018).

Figura 20 - Ponto 5 de aplicacdo das entrevistas no Figura 21 - Ponto 5 de aplicagdo das entrevistas no
estudo de caso: Refinaria de Petréleo Riograndense. estudo de caso: IFRS.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).

Como a pesquisa possui como foco as viagens de bicicleta para fins utilitarios,
as entrevistas foram realizadas de segunda a sabado, nos horérios entre 8h e 18h,
através da abordagem dos ciclistas que estavam no entorno dos pontos selecionados.
Com isto, elaborou-se um formulario de entrevista sucinto, de forma que os usuarios
pudessem responder de forma direta e rapida, sem tornar a entrevista dispendiosa
para os ciclistas e evitando que 0s usudrios repudiassem a participacdo devido a

pOSSiVGiS atrasos em seus cCOmpromissos.



75

O formulario de entrevista pode ser encontrado no Apéndice A e funcionou da

seguinte maneira:

e A primeira parte do formulario de entrevista, traca o perfil do entrevistado
como: idade, género e profissao.

e Posteriormente, é perguntado ao ciclista qual percurso ele utilizou ou esta
utilizando no seu deslocamento. Nesta pergunta, o entrevistado revela as
vias que escolheu para pedalar, desde seu ponto de origem, até o ponto de
destino.

e ApOs revelada a rota do ciclista, é perguntado ao usuario qual o motivo da
viagem e como ele classifica a rota na qual esta se locomovendo quanto
ao conforto e seguranca (se excelente, bom, regular ou ruim).

e Ao final da entrevista sdo perguntados quais 0s aspectos mais importantes
levados em consideragdo no momento da escolha da rota para pedalar.
Nesta ultima pergunta, conforme bibliografia estudada, sdo lembrados aos
ciclistas alguns atributos que podem ser relevantes, como: pavimento,
menor quantidade de carros, presenca de ciclofaixas/ciclovias, maior
largura da pista, menor velocidade dos veiculos, auséncia de
onibus/caminhdes, paisagem do percurso, iluminacdo das vias e seguranca
contra roubos e assaltos. Apos a exposicao desses atributos, o entrevistado
€ deixado a vontade para que descreva 0s aspectos que o motivam para a
escolha da rota, podendo o ciclista trazer também algum item que néo foi

exposto pelo entrevistador.

Cabe lembrar que antes do inicio da aplicacdo das entrevistas, foi realizada
uma pesquisa piloto, na qual foram realizadas dez entrevistas “testes”. Segundo
Marconi e Lakatos (2003), recomenda-se a realizacdo de um pré-teste, antes da
execucao do instrumento definitivo, para que o pesquisador perceba as reagdes do
entrevistado e as dificuldades de entendimento e de aplicacdo da pesquisa. No
formulario da pesquisa piloto, enquanto os entrevistados iam descrevendo o percurso
gue haviam realizado, as rotas utilizadas pelos ciclistas eram tragcadas em um mapa
impresso individual. Porém, percebeu-se que os ciclistas possuem um bom
entendimento das ruas onde pedalam e apresentaram extrema facilidade em

descrever os nomes das vias do percurso o qual utilizam. Desta forma, notou-se que
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a demarcacgdo da rota no mapa tornava a entrevista mais dificultosa e demorada.
Portanto, nas entrevistas definitivas, passou-se a utilizar o mapa apenas como auxilio
para aqueles ciclistas que viessem a apresentar dificuldade na descricdo de suas

rotas.

Apés a realizacdo da pesquisa piloto, foram realizadas entrevistas através de
amostragem estratificada. Portanto, com o intuito de abranger o maximo de ciclistas
em cada zona, porém, em quantidade que fosse possivel haver tempo habil para a
conclusdo das analises, determinou-se a realizacdo de 25 entrevistas em cada um
dos 5 locais selecionados para a realizacdo da pesquisa, 0 que acarretou em um total

de 125 entrevistas definitivas realizadas para a analise do estudo de caso.

Figura 22 — Aplicacdo de entrevista.

Fonte: Autora (2018).

4.2.4. Tabulacdo dos Dados e Selecdao da Amostra

Para a organizacdo e andlise dos dados provenientes das entrevistas, foram
utilizados dois diferentes softwares: Microsoft Excel 2016 e Quantum GIS 2.18.11. Na
planilha eletrdnica, foram transcritos os formularios de pesquisa, o que possibilitou
uma maior agilidade nas filtragens e tabulacéo dos dados provenientes das respostas
dos entrevistados. No estudo de caso aplicado a area urbana de Rio Grande — RS, a
amostra selecionada para a andlise dos resultados é composta por 124 ciclistas, ja

gue 1 usuéario de bicicleta entrevistado estava utilizando a bicicleta para fins de lazer,
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desta forma, foi excluido da amostra por ndo percorrer uma rota para fins utilitarios, o
gue é o foco desta pesquisa. A Figura 23, mostrada abaixo, representa o modelo

utilizado para a organizacédo dos dados das entrevistas no Excel, o qual encontra-se

completo no Apéndice B.

Figura 23 — Representacao da planilha eletrdnica utilizada para a organizacdo dos dados provenientes das
entrevistas do estudo de caso.
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35 | Centro |12/09/2017) 52 | Masculino Pescador Trabalho | Nao X X X Ruim Y : a
Portugal; Aquidaban; Marechal
Pagament Presidente Vargas; Rheingantz; 24 de
36 | Centro (12/09/2017] 55 | Masculine | Aposentado = Carro X X Ruim . N .
0s Maio; Marechal Floriano
o Dom Pedro; Silva Paes; Duque de
37 | Centro [12/09/2017] 62 | Masculino | Aposentado | Compras | Ndo | x X Bom ) N q
Caxias; Marechal Floriano; Praca
Cristovio Colombo; Portugal;
38 | Centro (12/09/2017| 43 | Masculino | Professor | Trabalho | Nao X x X Regular| Aquidaban; Luis Loréa; 24 de Maio;
General Bacelar; General Neto
Fagament - ; Dom Pedro; Silva Paes; Dugue de
39 | Centro (12/09/2017] 55 | Masculine | Aposentado = N3o X X Ruim . _ a
0s Caxias; Marechal Floriano; Praca
Sent Santos Dumont; Presidente Vargas;
40 | Centro (12/09/2017| 62 [ Masculino | Vendedor Trabalho | Carro | % X ido | Bom Rheingantz; 24 de Maig; Marechal
Via Floriano
Catador de Presidente Vargas; Rheingantz; Major
41 | Centro |12/09/2017) 56 | Masculino - Trabalho | N3o | x X Bom Carlos Pinto; Dr. Nascimento; 24 de
Maio; Marechal Floriano; Praca Xavier
Pagament Bernardo Taveira; Saturnino de Brito;
42 | Centro (12/09/2017| 51 | Masculine | Pescador Gos N3o X X Regular| Jockey Clube; Henrique Pancada;
Portugal; Aquidaban; Marechal

Fonte: Autora (2018).

Jé& para a organizacéo e andlise dos dados provenientes das rotas dos ciclistas
entrevistados, é desenhado, através de segmentos de linhas por face de quarteirao,
0 mapa georreferenciado da area delimitada para o estudo de caso no software
AutoCAD. Com a importacdo deste mapa para o software Quantum GIS 2.18.11 e
com a sobreposicdo da imagem de satélite do municipio no software, é possivel a
criacdo de um banco de dados que organize as diversas rotas de ciclistas obtidas

através das entrevistas.

Adiciona-se entdo, a cada face de quarteirdo do mapa, através da “tabela de
atributos” do programa, o numero de vezes em que cada trecho foi utilizado por um
ciclista diferente. Desta forma, pode-se dizer cada rota utilizada por um ciclista, é
composta por um conjunto de segmentos de vias, ou seja, por diferentes faces de
guarteirdes. Além disso, registra-se também na “tabela de atributos”, a avaliagao que

cada rota utilizada recebeu pelo respectivo usuario. Com isso, é possivel a
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organizacdo das rotas na area de estudo, bem como, a visualizagc&o e a analise dos

segmentos mais utilizados.

A Figura 24 mostra a malha urbana do estudo de caso, desenhada no software

AutoCAD, georreferenciada e exportada para o software Quantum GIS 2.18.11.

Figura 24 — Representagéo da malha urbana de Rio Grande — RS, desenhada no software AutoCAD e exportada
para o software Quantum GIS.
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Fonte: Autora (2018).

4.2.5. Observacéao e Videogravacao

Segundo Lakatos e Marconi (2003), a observacao ajuda o pesquisador a obter
provas e a identificar fatores que orientam o comportamento dos individuos, sem que
estes percebam. O ato de observar é o ponto de partida da investigacdo e de novas
descobertas, o0 qual coloca o investigador em um contato direto com a realidade e,

desta forma, permite que o pesquisador registre os dados de interesse da pesquisa.
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Com o avanco das tecnologias de captacdo de imagens, foi possivel um
aprimoramento no processo de observacado. Conforme Pinheiro et al (2005), atravées
da videogravacado, consegue-se uma maior exatiddo nos registros das informacgdes
observadas, possibilitando que os videos sejam revistos quantas vezes necessario.
Além disso, com a gravagdo das imagens é possivel um melhor direcionamento da
atencdo do pesquisador aos aspectos relevantes para o estudo, imprimindo uma
maior credibilidade a observacéo e minimizando o fato de que algumas visualizacdes
possam passar despercebidas. Para Belei et al (2008, pg. 193), a videogravagao nao
se resume em apenas assistir a pratica filmada, mas sim em “sublinhar a imagem,

analisar com o cenario, com o0 ambiente de pesquisa e com o referencial tedrico”.

Portanto, ap0s a tabulacdo e descoberta das rotas mais utilizadas pelos
ciclistas, faz-se a observacdo desses lugares por meio da gravacdo de imagens.
Verifica-se, através das videogravacfes e da pesquisa documental, a presenca dos
atributos considerados por diversos autores estudados na pesquisa bibliogréfica,
como atributos capazes de interferir na decisdo de escolha de rotas dos ciclistas.
Desta forma, no estudo de caso aplicado na area urbana de Rio Grande — RS, foram
selecionados os atributos que se mostraram relevantes na pesquisa bibliogréafica e

gue, a0 mesmo tempo, eram viaveis na analise do local.
Séo eles:

o Facilidades para ciclistas;

o Pavimento;

o Hierarquia Viéria;

o Cruzamentos e Seméforos;

° Arborizacéo;

o Estacionamento para Automoveis;

° Uso do Solo.

Conforme Belei et al (2008), a filmagem € uma sequéncia de imagens ou
fotografias que, quando visualizadas a uma rapida velocidade, causam a impressao
de movimento continuo. A Figura 25, representa a sequéncia de imagens que compde
a videogravacdo utilizada para realizar a observacdo da Rua Pinto Bandeira,

localizada na area de estudo:



Figura 25 — Representacao da sequéncia de imagens provenientes da videogravacao
realizada na Rua Pinto Bandeira, no estudo de caso realizado na area urbana de Rio
Grande — RS.

Pinto Bandeira

Pinto Bandeira

Pinto Bandeira

Fonte: Autora (2018).
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Figura 26 — Representacéo da tabela de atributos do software Quantum GIS, devidamente alimentada com as
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Com a analise das imagens gravadas, € possivel identificar e registrar os
atributos encontrados ao longo dos segmentos de vias que constituem as rotas mais
utilizadas pelos ciclistas entrevistados. Com isso, essas caracteristicas das vias sédo
adicionadas na “tabela de atributos” do software Quantum GIS, nas linhas
correspondentes a cada face de quarteirdo pertencente aos percursos. A Figura 26,
representa a “tabela de atributos” do programa, alimentada através das entrevistas
realizadas com os usuarios, do levantamento documental e das observacdes obtidas
com as videogravacfes no estudo de caso. A tabela completa encontra-se no

Apéndice C.

informacg@es obtidas no estudo de caso realizado na area urbana de Rio Grande — RS.

,/ MalhaRG_RetasUtilizadas @ Feigdes de totais: 315, filtrado: 513, selecionado: 0

abe Layer - = || Atualizar Tog

Layer IRepeﬁgﬁEs |Excelenhe| Bom |Regular| Ruim I Rua I Infra? IPavimentn Estacionam | Cruzamento Semé&foro | Hierarquia Arvores I UR? ILIM? I UF? I uc? I ur? |Média Nnta|
245 | AXIAL 11 1 3 3 4 |Valporto 0| asfalto 1 o 0| arteriall 10 1 1 4.90
;M’IAL 10 1 3 3 3 |Valporto 0 |asfalto 1 1] 0 |arterial 1 10 1 1 5.20
;M‘IAL 3 3 1|24 de Maio 0 |asfalto 1 0 1| arterial 0 1 5.80
;M’IAL 3 3 Rua Juan Lopart 0 |bloco 1] 1] 0 |arterial 10 1 5.00
;A\IAL 3 3 Rua Juan Lopart 0 |bloco 1] 1] 0 |arterial 10 1 5.00
;AXIAL 9 5 2 3 |Rheingantz 0 | asfalto 1 1] 1|arteriali 10 1 1 5.10
;A\IAL 9 4 2 3 |Rheingantz 0 |asfalto 1 1] 0 |arterial 1 5 1 1 4,90
;AXIAL 9 4 2 3 |Rheingantz 0 | asfalto 1] 1] 1|arteriali 4 1 1 4.80
;M’IAL 10 3 3 3 |Presidente Vargas 0 |asfalto 1 1] 0 |arterial 1 10 1 1 4.70
;A.\'IAL 10 3 4 3 |Presidente Vargas 0 | asfalto 1 1] 0 |arterial 1 g 1 1 4,70
EM’IAL 10 3 4 3 |Presidente Vargas 0 |asfalto 1 1] 1|arteriall [ 1 1 4.70
;AXIAL 10 3 4 3 |Presidente Vargas 0 |asfalto 1 1] 0 |arterial 1 1 1 1 4,70
;A}(IAL 0 3 4 3| Presidente Vargas 0 | asfalto 1 1] 0| arterial1 10 1 4.70
;A.\IAL 10 3 4 3 |Presidente Vargas 0 |asfalto 1 1] 0 |arterial 1 10 1 4,70
;A}(IAL 0 3 4 3| Presidente Vargas 0 | asfalto 1 1] 0| arterial1 10 1 4.70
;M’IAL 10 3 4 3 |Presidente Vargas 0 |asfalto 1 1] 0 |arterial 1 10 1 4.70
;M‘IAL 10 3 4 3 |Presidente Vargas 0 | asfalto 1 1] 0 |arterial 1 10 1 4,70
ZG_EM'IAL ] 3 3 3 |Presidente Vargas 0 |asfalto 1 1] 1|arteriall 5 1 4.70
;M‘IAL ] 3 3 3 |Presidente Vargas 0 | asfalto 1 1] 0 |arterial 1 8 1 4,70
;AXIAL ] 3 3 3| Presidente Vargas 0 | asfalto 1 1] 0 | arterial1 & 1 4,70

I 7 Mostrar todas as feicdes

Fonte: Autora (2018).

Conforme Figura 26, os dados originarios das entrevistas, das observacoes e
da pesquisa documental, foram adicionados a tabela de atributos, de forma que fosse
possivel identificar as caracteristicas de cada trecho e organizar as informacgdes
provenientes do estudo para a posterior analise. Os dados foram organizados da

seguinte maneira:
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Coluna “Repetigdes”: Indica o numero de vezes que o segmento pertenceu
a rota de um ciclista;

Colunas “Excelente, Bom, Regular e Ruim”: Cada coluna indica 0 numero
de vezes que 0 segmento pertenceu a uma rota avaliada pelo respectivo
ciclista como excelente, boa, regular ou ruim;

Coluna “Rua”: Indica a denominacao da rua a qual pertence o segmento;
Coluna “Infra”. Indica se ha no trecho a presenca de infraestruturas
dedicadas para bicicletas. O caractere “0” foi atribuido para os segmentos
sem infraestruturas, “1” para segmentos com ciclovias e “2” para
segmentos com ciclofaixas;

Coluna “Pavimento”. Indica o tipo de pavimento encontrado em cada
trecho, se asfalto, bloco de concreto, paralelepipedo ou terra;

Coluna “Estacionamento” Indica se existe a permissdo para o
estacionamento de veiculos junto ao meio-fio do trecho. O caractere “0” foi
atribuido para o segmento em que néo € permitido estacionar em nenhum
lado da via, o caractere “1”, foi atribuido para os locais em que é permitido
estacionar em apenas um lado da via e o caractere “2”, foi atribuido para
os locais que é permitido o estacionamento de veiculos nos dois lados da
via,;

Colunas “Cruzamento” e “Semaforo”. Indica se no segmento existe a
interrupgao por placa de “pare” ou semaforo. O caractere “1” atribui-se a
presenca desses atributos, o caractere “0”, indica a auséncia;

Coluna “Hierarquia”: Indica a classificacdo hierarquica de cada via, se
arterial principal, arterial secundéria, coletora ou local;

Coluna “Arvore”: Indica o quantitativo de arborizagdo presente em cada
segmento de via. Esses quantitativos foram contabilizados até o méaximo
de 10 arvores por trecho, ou seja, o numero “10” na coluna referente a
arborizacao, significa a existéncia de 10 ou mais arvores naquele trecho;
Colunas “UR”, “UM”, “UF”, “UlI” e “AC”: Indica se as testadas dos
guarteirdes referentes ao trecho compdes, respectivamente, as Unidades
Residenciais, Unidades Mistas, Unidades Funcionais, Unidades Industriais

e/ou Areas Centrais;
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¢ Coluna “Média”: Indica a média aritmética calculada a partir das notas que
se atribuiu para cada segmento de via avaliado pelos usuarios. Para as
rotas avaliadas como “excelentes”, foi atribuida nota 10 ao trecho inteiro
correspondente aquele percurso. Rotas avaliadas como “boas” atribuiu-se
nota 7, rotas “regulares” atribuiu-se nota 5 e rotas “ruins” nota 2. A partir
disso, foi possivel calcular a média aritmética das avaliacbes que cada

trecho recebeu pelos usuarios.

4.2.6. Construcdo de Mapas Tematicos e Analise dos Resultados

Segundo Yin (2001) a andlise dos resultados em um estudo de caso consiste
em examinar, categorizar e classificar os dados obtidos através da efetivacdo da
pesquisa. A escolha dos métodos de andlises pode variar de acordo com o tipo de
dados obtidos e dependendo das informacfes que se deseja alcancar. Portanto, é
através da interpretacdo das informacfes coletadas que se torna possivel o

esclarecimento e as respostas para as perguntas de pesquisa.

Para a andlise dos dados provenientes das rotas dos ciclistas, foi utilizada a
construcdo de mapas, 0s quais sdo considerados Uteis ferramentas para a explicacao
e compreensao de fatores relacionados com o espaco geografico (ARCHELA e
THERY, 2008). Segundo Loch (2006, p.27, apud ARCHELA e THERY, 2008), “a
funcdo de um mapa quando disponivel ao publico é a de comunicar o conhecimento
de poucos para muitos, por conseguinte, ele deve ser elaborado de forma a realmente
comunicar’. Desta forma, para o melhor entendimento e interpretacdo das
caracteristicas do espaco geografico nas rotas dos ciclistas, foram elaborados mapas
tematicos, os quais tornam a compreensao dos dados ainda mais evidentes (PIRES
et al, 2010).

A construcao de mapas tematicos surge da necessidade de buscar métodos
capazes de representar processos complexos da contemporaneidade. Estes mapas,
podem representar fendmenos de qualquer natureza, distribuindo geograficamente
sobre uma imagem da superficie terrestre, as caracteristicas analisadas na area de

estudo. E através da representacio grafica que se torna possivel a rapida visualizag&o
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dos detalhes inseridos no todo, podendo-se, desta forma, descobrir as questdes mais
pertinentes da investigacdo (ARCHELA e THERY, 2008).

Portanto, para a analise de cada atributo analisado nas vias que integram as

rotas dos ciclistas e para a investigacao de cada pergunta de pesquisa elaboradas no

Capitulo 1, foram elaborados mapas tematicos de implantacao linear, com variaveis

visuais de cor, tamanho e granulacdo. A tabela 03, representa uma sintese do

processo metodoldgico apresentado neste capitulo, demostrando quais as técnicas

colaboraram para que fossem respondidas as perguntas de pesquisa.

Tabela 3 - Sintese do processo metodoldgico para cumprir os objetivos da pesquisa.

Perguntas de Pesquisa

Objetivos Especificos

Processo Metodolégico

Quais as rotas preferenciais
dos ciclistas para deslocar-
se diariamente nas suas
viagens utilitarias urbanas?

Descobrir quais as rotas os
ciclistas do estudo de caso
estao utilizando.

1) Pesquisa bibliogréfica;
II) Aplicacéo de entrevistas estruturadas para
descoberta das rotas;
I1l) Tabulacdo dos dados das rotas e selecdo
da amostra;

IV) Elaboracdo de mapa de visualizagéo das
rotas dos ciclistas.

Quais os atributos urbanos
sdo capazes de influenciar
no comportamento de
escolha de rota e, desta
forma, atrair os ciclistas?

Analisar quais os atributos
referentes ao meio urbano
influenciam no comportamento
de escolha de rota dos
ciclistas.

1) Pesquisa documental das caracteristicas
urbanas do estudo de caso;

II) Entrevistas estruturadas para a
descoberta das rotas;

I1l) Observacéo por videogravacoes dos
atributos nas rotas mais utilizadas pelos
ciclistas;

IV) Tabulacdo dos dados obtidos;

V) Elaboracao de mapas para a analise de
cada atributo selecionados.

Qual a relacdo das rotas
utilizadas pelos ciclistas
com o sistema cicloviario
existente/planejado?

Verificar se existe relacdo das

rotas realmente utilizadas
pelos ciclistas com as
infraestruturas existentes e

planejadas do sistema viario no
estudo de caso.

1) Pesquisa documental das infraestruturas
existentes e planejadas no estudo de caso;
II) Entrevistas estruturadas para a
descoberta das rotas;

I1l) Observacéo por videogravacdes dos
locais com infraestruturas proprias para
ciclistas;

IV) Tabulacdo dos dados obtidos;

V) Elaboracdo de mapas para as analises.

Como os ciclistas avaliam
as suas rotas quanto a

seguranga e conforto?

Investigar a satisfacdo dos
ciclistas, quanto ao conforto e
seguranga, nas suas rotas
provenientes de  viagens
utilitrias urbanas

1) Entrevistas estruturadas;
IV) Tabulacdo dos dados obtidos;
V) Elaboracao de mapas para as analises.
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5. RESULTADOS OBTIDOS COM O ESTUDO DE CASO

Neste capitulo estdo analisados os dados e expostos 0s resultados
provenientes da metodologia apresentada e aplicada ao estudo de caso.
Primeiramente, € dado um panorama da mobilidade por bicicleta na area de estudo e,
apos, é realizada uma breve caracterizacdo dos usuarios pertencentes a amostra.
Posteriormente, estdo sistematizados os resultados e as analises conforme os
objetivos apresentados no Capitulo 1. Desta forma, sdo apresentadas as rotas
preferenciais utilizadas pelos ciclistas em seus deslocamentos utilitarios urbanos na
area estudada. Em seguida, estdo apresentadas: o estudo da relacdo das rotas
utilizadas pelos ciclistas com o sistema cicloviario existente/planejado; a verificacao
dos atributos urbanos capazes de influenciar no comportamento de escolha de rotas
dos ciclistas; e a analise da avaliacdo das rotas pelos usuarios quanto a seguranca e
conforto nos seus deslocamentos diarios. Apos, ja no Capitulo 6, apresentados os

resultados, as discussdes e conclusdes referente as perguntas de pesquisa.

5.1. A Mobilidade por Bicicleta na Area de Estudo

Nesta secdo, sera apresentado um panorama a respeito da mobilidade por
bicicletas e das infraestruturas implantadas ao longo dos anos na area de estudo
delimitada para a aplicacdo da metodologia. Conforme citado no Capitulo 4, o estudo
de caso foi aplicado na peninsula pertencente a area urbana da cidade do Rio Grande
— RS, localizada no estado do Rio Grande do Sul, Brasil. A Figura 27, localiza o
municipio a e area de estudo em mapa elaborado pelo IBGE, especificando as
densidades demogréficas por setores censitérios, onde é possivel perceber a maior

parte da populacéo localizada na area peninsular do municipio.
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Figura 27 — Delimitacdo da area de estudo: area urbana no municipio de Rio Grande — RS.
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Fonte: IBGE, Sinopse por Setores (2018). Adaptado pela autora.

Apesar do local delimitado para a pesquisa ser propicio para a utilizacdo da
bicicleta, ainda s&o poucas as infraestruturas dedicadas para o trafego de ciclistas.
Até o0 ano de 2012, além da ciclovia de 1,7km existente dentro do Campus
Universitario da Universidade Federal do Rio Grande — FURG, a é&rea de estudo néo
possuia ciclovias, ciclofaixas ou vias de trafego compartilhado devidamente
sinalizadas. Nesta época, havia apenas alguns canteiros com superficie arenosa,
executados em saibro, os quais ndo eram reconhecidos pelos ciclistas e nem sequer
possuiam sinalizacdo que identificasse tais locais como infraestruturas para o trafego

de bicicletas.

A Figura 28 abaixo, identifica as infraestruturas existentes dedicadas ao uso de

ciclistas na area delimitada para o estudo de caso desta pesquisa.
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Figura 28 — Representagéo das infraestruturas para ciclistas existentes na area delimitada para o estudo de caso.
Gy 2 y £ g’ ol o .(.'f'
W

Fonte: Autora (2018).

No ano de 2012, com a realizacao de algumas audiéncias publicas para tratar
da construgdo de ciclovias e ciclofaixas, foi implementada parte de uma ciclovia com
pavimentacdo asfaltica, a qual estava prevista no Plano de Mobilidade Urbana de
2011. A ciclovia, localizada na Rua Roberto Socoowisk e com aproximadamente 3km
de extensao, foi intitulada pelo governo da época como “Ciclovia do Trabalhador” e foi
projetada com o objetivo de absorver ndo sé o transito de bicicletas, como também o
de carrogas (RIO GRANDE, 2008; RIO GRANDE, 2012).

Com a mudanca de governo, novas audiéncias publicas foram realizadas com
0 intuito de conhecer as demandas por rotas ciclaveis dos usuarios de bicicletas do
municipio de Rio Grande/RS (MARTINS, 2016). A partir disto, foi desenvolvido o
projeto da primeira ciclofaixa, o qual previa a execucao de aproximadamente 7km de
infraestrutura dedicada aos ciclistas, percorrendo a Av. Pelotas, Av. Argentina, Av.

Uruguai e Rua Dom Bosco. A implementacao da ciclofaixa aconteceu no ano de 2015,
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sendo projetada para o trafego bidirecional de ciclistas, porém, como a ciclofaixa ndo
possuia largura suficiente para o trafego bidirecional, comecou a acontecer inimeros
conflitos entre bicicletas e veiculos automotores, o que fez com que a sinalizacao da
ciclofaixa fosse modificada para o trafego unidirecional (MARTINS, 2016). Com isto,
o sentido da ciclofaixa passou a acompanhar o sentido do trafego motorizado de cada
via, onde o trecho da Av. Pelotas é sinalizado para o trafego no sentido Centro —
Bairros, o da Rua Dom Bosco para o trafego no sentido Bairros — Centro e a Av.

Argentina interliga esses dois trechos perpendicularmente.

Além disso, conforme noticia expedida pelo Ministério Publico do Estado do Rio
Grande do Sul (2017), em acordo firmado entre a Prefeitura de Rio Grande e o MPRS,
0 municipio compromete-se em entregar a populagédo, até agosto de 2018, uma
ciclofaixa que dara continuidade a ciclofaixa existente na Rua Dom Bosco, passando
pelo centro da cidade e terminando seu percurso na Av. Dom Pedro Il. A
implementacdo da infraestrutura dedicada aos ciclistas € uma obrigacdo da
municipalidade, devido a um descumprimento de uma obrigacdo imposta em processo
judicial, o qual envolvia a emisséo de poluentes por veiculos movimentados a diesel
(MPRS, 2017). Parte deste percurso ja esta disponivel a populagdo em um pequeno

trecho na Av. Dom Pedro II.

Apesar dos investimentos em algumas facilidades para ciclistas nas vias urbanas
do municipio de Rio Grande — RS, conflitos entre bicicletas e veiculos motorizados
continuam ocasionando muitas lesfes e até morte de ciclistas. Segundo Lopes (2011),
em pesquisa realizada com ciclistas na area urbana da cidade de Rio Grande — RS,
percebeu que 76% dos usuarios de bicicletas entrevistados, ja havia sido vitima de
acidente de transito enquanto se deslocavam com suas bicicletas. Além disso,
conforme dados do DATASUS (2018), expostos na tabela 4 abaixo, muitos ébitos de
ciclistas continuam ocorrendo devido a traumas ocasionados por acidentes de transito
em Rio Grande — RS.

Tabela 4 - Morte de ciclistas por ano em Rio Grande - RS

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

9 6 3 6 6 1 2 4 2 7 4

Fonte: DATASUS (2018).
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5.2. Caracterizacdo dos Usuérios da Amostra

A seguir, sdo apresentadas as caracteristicas da amostra obtidas através das

entrevistas realizadas no estudo de caso desta pesquisa.

5.2.1. Género

A partir da andlise da amostra selecionada na pesquisa de campo, percebe-se
gue, em geral, as viagens utilitarias de bicicleta sdo realizadas em sua maioria por
homens, representando 90% dos usuarios entrevistados, o que confirma as analises
de diversos autores, como: Pucher et al. (1999), Sener et al (2009) e Lopes (2011). A
prevaléncia dos homens no uso do transporte por bicicletas pode estar diretamente
ligada a falta de infraestruturas adequadas para o trafego de ciclistas. Conforme
estudado na bibliografia, as mulheres possuem uma maior tendéncia em valorizar
mais as infraestruturas préprias para bicicletas, possuindo uma maior disposicdo em
pedalar em vias que se sintam mais seguras (TILAHUN, 2007; DILL e GLIEBE, 2008;
I-CE e GTZ, 2009). As mulheres, ddo uma maior importancia em utilizar rotas com
baixo fluxo de veiculos motorizados, valorizando 0s percursos que possuam uma alta
segregacao do trafego de automdveis e, percorrendo, a0 maximo, as vias com 0
menor numero de cruzamentos possiveis (YEBOAH e ALVANIDES, 2013).

Partindo-se do fato que a area urbana de Rio Grande — RS, assim como a maior
parte das cidades brasileiras, possui uma precaria malha com infraestruturas proprias
para ciclistas (SOARES et al, 2015), surge a necessidade de fornecer vias adequadas
e seguras, de modo que todos se sintam confortaveis em utilizar o modal que lhes
parecer mais conveniente, permitindo assim, que as mulheres também possam se
apropriar da bicicleta como meio de transporte. Este resultado de prevaléncia dos
homens nas viagens utilitarias urbanas, confirma as constatacfes da bibliografia
estudada, quando afirma que as caracteristicas de género influenciam na escolha de
rota dos ciclistas. Segundo dados do IBGE (2010), a populagéo feminina na cidade do
Rio Grande — RS, constitui aproximadamente 52% do total de residentes do municipio,
portanto, conforme resultados obtidos, sugere-se que os atributos disponiveis no

espaco urbano da area de estudo de caso, ndo constituem um ambiente convidativo
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para as mulheres. A Figura 29 representa a prevaléncia de género dos ciclistas

entrevistados na area urbana de Rio Grande — RS.

Figura 29 — Representagdo da prevaléncia de género dos ciclistas entrevistados
no estudo de caso realizado na area urbana de Rio Grande — RS.
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Fonte: Autora (2018).

5.2.2. Finalidade dos Deslocamentos

Outro aspecto a ser considerado € a finalidade dos deslocamentos dos ciclistas,
ou seja, o motivo pelo qual estao se locomovendo. Com o foco desta pesquisa no uso
da bicicleta como meio de transporte, percebe-se que, destas viagens, destacam-se
os ciclistas que utilizam a bicicleta para deslocar-se para o trabalho, os quais
representam 70% da amostra, seguido das viagens para compras (19%), pagamento
de contas (7%) e viagens para a escola (4%). Destaca-se que dentre os 125 ciclistas
entrevistados, 1 estava utilizando a bicicleta para fins de lazer e, por ndo estar

realizando uma rota utilitaria, essa entrevista foi retirada da amostra.

Estes resultados coincidem com algumas analises realizadas no Brasil, como por
exemplo, a pesquisa realizada pela ONG Transporte Ativo (2015) e a pesquisa de
Soares et al (2015), as quais constataram que na maior parte das cidades brasileiras,
prevalece o uso da bicicleta para viagens para o trabalho. Estes deslocamentos,
geralmente constituem percursos mais longos, nos quais existe a necessidade de
chegar ao destino em um determinado horario. Com isso, sabe-se que os ciclistas que

utilizam a bicicleta como meio de transporte para o trabalho, tendem a encurtar
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distancias e procurar por rotas mais diretas (DILL e GLIEBE, 2008). A figura abaixo,
representa a divisdo percentual da finalidade dos deslocamentos dos usuarios

pertencentes a amostra:

Figura 30 — Divisdo percentual dos motivos das viagens dos ciclistas pertencentes
a amostra do estudo de caso realizado na area urbana de Rio Grande — RS.
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Fonte: Autora (2018).

5.2.3. Faixa Etéaria

Quanto as faixas etarias dos participantes da pesquisa, prevalecem as idades
entre 25 e 34 anos e entre 45 e 54 anos. A Figuras 31 mostra a divisdo percentual das

caracteristicas dos 124 ciclistas selecionados na amostra

Figura 31 — Divisao percentual das faixas etarias dos ciclistas pertencentes a
amostra do estudo de caso realizado na area urbana de Rio Grande — RS.

A partir de 65 anos - 3%
ssacaanos [N 15%
25034an0s I -
18 a 24 anos _ 10%

Menor de 18 anos - 4%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

M Faixa etdria dos entrevistados

Fonte: Autora (2018).
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Além disso, conforme Tilahun (2007), os ciclistas com idade mais elevada,
tendem a valorizar mais as rotas com as melhores condi¢des de infraestruturas, sendo
estes, em comparacao com os ciclistas mais jovens, mais exigentes na percepcao de
qualidade das vias para ciclistas. Este fato se confirma na pesquisa realizada na area
urbana de Rio Grande — RS, quando perguntado aos ciclistas entrevistados quais 0s
principais pontos levados em consideracdo no momento da escolha da rota. Se
separarmos a amostra em dois grandes grupos, os com idades a partir de 40 anos e
os com idades inferiores a 40 anos, percebe-se que 81% dos individuos mais velhos
revelam a importancia de infraestruturas préprias para ciclistas na determinacdo das
rotas que irdo utilizar, enquanto apenas 64% dos ciclistas pertencentes ao grupo dos
usuarios mais jovens, manifestam que a existéncia de ciclofaixas e ciclovias sdo

importantes.

A Figura 32, apresenta a amostra dividida nos grupos dos mais jovens e dos
mais velhos, relacionando as respostas dos ciclistas quanto a importancia das

infraestruturas préprias para ciclistas na decisédo de suas rotas.

Figura 32 — Faixas etérias de ciclistas que revelam que as infraestruturas proprias
para bicicletas sdo um fator importante no momento de escolher as suas rotas
dentro da area urbana de Rio Grande — RS.

Ciclistas com idades a partir de 40 anos 81%
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Fonte: Autora (2018).
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5.2.4. Caracteristicas Socioecondmicas

Outro fator que pode ser analisado através dos usudrios entrevistados é a
condicdo socioecondémica dos ciclistas da area de estudo. Conforme Souza (2012),
em geral, no Brasil, a bicicleta € um meio de transporte mais utilizado por camadas
mais pobres da populacéo, as quais ndo possuem recursos financeiros para adquirir
meios de transportes com custos elevados. Esta caracteristica se confirma neste
estudo realizado neste estudo de caso, onde 63% dos ciclistas entrevistados n&o
possuem outra alternativa de transporte para deslocar-se nos seus percursos diarios.
Esta concluséo vai ao encontro dos dados obtidos por Lopes (2011), o qual constatou
gue a maior parte das ciclistas da area urbana de Rio Grande — RS pertencem a uma

classe menos favorecida economicamente.

A Figura 33 abaixo, representa a divisdo percentual dos ciclistas que possuem

outros meios de transporte além da bicicleta.

Figura 33 - Divisdo percentual de usuarios da area urbana de Rio Grande — RS
gue possuem outros meios de transporte além da bicicleta.
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Fonte: Autora (2018).

Além disso, conforme Figura 34 grande parte dos usudrios de bicicletas
participantes da pesquisa, possuem profissdes pouco valorizadas economicamente,
nas quais também n&o sdo necessarias o elevado grau de instru¢do, destacando-se
os serventes (15%), pedreiros (11%), e carpinteiros (8%). O grande grupo de

operarios da construcao civil, pode estar relacionado com o fato das entrevistas terem
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abrangido muitos trabalhadores de grandes obras habitacionais localizadas nas
proximidades dos pontos de entrevistas 1 e 2 (Ciclovia Roberto Socoowisk e
Integracao Juncdo). Apesar disso, o Ministério das Cidades (2007), revelou que os
operarios da construcgdo civil estdo entre 0s usuarios que utilizam a bicicleta com maior
frequéncia no Brasil, juntamente com os industriarios, comerciarios, estudantes e

entregadores de mercadorias.

A Figura 34 abaixo, representa a nuvem de palavras com as profissdées dos
ciclistas da amostra, a qual evidencia o grau de frequéncia das atividades exercidas
pelos entrevistados. A quantificacdo das profissdes dos usuarios, pode ser visualizada

no Apéndice B.

Figura 34 — Nuvem de palavras com as profissdes dos usuarios do estudo de caso.
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Fonte: Autora (2018).
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Tabela 5 - Frequéncia das Profissdes dos Entrevistados
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Fonte: Autora (2018).

5.2.5. Atributos Relevantes na Decisdo de Escolha de Rota

Apesar de realizada a revisdo bibliografica para a descoberta dos atributos mais
relevantes na decisdo de escolha rotas dos ciclistas, foi perguntado também aos
entrevistados, para que fosse realizada uma comparagdo dos atributos que
consideram relevantes, com as caracteristicas das rotas que efetivamente realizam.
Entdo, quando perguntado aos entrevistados quais 0s aspectos mais importantes
levados em consideracdo no momento de escolher a rota dos seus deslocamentos,
73% relataram que planejam suas rotas dando preferéncia para as vias com
infraestruturas destinadas aos ciclistas, 65% apontaram o pavimento como um item
de extrema importancia na decisédo dos percursos e 44% relataram que escolhem as
ruas com menor volume de automoveis. A Figura 35 mostra a divisdo percentual das
caracteristicas relatadas como as mais relevantes no planejamento da escolha das

rotas dos ciclistas.
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Figura 35 — Atributos revelados pelos entrevistados como os de maior influéncia nas
decisfes de escolha de suas rotas.
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Fonte: Autora (2018).

5.3. Identificacdo das Rotas Mais Utilizadas

Para cumprir os objetivos deste trabalho, foi perguntado aos ciclistas
entrevistados quais as vias eles haviam utilizado no seu percurso desde seu ponto de
origem. Os percursos foram entdo organizados no software Quantum GIS 2.18,
através da tabela de atributos e foi adicionado a cada face de quarteirdo do mapa, o
namero de vezes em que cada trecho foi utilizado por um ciclista diferente. Desta
forma, é possivel a identificacdo dos segmentos de ruas os quais atrairam 0s usuarios

de bicicleta entrevistados.

As rotas dos ciclistas entrevistados foram classificadas no software Quantum
GIS 2.18, através do método de classificacao “Natural Breaks (Jenks)” em 5 classes.
No total, foram percorridos 5014 quarteirbes pelos 124 ciclistas selecionados na
amostra, totalizando 1054 quarteirfes distintos. Os trechos com maior utilizacdo entre
os ciclistas foram utilizados por até 27 ciclistas. Além disso, percebe-se uma maior
concentragcdo nos segmentos que contemplam as 5 zonas nas quais foram aplicadas

as entrevistas. A Figura 36 mostra as rotas percorridas pelos ciclistas entrevistados,
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a espessura da linha é diretamente proporcional a frequéncia que cada segmento de

rua é utilizado pelos usuarios.

Figura 36 — Mapa das rotas percorridas pelos ciclistas entrevistados da amostra.
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Fonte: Autora (2018).

Para o estudo mais detalhado das vias utilizadas com maior frequéncia pelos
ciclistas, excluiu-se o agrupamento da classe com os segmentos que fizeram parte de
um menor namero de rotas de bicicletas. Portanto, para as andlises seguintes deste
capitulo, serdo considerados os trechos utilizados por 3 ou mais diferentes ciclistas,
totalizando 4287 segmentos de rua percorridos, nos quais, 515 sao distintos. A Figura
37, identifica estes locais na area de estudo com as respectivas classificacdes de

agrupamento por repeticéo.
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Figura 37 — Mapa das rotas mais utilizadas pelos ciclistas entrevistados da amostra.
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Fonte: Autora (2018).

Percebeu-se que ao retirar as vias utilizadas por apenas 1 ou 2 ciclistas, retira-
se, na maior parte dos casos, as vias que dao acesso direto aos pontos de origem
préprio de cada entrevistado, ou seja, de onde o usuario partiu. Desta forma,
consegue-se analisar apenas os segmentos de ruas escolhidos pelos ciclistas para
percorrer suas viagens. Com isto, pode-se considerar que esses trechos sao as linhas

de desejo dos usuérios de bicicleta do estudo de caso.

5.4. Rotas dos Ciclistas e o Sistema Cicloviario

Nesta secao, serdo relacionadas as rotas reais dos ciclistas com infraestruturas
existentes destinadas as bicicletas mostradas na secao 5.1, bem como, com o sistema

cicloviério planejado pelo municipio na respectiva area deste estudo de caso.
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5.4.1. Rotas dos Ciclistas e a Presenca de Facilidades para Bicicletas

Nesta analise, consideraremos o termo facilidade para bicicletas as
infraestruturas destinadas para o uso de ciclistas, como ciclovias, ciclofaixas e vias de

uso compartilhado para ciclistas (devidamente sinalizadas).

Com a obtencéo das rotas mais utilizadas pelos ciclistas, traca-se uma relacao
das rotas reais com os trechos em que ha a existéncia de ciclovias e ciclofaixas. Com
isto, € possivel que seja realizada a andlise da importancia das infraestruturas
dedicadas aos ciclistas na decisdo de escolha de rota dos usuarios, bem como, a
identificacdo das ciclovias e ciclofaixas que possuem a capacidade de atender a
demanda das rotas das bicicletas. Nas figuras 38 e 39, é possivel identificar quais as
vias mais utilizadas pelos entrevistados possuem algum tipo de facilidade para

ciclistas.

Figura 38 — Mapa da relagdo das rotas mais utilizadas pelos ciclistas com as infraestruturas existentes.
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Fonte: Autora (2018).
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Apesar da area urbana de Rio Grande — RS possuir poucas infraestruturas
dedicadas as bicicletas, percebe-se que as principais rotas dos ciclistas que se
deslocam entre os bairros periféricos e o Centro da cidade englobam as ciclovias e

ciclofaixas existentes na area de estudo.

Figura 39 — Mapa da relagdo das rotas mais utilizadas pelos ciclistas com as infraestruturas existentes
identificadas.

of = Infraestrutura Existente
Rotas Mais Utilizadas

Fonte: Autora (2018).

A Rua Roberto Socoowiski foi a via mais utilizada nas rotas dos ciclistas
entrevistados, fazendo parte da rota de 22% dos usuarios. A via possui
aproximadamente 3km de ciclovia bidirecional, com pavimento asfaltico e sinalizada
para a utilizacéo de bicicletas. Como a rua carece de calcadas para pedestres e possui
um grande volume de trdfego de automoveis, os ciclistas compartilham diariamente a
ciclovia com carrogas, pedestres e, muitas vezes, com veiculos automotores que

acessam os locais proximos a ciclovia. Apesar de muito utilizada pelos ciclistas do
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municipio, a ciclovia ndo possui continuidade, ndo fazendo a conexao entre as origens

e destinos dos usuarios.

Figura 41 — Ciclovia Roberto Socoowisk dividida com

Figura 40 — Ciclovia Roberto Socoowisk.
pedestres.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).
Figura 42 — Caminh&o de obra trafegando sobre a Figura 43 — Carroca trafegando sobre a Ciclovia
Ciclovia Roberto Socoowisk. Roberto Socoowisk.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).

A ciclofaixa da Av. Pelotas, Av. Argentina, Av. Uruguai e Rua Dom Bosco é uma
infraestrutura muito utilizada pelos ciclistas, os trechos da ciclofaixa representam a
rota de 22% dos usuarios entrevistados. A via possui pavimento asfaltico e uma boa
sinalizacao horizontal e vertical. Apesar disto, durante o dialogo com os participantes
da pesquisa, percebeu-se gque muitos usuarios se preocupam com o fato de muitos

ciclistas ndo respeitarem o sentido unidirecional da ciclofaixa, a qual ndo possui
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largura suficiente para comportar ciclistas trafegando nas duas dire¢des. Segundo os
entrevistados, as bicicletas trafegando na contraméo geram muitos conflitos com
outros ciclistas na ciclofaixa e com os automoveis que circulam na via, 0s quais sao
surpreendidos por desvios repentinos que ultrapassam os limites da ciclofaixa. Além
disso, percebe-se também na ciclofaixa da Av. Pelotas, Rua Dom Bosco e Av.
Argentina, a falta de continuidade da infraestrutura, a qual abandona os ciclistas em
vias sem facilidades para o trafego de bicicletas. Nos locais que ndo possui calcada
para pedestres, foi observado a utilizacdo da ciclofaixa por pessoas que caminhavam

no local.

Figura 44— Ciclofaixa Rua Dom Bosco. Figura 45 — Ciclofaixa Rua Dom Bosco dividida com

pedestre.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).

Figura 46 — Inicio da Ciclofaixa Av. Pelotas. Figura 47 —Ciclofaixa Av. Pelotas.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).
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A ciclofaixa da Rua Dom Pedro Il foi implementada no ano de 2017 e também
nao faz parte do Plano de Mobilidade Urbana do Municipio. Possui duas ciclofaixas
unidirecionais, cada uma em uma pista, acompanhando o sentido do trafego de
automoveis da avenida. No sentido Centro — Bairro possui pavimento em asfalto e, no
sentido Bairro — Centro, pavimento em blocos de concreto intertravados. A ciclofaixa
compde a rota de 5% dos entrevistados e atente, principalmente, os ciclistas que

possuem como origem/destino o Bairro Getulio Vargas e o Porto do Rio Grande.

Figura 48 —Ciclofaixa Dom Pedro Il sentido Bairro- Figura 49 —Ciclofaixa Dom Pedro Il sentido Centro-
Centro. Bairro.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).

Incluem também as vias mais utilizadas pelos ciclistas a Rua Henriqgue Pancada
e a Av. Portugal as quais foram utilizadas por 5% e 7%, respectivamente, dos
entrevistados. Estas vias possuem canteiro central arenoso, sem sinalizacdo para
bicicletas e pouco utilizado pelos ciclistas que fazem uso da bicicleta para fins
utilitarios. Estas pistas sdo constituidas de saibro e localizam-se segregadas do
trafego de veiculos, porém, sdo mais utilizadas por pedestres e por ciclistas que
utilizam a bicicleta para fins de lazer. Conforme conversado com os entrevistados, a
maior parte dos ciclistas que utilizam estas vias para fins utilitarios, utilizam as faixas
de rolamento juntamente com os veiculos motorizados, as quais possuem pavimento

asféaltico e ndo possuem interrupcdes de desnivel por meio fio.
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Figura 50 — Ciclista trafegando fora do canteiro arenoso Figura 51 — Ciclista trafegando fora do canteiro arenoso
na Rua Henrique Pancada. na Rua Henrique Pancada.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).

Figura 52 — Ciclista trafegando fora do canteiro arenoso  Figura 53 — Desnivel no meio-fio do canteiro arenoso na
na Av. Portugal. Av. Portugal.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).

A leste da peninsula, esta localizado o Centro do municipio, local onde existe
grande concentracdo de rotas de ciclistas, sem que haja qualquer facilidade para os
usuarios. Conforme Figura 39, grande parte das vias utilizadas nas rotas dos ciclistas,
nao possuem qualquer tipo de infraestrutura para bicicletas. Vias como a Rua
Marechal Floriano, a Rua Valporto, a Rua Engenheiro Alfredo Hulk, a Rua Vice

Almirante Abreu, a Av. Presidente Vargas e a Rua Aquidaban foram rota,
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respectivamente, de 15%, 13%, 10%, 10%, 8% e 8% dos ciclistas entrevistados,

porém, nao possuem facilidades para bicicletas.

5.4.2. Rotas dos Ciclistas e o Planejamento de Ciclo Rotas

Nesta secdo, sera estudada a relagdo entre as rotas reais dos ciclistas, com o
planejamento do municipio em implementar rotas ciclaveis. Primeiramente, serao
apresentadas as Ciclo Rotas do Plano de Mobilidade Urbana do Rio Grande, as quais
ainda ndo possuem previsdo para serem executadas. Posteriormente, seréo
apresentadas as infraestruturas para ciclistas com previsdo de implementacao ainda
no ano de 2018.

5.4.2.1. Planejamento de Ciclo Rotas: Plano de Mobilidade Urbana do Rio

Grande

Em meio a crise na mobilidade urbana sofrida pelo municipio no ano de 2010,
a prefeitura contratou, por meio de processo licitatério, o Arquiteto e Urbanista Edson
Marchioro para a elabora¢do do Plano de Mobilidade Urbana, o qual foi apresentado
para a populagdo no ano de 2011, via audiéncia publica. O plano tem por objetivo a
efetivacdo de um transporte coletivo sustentavel, onde todos os modos de
deslocamento tenham o seu lugar no meio urbano. Marchioro evidencia isto no

seguinte trecho apresentado a populacéo:

O novo conceito de mobilidade urbana determina a ado¢do de uma visao
sistémica sobre toda a movimentacdo de bens e de pessoas, envolvendo
todos os modos e todos os elementos que produzem as necessidades de
deslocamentos (RIO GRANDE, 2011, p. 01).

O PMURG abrange: o Programa Calcada Legal, o qual prioriza o pedestre na
cidade; o Sistema Cicloviario, com o planejamento de rotas ciclaveis na area urbana
do municipio; a Troncalizacdo do Transporte Coletivo Urbano e Industrial; o projeto
arquitetdnico das Estacdes Principais de Integracdo e; o Tratamento dos Pontos

Criticos do Rio Grande, o qual modifica o sentido de diversas ruas estruturais da area
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urbana, com a intengdo de “enlagar” todas as etapas do PMURG (RIO GRANDE,
2011).

Segundo Martins (2016), apesar das solu¢gdes sustentaveis do PMURG, as
primeiras acdes do Poder Publico da época foram voltadas para os automoveis, como
a alteracdo dos sentidos de diversas vias para a criacdo de binarios. Foi realizada
também, a qualificacdo de aproximadamente 3 quildbmetros de ciclovia dos quase 27
previstos no PMURG, além da construcdo de 2 terminais de 6nibus dos 6 projetados

pela empresa.

Quanto as rotas para ciclistas, através de contagens volumétricas de bicicletas,
da possibilidade de adequacéo dos trechos para a implantacdo das rotas ciclaveis e
da atratividade das vias proximas a areas institucionais e bens do patriménio histoérico
municipal, o PMURG sugere dois percursos distintos para o trafego de bicicletas: a
Ciclo Rota Via Orla e a Ciclo Rota Via Estacdo Central. Ambas as rotas tém inicio na
Rua Roberto Socoowiski e terminam no Centro da cidade. Segundo Marchiro (2011),
a proposta de duas rotas € devido as diferencas nas demandas por viagens de

bicicletas e devido as distintas finalidades de cada tipo de deslocamento.

A Ciclo Rota Via Orla é indicada no PMURG para uma demanda de viagens
para lazer. A rota é localizada ao norte do municipio, em areas de orlas e de grande
amplidao visual, composta por vias de trafego moderado e baixa densidade urbana.
O percurso possui um total de 12,3km de extensdo, com cinco trechos distintos e
diferentes tipos de vias ciclaveis (RIO GRANDE, 2011).

A Ciclo Rota Via Estacao Central é indicada no PMURG para uma demanda de
viagens por motivos de trabalho. Localizada ao sul do municipio, a rota abrange areas
de maior densidade urbana e vias com elevadas velocidades de veiculos. Além disso,
possui trechos com muitos cruzamentos e trafego de veiculos de moderado a alto. A
rota apresenta 14,6km de extensdo, tendo uma maior abrangéncia de zonas

comerciais que a Ciclo Rota Orla.
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Figura 54 — Mapa da relagdo das vias mais utilizadas com as rotas do PMURG.

§ Legenda
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Fonte: Autora (2018).

Na Figura 54, através da sobreposicao das Ciclo Rotas do PMURG com as
rotas mais utilizadas pelos ciclistas participantes da pesquisa, percebe-se que muitos
dos trechos das Ciclo Rotas coincidem com as principais rotas dos entrevistados. A
Ciclo Rota Via Estacédo Central abrange 44% dos trechos percorridos pelos ciclistas,
ja a Ciclo Rota Orla, abrande 31%, sendo desses valores percentuais, 25%

correspondente a Rua Roberto Socoowisk, a qual pertence a ambos percursos.

Cabe ressaltar que a ciclofaixa — Av. Pelotas, Av. Argentina, Av. Uruguai e
Rua Dom Bosco — foi construida posteriormente a elaboracdo do PMURG, e,
possivelmente, tenha atraido os ciclistas que trafegavam por outras rotas para estas
vias, as quais ndo eram opc¢des de rotas no estudo realizado para a elaboracédo do

PMURG. Apesar disto, o segmento da Ciclo Rota Via Estacdo Central continua sendo
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opcédo de rota para muitos ciclistas que se locomovem dos bairros periférico para o

Centro da cidade.

Além disso, na Figura 54, percebe-se a necessidade dos ciclistas em utilizar
as vias do Centro da cidade, local este onde estdo concentrados grande parte do
comércio e dos servicos do municipio. Apesar disso, o PMURG ndo prevé a
implantacdo de ciclo rotas que permitam que 0s usudrios acessem estes locais de

destino.

5.4.2.2. Planejamento de Ciclo Rotas: Ciclofaixa 2018

Segundo reportagem do jornal local (RODRIGUES, 2018), a construcao da
ciclofaixa que dara continuidade na infraestrutura existente na Rua Dom Bosco e
terminara seu percurso na Av. Dom Pedro Il — conforme acordo firmado entre a
Prefeitura Municipal do Rio Grande e o MPRS — esta aguardando somente a liberacéo

da primeira parcela do financiamento firmado com a Caixa Econ6mica Federal.

Atraveés da sobreposicao dos trechos correspondentes as rotas mais utilizadas
pelos ciclistas entrevistados, com a ciclofaixa planejada, percebemos a pouca
utilizac&o dos trechos em que sera implementada a nova infraestrutura pelos usuarios
participantes da pesquisa. Conforme a Figura 55, a ciclofaixa ndo chega a acessar 0s
principais polos de atracdo de viagem localizados no Centro comercial de Rio Grande,
ao contrario disto, a rota interliga os bairros periféricos da cidade, percorrendo a maior

parte de sua extensdo em unidades de uso misto e uso residencial.
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Figura 55 — Mapa da relacéo das vias mais utilizadas com ciclofaixa a ser implantada em 2018.

S
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Fonte: Autora (2018).

Embora a ciclofaixa planejada pelo municipio ndo faca parte das principais
linhas de desejo dos ciclistas, possivelmente muitos dos usuarios que trafegam nas
vias proximas a esta nova infraestrutura, passem a utilizar os locais com facilidades

para bicicletas.

5.5. Atributos Capazes de Influenciar no Comportamento de Escolha de Rotas

dos Ciclistas

Na secdo anterior foi possivel relacionar as rotas dos ciclistas com as
infraestruturas existentes. Nesta secdo, a partir do levantamento dos atributos
considerados como mais importantes pela bibliografia analisada, sera estudado de
gue forma as caracteristicas como: pavimento, hierarquia viéria, cruzamentos,

seméaforos, arborizacéo, estacionamento e uso do solo, influenciam, efetivamente, na
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escolha das rotas reais utilizadas pelos ciclistas da area de estudo na cidade do Rio
Grande/RS. Cada atributo sera analisado individualmente, considerando os 515
trechos que compdem as vias mais utilizadas pelos ciclistas e relacionando as

caracteristicas das vias com a escolha das rotas dos usuarios.

5.5.1. Hierarquia Viaria

A hierarquia viaria esta diretamente relacionada com a funcéo da via, ou seja,
com o desempenho da via nos deslocamentos. Segundo Albano (2016), a
necessidade de um municipio de hierarquizar suas vias urbanas ocorre devido a
guantidade de deslocamentos que acontecem por dia em cada rua, esta
hierarquizacao, determina a funcédo que deve exercer cada via no escoamento diario

do trafego.

A importancia da funcionalidade da via para a analise desta pesquisa, esta
relacionada com o tipo de trafego de veiculos motorizados que cada segmento
analisado possui. Desta forma, € possivel mensurar as caracteristicas do fluxo de
veiculos e avaliar o grau de mobilidade e acessibilidade das vias percorridas pelos
ciclistas do municipio. Com isto, distingue-se as peculiaridades dos volumes e
velocidades do escoamento de trafego de cada local, bem como a capacidade de cada

via em conectar a origem com o destino das viagens realizadas.

Com a obtencdo do Mapa de Hierarquia Viaria do Municipio do Rio Grande/RS
(Anexo A), através da Secretaria de Municipal de Mobilidade Urbana e Acessibilidade,
foi possivel hierarquizar e classificar as vias utilizadas pelos ciclistas. A Figura 56
relaciona a intensidade da utilizacéo das vias pelos entrevistados, com a classificacéo

hierarquica que cada trecho possui.



111

Figura 56 — Mapa da relagdo das vias mais utilizadas com a hierarquia viaria da &rea urbana de Rio Grande - RS.
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Fonte: Autora (2018).

Na Figura 56 é possivel perceber o maior fluxo de bicicletas nas vias urbanas
arteriais. Dentre os segmentos das rotas mais utilizadas pelos ciclistas entrevistados,
46% dos trechos foram realizados em vias arteriais principais, 45% em vias arteriais

secundarias, 5% em vias coletoras e 4% em vias locais.

As vias urbanas arteriais sdo caracterizadas por promover um alto grau de
mobilidade, oferecendo velocidades e niveis de servico elevados. O sistema arterial
principal é formado pelas vias urbanas com fluxo de trafego direto e continuo para
viagens longas, com controle de acessos laterais e restricbes de retornos e
estacionamentos. O sistema arterial secundario possui um nivel de servico um pouco
inferior que as vias urbanas arteriais principais, atendendo percursos com extensoes

intermediéarias e se interconectando com o sistema principal (ALBANO, 2016).
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Embora as elevadas taxas de volumes e velocidades de trafego motorizado
possam proporcionar inseguranca aos ciclistas, a preferéncia dos usuarios por vias
arteriais pode ser explicada pelo fato de que estas vias sdo as principais e mais
conhecidas do meio urbano, o que facilita o planejamento da rota de cada ciclista.
Além disso, as vias arteriais sdo continuas e mais diretas, conectando os principais

polos de geracao e atracao de viagens.

5.5.2. Pavimento/ Calgamento

Apés realizada a identificacdo da pavimentacdo existente nas rotas dos
ciclistas, foi observado que o tipo de superficie da via € um aspecto de extrema
importancia na escolha da rota do ciclista. As ruas com pavimento asféltico
representam 95% dos segmentos de via escolhidos pelos ciclistas da amostra,
enquanto os paralelepipedos, blocos de concreto e terra, representam 2%, 2% e 1%,
respectivamente. Isto pode ser visualizado na Figura 57, a qual esclarece o tipo de

pavimento/calcamento e a intensidade com que cada via € utilizada pelos usuarios.

Percebe-se que o asfalto € um pavimento que torna a via atrativa para 0s
usuarios de bicicleta. O fato de ser uma superficie regular e plana, proporciona um
pedalar suave e agradavel aos ciclistas, diminuindo o esfor¢o de propulsédo ao pedalar.

Além disso, minimiza a trepidagéo da bicicleta durante o0 movimento.
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Figura 57 — Mapa da relagdo das vias mais utilizadas com o revestimento das vias da area urbana de Rio Grande
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Fonte: Autora (2018).

Segundo dados do IBGE (2017), apenas 24,8% da area urbana do municipio
de Rio Grande/RS possui urbanizacdo adequada (presenca de bueiro, calcada,
pavimentagdo e meio-fio). Quanto & presenca somente da pavimentacdo nas vias da
cidade, segundo dados da Secretaria de Infraestrutura do municipio, apenas 39,32%
das ruas urbanas séo pavimentadas, enquanto 60,68% das vias do meio urbano nao
possuem nenhum tipo de revestimento. Estes dados tornam evidente a preferéncia
dos ciclistas por selecionar as vias com pavimento liso e regular para 0s seus

deslocamentos diarios.
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5.5.3. Cruzamentos e Seméaforos

Conforme bibliografia estudada, o niumero excessivo de interrupgoes de “pare”
e a presenca de seméaforos em uma determinada via, podem ser caracteristicas que

influenciam o ciclista no momento de planejamento e escolha de rota.

As interrupcdes devido aos cruzamentos e aos semaforos nas rotas utilizadas
pelos ciclistas foram devidamente mapeadas e inseridas nos segmentos de rua (faces
de quarteirbes). As figuras 58 e 59 mostram, respectivamente, os locais das rotas

onde existem a presencga de cruzamentos de “pare” e semaforos.

Figura 58 — Mapa da relagao das vias mais utilizadas com as interrupgdes por placa de “pare” na area urbana de
Rio Grande - RS.

Legenda
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Fonte: Autora (2018).
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Figura 59 — Mapa da relacéo das vias mais utilizadas com as interrup¢des por semaforos na area urbana de Rio
Grande - RS.
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Fonte: Autora (2018).

Conforme Figura 58, percebe-se a existéncia de um total de 175 interrupcdes
por placas de “pare” nas rotas analisadas, ou seja, apenas 4% das testadas dos
guarteirdes que formam as rotas dos ciclistas da amostra possuem cruzamentos. Esta
andlise deixa evidente o fato de que as vias com cruzamentos desencorajam 0S
usuarios de bicicletas. Os ciclistas sao atraidos por vias preferenciais, sem que haja
grande numero desaceleracfes por placas de “pare”. Além disso, 0s cruzamentos
também deixam os ciclistas vulneraveis, ou seja, expostos a conflitos com automoveis

nas intersecdes perigosas.

Quanto aos semaforos, percebe-se na Figura 59 que estes aparecem em maior
quantidade, quando comparado com as interrup¢gbes por placas de “pare”. As

intersecdes controladas por seméaforos sdo uma caracteristica tipica das vias urbanas
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arteriais, as quais compdem a maior parte das rotas analisadas. Conforme Figura 60,
h& uma grande concentracdo de semaforos nas vias do Centro do municipio, local
onde existe grandes volumes de trafego motorizado. Foram encontrados 421
segmentos de rua com controle semaférico nas rotas dos usuarios entrevistados,
namero elevado, o qual representa 10% dos segmentos que compdem as rotas dos
ciclistas. Cabe ressaltar, que os semaforos instalados no Centro do municipio de Rio
Grande/RS possuem seus tempos sincronizados, ou seja, 0 Usuario ndo necessita

parar em todas as interse¢cdes que possuem controle semaforico.

Estes dados sugerem que os semaforos nao repelem os usuarios de bicicletas,
ao contrario disto, os ciclistas podem ser atraidos pela sensacao de seguranca que

estes locais proporcionam.

5.5.4. Arborizacéo

Apoés realizado o levantamento do nimero de arvores de cada quarteirdo que
compdem as vias mais utilizadas pelos usuarios de bicicleta, foram classificados os
trechos através do método de classificacao “Natural Breaks (Jenks)” no software
Quantum Gis, agrupando, desta forma, os segmentos com maiores € menores
guantidades de arvores. A Figura 60, identifica os trechos das vias mais arborizados,
relacionando com a intensidade que cada segmento foi utilizado pelos ciclistas.
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Figura 60 — Mapa da relacéo das vias mais utilizadas com a arborizag&o na area urbana de Rio Grande - RS.
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Fonte: Autora (2018).

Segundo o IBGE (2010), Rio Grande/RS é um municipio com 65% de suas vias
publicas arborizadas. Quando analisadas a arborizagdo das rotas utilizadas pelos
ciclistas entrevistados, percebe-se que, conforme Figura 60, o grupo de classe dos
guarteirbes mais arborizados (a partir de 8 arvores por trecho), representam 52% dos
caminhos percorridos pelos ciclistas. Ja a classe com o0 agrupamento dos quarteirbes
menos arborizados (com 1 &arvore ou menos por trecho), representam 25% dos

percursos dos entrevistados.

5.5.5. Estacionamento de Veiculos na Via

A bibliografia estudada aponta as vagas de estacionamento junto ao meio fio

como um fator inibidor a pratica do ciclismo. Porém, neste estudo de caso, pouco se
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pode observar quanto a este aspecto, ja que, na area estudada no municipio de Rio
Grande/RS, existe um numero muito restrito de vias em que o estacionamento de

veiculos ndo é permitido.

Foram mapeados os locais em que é permitido estacionar nas ruas
pertencentes ao conjunto de vias que compde as rotas utilizadas em maior nimero de
vezes pelos ciclistas. Nesta analise, conforme mostrado na Figura 61, percebeu-se
uma maior prevaléncia das vias as quais possuem vagas de estacionamento em
apenas 1 lado da via, os quais representam 55% dos caminhos percorridos pelos
usuarios de bicicleta entrevistados. Porém, esta maior prevaléncia pode estar
associada ao grande namero de ruas com estacionamento em apenas 1 dos lados da
via no municipio.

Figura 61 — Mapa da relacdo das vias mais utilizadas com a arborizacdo na area urbana de Rio Grande - RS.
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Fonte: Autora (2018).
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5.5.6. Uso do Solo

O uso do solo da cidade do Rio Grande/RS é normatizado pela Lei
N°6588/2008, o qual estabelece o Regime Urbanistico do municipio, estabelecendo
0S zoneamentos de usos e ocupacao do solo, as diretrizes de controle das edificacbes
em cada unidade, equipamentos urbanos e procedimentos. A Lei N°6588/2008,

classifica as Unidades de Planejamento da seguinte maneira:

Na Area Urbana de Ocupacao Intensiva, as Unidades de Planejamento, de
acordo com a tendéncia de uso, classificam-se nas seguintes categorias: | -
Unidades Residéncias; Il - Unidades Industriais; Il - Unidades Mistas; IV -
Unidades Funcionais.

A partir disto, foi possivel realizar o mapeamento das Unidades de
Planejamento e identificar o uso do solo nas areas percorridas pelos ciclistas no
municipio de Rio Grande/RS. A Figura 62, mostra as rotas dos usuarios de bicicletas
percorridas nas Unidades Residenciais. Como citado anteriormente, Rio Grande/RS,
€ caracterizado por possuir um centro de comércios e servicos o qual ndo fica
localizado na zona central da area urbana, e sim, ao leste da peninsula. Desta forma,
ciclistas moradores dos bairros a oeste da peninsula, precisam percorrer as zonas
residenciais para alcancar seus principais destinos. Nesta pesquisa, 76% das rotas
percorridas pelos entrevistados compdem vias nas quais suas testadas pertencem as

Unidades Residenciais.

Segundo o Regime Urbanistico do municipio, nas Unidades Residenciais
predominam as atividades de habitacdo, as quais sdo caracterizadas pela
homogeneidade de wuso, sendo exercidas atividades habitacionais, as
complementares e compativeis com essa, devidamente estabelecidas no Plano

Diretor.
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Figura 62 — Mapa da relagdo das vias mais utilizadas com as Unidades Residenciais de Rio Grande - RS.
T T -
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Fonte: Autora (2018).

A Figura 63, identifica as rotas dos ciclistas percorridas em vias nas quais suas
testadas pertencem as Unidades Mistas, essas rotas, representam 24% do total dos
percursos dos entrevistados. As Unidades Mistas sdo definidas pelo Regime
Urbanistico como areas caracterizadas pela miscigenacéo das atividades e usos do
solo, podendo essas zonas serem utilizadas em toda sua area para 0 uso de

habitacao, comércio, servicos e industria.
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Figura 63 — Mapa da relagdo das vias mais utilizadas com as Unidades Mistas da &area urbana de Rio Grande -
RS.
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Fonte: Autora (2018).

A Figura 64, identifica as rotas que percorrem as vias nas quais suas testadas
pertencem as Unidades Funcionais. Essas areas, identificadas na Figura 64, localizam
a UF08, UF06, UF03 e UFO05, as quais representam, respectivamente: a Universidade
Federal do Rio Grande — FURG; o Cemitério Municipal, Centro de Eventos e Antiga
Fabrica Rheingantz; Area Militar e 6°BPM; e o Porto do Rio Grande. Essas rotas

correspondem a 21% das rotas percorridas pelos ciclistas.
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Figura 64 — Mapa da relagdo das vias mais utilizadas com as Unidades Funcionais da &rea urbana de Rio Grande
-RS.
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Fonte: Autora (2018).

Dentro do recorte delimitado como area de estudo para esta pesquisa, existem
apenas duas das nove Unidades Industriais localizadas no municipio de Rio
Grande/RS, sao elas: a Refinaria de Petréleo Riograndense e o antigo Estaleiro da
QUIP S/A, hoje desativado. As demais Unidades Industriais estdo localizadas junto a
BR 392, conhecida como “Estrada da Barra”. Nestas industrias, o transporte dos
funcionérios é realizado por transporte coletivo proprio das empresas, ndo havendo

consideravel utilizacdo da bicicleta pelos trabalhadores.

A Figura 65 mostra as rotas que percorrem a via ha qual sua testada pertence
a Ul02, referente a Unidade Industrial da Refinaria de Petroleo Riograndese. Estas

rotas, correspondem a 2% dos percursos totais dos ciclistas entrevistados.
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Cabe ressaltar que os somatorios dos percentuais séo superiores a 100%, pelo
fato de que alguns trechos de vias pertencem a duas diferentes Unidades de
Planejamento, uma em cada lado da via. O mapa da area urbana com as Unidades

de Planejamento, encontram-se no Anexo B.

Figura 65 — Mapa da relagdo das vias mais utilizadas com as Unidades Industriais da area urbana de Rio Grande -
RS.

Legenda
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s Unidades Industriais
MalhaRG

Fonte: Autora (2018).

O mapa do Plano Diretor do Municipio do Rio Grande, o qual identifica as
Unidades de Planejamento, também delimita as Areas Centrais do municipio. Estas
areas estdo localizadas no Centro do municipio, local onde estdo concentrados a
maior parte dos comércios e servi¢cos da cidade. A Figura 66, identifica as rotas que
percorrem as vias nas quais suas testadas pertencem as Areas Centrais, essas rotas

compBem 8% das rotas percorridas pelos usuarios de bicicleta desta pesquisa.
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Figura 66 — Mapa da relacéo das vias mais utilizadas com as Areas Centrais da area urbana de Rio Grande - RS.
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Fonte: Autora (2018).

5.6. Avaliagdo da Rota pelo Usuério

Durante as entrevistas, apos a descricdo da rota que o ciclista percorre, foi
perguntado como avalia a sua rota quanto ao conforto e seguranca. O entrevistado
entdo, avaliou seu percurso inteiro entre: excelente, bom, regular ou ruim. A Figura 67
representa a divisédo percentual de como os condutores de bicicletas percebem as

rotas que utilizam, do ponto de vista do conforto e da seguranca.
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Figura 67 — Avaliagdo das rotas pelos usuérios entrevistados.

Excelente
3%

Fonte: Autora (2018).

Para uma melhor analise da avaliacdo das rotas, foram atribuidas notas para
cada segmento de via avaliado. Para as rotas avaliadas como “excelentes”, foi
atribuida nota 10 ao trecho inteiro correspondente aquele percurso. Rotas avaliadas
como “boas” atribuiu-se nota 7, rotas “regulares” atribuiu-se nota 5 e rotas “ruins” nota
2. A partir disso, foi possivel calcular a média aritmética das avaliacbes que cada

trecho recebeu pelos usuarios.

A Figura 68, refere-se as rotas mais utilizadas pelos ciclistas, nas quais estédo
identificadas as médias finais das avaliacdes recebidas pelos usuarios. No software
Quantum GIS 2.18, as médias das notas foram agrupadas pelo método de
classificacdo “Natural Breaks (Jenks)” em 4 classes diferentes. Os trechos com
tonalidade de coloracdo mais escuro, representam as vias com avaliagdes mais
baixas. Ja as vias com tonalidade mais clara, referem-se as vias com as melhores

avaliacdes.
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Figura 68 — Mapa da relacéo das vias mais utilizadas com as Areas Centrais da area urbana de Rio Grande - RS.
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Fonte: Autora (2018).

Conforme Figura 68, o trecho correspondente a ciclofaixa da Av. Pelotas, foi 0
segmento de rota o qual recebeu uma melhor avaliacdo pelos usuarios, recebendo
uma média final de 6,4 pontos. O trecho é composto por uma ciclofaixa unidirecional
no sentido Centro — Bairros, em uma via urbana arterial do municipio. Sua extenséo é
parcialmente arborizada, com pavimento em asfalto, possui estacionamento paralelo
de carros em um lado da via, além de trés intersecbes com controle semaforico ao
longo de seu percurso. A via esta inserida em uma area referente as Unidades

Residenciais no Plano Diretor do Municipio.
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Figura 69 — Ciclofaixa Av. Pelotas. Figura 70 — Ciclofaixa Av. Pelotas.

Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).

Ja o trecho da Rua Benjamin Constant, recebeu a pior nota na avaliagdo dos
usuarios, ficando com uma meédia de 2,5 pontos. A via ndo possui henhum tipo de
infraestrutura dedicada aos ciclistas e é classificada pelo municipio como uma via
urbana arterial, a qual possui neste trecho trés intersecfes semaforicas e trés
cruzamentos com interrupgao por placa de “pare”. O trecho é pouco arborizado, possui
estacionamento paralelo de veiculos nos dois lados da via e percorre uma area a qual
pertence as Unidades Mistas no Plano Diretor do municipio.

Figura 71 — Rua Benjamin Constant. Figura 72 — Rua Benjamin Constant.
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Fonte: Autora (2018). Fonte: Autora (2018).
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6. CONCLUSOES

Neste capitulo sdo discutidos os resultados obtidos, bem como, as
consideracdes finais da investigacdo e as conclusbées gerais a respeito de cada
pergunta de pesquisa elaboradas no Capitulo 1. Posteriormente, sdo feitas as
conclusdes adicionais, as limitacdes da pesquisa e as recomendacdes para trabalhos

futuros.

6.1. Conclusodes finais

Este trabalho procura produzir informacdes referentes as rotas utilizadas por
ciclistas no meio urbano, mais especificamente aquelas rotas provenientes de viagens
para fins utilitarios, como deslocamentos para o trabalho, estudo, compras e
pagamentos. Parte-se da problemética de que as rotas destes condutores de bicicleta,
na maioria das cidades brasileiras, estédo inseridas em um ambiente projetado para 0s
automoéveis e para outros veiculos motorizados, os quais, atualmente, sdo 0s

principais protagonistas das vias urbanas, deixando pouco espaco para os ciclistas.

A partir da escassez de rotas ciclaveis na maior parte das zonas urbanas, a
investigacdo busca identificar as rotas utilizadas pelos ciclistas nos seus
deslocamentos diarios. Diante disso, € possivel analisar os atributos do espaco
urbano que parecem influenciar as decisdes dos ciclistas no momento de escolha de
rota, bem como relacionar a capacidade das decis6es do poder publico em implantar
infraestruturas para bicicletas e, dessa forma, modificar a escolha do ciclista em utilizar
uma determinada via. Através da pesquisa, também €& possivel descobrir quais as
condicbes que os usuarios de bicicleta enfrentam nos seus deslocamentos diarios,
além de poder mensurar como esses ciclistas avaliam suas rotas quanto a seguranca

e conforto.

Com o intuito de atingir o objetivo proposto, a pesquisa se caracteriza pela
abordagem metodoldgica quanti-qualitativa e se desenvolve a partir de um estudo de
caso, aplicado na area urbana do municipio de Rio Grande, Rio Grande do Sul. Ao
longo do desenvolvimento do trabalho, sdo realizadas as seguintes técnicas de
pesquisa: (I) Pesquisa Bibliografica; (lI) Pesquisa Documental; (Ill) Realizacédo de

Entrevistas Estruturadas; (IV) Tabulagdo dos Dados e Selecdo da Amostra; (V)
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Observacéo e Videogravacao e; (VI) Construcdo de Mapas Teméticos. A partir da

aplicacdo destas técnicas, é possivel responder as quatro perguntas de pesquisa

elaboradas no Capitulo 1, as quais estédo diretamente relacionadas com os objetivos

geral e especificos da investigacdo. A seguir, estdo reapresentadas as perguntas de

pesquisa e concluidas as respostas a respeito de cada questionamento.

Pergunta 01: Quais as rotas preferenciais dos ciclistas que utilizam
a bicicleta para viagens utilitarias urbanas?

Com a aplicacdo da metodologia, foi possivel obter os tracados das rotas
utilizadas pelos ciclistas no estudo de caso e, a partir dai, descobrir quais
as vias sao as de preferéncia dos condutores de bicicletas. As vias
utilizadas simultaneamente entre os entrevistados, as quais foram
identificadas através das entrevistas e da andalise dos mapas de
densidade de percursos, representam as linhas de desejo dos ciclistas,
ou seja, os caminhos estabelecidos pelos usuérios que, independentes
de infraestrutura propria para a bicicleta ou ndo, sdo as vias que atendem
as demandas nos percursos de origem/destino dos ciclistas.

As rotas dos ciclistas do estudo, tratam-se, em sua maioria, de rotas para
o trabalho, nas quais 70% delas foram motivadas pelo deslocamento casa
— emprego. Este resultado coincide com as pesquisas realizadas por
Soares et al (2015) nas principais capitais brasileiras, onde constatou que
a maior parte das viagens de bicicleta tratavam-se de viagens para o
trabalho. Além disso, este resultado vai ao encontro também do que
constatou a pesquisa realizada pela ONG Transporte Ativo nas cidades
brasileiras, a qual obteve como resultado que um total de 88,1% dos
ciclistas consultados utilizava a bicicleta nos deslocamentos para o
trabalho.

Outro importante aspecto sobre o descobrimento das rotas dos ciclistas,
é o fato de que na maior parte delas, 0s espacos se encontram sem
caracteristicas provenientes de algum planejamento cicloviario. Na
pesquisa, dentre os segmentos de vias percebidos como 0s mais
utilizados pelos ciclistas, em apenas 26% deles, possui a existéncia de
infraestruturas préprias para o trafego de bicicletas. Desta forma, conclui-

se que, em geral, os ciclistas se deslocam nas faixas de rolamento
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juntamente com o trafego motorizado, sem que haja qualquer
planejamento, sinalizacdo e/ou orientacédo para o trafego compartilhado
das vias entre os diferentes modais de transporte. As caracteristicas das
vias mais utilizadas pelos ciclistas, bem como os fatos que motivam os
ciclistas a decidirem por estas vias, estdo abordados na pergunta

seguinte.

Pergunta 02: Quais atributos urbanos séo capazes de influenciar no
comportamento de escolha de rota e, dessa forma, atrair os
ciclistas?

Conforme estudado na revisdo bibliografica, o pressuposto fundamental
para a analise de decisdo de rotas de qualquer modal de transporte para
fins utilitarios, sdo a distancia e o tempo de percurso. A partir disso, a
maioria dos usuarios de bicicleta planeja mentalmente a rota mais curta
antes de iniciar a viagem e, em seguida, em funcdo das alternativas de
rotas disponiveis na malha urbana, ajusta a rota conforme a adequacao

dos atributos que julgam mais relevantes.

O atributo “Facilidades para Bicicletas” se mostrou um atributo de extrema

importancia na escolha das rotas dos ciclistas. Apesar da area delimitada
para o estudo de caso possuir poucos quilometros de infraestruturas
proprias para bicicletas, 43% dos segmentos de vias que constituiram as
rotas percorridas pelos entrevistados, estavam inseridos nos locais com
vias dedicadas aos ciclistas. Percebeu-se que os condutores de bicicleta
procuram as vias com ciclofaixas e ciclovias e, o restante do percurso, é
escolhido a partir das alternativas existentes para dar continuidade a rota.
Esta conclusdo se confirma quando analisadas as respostas dos
entrevistados, onde 73% declaram a presenca de ciclofaixas e ciclovias,
como um importante aspecto levado em consideracdo no momento de
escolher a rota dos seus deslocamentos. Portanto, o atributo “Facilidades
para Bicicletas”, vai ao encontro da bibliografia estudada, concluindo-se
que a presenca de vias proprias para ciclistas é um atributo de extrema

influéncia na escolha da rota dos usuarios de bicicletas.
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O atributo “Pavimento/ Calcamento” também se mostrou muito influente

sobre a decisdo de rotas utilizadas por ciclistas. As vias com a superficie
em asfalto representaram 95% das viagens percorridas pelos
entrevistados do estudo de caso, local este que possui apenas 39,32%
das vias urbanas pavimentadas. Estes resultados reforgcam a ideia de que
o tipo de revestimento da via gera um grande impacto diante da deciséo
do ciclista ao escolher sua rota. As vias asfaltadas sédo superficies suaves,
as quais mostraram-se prioridade entre usuarios de bicicleta, que tendem
a evitar superficies com trepidacdo, asperas e/ou de areia. Além disso,
este atributo foi muito lembrado pelos ciclistas entrevistados, ja que, 65%
dos participantes da pesquisa, revelou que o pavimento € um importante
aspecto levado em consideracdo no momento de escolher a rota das suas
viagens. Estes dados coincidem com a bibliografia estudada, reiterando o

quesito “Pavimento” como um atributo influente na decisdo de percurso.

Nesta pesquisa de analise de rotas, o atributo “Hierarquia Viaria” diverge

de grande parte dos autores estudados. Dentre os segmentos das rotas
mais utilizadas pelos ciclistas entrevistados, 46% dos trechos foram
realizados em vias arteriais principais e 45% em vias arteriais
secundérias, totalizando 91% dos percursos em vias com velocidades e
niveis de servigco mais elevados. Ja a bibliografia estudada no Capitulo 2,
secdo 2.10, evidencia o fato de ciclistas serem mais atraidos por vias
coletoras e locais, ou seja, vias com baixas velocidades e volumes de
veiculos motorizados. Além disso, apesar dos ciclistas participantes da
pesquisa utilizarem as vias arteriais do municipio, quando questionados
sobre os principais fatores levados em consideracdo no momento de
escolha de rota, 44% e 24% dos usuarios relataram dar preferéncia para
as vias com baixos volumes e velocidades de trafego, respectivamente.
Portanto, sugere-se algumas possibilidades para a explicacdo deste

fendbmeno:

o Possibilidade 1: Pelo fato dos ciclistas participantes da pesquisa

serem formados, em sua maioria, por homens que possuem
somente a bicicleta como meio de transporte e a utilizam

diariamente para deslocamentos ao trabalho, pode-se constatar
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gue estes usuarios sdo experientes com o ciclismo. Conforme
Stinson e Bath (2004), ciclistas experientes sdo muito mais
tolerantes com vias arteriais e com grandes fluxos de trafego
motorizado. Além disso, segundo Tilahun (2007) e Dill e Gliebe
(2008), pessoas do sexo masculino possuem uma maior aceitacao
em pedalar nas vias com elevado trafego de automéveis.

o Possibilidade 2: Conforme explicado por Aultman Hall et al. (1997),

as vias arteriais sdo mais diretas, possuindo alto grau de
conectividade com os principais pontos de origem/destino, e
poucas paradas nas intersecdes, o que faz muitos ciclistas
preferirem a utilizacdo destas vias. Além disso, as vias arteriais sdo
as principais e as mais conhecidas da malha urbana e, por isso,
podem ser frequentemente incluidas nas rotas dos usuarios.

o Possibilidade 3: Para diversos autores estudados na bibliografia, o

pavimento € um dos principais atributos levados em consideracéo
no momento de escolha de rota. Para os ciclistas entrevistados no
estudo de caso desta pesquisa, o atributo “pavimento” fica abaixo
apenas do atributo “Facilidades para Bicicletas”. Com isso, devido
ao fato de que apenas 39,32% das vias urbanas do municipio do
Rio Grande — RS possuem pavimento e que, as vias com a
superficie em asfalto constituem, principalmente, as vias urbanas
arteriais, pode-se concluir, que os ciclistas dao maior prioridade em
utilizar vias com um pavimento adequado para o trafego de

bicicletas, do que vias com baixos fluxos de automoveis.

Quanto ao atributo “Cruzamentos e Semaforos”, concluiu-se que a maior

parte dos ciclistas tendem a evitar os cruzamentos com interrupgdes por
placa de “pare”, j4& que os segmentos com esse tipo de parada
representam apenas 4% do total de trechos selecionados como as rotas
mais utilizadas pelos ciclistas. Este fato coincide com a bibliografia
estudada, a qual explica este fenbmeno, devido ao atraso e ao esforgo
adicional significativo submetido ao ciclista, por consequéncia das
paradas nas intersecdes e, em seguida, novas aceleracdes. Quanto aos

seméaforos, percebe-se que 0s usuarios participantes da pesquisa néo
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possuem aversdes as rotas que incluem estes dispositivos. Embora o
controle semaforico tenha sido encontrado em apenas 10% dos
segmentos percorridos pelos ciclistas, na area de estudo, os locais que
possuem esse tipo de intersecdo sdo pontos especificos com
cruzamentos perigosos, encontrados principalmente nas vias arteriais do
municipio, as quais constituem a maior parte dos trechos utilizados pelos
usuarios entrevistados. Ao observar a totalidade da malha urbana do
municipio de Rio Grande, percebe-se que as interse¢cdes com controle
semaférico representam uma pequena parte dentre o0s indmeros
cruzamentos existentes no local, podendo-se considerar que os ciclistas
da amostra percorreram trechos que possuem uma parcela significativa
dos seméforos existentes na area de estudo. Apesar de Song (2016), Dill
e Gliebe (2008) e Stinson e Bath (2004), chegaram a conclusdes
diferentes, relatando que os semaforos repelem os usuarios de bicicleta
das vias, Song (2016) também relata que, dependendo do volume de
trafego da via, os semaforos podem ser atraentes para o0s ciclistas que

percorrem vias com interse¢des perigosas.

Pouco se pode concluir sobre a influéncia do atributo “Arborizac&o” nas
rotas dos ciclistas. Apesar de 52% das rotas dos ciclistas pertencerem a
testadas de quarteirbes com 8 ou mais arvores, nao foi possivel concluir
0 guanto esse guesito possui de influéncia sobre a decisédo de escolha de
rota de viagens utilitarias. Conforme I-CE e GTZ (2009), sabe-se que uma
rota bem arborizada beneficia os percursos dos ciclistas, trazendo
conforto térmico em dias quentes de verdo, porém, as entrevistas foram
realizadas em periodos do ano pertencentes ao inverno e a primavera, o

gue dificultou as conclusdes a respeito deste quesito.

Também néo foi possivel perceber alguma influéncia do atributo

“Estacionamento _de Veiculos na Via’ sobre a escolha das rotas dos

ciclistas entrevistados. O local delimitado para a aplicacdo do estudo de
caso possui poucas vias em que ndo é permitido o estacionamento de
veiculos motorizados, o que dificultou a obtencdo de conclusdes que
pudessem relacionar este atributo com as rotas dos condutores de

bicicleta.
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Quanto ao atributo referente ao “Uso do Solo”, percebeu-se uma

predominéancia de percursos nas Unidades Residenciais, o que
representaram 75% das viagens percorridas pelos participantes da
pesquisa. As Unidades Mistas fizeram parte de 24% das rotas, as
Unidades Funcionais 21% e as Areas Centrais, apenas 2%. Rio Grande —
RS, por possuir sua area central localizada a leste da peninsula, faz com
gue os ciclistas que habitam nos bairros periféricos, precisem percorrer
as zonas residenciais para acessar 0s pontos de destino localizados na
area central. Apesar das pesquisas de Stinson e Bath (2003) e Winters et
al (2010), indicarem uma maior preferéncia dos ciclistas por zonas
residenciais, percebe-se, neste estudo, que estes locais constituem a
maior parte da area urbana, o que pode ser o motivo da maior prevaléncia
dessas zonas nas rotas dos ciclistas e, nao necessariamente, uma maior
preferéncia por pedalar nesses locais. Pode-se concluir também, que as
zonas comerciais sao evitadas pelos ciclistas, representando uma fracao
muito pequena das rotas percorridas. Além disso, a principal via comercial
do municipio ndo fez parte da rota de nenhum usuéario participante da
pesquisa. Krenn (2014) chega a uma concluséo parecida quando afirma
gue os condutores que fazem uso da bicicleta para fins utilitarios, preferem
rotas rapidas, com intuito de economizar tempo e manter a velocidade,
por este motivo, evitam as zonas com grande circulacdo de pedestres,

COMo as areas comerciais.

Pergunta 03: Qual a relac&o das rotas utilizadas pelos ciclistas com

o sistema cicloviario existente e planejado?

A partir da aplicacdo da metodologia, foi possivel analisar a relacdo das
infraestruturas existentes e planejadas na area de estudo, com as reais
rotas utilizadas pelos ciclistas que fazem uso da bicicleta como meio de
transporte. Em se tratando das infraestruturas existentes, apesar de
constituirem uma pequena fragdo dentro da totalidade da malha urbana
do municipio de Rio Grande — RS, as ciclofaixas e ciclovias estédo

incluidas nas rotas de grande parte dos usuéarios de bicicleta
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entrevistados. Percebeu-se que os ciclistas dao prioridade em utilizar em
suas rotas as infraestruturas cicloviarias existentes, mesmo que estas
representem apenas parte de seus percursos. O poder publico, quando
decide por implantar uma determinada ciclovia ou ciclofaixa, esta
influenciando diretamente na decisédo do usuario acerca das vias que ira
utilizar. Concluiu-se que a falta de conectividade das infraestruturas
existentes com o0s pontos de origem/destino dos usuarios, acabam
deixando os ciclistas que estavam utilizando um trecho de ciclovia ou
ciclofaixa, abandonados em meio a sua rota e, muitas vezes, para
continuar seus percursos, possuem apenas opc¢des de vias incompativeis
com o trafego de bicicletas. Portanto, cabe ao poder publico, como medida
de seguranca e de consciéncia de igualdade de direito de acesso aos
sistemas viarios urbanos, apropriar-se das necessidades dos ciclistas ao
utilizarem suas bicicletas como meio de transporte, conhecendo os
principais pontos de origem e destino, bem como, as linhas de desejo dos
usuarios de bicicleta.

Quanto as rotas planejadas e ainda ndo implantadas na area urbana do
municipio, concluiu-se que a Ciclo Rota Via Estacdo Central possui
grande relacdo com as rotas reais utilizadas pelos ciclistas participantes
da pesquisa. Este percurso, o qual € previsto no Plano de Mobilidade
Urbana do Municipio de Rio Grande — RS e, segundo o autor, possui como
finalidade atender, justamente, a demanda de viagens por motivos de
trabalho, abrangeu 44% dos trechos percorridos pelos ciclistas. Esta
compatibilidade pode ser explicada devido as contagens volumétricas de
bicicletas realizadas pelo arquiteto contratado para elaborar o plano. A
Ciclo Rota Via Orla, apesar de indicada para suprir as viagens de lazer,
também coincidiu com parte das rotas mais utilizadas pelos ciclistas,
representando 31% dos percursos realizados pelos condutores de
bicicletas. Ja a o trecho de ciclofaixa com previsdo de implantagcéo para o
ano de 2018, mesmo fazendo a conexao de duas ciclofaixas ja existentes,
a maior parte do trecho néo representa as rotas reais utilizadas

atualmente pelos ciclistas da amostra.
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e Pergunta 04: Como os ciclistas avaliam a rota que utilizam quanto a

seguranca e conforto?

A partir das respostas referentes a satisfagéo dos ciclistas quanto as rotas
gue estavam utilizando, foi possivel obter um panorama a respeito de
como os ciclistas que utilizam a bicicleta para fins utilitarios avaliam os
percursos em que trafegam. A grande maioria dos usuérios de bicicletas
entrevistados revela que percebe a sua rota, quanto ao conforto a a
seguranga, como ‘regular’, o que corresponde a 49% da amostra. Os
percentuais de 24% correspondem a avaliagdes de “ruim” e “bom” cada
e, apenas 3%, avaliaram suas rotas como “excelentes”.

Quando atribuidas as notas a cada rota utilizada no mapa e, apés, feita a
sobreposicdo das médias aritméticas atribuidas, percebeu-se que a
melhor avaliacao foi correspondente a uma via com infraestrutura propria
para bicicletas, sem interrupgdes por placas de “pare”, parcialmente
arborizada e inserida em uma zona de uso do solo residencial. Em
contrapartida, a via com pior avaliagdo € utilizada juntamente com o
trafego motorizado, com algumas interrupg¢des de “pare” nas intersecoes,
pouco arborizada e inserida em uma zona de uso misto do solo. Com tudo,
essas avaliagbes reiteram as conclusdes obtidas na Pergunta 02,
evidenciando as caracteristicas de um local que transmite ao ciclista a

sensacéao de conforto e seguranca, ao longo de seu percurso.

Portanto conclui-se que, de uma forma geral, o trabalho pode fornecer
ferramentas para auxiliar planejadores urbanos a analisarem o trafego das cidades de
forma critica, afim de que sejam tomadas decisdes positivas, capazes de beneficiar
os ciclistas e estimular a inclusédo da bicicleta como meio de transporte efetivo e diario,
beneficiando o conjunto dos moradores da cidade. O estudo pode contribui também
com a producdo de informacdes a respeito da analise de rotas de ciclistas nos
ambientes urbanos das cidades brasileiras, ja que grande parte das pesquisas
realizadas com este tema foram realizadas dentro da realidade de paises distintos do

Brasil.

Com base nas analises realizadas nesta pesquisa, constata-se que o0s objetivos

foram alcancados. Conclui-se que a maior parte das rotas de bicicletas provenientes
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de viagens utilitarias séo realizadas por trabalhadores de baixa renda, os quais nao
possuem outro meio de transporte e utilizam as vias projetadas para o uso de
automoveis. Percebeu-se que as ruas e avenidas que possuem infraestrutura propria
para o ciclismo sdo prioridade entre os usuarios. Além disso, na auséncia de
ciclofaixas e ciclovias, apesar dos riscos que isso pode implicar, os ciclistas preferem
circular pelas vias principais da area urbana priorizando o pavimento asfaltado e a

auséncia de intersecdes perigosas.

Destaca-se também, que as conclusdes desta pesquisa sdo referentes as
analises elaboradas dentro da realidade da area delimitada para o estudo de caso, a
qual, dentre outras caracteristicas, esté inserida em uma cidade de porte médio e com
terreno plano. Porém, com as devidas adaptacdes, a metodologia poderé ser aplicada
em outras localidades com caracteristicas distintas da area urbana de Rio Grande —
RS. Além disso, o trabalho podera também subsidiar novos estudos e possibilitar a
reflexdo sobre as condigcbes em que se encontram os ciclistas que utilizam a bicicleta

como meio de transporte nas cidades brasileiras.

Ao final desta pesquisa, fica a reflexdo de que, nas cidades atuais, pode haver
maior equidade entre os espacgos e facilidades destinados para pedestres, ciclistas,
meios motorizados individuais e coletivos de transporte, criando, desta forma, uma
cidade habitavel e atraente para todos. Decisdes de trafego que favorecem a maior
velocidade e o fluxo de meios motorizados, geram um impacto negativo na qualidade
e disponibilidade do espaco publico. Percebeu-se que ciclistas, em sua maioria,
integram uma grande parcela da populacdo menos favorecida economicamente, onde
seus espacos de circulacdo tratam-se de locais em meio a veiculos com altas
velocidades, espremidos por automoveis que trafegam confortavelmente pelas vias, o
gue desencoraja que novos usuarios a se apropriem da bicicleta como meio de
transporte, como € o caso das mulheres. Dessa forma, surge a necessidade de a
cidade dispor de vias adequadas e seguras, que abranjam um misto de modais de
transporte e que permitam que todos se sintam seguros e confortaveis ao utilizar a
bicicleta no ambiente urbano. Com o uso igualitario das vias publicas, tem-se uma
possibilidade para reduzir a desigualdade de acesso ao espaco publico, aumentando
a capacidade de que a populacdo exerca o0s seus direitos de circulacdo com todos 0s
modais de transporte e, efetivamente, sobre os espacos urbanos oferecidos pela

cidade.
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6.2. Limitagdes e Sugestdes para Trabalhos Futuros

Como a pesquisa baseou-se em respostas provenientes de entrevistas, em
alguns casos pode ter ocorrido o esquecimento de alguma via que o usuario tenha
utilizado, ndo sendo possivel a obtengcédo de completa exatiddo nas rotas dos ciclistas.
Destaca-se também que, como o estudo de caso foi aplicado em uma cidade plana e
de porte médio, atributos como a declividade do terreno, tipo de transito, integracéo
da bicicleta com o transporte publico e distancias tipicas de cidades grandes nao
foram observados na escolha das rotas dos ciclistas. Afim de complementar as
conclusdes obtidas nesta pesquisa, sugere-se a aplicagéo da metodologia em cidades
com caracteristicas distintas das particularidades de Rio Grande, para que, desta
forma, seja possivel a obtencdo de informacdes que possam agregar aos resultados

atingidos por esta investigacao.

Além disso, através deste trabalho, percebeu-se que o comportamento de
escolha de rotas faz parte de uma decisdo, muitas vezes, inconsciente do individuo.
Com isso, de forma a efetivar a continuidade desta pesquisa, é despertado o interesse
em uma investigagéo capaz de analisar a relagédo das escolhas de rotas dos ciclistas
com as caracteristicas pessoais de cada condutor de bicicleta. Conforme estudado na
revisao bibliografica, caracteristicas individuais, como género, idade e experiéncia do
usuario com o ciclismo, podem estar diretamente relacionadas com as prioridades nas

decisfes de rotas nas vias urbanas.
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Apéndice A

Formulério de Aplicacdo das Entrevistas



IDENTIFICACAO

Data: / / Hora: Local:

Ocupacgéo: Idade: Género:

ROTA E SEGURANCA

Quais ruas vocé utilizou no seu percurso?

Qual o motivo do deslocamento?

Possui outro meio de transporte além da bicicleta? Qual?

Como vocé classifica seu percurso guanto a seguranca e conforto?

o Excelente o Bom o Regular o Ruim

Na sua opinido, o que é mais importante na hora de escolher as ruas para andar de bicicleta?

o Melhor Pavimento

o Menor quantidade de carros

o Presenca de ciclofaixas/ciclovias
o Maior largura da pista

o Menor velocidade dos veiculos
o Auséncia de dnibus/caminhbes
o Paisagem do percurso

o lluminagao

o Seguranga Pessoal

o Outro




Apéndice B

Respostas Provenientes das Entrevistas
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Aquidaban; Marechal Floriano; Praca
1 Centro 12/09/2017 | 60 [ Masculino | Aposentado |Pagamentos| Carro X X X Regular 4 Xavier :
Perimetral; 24 de Maio; Marechal
2 Centro 12/09/2017 | 48 | Masculino Vendedor Trabalho N3o X X Ruim ! R : .
Floriano; Praga Xavier
Aquidaban; Marechal Floriano; General
3 Centro 12/09/2017 | 50 | Masculino [Desempregado| Compras N3do X X X Ruim 4 .
Neto; Praga Xavier
Bento Gongalves; Quinze de Novembro;
4 Centro 12/09/2017 | 55 | Masculino Pedreiro Trabalho N3o X X X Regular ¢ ,Q K
Dom Bosco; Vice Almirante Abreu
BGV; Silva Paes; Benjamin Constant;
5 Centro 12/09/2017 | 25 | Masculino Autonomo [Pagamentos| N&o X X Regular ! _I
Marechal Floriano
Roberto S ki; Saturnino de Brito;
6 Centro 12/09/2017 | 74 | Masculino [ Aposentado Compras N3o X X X Regular ODErLo SOCoowsKd; >3 urn|n9 e ento
Av. Pelotas; 24 de Maio
12 de Maio; Domingos de Almeida; Dom
7 Centro 12/09/2017 | 51 | Masculino Pescador Trabalho | Moto X X Bom . g ;
Bosco; Silva Paes; Marechal Floriano
8 Centro 12/09/2017 | 32 | Masculino Pintor Trabalho Nado X X X Ruim | Presidente Vargas; Rheingantz; Valporto;
Dom Pedro; Silva Paes; Benjamin;
9 Centro 12/09/2017 | 18 | Masculino Estudante Escola Skate X X X Bom IY ; _I
Marechal Floriano; Praga Xavier
Jockey Clube; Henrique Pancada;
10 Centro 12/09/2017 | 52 | Masculino Pescador Trabalho N3o X X X Ruim Y . 4 .
Portugal; Aquidaban; Marechal Floriano
Presidente Vargas; Rheingantz; 24 de
11 Centro 12/09/2017 | 55 | Masculino Aposentado |Pagamentos| Carro X X Ruim i g g.
Maio; Marechal Floriano
Dom Pedro; Silva Paes; Duque de Caxias;
12 Centro 12/09/2017 | 62 | Masculino Aposentado Compras Nao X X Bom v i uqu ! X!
Marechal Floriano; Praga Xavier
Cristévdo Colombo; Portugal; Aquidaban;
13 Centro 12/09/2017 | 43 | Masculino Professor Trabalho Nado X X X Regular | Luis Loréa; 24 de Maio; General Bacelar;
General Neto
Dom Pedro; Silva Paes; Duque de Caxias;
14 Centro 12/09/2017 | 55 | Masculino Aposentado |Pagamentos| Nao X X Ruim . q k
Marechal Floriano; Praga Xavier
Senti Santos Dumont; Presidente Vargas;
15 Centro 12/09/2017 | 62 | Masculino Vendedor Trabalho | Carro X X do Bom Rheingantz; 24 de Maio; Marechal

Via

Floriano




Presidente Vargas; Rheingantz; Major

16 Centro 12/09/2017 | 56 | Masculino |Catador de Lixo| Trabalho Nao Bom | Carlos Pinto; Dr. Nascimento; 24 de Maio;
Marechal Floriano; Praga Xavier
Bernardo Taveira; Saturnino de Brito;
17 Centro 12/09/2017 | 51 | Masculino Pescador Pagamentos| Nao Regular Jockey Clube; Henrique Pancada;
Portugal; Aquidaban; Marechal Floriano
18 Centro 12/09/2017 | 31 | Masculino Autébnomo Compras Nao Regular BGV; Marechal Floriano; Aquidaban
19 Centro 12/09/2017 | 60 [ Masculino Aposentado |Pagamentos| N&o Regular Visconde de Maud; Marechal Floriano
24 de Maio; Marechal Floriano; Benjamin
20 Centro 12/09/2017 | 60 | Masculino | Aposentado Compras | Moto Ruim I
Constant
Valporto; 24 de maio; 19 de fevereiro;
21 Centro 12/09/2017 | 52 | Masculino | Aposentado Compras | Carro Regular Visconde de Paranagua; Franscisco
Campello; Mercado Publico
Guarda Carroe Dom Bosco; Vice Almirante Abreu; Duque
22 Centro 12/09/2017 | 50 | Masculino . Compras Regular I_ ! L q
Municipal Moto de Caxias; Mercado Publico
X X X . . Valporto; Benjamin Constant; Silva Paes;
23 Centro 12/09/2017 | 33 [ Masculino Marinheiro Trabalho N3o Ruim .
Duque de Caxias
Entregador de Cristévdo Colombo; Portugal; Aquidaban;
24 Centro | 12/09/2017 [ 21 | Masculino & Trabalho | Skate Regular . & g L
Embalagens Marechal Floriano; Mercado Publico
X . - . BGV; Senador Salgado Filho; Benjamin
25 Centro 12/09/2017 | 55 | Masculino Autébnomo |Pagamentos| N&o Ruim . .
Constant; Riachuelo; Mercado Publico
Carroe Buarque de Macedo; Dom Bosco;
26 | Dom Bosco | 28/09/2017 | 53 [ Masculino | Aposentado Compras Bom 9 X
Moto Portugal; General Neto; 24 de Maio
. N Dom Bosco; Major Carlos Pinto; Carlos
27 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 43 | Feminino Do Lar Compras N3o Regular o
Gomes; General Neto; Viturino
Presidente Vargas; Buarque de Macedo;
28 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 48 [ Feminino Professor Trabalho Nao Ruim General Abreu; Teixeira Junior; Dom
Bosco.
Portugal; Cristévdo Colombo; Buarque de
29 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 37 | Masculino Vendedor Trabalho | Carro Regular g ] 4
Macedo; Presidente Vargas
Operador de
30 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 46 | Masculino P Compras | Carro Regular Tiradentes; Teixira Junior
Processos
X Atendente Carroe L. X
31 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 50 [ Masculino Compras Regular Bolivia; Acre; Uruguai; Dom Bosco
Hotel Moto
Socoowski; Saturnino de Brito; Pinto
32 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 44 | Feminino |Desempregado|Pagamentos| N&o Regular . .
Bandeira; Av. Argentina; Dom Bosco
33 [ Dom Bosco | 29/09/2017 | 43 | Masculino Eletricista Compras Nado Ruim Ernesto Alves; Dom Bosco
X . . Henrique Pancada; Domingos de
34 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 41 [ Masculino Pedreiro Compras | Carro Ruim

Almeida; Dom Bosco




35 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 58 [ Masculino Pedreiro Trabalho Ndo Regular Quinze de Novembro; Dom Bosco
36 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 25 [ Feminino Estudante Compras | Carro Ruim Republica; Dom Bosco
. . Excelent .
37 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 65 [ Masculino Porteiro Compras | Carro o Tobias Barreto; Dom Bosco
Bernardo Taveira; Saturnino de Brito;
38 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 63 | Masculino Pescador Compras Ndo Bom Bandeirantes; Paraguai; Uruguai; Dom
Bosco; Vice Almirante Abreu; 24 de Maio
Dom Pedro; General Abreu; Teixeira
39 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 69 | Masculino | Aposentado Compras | Carro Ruim Janior
uni
Augusto Duprat; Teixeira Junior; Dom
40 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 19 | Masculino Estudante Compras Nao Regular [Bosco; Vice Almirante Abreu; 24 de Maio;
Marechal Floriano
Benjamin Constant; Dr. Nascimento;
41 | Dom Bosco [ 29/09/2017 | 16 | Feminino Estudante Compras Nado Ruim General Neto; Vice Almirante Abreu;
Dom Bosco
42 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 64 | Masculino Agougueiro Compras Nao Bom Quinze de Novembro; Dom Bosco
Representante Valporto; 24 de maio; Vice Almirante
43 | Dom Bosco [ 29/09/2017 | 65 [ Masculino P ) Trabalho | Carro Bom P
Comercial Abreu; Dom Bosco
Vitorino; Avenida Pelotas; Cristovado
44 | Dom Bosco | 29/09/2017 [ 23 | Feminino Gargonete Trabalho | Carro Regular
Colombo; Dom Bosco
Parque Marinha; RS 734; Presidente
X Vargas; Rheingantz; Valporto - Valporto;
45 | Dom B 29/09/2017 | 56 | M | Vended Trabalh C B
om B0sco oz asculino endedor rabaiho arro om 24 de Maio; Vice Almirante Abreu; Dom
Bosco
Promotor de
46 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 32 | Masculino Vel Trabalho Ndo Bom Dom Bosco
X N Rheingantz; Saldanha Marinho; Dom
47 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 23 | Masculino |Desempregado| Compras Nao Regular Bosco
Auxiliar Bandeirantes; Argetina; Dom Bosco; Vice
48 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 49 | Masculino R Pagamentos| N3o Ruim X & .
Operacional Almirante Abreu; 24 de Maio
Av. Pelotas; Acre; Dom Bosco; Argentina;
49 | Dom Bosco [ 29/09/2017 | 38 [ Masculino Feirante Trabalho Na&o Regular R . g
Pinto Bandeira
L - Rheingantz; Presidente Vargas; Domingos
50 | Dom Bosco | 29/09/2017 | 28 [ Feminino Vigilante Compras | Carro Regular

de Almeida




Dom Bosco; 24 de Maio; Dr. Nascimento;

51 | Refinaria |23/10/2017 | 36 | Masculino Limpeza Trabalho Nao Regular
Alfredo Huck
Capitdo Lemos de Farias; Bertoldo
52 | Refinaria |24/10/2017 | 62 | Masculino Supervisor Trabalho | Moto Regular P .
Klinger; Valporto
L . Roberto Socoowiski; 12 de Maio; Dois de
53 | Refinaria |23/10/2017 |39 [ Masculino Encarregado Trabalho | Carro Bom K
Novembro; Av. Rheigantz; Valporto
Nicolau Coelho; Valporto; Acécia
54 | Refinaria |23/10/2017 |24 [ Masculino Top Service Trabalho N3do Bom . P
Riograndense
55 | Refinaria |24/10/2017 | 38 | Masculino (Servigos Gerais| Trabalho Ndo Regular Av. Bandeirantes; Uruguai; Valporto
. . A o Av. Portugal; Dr. Nascimento; Alfredo
56 | Refinaria |23/10/2017 |37 [ Masculino Mecanico Trabalho N3do Regular Huck
57 | Refinaria | 23/10/2017 | 24 | Feminino |Servigos Gerais| Trabalho Nao Regular Rua 15; Rua 14
M
oern Pandid Calogeras; Pinto Bandeira;
58 | Refinaria | 23/10/2017 | 27 | Masculino | Eletrotécnico | Trabalho | Carro Perc Ruim Uruguai; Dom Bosco; Colombo; 2 de
Novembro; Rheigantz; Valporto
urso
Marciano Espindola; Dr. Nascimento;
59 | Refinaria |23/10/2017 |40 | Feminino Inspetor Trabalho | Carro Bom ! Pl . :
Alfredo Huck; Heitor Amaro Barcelos
Av. Uruguai; Rua Dom Bosco; Rua General
60 | Refinaria |23/10/2017 |32 [ Masculino Inspetor Trabalho | Carro Regular | Gurjdo; Rua Senador Correa; Rua Senador
Salgado Filho
Dom Bosco; 24 de Maio; Vice Almirante
61 | Refinaria |23/10/2017 |52 | Masculino Caldeireiro Trabalho | Carro Regular X
Abreu; Salgado Filho; Alfredo Huck
L. X X Carroe Benjamin Constant; Dr. Nascimento;
62 | Refinaria |24/10/2017 |49 [ Masculino Supervisor Trabalho Regular
Moto Alfredo Huck
. . . . o Excelent | . 3
63 | Refinaria | 24/10/2017 | 46 | Masculino |Servigos Gerais| Trabalho Ndo o Visc. De Maug; Acre; Av. Pelotas; Valporto
Rua 9 (BGV); Rua 6 (BGV); Heitor Amaro
64 | Refinaria |23/10/2017 | 22 [ Masculino |Servigos Gerais| Trabalho | Carro Regular ( ) Barf:elos)
65 | Refinaria |23/10/2017 |55 | Masculino Encarregado Trabalho | Carro Ruim BR 392; Av. Ipiranga; Valporto
Henrique Pancada; Av. Portugal;
66 | Refinaria | 01/11/2017 |41 | Feminino Limpeza Trabalho | Moto Bom Aquidaban; General Neto; Dr.
Nascimento; Alfredo Huck
Alfredo Huck; Valporto; Borges de
67 IFRS 07/06/2017 | 17 | Masculino Estudante Escola N3o Regular P g

Medeiros; BR 392




Av. Pelotas; Av. Major Carlos Pinto; Dr.

68 IFRS 07/06/2017 | 16 | Masculino Estudante Escola N3o Regular Nascimento; Alfredo Huck
69 | IFRS | 07/06/2017 |16 | Masculino | Estudante Escola | Nio Regular | V- Pelotas; Av. Major Carlos Pinto; Dr.
Nascimento; Alfredo Huck
Av Pelotas; Domingos de Almeida;
70 IFRS 22/06/2017 | 17 | Masculino Estudante Escola Nao Regular [Augusto Duprat; Major Carlos Pinto; Bardo
de Cotegipe; Salgado Filho; Alfredo Huck
Bardo de Cotegipe; Duque de Caxias; Av.
71 | Refinaria |[22/06/2017 | 47 | Masculino Carroceiro Compras Nado Regular Portugal; Aquidaban; Alfredo Huck;
Salgado Filho; Luiz Loréa
8 de Julho (BGV); Abdala Nader; Marciano
72 | Refinaria |[22/06/2017 |22 [ Masculino Porteiro Trabalho | Moto Regular | Espindola; Salgado Filho; Alfredo Huck;
Valporto
L . . - " . Roberto Socoowiski; 12 de Maio; Buarque
73 | Refinaria |[22/06/2017 |27 | Masculino | Meio Oficial Trabalho N3o Ruim
de Macedo; Valporto
Men
L. . Operador de Carroe or . Valporto; Alfredo Huck; Dr. Nascimento;
74 | Refinaria |[22/06/2017 |36 [ Masculino o Trabalho Ruim o !
Maquinas Moto Perc Benjamin Constant; Silva Paes (SESC)
urso
75 | Refinaria [22/06/2017 |24 | Masculino |Servigos Gerais| Trabalho N3do Ruim Rua 6 (BGV); Dom Pedro; Alfredo Huck
76 Jungdo [ 26/09/2017 | 31| Masculino Ajudante Trabalho Nao Regular Santa Rosa; Roberto Socoowski
77 Jungdo | 26/09/2017 | 48 | Masculino Servente Trabalho Nao Bom Alberto Oliveira; Roberto Socoowski
78 Jungdo 26/09/2017 | 46 | Masculino Ajudante Trabalho N3do Regular S50 Jodo; Roberto Socoowski
79 Jungdo 26/09/2017 | 32 | Masculino Servente Trabalho Nado Regular Camisdo; Roberto Socoowski
80 Jungdo 26/09/2017 | 24 | Masculino Pedreiro Trabalho N3do Ruim Ondrio Aikim; Roberto Socoowski
81 Jungdo 26/09/2017 | 30 | Masculino Servente Trabalho Nado Bom Camisdo; Roberto Socoowski
82 Jungao 26/09/2017 | 29 | Masculino Servente Trabalho Nao Ruim Roberto Socoowski
83 Jungdo 26/09/2017 | 64 | Masculino Carpinteiro Trabalho N3do Bom Rua B Cibrazém; Roberto Socoowski
84 Jungdo | 26/09/2017 | 50 | Masculino Ajudante Trabalho Nao Regular Camisdo; Roberto Socoowski
85 Jungdo 26/09/2017 | 31 | Masculino Servente Trabalho Nao Regular Henrique P.ancada; A\,I' Pelotas.; Pinto
Bandeira; Saturnino de Brito
N . N Ernesto Alves; A. Pelotas; Argentina;
86 Jungdo |26/09/2017 | 26 | Masculino | Encarregado Trabalho N3o Bom . . . >
Pinto Bandeira; Pandia Caldgeras
87 Jungdo 26/09/2017 | 43 | Masculino Servente Trabalho Nao Regular Cinco de Janeiro; Roberto Socoowski
88 Jungdo [ 26/09/2017 [ 28 | Feminino Carpinteiro Trabalho Nao Bom Padre Josué Silveira de Matos
89 Jungdo | 26/09/2017 | 57 | Masculino Servente Trabalho N3o Regular Rua Cinco (Santa Rosa); R.ua Juan Lopart;
Socoowski
90 Jungdo [ 26/09/2017 | 36 | Masculino Carpinteiro Trabalho Ndo Regular Roberto Socoowski (desde Castelo)




91 Jungdo 26/09/2017 | 58 | Masculino Pedreiro Trabalho Ndo Bom Roberto Socoowski
. . . Presidente Vargas; Santos Dumont; Av.
92 Jungdo 26/09/2017 | 50 | Masculino Servente Trabalho Nao Regular italia
93 Jungdo | 26/09/2017 |30 | Masculino Servente Trabalho Nao Regular Jodo Magalhaes; Roberto Socoowski
Excelent
94 Jungdo |26/09/2017 |36 | Masculino Pedreiro Trabalho N3o . Av. Pelotas
95 Jungdo | 26/09/2017 | 57 | Masculino Pedreiro Trabalho Nao Regular Av. Pelotas
96 Jungdo 26/09/2017 | 50 | Masculino Carpinteiro Trabalho N3o Ruim Roberto Socoowski
. . Rua Abdala Nader; Valporto; Buarque de
97 a 2 2017 |2 M | C t T Ih Na Ri |
Jungao 6/09/20 9 asculino arpinteiro rabalho ao egular Macedo; 12 de Maio; Roberto Socoowiski
» . . " Cristovao Pereira; Pandia Calogeras;
98 Jungdo | 26/09/2017 | 40 | Masculino Carpinteiro Trabalho N3o Regular o
Roberto Socoowiski
99 Jungdo | 26/09/2017 | 32 | Masculino Pedreiro Trabalho N3o Regular | Roberto Socoowski (desde Sdo Miguel)
N . N Av. Portugal, Henrique pancada,
100 | Jungdo |[26/09/2017 |22 | Masculino Estudante Lazer N3o Bom . g X
Saturnino de Brito, Roberto Socoovisk
101 | Socoowisk | 31/08/2017 | 41 | Masculino Pedreiro Trabalho Ndo Ruim Castelo Branco; Roberto Socoowski
102 | Socoowisk | 31/08/2017 | 26 | Masculino Servente Trabalho Nao Regular Lili Ferreira; Roberto Socoowski
103 | Socoowisk | 31/08/2017 | 30 | Masculino Servente Trabalho N3o Ruim Eduardo Araujo; Roberto Socoowski
104 | Socoowisk |31/08/2017 | 45 | Masculino Pedreiro Trabalho | Moto Bom Roberto Socoowski
105 | Socoowisk | 31/08/2017 | 26 | Masculino Pedreiro Trabalho N3do Bom Roberto Socoowski
106 | Socoowisk | 31/08/2017 | 32 | Masculino Servente Trabalho N3do Regular | Teixeira de Freitas; Roberto Socoowski
. . L. Carroe R
107 | Socoowisk | 31/08/2017 | 46 | Masculino Vigilante Trabalho Voto Regular Belo Brum; Roberto Socoowski
108 | Socoowisk | 31/08/2017 | 26 | Masculino Servente Trabalho | Carro Regular Antbnio Jodo; Roberto Socoowski
109 | Socoowisk |31/08/2017 | 19 | Masculino Servente Trabalho | Moto Regular Pandia Colageras; Roberto Socoowski
110 | Socoowisk | 31/08/2017 | 26 | Masculino Servente Trabalho | Carro Regular Pandia Coldgeras; Roberto Socoowski
. . X Manoel Gonzales Lopes; Roberto
111 | Socoowisk | 31/08/2017 | 43 | Masculino Pedreiro Trabalho | Carro Bom X
Socoowski
112 | Socoowisk | 31/08/2017 |23 | Feminino Estagiaria Trabalho N3do Regular Padre Nilo Gollo; Roberto Socoowski
. . . Manoel Gonzales Lopes; Roberto
113 | Socoowisk | 31/08/2017 | 51 | Masculino Pintor Trabalho | Moto Bom X
Socoowski
Pandia Colageras; Antbnio Jodo; Roberto
114 | Socoowisk | 31/08/2017 | 42 | Masculino Servente Trabalho | Carro Regular & X
Socoowski
115 | Socoowisk | 31/08/2017 | 59 | Masculino Pintor Trabalho | Carro Bom Rua D; Roberto Socoowski
. . » Francisco Dantolo Seta; Roberto
116 | Socoowisk | 31/08/2017 | 29 | Masculino Servente Trabalho N3o Bom .
Socoowski
117 | Socoowisk | 31/08/2017 | 59 | Masculino Pintor Trabalho | Carro Bom Castelo Branco; Roberto Socoowski
118 | Socoowisk |31/08/2017 | 29 | Masculino Operador Trabalho Ndo Bom Profilurbi; Roberto Socoowski




Angelo Trindade; Sdo José do Norte;

119 | Socoowisk | 31/08/2017 | 47 | Masculino Pedreiro Trabalho | Carro Ruim Treze; Padre Nilo Gollo; FURG; Roberto
Socoowski
X . L. Carroe X .
120 | Socoowisk | 31/08/2017 | 48 | Masculino Vigilante Trabalho Moto Ruim Roberto Socoowski
Instaladord A tina; 12 de Maio; Robert
121 | Socoowisk | 31/08/2017 | 32 | Masculino nstaia o.r € Trabalho | Carro Ruim reentina € al.o oberto
Esquadrias Socoowski
X . L Bandeirantes; Saturnino de Brito; Roberto
122 | Socoowisk | 31/08/2017 | 48 | Masculino Carpinteiro Trabalho | Carro Bom .
Socoowski
123 | Socoowisk | 31/08/2017 | 47 | Masculino Servente Trabalho N3do Regular | Saturnino de Brito; Roberto Socoowski
124 | Socoowisk | 31/08/2017 | 31 | Masculino Carpinteiro Trabalho | Carro Ruim Frei Mario Schuh; Roberto Socoowski
125 | Socoowisk | 31/08/2017 | 46 | Masculino Pedreiro Trabalho Ndo Regular Santa Rosa; Roberto Socoowski




Apéndice C
Dados Tabulados no Software QGIS
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Anexo A

Mapa de Hierarquizacao Viaria fornecido pela Prefeitura Municipal do Rio
Grande — RS
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Anexo B

Mapa das Unidades de Planejamento da Area Urbana de Rio Grande — RS
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