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RESUMO

O crescente nimero de ciclistas pedalando nas cidades brasileiras demanda um esfor¢o dos governos
locais para desenvolver acdes em busca de tornar as cidades mais amigas da bicicleta. Porém, estas
acoes vém sendo realizadas sem um planejamento que garanta a prioridade necessaria a mobilidade
por bicicleta. Com isso, esta pesquisa buscou avaliar o quanto as cidades brasileiras sdo amigas da
bicicleta, a Ciclabilidade. O relevo, o clima, aspectos urbanos, a polui¢do, a integracdo da bicicleta
com o transporte publico, a qualidade das vias, a seguranga, a infraestrutura ciclovidria e as agdes
governamentais das cidades brasileiras foram avaliadas através de um questionario online respondido
por 2925 pessoas de todo o Brasil. Os resultados da pesquisa apresentados nesta dissertacao mostram
um quadro nada bom da situagdo atual da Ciclabilidade no Brasil. Falta infraestrutura de qualidade,
vias confortaveis, seguranca e comprometimento do governo com a bicicleta para alterar esta

realidade.

Palavras chave: ciclabilidade; mobilidade urbana; bicicleta; ciclismo urbano.



ABSTRACT

The growing number of cyclists pedaling in Brazilian cities demand an effort of local governments
to develop actions to make their cities more bicycle friendly. However, these actions have been carried
out without a plan that ensures the necessary priority to bicycle mobility. Thus, this study sought to
evaluate how much the Brazilian cities are bicycle friendly, its cyclability. The relief, climate, urban
aspects, pollution, integration of cycling with public transport, the quality of roads, safety, cycling
infrastructure and government actions of Brazilian cities were evaluated through an online
questionnaire answered by 2,925 people throughout Brazil. The survey results presented in this work
show a good picture of the current situation of cyclability in Brazil: lack quality of infrastructure, lack
of comfortable roads, lack of security and lack of government commitment to bicycle mobility to

change this reality.

Keywords: cyclability; urban mobility; bicycle; urban cycling; commute.



SUMARIO

L. INTRODUGAO ...ttt ss s s 8
| B O o] <15 L7 PSSR 11
1.2, Estrutura do traballo ...........ccooiiiiiiiiiii et 11

2. A CICLABILIDADE ...ttt ettt ettt sttt et site e st e enbaesaesnbeenseessseenseas 13
2.1.  Caracteristicas da Cidade ..........coevuieriieiieiiieieece ettt 19

1 T B =] (<o PSR PPSRRPP 19
0 B O] V| 1 o : BT RRU TP PRRPRR 19
2.1.3.  Existéncia de barreiras fISICAS .......ccueeeriieriiieeiieeeieeeeieeesteeesteeerreeeereeeeeeeereeeeneeens 20
2.1.4. Tamanho da cidade e diversidade de usos do SOl0.........cceevvieriieiiieiiieieeieeeeee e, 20
2,15, POIUIGAO ...t e e e et e e et e e e e e tae e e e eeaaeaeaaans 21
2.1.6. Integragdo com Transporte PUDLICO.........cccceviiiiiiiiiiiiiiie e 21
2.1.7.  CondigOES das VIS .......oeiieiiiiiieieiiiie ettt ettt e ettt e et e et e e e e e bt e e e e eaae e e e eeaaaeeeeaans 21
2.1.8.  S@EUIANGA .....eeiiiiiiiiieeitieeiiee et ee et e et e ettt e st e e st e e s beeesabeeeabeeenabeesateesnaeesabaeesnneeenn 23
2.1.9.  Seguridade PesSOal..........ccccuiiiiiiieiiieeiieeee e e e eaaa e 23
2.2, Infraestrutura CICIOVIATIA ........ceeuieriieiiieiie ettt ettt st e et esabeesseeeeaeeneeas 24
2.2. 1. CONUNUIAAAC .....eeeeiieiieeiieiie ettt ettt et e e et eeateebeessaeenbeessaeenseesnseenseas 26
W 5 1 1< Vg 1a - T [PPSR PUSPP 26
2.2.3.  Seguranga € COnTOrtO.......cccuieiiiirieiiieiie ettt ettt eeeas 26
2.24.  ALratiVIAAd@.....c.veieeiiieiie e et e et e et e e eaae e ebaeeearae e 27
2.3, CUUTA LOCAL ..ottt ettt ettt e bt nbe e e nbeenteas 27
2.4.  Gestao da Mobilidade Urbana..............ooooiiiiiiiiiiiiecciee e e 27

3. METODOLOGIA ......oioieeeeeee ettt ettt ettt et eebaesabeesbeessseensaessseesseassseenseas 29

4. RESULTADOS ...ttt ettt ettt ettt e st e et e e ste e b e esteeabeeseeensaesaesnseenseessseenseas 36
4.1. Apresentacdo € termo de USO da PESQUISA ....veeeeeveieriieeiiieerieeerireeerreeeeeeeereeeeeeesreeeenneeas 36
4.2.  Caracterizag@0 d0S reSPONAENLES......ccuieriieriieiieeieeriee et etee et eteeeeteebeeereeteesaaeenseesnneenseas 36
4.3. Caracterizagao d0S CICHISTAS........ccoeeiuiiiiiiiiiie e et e e e 42
4.4. Nao ciclistas - motivos para ndo utilizagdo da bicicleta.............cceeevierieniiiiniieniieieeeee. 45
4.5, Avaliacao das CIAAdES.........ccooiuuiiiiiiiiie et e 46
4.6. Avaliacdo do comportamento dOS MOLOTISTAS . .....c..eervieriieriierieeniieeieeiee e eriee e eieeeeaeeeees 50
4.7. Avaliacao do sistema viario da cidade.............ccceeiiiiiiiiiiiciie e 52
4.8. Avaliacdo da rede cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas)..........ccoccueeeeuveeecreeennenn. 53
4.9. Avaliacao da Gestao da Mobilidade Urbana na cidade.............ccceeeeeeiiiiiiiiiiinccciieeeee, 56
4.10. OS UItIMOS TES ANOS ...cuvieerieiieeiiieiieeieesieesiteeteesteesteestteebeessseesseessseesseessseenseessseenseasssesses 58
411, A Ciclabilidade .......cccoveieiiiieieeeiee et et e e e aa e eaaeeeareees 59

5. CONSIDERACOES FINAIS......cootoiiieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e een s 62
5.1, ANAlISES dOS A0S ....eeeiiiiiiiiiieciie et e e e e e e aaa e enaeeeraee e 62
5.2, SODIE @ PESQUISA ..ecvveeurieiieetieeiieeieesiteeteestteeteestteeteesseessseesseeenseeseessseeseeasseeseasssesnseesnseans 63
5.3.  Sugestoes para trabalhos fUtUIOS .......eeeevieiiiie et sree e 65

6. REFERENCIAS ...t eee s 66

T APENDICE ....oiooieiie ittt sttt 71

7.1 QUESTIONARIO ..ot 71



1. INTRODUCAO

O excessivo nimero de automoveis circulando nas ruas, aliado a precariedade do
transporte publico nas cidades brasileiras, estd fazendo com que muitas pessoas optem por
utilizar a bicicleta como seu modo de transporte. O poder publico tenta acompanhar este
crescimento implantando infraestruturas cicloviarias para dar seguranca aos ciclistas. Porém, a
bicicleta como modo de transporte ainda ¢ novidade no Brasil e as poucas cidades que vém
investindo em agdes em prol da bicicleta ndo possuem politicas realmente capazes de estimular

o uso da bicicleta como modo de transporte.

Sao diversas as cidades em que a Unica agdo realizada ¢ a constru¢dao de ciclovias
esparsas que acabam ndo atendendo as demandas dos ciclistas. Outras acdes que envolvem
planejamento em longo prazo, campanhas educativas e politicas de mobilidade sao
praticamente inexistentes no Brasil. Falta infraestrutura adequada, fiscalizacdo e educagdo.
Também, praticamente, inexistem no Brasil planos de transporte ou de mobilidade por

bicicletas.

O planejamento urbano, a construcao e o desenvolvimento das cidades sdo voltados para
os deslocamentos de automoveis. Desta forma, as politicas de transporte e transito priorizam os
veiculos motorizados, investindo na ampliagdo da malha viaria, na construcao de pontes,
viadutos, estacionamentos e vias voltadas ao automovel. Muitas vezes, estas politicas nao
contemplam o transporte publico, o pedestre e a bicicleta. Os Onibus ficam presos nos
engarrafamentos causados pelo excesso de automodveis e muitas vias ndo sdo adequadas para
eles. Diversas vias ndo possuem cal¢adas ou, quando existem, sdo de baixa qualidade, com

desniveis, buracos, falta de manutencao e de acessibilidade.

Com este planejamento rodoviarista, a condi¢ao para uso da bicicleta nas cidades torna-

se cada vez pior.

Apesar do Estatuto da Cidade (Lei Federal n® 10.257/2001) ter definido em 2001 a
obrigatoriedade das cidades com mais de quinhentos mil habitantes terem um Plano Diretor de
Transportes (artigo 41), poucas foram as cidades que o elaboraram. Em abril de 2012, a Lei da
Mobilidade Urbana (Lei Federal n® 12.587/2012) entrou em vigor € uma de suas disposi¢des ¢
a exigéncia de cidades com mais de 20 mil habitantes elaborarem Planos de Mobilidade Urbana

até abril de 2015 (artigo 24), sob pena de ndo receberem investimentos federais na area de



transportes. Porém, nem mesmo com estas obrigatoriedades o planejamento da mobilidade

urbana efetivou-se nas cidades do pais.

No Ministério das Cidades existe a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana e, entre suas agdes, consta o programa Bicicleta Brasil, que tem entre seus objetivos
“Estimular os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios € um conjunto de agdes
que garantam a seguranca de ciclistas nos deslocamentos urbanos (BRASIL, 2007b. pag. 19)”.
Este programa existe desde 2004 e financiou 57 projetos relacionados a mobilidade sustentavel
e a bicicleta. Em 2007 foi langado o Caderno de Referéncia para Elaboragdo de: Plano de
Mobilidade por Bicicletas nas Cidades, que se propde a “fornecer subsidios para os municipios

que tem inten¢do de implantar um plano cicloviario” (BRASIL, 2007b. pag. 07).

Este Caderno traz uma série de diretrizes de como as infraestruturas devem ser
projetadas, tais como tipologias, largura minima, tipos de bicicletarios, exemplos de boas
praticas e procedimentos para elaboragdo de uma rede ciclovidria e plano de mobilidade por
bicicleta. Na auséncia de uma legislagdo mais especifica sobre a bicicleta e devido a falta de
experiéncia dos técnicos e planejadores das cidades em relacao a bicicleta, este Caderno acabou

se tornando “o manual” de como construir uma rede cicloviaria no Brasil.

Seguindo esta tendéncia, diversas cidades vém investindo em infraestruturas para a
bicicleta, porém de forma equivocada. Uma pequena parcela parece seguir todas as diretrizes
constantes no Caderno. Diversas sdo as cidades que constroem as infraestruturas para bicicleta
sem levar em conta um planejamento amplo da mobilidade por bicicleta. Muitas vezes ndo sao
realizados estudos prévios, diagnosticos da situacdo, consultas publicas e definidos objetivos a
curto, médio e longo prazo para a mobilidade por bicicleta. Majoritariamente, somente sao
construidas ciclovias, que ¢ uma infraestrutura para bicicleta segregada do transito de veiculos,
sem levar em conta outras possibilidades de incluir a bicicleta no contexto da cidade e um
planejamento mais completo e em longo prazo levando em conta as reais necessidades do uso

da bicicleta como modo de transporte.

Na verdade, falta no pais uma cultura de planejamento. Como foi referido anteriormente,
faltam planos, programas e projetos de mobilidade como determinam o Estatuto da Cidade ¢ a
Lei da Mobilidade Urbana. Esta inexisténcia de planos, programas e projetos ¢ prejudicial para
as cidades, pois as acdes adotadas ndo sdo pensadas em longo prazo e acabam servindo, quando

muito, apenas para remediar problemas pontuais.
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Nao ¢ por falta de recursos para investimentos que as cidades brasileiras ndo fazem
planos em longo prazo. Nos ultimos anos diversos Programas de Aceleracdo de Crescimento,
os PACs, foram lan¢ados. Porém os investimentos continuam concentrados no rodoviarismo,

na priorizacao do automovel e em medidas paliativas para a bicicleta.

O programa Bicicleta Brasil através de recursos do Ministério das Cidades possui
rubrica especifica para a mobilidade por bicicleta, porém as cidades nao utilizam estes recursos.
Mesmo a verba sendo pouca (10 milhdes de reais), apenas 8% foi repassada aos municipios,

segundo dados do Or¢amento da Unido.

Como visto, existem legislagdes e recursos que permitem que a mobilidade por bicicleta

seja, de fato, tratada com seriedade. O que falta ¢ planejamento e implementagao das agdes.

Na Pesquisa de Informacgdes Basicas Municipais 2012 (MUNIC 2012), realizada pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), foi realizado um levantamento junto aos
5565 municipios brasileiros sobre diversos temas ligados a gestdo municipal a mobilidade foi
um deles. De acordo com a pesquisa, 25,7% dos municipios brasileiros ndo tem uma estrutura
organizacional para tratar do transporte e da mobilidade. Entre os que tém uma estrutura, apenas
19,4% (801) municipios possuem uma secretaria municipal exclusiva, 25,7% (1062) dividem a
gestdo da mobilidade em conjunto com outras secretarias, 40,7% (1681) estdo subordinados a
outra secretaria e, em 513 municipios (12,4%), a gestdo da mobilidade estd subordinada

diretamente a chefia do executivo (IBGE, 2013).

Todos os municipios com mais de 500 mil habitantes possuem 6rgao de transporte. Entre
100 mil e 500 mil, 94,4% possuem uma estrutura especifica. Na medida em que aumenta a
populacdo a presenca de um 6rgdo gestor também aumenta. Apenas 3,8% dos municipios
possuem um Plano Municipal de Transportes (7.7% estdo em fase de elaboragdo) e 55,8% dos
municipios com mais de 500 mil habitantes possuem Plano Municipal de Transportes (IBGE,

2013).

Estes dados do IBGE indicam o quanto a gestdo da mobilidade urbana estd engatinhando
no Brasil. Sem um 6rgdo especifico para tratar do tema, as politicas de transportes vao sendo
executadas sem planejamento e sem informacao. Mesmo entre aqueles que possuem estrutura
propria para a gestdo municipal de transporte, sao poucos o0s que possuem um plano Municipal,

um planejamento em longo prazo. O que falar entdo da gestdo da mobilidade por bicicleta? O



11

IBGE nido trata dessa informacdo, mas ¢ de se supor que a informacdo e a gestdo sdo

praticamente inexistentes.

As bicicletas, resta a op¢do de disputar espago nas vias com os automoéveis ou dividir as
calcadas com os pedestres. Em poucas cidades brasileiras existem infraestruturas cicloviarias,
como ciclovias e ciclofaixas. Mesmo assim, poucas sdo aquelas com bons projetos, que
garantem segurancga e conforto ao ciclista. Sem infraestrutura adequada, a inica opgao € pedalar

pelas ruas construidas e planejadas para o trafego de veiculos motorizados.

Na auséncia de politicas efetivas que garantam a seguranga dos usuarios de bicicleta, os
ciclistas ficam a mercé dos diversos atores do transito. Desta forma, a seguranca de quem utiliza
a bicicleta ¢ definida pela educacdo e respeito dos motoristas com os ciclistas. Com a auséncia
de informagdes referentes a mobilidade por bicicleta, fica invidvel realizar um levantamento e

uma avaliagao da realidade brasileira para o uso da bicicleta como modo de transporte.

Neste contexto, esta pesquisa pretende tracar um perfil da Ciclabilidade de diversas
cidades brasileiras, conhecer a realidade enfrentada pelos usuarios da bicicleta e a condi¢ao
atual das cidades. Ciclabilidade ¢ uma traducao livre do termo em inglés Bikeability, que se
refere a0 quanto um local ¢ amigo da bicicleta. Wahlgren (2011) sugere que o termo seja
utilizado com relagdo a fatores associados ao ato de pedalar na cidade, a rota escolhida e aos
aspectos que envolvem a interag@o do ciclista com a bicicleta que afetam as condi¢cdes de uma
viagem especifica. Diversos fatores influenciam a Ciclabilidade da cidade: o clima, o relevo, as
barreiras fisicas, o tamanho da cidade, o tipo de ocupagao e uso do solo, a polui¢ao sonora e do

ar, a seguranca das vias, a seguridade pessoal, a infraestrutura ciclovidria e a cultura.
1.1. Objetivo

O objetivo desta pesquisa € avaliar as condigdes de uso da bicicleta (a Ciclabilidade) de

cidades Brasileiras através da perspectiva do ciclista urbano.
1.2. Estrutura do trabalho

Esta dissertacdo esta organizada da seguinte maneira:

r

e No segundo capitulo ¢ apresentada uma revisdo bibliografica dos diversos
fatores que influenciam a Ciclabilidade de uma cidade.

e No terceiro capitulo ¢ descrita a ferramenta de pesquisa utilizada, o questionario.
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No quarto capitulo sao apresentados os resultados da pesquisa
No quinto capitulo estdo expostas as consideragdes acerca dos resultados da
pesquisa.

O sexto capitulo traz as referéncias utilizadas nesta dissertacao
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2. ACICLABILIDADE

A Ciclabilidade de uma cidade se refere ao quanto ela ¢ boa ou ruim para o uso da
bicicleta como modo de transporte, o quanto ela ¢ ciclavel. Uma cidade pode ser boa para se
pedalar, pode ter parques e espagos agradaveis para uso da bicicleta como lazer. Também pode
ter infraestruturas adequadas a pratica do ciclismo como esporte. Porém, o uso da bicicleta
como modo de transporte tem uma série de necessidades que vao além da infraestrutura urbana.
Uma cidade pode ser muito boa para pedalar sem que tenha um Unico quilometro de rede
cicloviaria, assim como uma cidade pode ter uma rede cicloviaria com varios quilémetros,

porém outros fatores, como o relevo, podem limitar a potencialidade cicloviaria da cidade.

Ciclabilidade ¢ uma tradugao livre do termo em inglés Bikeability. Bikeability se refere
ao quanto um local ¢é bicycle friendly, ou seja, o quanto ele ¢ amigo da bicicleta. Wahlgren
(2011) sugere que o termo seja utilizado com relacao a fatores associados ao ato de pedalar na
cidade, a rota escolhida e aos aspectos que envolvem a interacao do ciclista com a bicicleta que
afetam as condi¢des de uma viagem especifica. Ainda segundo Wahlgren (2011), o termo deve
estar relacionado, em grande parte, a como estes fatores e aspectos podem interagir com a
percepcao e o comportamento do uso da bicicleta para cada um dos trés diferentes usos:
transporte, lazer e exercicio. A qualidade de uma rota para transporte vai ser diferente daquela

mesma rota para exercicio ou lazer.

Por outro lado, Sisson (2006) define Ciclabilidade como o quanto um segmento de via
¢ adequado para a bicicleta. Esta defini¢do se aproxima mais da defini¢dao de nivel de servigo
para bicicletas de Kirner (2011) que considera apenas a infraestrutura local, ndo levando em

conta outros aspectos mais gerais da cidade.

Na perspectiva do uso da bicicleta como modo de transporte, objeto deste estudo, quatro
aspectos sao importantes: (1) a bicicleta, que influencia no conforto, na seguranca e no esforgo
necessario; (2) o nivel de seguranga, relacionado aos riscos envolvidos no pedalar, como a
possibilidade de assaltos e a possibilidade de ser atropelado; (3) o quanto o local, neste caso a
cidade, estimula ou desestimula o uso da bicicleta como modo de transporte, que leva em conta
diversos aspectos da cidade; e (4) a distancia e a topografia que vao influenciar no tempo e no

esfor¢o necessarios (WAHLGREN, 2011).
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Diversos aspectos influenciam no uso da bicicleta como modo de transporte, desde
fatores basicos como a capacidade fisica do ciclista até as condi¢des de seguranga das vias e a

topografia da cidade sao determinantes na opgao por utilizar ou nao a bicicleta na cidade.

A bibliografia relacionada ao uso da bicicleta como modo de transporte concentra-se em
estudos relacionados a aspectos demograficos (idade, sexo, posse de automodvel, renda...) e
relacionados as rotas e rede cicloviaria (como condigdes de trafego, facilidades para bicicleta,
iluminacdo...). Poucos estudos focam na percep¢ao de seguranga, conforto e satisfacdo da

cidade para o ciclista (SENER, 2009).

Os fatores determinantes para o uso da bicicleta podem ser divididos em duas grandes
categorias: objetivos e subjetivos. Os fatores objetivos sdo aqueles que podem ser levantados
através de observacdes in loco, de pesquisas em documentos e projetos. Sdo aqueles que se
referem aos aspectos ambientais, fisicos e de infraestrutura da cidade. Topografia, clima,
diversidade de uso do solo, condigdes do pavimento e integracao da rede cicloviaria sdo alguns
dos fatores objetivos. Porém, mesmo sendo fatores objetivos, cada um deles ¢ percebido de

forma diferente por cada pessoa.

Fatores subjetivos sdo aqueles que se referem mais aos aspectos pessoais € s6 podem
ser identificados através de pesquisas com o publico alvo. Eles se referem a questdes com a
capacidade fisica do individuo, ao fato de ser ou ndo propenso a atividades fisicas, a gostar ou
nao de andar de bicicleta e varios outros que sao influenciados pelos aspectos culturais de cada
pessoa. Os fatores subjetivos também influenciam na forma como cada um percebe os fatores
objetivos. Uma pessoa com muita disposi¢do para praticar atividades fisicas terda mais

disposi¢do de encarar uma subida, um relevo acidentado, do que uma com menos disposi¢ao.

A Federal Highway Administration, o6rgdo do departamento de transportes
estadunidense, define os seguintes fatores subjetivos e objetivos que influenciam o uso da

bicicleta como modo de transporte (FWHA, 1992, apud PEZZUTO e SANCHES, 2004):

e Fatores objetivos:
o) Ambientais;
o Clima;
o Topografia;
o Caracteristica da infraestrutura;

o) Existéncia de ciclovias;
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0 Existéncia de calgadas;
o Acessibilidade e continuidade das rotas, €;

o Disponibilidade de alternativas de transporte.

e Fatores subjetivos:
0 Comprimento da viagem;
o Seguranca no trafego;
@ Conveniéncia (conforto, confiabilidade, tempo de passagem e facilidade de
acesso);
o Valor atribuido ao tempo;
o Custo da viagem:;
o  Valorizacdo dos exercicios fisicos;
o) Circunstancias familiares;
@ Hébitos cotidianos das pessoas;
o Atitudes e valores individuais, e;

o Aceitabilidade social.

Outros autores trabalham com fatores semelhantes. Wahlgren (2011) divide os fatores
em aspectos: ambientais, de trafego, e sociais. O primeiro conjunto se refere aos fatores da
cidade que sao estaticos (rede cicloviaria, areas verdes, atratividade, trajeto, relevo, paradas e
distancia). No segundo grupo estdo os fatores que variam com o tempo (poluicao, ruido, fluidez
do trafego, velocidade dos automoveis, velocidade dos ciclistas, congestionamento nas vias e
congestionamento de ciclistas na rede cicloviaria). No ultimo grupo estao aqueles fatores que
representam a relacdo entre os pedestres, motoristas e ciclistas. A autora também define trés
outras variaveis subjetivas que se referem a avalia¢do pessoal do usudrio do trajeto, ao quanto

ambiente urbano estimula o uso da bicicleta e a seguranca do trafego.

Para avaliar o comportamento dos usudrios, Hady et al (2008) trabalham com os fatores
individuais, sociais e fisico-ambientais. No que difere dos autores ja citados, este pesquisador
inclui dentre os aspectos individuais a confianga do individuo na opg¢ao pela bicicleta. Fatores

sociais incluem a cultura do local que reflete no comportamento das pessoas.

No caso brasileiro, vale citar dois autores que desenvolveram trabalhos nesta area:
Pezzuto e Sanches (2004) e Kirner e Sanches (2011). Pezzuto e Sanches desenvolveram uma
pesquisa com o objetivo de identificar o que influencia e o que desestimula a opgao da bicicleta

como transporte na cidade de Aragatuba, SP. Os entrevistados foram classificados em trés
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grupos: ciclistas que utilizam a bicicleta como modo de transporte, os ciclistas casuais € 0s nao
ciclistas. Concluiu-se que dois fatores interferem no uso da bicicleta para os ciclistas do
primeiro grupo: conforto (aspectos do clima, distancia e necessidade de carregar pacotes) e a

seguranca (medo de atropelamento, assalto, medo dos motoristas € medo de pedalar de noite).

O segundo grupo de ciclistas ja ndo ¢ tdo favoravel a bicicleta quando as vantagens dos
modos motorizados (tempo gasto, distancia percorrida e o conforto do automével) e a aparéncia
pessoal (roupa e transpiragao) se sobressaem a bicicleta. Os nao ciclistas consideram a bicicleta
desconfortavel e cansativa. Valorizam o automovel na velocidade, tempo, rapidez e conforto,

além de ndo terem hébito e ndo gostarem de pedalar.

Kirner e Sanches (2011) trabalham com dois fatores: segurancga e conforto. O primeiro
fator inclui aspectos como a seguranca das ruas para os ciclistas, a infraestrutura segregada
(ciclovias e ciclofaixas), estacionamento seguro e a aceitabilidade social. O segundo fator inclui
a velocidade da bicicleta, o conforto, o esforgo fisico, o conforto térmico, a distancia ¢ a
preferéncia pessoal. Vale a pena destacar que a pesquisa teve como foco identificar a percepcao
dos individuos dos fatores relacionados ao uso da bicicleta, sendo que a populagdo alvo foi
tratada como uma populacao potencial a utiliza¢ao da bicicleta como transporte. Destes, apenas
16,9% dos entrevistados utilizavam a bicicleta para ir ao trabalho ou a escola (KIRNER e

SANCHES, 2011).

Em relacdo a avaliacdo das condigdes de se pedalar nas cidades (Ciclabilidade), um
estudo realizado em diversas cidades holandesas por Rietveld e Daniel (2004) identificou quais
fatores realmente influenciam o uso da bicicleta. Sendo a Holanda o pais com a maior
porcentagem de deslocamentos de bicicletas na Unido Europeia (representando 30% dos
deslocamentos) e com o contexto histérico-cultural, o relevo e o clima favoravel ao uso da
bicicleta, a pesquisa teve por objetivo identificar o que influéncia, o que estimula e o que

desestimula o uso da bicicleta nas diversas cidades (RIETVELD e DANIEL, 2004).

Analisando dados de diversas pesquisas os autores concluiram que as politicas
municipais tém uma forte influéncia na op¢ao pela bicicleta ao se considerar os deslocamentos
curtos. Assim, duas sdo as formas de estimular o uso da bicicleta: aumentar a atratividade da
bicicleta ou reduzir seus custos e tornar os outros modos mais caros. Custos aqui entendido no
seu espectro amplo, ndo restrito apenas ao valor monetario. Ou seja, quanto mais se facilitar o
uso da bicicleta e mais se dificultar o uso do automovel, mais pessoas optardo pela bicicleta

(RIETVELD e DANIEL, 2004).
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Outro resultado importante se refere as acdes do governo. Nas cidades onde a
infraestrutura para a bicicleta ¢ mais adequada e onde os ciclistas estdo mais satisfeitos com ela
0 uso da bicicleta ¢ maior. Por outro lado, cidades onde o uso da bicicleta exige mais esforco
fisico (como paradas frequentes e relevo mais acidentado) tém o uso da bicicleta mais reduzido,
sendo este o fator que mais desestimula o seu uso. O tempo de deslocamento, a linearidade e
continuidade das rotas, o numero reduzido de paradas e o pequeno numero de acidentes sdo

fatores que claramente contribuem para o uso da bicicleta (RIETVELD e DANIEL, 2004).

Por fim, os aspectos culturais também desempenham um papel central. No caso
holandés, os imigrantes de paises que ndo possuem uma tradi¢ao ciclovidria (principalmente do
Marrocos, Suriname, Antilhas, Aruba e Turquia) t€m menor propensdo a utilizar a bicicleta.
Além disso, eles estdo mais concentrados nas cidades maiores, onde o uso de bicicleta também

¢ um pouco menor (RIETVELD e DANIEL, 2004).

O Quadro 2.1 mostra as variaveis analisadas na pesquisa realizada por Rietveld e Daniel

(2004) para caracterizar a Ciclabilidade.

Quadro 2.1 — Variaveis analisadas para caracterizar a Ciclabilidade (RIETVELD e DANIEL, 2004):

Fatores Variaveis
topografia
Geograficos velocidade do vento
precipitagdo

tamanho da cidade (populagdo)

diversidade de usos

porcentagem da populacdo com idade entre 15 ¢ 19 anos
presenca de universidade

Populagao e
caracteristicas da
cidade

presenga de escola técnica

nimero de automoveis per capita

renda anual média da populagao
porcentagem de estrangeiros
porcentagem de escolas catolicas

porcentagem de votos no partido liberal

infraestrutura para bicicleta

n° paradas/unidade de distancia
tempo pedalando devagar (excesso de bicicletas)

Agdes do governo

local auséncia de prioridade nos cruzamentos
oca

numero de vezes que € necessario pedalar em fila

obstaculos (mobilidrio urbano)

qualidade do pavimento




18

porcentagem de viagens onde a bicicleta ¢ mais rapida que o
automovel

média de tempo de deslocamento de bicicleta e de carro
ruido dos automodveis

satisfacdo com a politica cicloviaria

numero de projetos elaborados pelo poder publico

A andlise de tais variaveis indicou diversos fatores que ndo estdo referenciados na
bibliografia, tal como a influéncia negativa de escolas catolicas e os votos no partido liberal, de
direita. A pesquisa concluiu que o governo tem poder de intervir diretamente na Ciclabilidade
da cidade, pois suas acdes sejam elas de infraestrutura ou de desenvolvimento da cidade

desempenham papel relevante nas condi¢des ao uso da bicicleta como modo de transporte.

Apo6s a andlise destas variaveis, Rietveld e Daniel (2004) consideraram os seguintes

fatores importantes para determinar a Ciclabilidade das cidades:
1. Fatores pessoais: renda, idade, sexo, ocupagdo, acesso aos veiculos (automovel e bicicleta)

2. Fatores relacionados ao uso da bicicleta: tempo de deslocamento (em fun¢@o do tamanho da
cidade, adequacdo da rede ciclovidria e tempo de espera em cruzamentos), esforco
fisico/conforto (clima, qualidade da infraestrutura, topografia e polui¢dao), seguranca
(acidentes com automoveis), seguridade (pedalar de noite e roubo de bicicleta) e custos

monetarios (pre¢co do estacionamento de bicicleta e manutencao).

A pesquisa desenvolvida por Rietveld e Daniel (2004) s6 foi possivel gragas ao grande
volume de dados disponiveis acerca da mobilidade por bicicleta. E sabido que a Holanda é um
pais que investe na bicicleta desde a década de 1970. La, também, existe uma grande influéncia
da Fietserbond, a Associagdo de Ciclistas da Holanda, que ao longo das ultimas décadas
desenvolveu e aplicou diversas metodologias de avaliagdo dos diversos fatores que influenciam

a mobilidade por bicicleta.

Com base na analise destes trabalhos, optou-se por dividir a Ciclabilidade em quatro
grandes aspectos: as caracteristicas da cidade, a infraestrutura cicloviaria, a cultura local e a

gestao da mobilidade urbana.
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2.1. Caracteristicas da Cidade

As caracteristicas da cidade que influenciam na Ciclabilidade sdo: o relevo, o clima, a
existéncia de barreiras fisicas, o tamanho da cidade (populagdo), o uso do solo e a densidade

populacional.
2.1.1. Relevo

O relevo influencia no esforco fisico necessario para a pedalada e ¢ o fator que mais esta
relacionado com a inibi¢do do uso da bicicleta. De acordo com Reitveld e Daniel (2004), as
cidades holandesas com relevo mais acidentado, com presenca de subidas, tem uma reducao de
até 74% no uso da bicicleta como modo de transporte em relagdo as demais cidades holandesas
pesquisadas. Diversos autores (PEZZUTO e SANCHES, 2004; KIRNER ¢ SANCHES, 2011;
WINTERS, 2011) citam a influéncia da disposi¢do para pratica de exercicio como um fator

determinante na op¢ao pela bicicleta.
2.1.2. Clima

A influéncia do clima no uso da bicicleta ndo ¢ um tema consensual na literatura. Os
pesquisadores concluiram que climas extremos (muita chuva, muito calor e muito frio)
desestimulam, porém, nas condigdes normais ele ndo ¢ um impedimento (PUCHER et al, 1999;
WINTERS, 2011). De acordo com FWHA (apud PEZZUTO e SANCHES, 2004), as condigdes
ideais para pedalar sdo: temperatura entre 18° C e 28° C e menos de 60 dias de precipitacao
anual. KEAY, 1992 (apud NERI, 2012) concluiu que temperaturas mais altas que 30° C e

menores que 10° C causam diminuicao da quantidade de bicicletas nas ruas (NERI, 2012).

As variagdes meteoroldgicas sdo vistas como obstaculo pelos ndo ciclistas, porém, entre
os ciclistas, elas ndo tém tanta influéncia, pois existem meios de amenizar os efeitos (como capa
de chuva, paralamas e corta-vento). Em uma pesquisada realiza em Seattle (estado de
Washington, Estados Unidos) foi constatado que em dias de chuva, o uso da bicicleta como

modo de transporte cai 45%, enquanto que o uso para lazer diminui 80% (PUCHER et al, 1999).

Sabe-se que os paises europeus com maior uso de bicicleta estdo localizados na area
mais ao norte da Europa, onde ¢ mais frio (RIETVELD e DANIEL, 2004). O Canad4, outro
pais com baixas temperaturas, tem uma maior participacao da bicicleta na divisao modal que

os Estados Unidos (PUCHER et al, 1999). Outro aspecto do clima que também influencia o
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conforto da pedalada ¢ o vento, pois aumenta o esfor¢o fisico necessario para pedalar

(RIETVELD e DANIEL 2004).
2.1.3. Existéncia de barreiras fisicas

Com relagdo as barreiras, cidades que possuem rios, lagos, sao cortadas por ferrovias,
rodovias ou metrd de superficie, apresentam barreiras que acabam dividindo a cidade (NERI,
2012). Atravessar pontes e rios so € possivel com o auxilio de balsas ou pontes, e, por mais que
existam estas facilidades na cidade, o tempo e o deslocamento sempre serdo afetados e, nem
sempre, € possivel transportar a bicicleta na balsa ou ¢ permitido pedalar nas pontes. Da mesma
forma, as linhas de trem e metrd de superficie, que devem ser isoladas do acesso de pedestres

e, no caso do trem, poucas travessias sao permitidas prejudicando as viagens urbanas.
2.1.4. Tamanho da cidade e diversidade de usos do solo

Os aspectos urbanos sao determinados pelo desenvolvimento das cidades. Cidades que
foram aceitando a presenca do automovel, ampliando vias e degradando os espagos publicos
sdo menos favordveis ao uso da bicicleta, assim como as cidades modernistas, que sdo
setorizadas e apresentam grandes necessidades de deslocamentos. O tamanho da cidade, a
diversidade de uso do solo e a densidade populacional influenciam no uso da bicicleta porque
determinam as distancias a serem percorridas e o tempo necessario (PUCHER et al, 1999;
HANDY et al, 2008; RIETVELD e DANIEL, 2004; WINTERS, 2011; WAHLGREN e
SCHANTZ, 2012). Cidades com grandes lotes diminuem a diversidade de estimulos visuais
que tornam o ambiente agradavel a pedalada e criam grandes espagos sem vida que favorecem

a criminalidade e desestimulam o uso da bicicleta.

Pucher et al (1999) afirmam que cidades mais densas possuem mais destinos que sao
acessiveis em distancias menores e facilitam o uso da bicicleta. TITZE et al (2008), no entanto,
apresentam uma visdo contraria. Segundo estes autores, ndo existe uma relagdo significativa
entre a densidade e o maior uso de bicicleta. As facilidades presentes no destino influenciam

mais na opgao pela bicicleta do que aquelas encontradas durante o percurso.

O tipo de cidade também define a quantidade, as distancias e o tempo de viagem de
todos os deslocamentos das cidades. A bicicleta ¢ o veiculo mais eficiente no deslocamento
porta-a-porta em distancias de até sete quildmetros (Comissdao Europeia, 2000). Desta forma,
cidades mais compactas onde os deslocamentos sdo menores sdo mais propicias para o uso da

bicicleta.
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A presencga de areas verdes favorece a qualidade do ambiente, tornando agradéavel o uso

do espago e aumentando os estimulos visuais ja citados anteriormente (PIKORA et al, 2003).
2.1.5. Poluicao

A poluicao sonora e visual causada pela grande quantidade de automoveis desfavorece
o uso da bicicleta na medida em que torna desconfortavel o pedalar. Embora os dados indiquem
que no trafego, a polui¢do do ar dentro do automédvel € até 30% maior que a polui¢do externa
(CESAR, 2010), o ciclista tem a sua capacidade respiratoria comprometida ao atravessar a
fumaga emitida pelos escapamentos. Além disso, ninguém gosta de respirar a fumaca resultante
da queima de combustivel. O ruido, da mesma forma, causa desconforto e inibe o uso do espago

publico pelas pessoas (WINTERS, 2011. WAHLGREN e SHANTZ, 2012).
2.1.6. Integragao com Transporte Publico

A bicicleta ndo precisa percorrer todo o percurso da viagem: pode-se fazer sua
integracdo com o transporte publico. Neste caso, a bicicleta pode ser embarcada no veiculo ou
vagao e/ou pode ser estacionada com seguranca nas estagdes e terminais do transporte publico,
fazendo uma parte da viagem de bicicleta e outra com um transporte publico de massa. Cidades
que tém sistemas de transporte publico (6nibus, balsa, metré ou trem urbano) podem ter a
bicicleta integrada ao sistema e, deste modo, ampliar o raio de abrangéncia do transporte

publico (HANDY et al, 2008. WINTERS, 2011).

Uma estacao de metrd tem um raio de abrangéncia de cerca de 900 metros em volta da
estacdo. Esta ¢ a distancia que um pedestre caminha sem esfor¢o para chegar até ela. Com a
bicicleta, este raio de acdo pode ser ampliado, melhorando a eficiéncia e a cobertura do

transporte publico (CESAR, 2010).
2.1.7. Condicoes das Vias

Por mais que uma cidade tenha infraestrutura cicloviaria de qualidade, com uma ampla
rede, as vias tradicionais, usualmente construidas para o automdével, sempre serdo utilizadas
pelos ciclistas, pois a rede ciclovidria nunca estara presente em todas as vias da cidade. Muitos
ciclistas mais experientes acham que ciclovias sdo desnecessarias para os deslocamentos de
bicicletas e preferem que as vias existentes sejam melhoradas para a bicicleta (PUCHER et al,
1999). Kirner e Sanches (2011) identificaram que se as ruas fossem mais seguras para 0s

ciclistas, mais pessoas utilizariam a bicicleta nos deslocamentos.
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Os fatores de percepgdo que sao mais determinantes para o uso da bicicleta envolvem o
ambiente construido (separa¢do dos veiculos motorizados, facilidade para pedalar e rotas
agradaveis). A¢oes para melhorar as condi¢cdes das vias sdo mais provaveis de impactar na
opcao pela bicicleta (WINTERS, 2011). A seguranga dos ciclistas depende, entre outras coisas,
da qualidade da rede viaria (RIETVELD e DANIEL, 2004).

Desta forma, ¢ importante que as vias sejam de boa qualidade, com pavimento
adequado, iluminagao, sinalizacao e sem obstaculos que possam prejudicar o ciclista, tais como
bocas de lobo e bueiros mal localizados e destampados (WINTERS, 2011; WAHLGREN e
SHANTZ, 2012; PIKORA et al, 2003).

O Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) determina que os ciclistas devem trafegar pelos
bordos da pista (artigo 58). Porém, os bordos das pistas costumam acumular sujeira, cacos de

vidro, pedagos de automoveis que quebram em batidas e as bocas de lobo e bueiros.

As bocas de lobo, utilizadas para a drenagem da 4gua da chuva, muitas vezes sdo
grandes buracos no canto da via que podem facilmente derrubar um ciclista e causar sérios
acidentes, principalmente durante as chuvas, quando eles podem estar cheios d’agua,
impossibilitando que sejam vistos. Os bueiros possuem uma grade de protecao que pode ser
colocada transversal ou longitudinalmente ao sentido da via. Caso seja colocado

longitudinalmente, a roda da bicicleta pode ficar presa na grade, causando acidentes.

O bordo da pista bem conservado pode melhorar a qualidade da pedalada por ser uma
preocupacao a menos no transito. Caso ele seja inadequado, o ciclista ¢ obrigado a pedalar mais
para o centro da via, ocupando mais espago da mesma e correndo mais riscos de ser atingido

pelos demais veiculos.

Na falta de seguranca nas vias, ou de confianga para pedalar nas vias, as calgadas sdo a
primeira opgao para fugir do trafego de veiculos. Apesar de elas serem de uso dos pedestres, o
uso pelos ciclistas ¢ comum. Assim, cal¢adas igualmente bem cuidadas como as vias, com
iluminagdo, pavimento de qualidade, auséncia de obstaculos e degraus ¢ um fator que contribui
para a Ciclabilidade da cidade. A qualidade de vida da cidade esta diretamente relacionada com

o quanto ela € boa para caminhar e pedalar (BURDEN, 1999, apud PIKORA et al, 2003).
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2.1.8. Seguranca

A bicicleta ¢ um veiculo onde o ciclista fica desprotegido em caso de acidentes. Nao ¢
como o automovel e outros veiculos motorizados que possuem uma complexa estrutura para
aumentar a seguranga, com air-bags, cinto de seguranga e toda a estrutura externa. O ciclista
estd protegido apenas pela sua roupa. Os diversos fatores j4 mencionados contribuem para que
seja mais seguro pedalar pela cidade. Além deles, a conduta dos motoristas ¢ essencial para
garantir a seguranca. Motoristas que respeitam as leis, que respeitam os demais veiculos, que

protegem os mais frageis contribuem para uma boa convivéncia com seguranca no transito.

Pucher et al (1999) citam que a possibilidade de sofrer acidentes, e até morrer, ¢ o maior
obstaculo para o uso da bicicleta. O autor ainda cita que os atropelamentos por automoéveis
representam 90% das mortes envolvendo bicicletas e 95% das sofridas por criancas. Os
motoristas devem ser educados para tratarem os ciclistas com iguais direitos nas vias.
KOMANOFF (1997, apud PUCHER et al, 1999) informa que muitos motoristas que intimidam
os ciclistas nunca sdo multados, assim como muitos deles que matam ciclistas raramente sdo
condenados. Isso ¢ (era) uma realidade nos Estados Unidos no fim da década de 1990. Porém,

a realidade atual brasileira ndo € diferente.

Vias com transito mais tranquilo, onde o volume e a velocidade dos veiculos sdo baixos
apresentam boas condi¢des de conforto e seguranca para a bicicleta. A medida que a velocidade
e/ou o volume de trafego aumentam, a seguranca diminui, sendo necessarias medidas para

garantir a seguranca do ciclista, como as ciclovias e ciclofaixas.

Com velocidades maiores aumentam as chances de uma colisdo de um automével com
a bicicleta ser fatal. Ruas com muitos carros, 6nibus e caminhdes, velocidades acima de 50
km/h, risco de atropelamentos envolvendo ciclistas e a presenga de motoristas que nao sabem
dirigir com seguranca perto de ciclistas sao os fatores que mais desestimulam o uso da bicicleta

(WAHLGREN e SHANTZ, 2012).
2.1.9. Seguridade Pessoal

A seguridade pessoal ¢ o Ultimo fator diretamente ligado as caracteristicas da cidade.
Utilizar qualquer modo de transporte, sair de casa para as ruas, seja de noite ou de dia envolve
correr risco de ser assaltado. Em relacdo a bicicleta, em cidades onde nao ¢ tao tranquilo andar
na rua sozinho, as mulheres tendem a utilizar menos a bicicleta do que os homens (RIETVELD

e DANIEL, 2004; NERI, 2012). Em paises mais avancados em relagdo ao uso da bicicleta, com
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Holanda, Alemanha e Dinamarca e onde a seguridade ndo ¢ um problema grave, o uso da
bicicleta entre homens e mulheres chega a ser igual, com alguns casos de ter mais mulheres que
homens pedalando (RIETVELD e DANIEL, 2004). Pezzuto (2004) cita que a vulnerabilidade

aos assaltos € um dos fatores que mais incomodam os ciclistas.

O grande numero de veiculos motorizados nas ruas, aliado a um planejamento urbano
voltado aos automoveis, que ndo beneficia o pedestre e os ciclistas, acentuam todos os
problemas citados anteriormente. Mais carros nas ruas significa menos espaco para as pessoas,
menos pessoas nas ruas, mais criminalidade, mais poluigcdo, mais acidentes, menos seguranca

e menos gente pedalando.
2.2. Infraestrutura cicloviaria

A infraestrutura cicloviaria € composta pelos varios tipos de vias para bicicleta, pelos

estacionamentos (bicicletarios) e pela integragdo com transporte publico.

As vias para circulacdo de bicicleta podem ser ciclovias, ciclofaixas, calgadas
compartilhadas e rotas ciclovidrias. As ciclovias sdo as vias de uso exclusivo da bicicleta,
separadas do fluxo de veiculos através de uma segregagao fisica (meio fio, calgada, grama...).

Elas podem ser unidirecionais ou bidirecionais (com fluxo nos dois sentidos).

As ciclofaixas se diferem das ciclovias pelo tipo de segregacdo. Na ciclofaixa ndo existe
um elemento fisico fazendo a separagdo, apenas uma pintura no pavimento delimita o espago
da ciclofaixa. Em alguns casos, junto da pintura também sao instalados olhos-de-gato ou outros

elementos que facilitam a visualizacao da sinalizagao.

Calgadas sao de uso exclusivo do pedestre, apesar de ciclistas buscarem segurancga nelas.
O Codigo de Transito Brasileiro em seu artigo 59 determina que o trafego de bicicleta pode
acontecer na cal¢ada desde que a autoridade responsavel permita e sinalize. Desta forma, a
calcada compartilhada ¢ exatamente aquela onde a autoridade de transito permite a circulagao

de bicicletas.

As ciclovias, ciclofaixas e calcadas compartilhadas, por estarem separadas do fluxo de
veiculos, ao cruzar as vias tradicionais, devem ter um tratamento adequado com sinalizagdo e
preferéncia para a bicicleta. Caso contrario, o risco de acidentes pode aumentar nestas
intersecgdes (GARDER, LEDEN, e THEDEEN, 1994; MCCLINTOCK e CLEARY, 1996 apud
PUCHER et al, 1999).
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As rotas ciclovidrias estdo aparecendo aos poucos no Brasil. Elas sdo definidas em vias
com transito local e velocidades reduzidas. Nao existe um local, como na ciclofaixa, especifico
onde a bicicleta deve circular, ¢ apenas sinalizada a presenca de ciclistas. Pretende-se que nestas

rotas o compartilhamento da via entre bicicleta e automdéveis aconteca de forma segura.

Cada uma destas tipologias de vias deve ser implantada de acordo com as caracteristicas
locais de cada uma das cidades e dos locais onde elas passardo. Em geral, quanto mais veiculos
motorizados, quanto mais pesados (caminhdes e Oonibus), e quanto mais rapido for o trafego,
maior ¢ a necessidade de construir a infraestrutura vidria especifica para bicicleta (PUCHER et
al, 1999).

Figura 2.1: velocidade da via x volume de trafego x necessidade de infraestrutura
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Fonte: Cesar, 2010

A Figura 2.1 mostra a relacao entre a velocidade e volume de trafego da via e o tipo de
infraestrutura ciclovidria necessaria. Na medida em que a velocidade e o volume de veiculos
aumentam, mais necessaria ¢ a implementacdo de infraestrutura segregada (ciclovias,
ciclofaixas e calgadas compartilhadas). Em vias mais calmas e com velocidades menores ¢

possivel que a via seja compartilhada entre bicicletas e automoveis (rotas ciclovidrias).
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Diversos autores abordam a importancia da infraestrutura especifica para a bicicleta e a
importancia de separar a bicicleta do trafego motorizado para proporcionar mais seguranga e
conforto (TITZE et al, 2008; HANDY et al, 2008; WINTERS, 2011; NERI, 2012;
WAHLGREN e SHANTZ, 2012). PUCHER et al (1999) afirmam que ¢ inquestionavel que,
para os ndo ciclistas, a infraestrutura torna a opcao pela bicicleta mais atrativa. Porém, os
autores ndo encontraram uma relacdo direta entre o aumento da infraestrutura e o aumento do
uso da bicicleta como modo de transporte. De certa forma, o aumento da infraestrutura pode

ser uma resposta ao aumento do uso da bicicleta e ndo a causa (PUCHER et al, 1999).

Uma rede ciclovidria de qualidade se caracteriza por cinco fatores essenciais:
continuidade, linearidade, atratividade, seguranca e conforto (RIETVELD e DANIEL, 2004;
WAHLGREN e SHANTZ, 2012).

2.2.1. Continuidade

Uma rede continua ¢ aquela onde o ciclista para o minimo possivel, com preferéncia nos
cruzamentos e auséncia de obstaculos (PIKORA et al, 2003; RIETVELD e DANIEL, 2004;
WAHLGREN e SHANTZ, 2012). Com 0,3 ou menos paradas por quilometro em uma viagem,
o uso da bicicleta aumenta 4,9% (RIETVELD e DANIEL, 2004). O ntimero de paradas esta
diretamente ligado a velocidade e ao tempo de deslocamento de bicicleta. Se o tempo de uma
viagem de bicicleta for 10% mais rapido que de automovel, o uso de bicicleta aumenta 3,4%

(RIETVELD e DANIEL, 2004).
2.2.2. Linearidade

A rede também deve ser a mais direta possivel, sem desvios e com a possibilidade de
que o trajeto seja realizado com pouco esfor¢o (PIKORA et al, 2003; WAHLGREN e SHANTZ,
2012), com menor tempo e menor distancia que de automovel (RIETVELD e DANIEL, 2004).

2.2.3. Seguranca e Conforto

O conforto, a seguranca e a seguridade sao os mesmos ja citados para as vias tradicionais
onde ¢ importante que o ciclista se sinta seguro. O pavimento tem que ser de boa qualidade,
sem buracos e desniveis e quanto mais protegido do sol e da chuva melhor (WINTERS, 2011;

RIETVELD e DANIEL, 2004).
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2.2.4. Atratividade

A infraestrutura tem que ser util, deve conectar os principais destinos da cidade e o

transporte publico, quanto mais 1til, segura e confortavel ela for, maior sera a sua atratividade.
2.3. Cultura local

A cultura local ¢ um fator que influencia bastante no querer pedalar, mas também
influéncia na qualidade da cidade para a bicicleta. Educagdo e respeito ao proximo sao aspectos
culturais e onde eles estdo presentes, principalmente no transito, mais facil e seguro sera para
pedalar. Por muito tempo a bicicleta foi vista como o modo de transporte de quem nao tem
dinheiro para comprar um automovel, desestimulando o seu uso (HANDY et al, 2008). Gracas
ao destaque que a bicicleta est4 tendo nas midias, na publicidade, nos jornais e ao aumento do

numero de pessoas pedalando nas cidades essa visao esta mudando.

Aos poucos o ciclista passa a ndo ser mal visto pelo seu modo de transporte. Com o
crescente discurso de sustentabilidade e com as cidades sofrendo com o excesso de automodveis
a bicicleta esta sendo cada vez mais bem vista pela sociedade porque ela se mostra como uma
solucdo para os problemas de mobilidade das cidades. Com tal valorizagdo, o status negativo

que a bicicleta tinha antes esté se transformando hoje em um status positivo.

Mais ciclistas nas ruas significa mais seguranca. Os nimeros mostram que, a medida
que o uso da bicicleta cresce o nimero de acidentes diminui (PUCHER et al, 1999). Isso corre
porque os motoristas acabam se acostumando com a presenca dos ciclistas nas ruas. Ao entrar
em uma via ele nao olha para o lado procurando somente um carro para saber se pode ou nao

entrar na via, ele passa a procurar também pela bicicleta.

Transformar a cultura ndo ¢ algo que acontece de uma hora para outra. Por isso, é
importante que o governo invista em campanhas educativas e campanhas de incentivo ao uso
da bicicleta (NERI, 2012). Motoristas devem ser educados para compartilhar as ruas com os

ciclistas, sabendo que a bicicleta também tem direito de circular pela via (PUCHER et al, 1999).
2.4. Gestao da Mobilidade Urbana

O governo tem papel central na promogdo da Ciclabilidade da cidade. E através da

iniciativa do poder publico que a cidade vai ser transformada para acolher bem a bicicleta.
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Construindo uma rede cicloviaria, a cidade mostra que o ciclista importa € que os
motoristas t€ém que respeita-lo. Porém, construir apenas infraestrutura segregada (ciclovias,
ciclofaixas e calgadas compartilhadas) pode reduzir o esforgo de transformar as vias tradicionais
mais seguras para os ciclistas, refor¢ando que a bicicleta deve andar somente nelas (PUCHER

et al, 1999).

Hoje, o governo investe e incentiva o transporte motorizado, centrado no automovel,
com reducdo de impostos e constante aumento da malha viaria. E preciso que o planejamento
tenha outro objetivo. Que os esforgos politicos tenham como objetivo tornar a cidade mais
saudavel e com mais qualidade de vida, com a bicicleta (e outros modos mais sustentaveis)

sendo o centro da politica da mobilidade (PIKORA et al, 2003).

Existem duas formas de incentivar o uso da bicicleta: aumentar a atratividade, reduzindo
os custos (tudo que dificulta o uso da bicicleta), e tornar os outros modos mais caros
(aumentando as dificuldades). E o gestor que vai definir quanto ser4 investido e quem devera
ser priorizado, se o automovel ou a bicicleta, o caminhar e o transporte publico. O numero de
projetos e agdes voltados para a bicicleta e a satisfagao com a politica cicloviaria vao influenciar

na quantidade de pessoas pedalando na cidade (RIETVELD e DANIEL, 2004).
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Para avaliar a Ciclabilidade foi elaborado um questionario direcionado aos moradores

das cidades brasileiras com o objetivo de que eles, ciclistas ou ndo, pudessem avaliar estes

fatores em suas respectivas cidades.

Depois de realizada a revisdo bibliografica dos fatores determinantes para a

Ciclabilidade das cidades, conforme exposto no Capitulo 2, foram definidos os aspectos para

serem incluidos no questiondrio:

e Caracteristicas Gerais da Cidade

e Aspectos Fisicos
e C(Clima
e Relevo
e Barreiras
e Aspectos Urbanos
e Tamanho da cidade
(distancias)

e Diversidade de usos do solo b

e Aspectos Ambientais
e Poluicao sonora
e Polui¢do do ar
e Areas verdes

e Seguranca pessoal (risco de

assaltos e agressoes)

e Caracteristicas das Vias
e Pavimento
e [luminacao
e Sinalizagao
e C(Calcadas

e  Caracteristicas do Trafego
e Velocidade
e Volume
e Veiculos Pesados

e Integragdo com transporte publico

e Onibus

Metrd
Trem
Barcas

Cultura

Uso da bicicleta na cidade
Comportamento dos ciclistas

e Respeito as leis de transito
Comportamento dos motoristas
e Respeito as leis de transito
e Respeito aos ciclistas

Infraestrutura cicloviaria

Ciclovias e ciclofaixas

e Continuidade

e Lincaridade

e Atratividade

e Seguranca

e Conforto

e Conlflitos

Estacionamentos para bicicleta

Gestdo da mobilidade por bicicleta

Aplicagao das leis
Conhecimento das necessidades
Conhecimento técnico

Acgdes em prol da bicicleta
Campanhas

Acgdes voltadas ao automovel

Foi utilizada a plataforma online Qualtrics (www.qualtrics.com) para construcao e

disponibilizagdo do

questionario.

A divulgagao

se deu

através de um sitio
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(www.ciclabilidade.ufscar.br) construido especificamente para a pesquisa que teve seu

endereco divulgado em redes sociais durante o periodo de realizagdo da pesquisa.

O questionario completo encontra-se no Apéndice 1, na forma como ele foi apresentado
aos respondentes, apenas foi incluido o numero correspondente a questdo, que se encontra no

quadrado no canto superior direito.

Ao final de cada uma das paginas do questionario existe uma barra de progresso e botdes

para avangar ou retroceder para a pagina seguinte.
O questionario esta divido em 12 blocos:

Apresentagdo e termo de uso da pesquisa;

Caracterizagdo do respondente;

Experiéncia e comportamento no uso da bicicleta como modo de transporte;
Visao da mobilidade urbana;

Avaliacdo dos aspectos urbanos que influenciam na Ciclabilidade;
Avaliagdo do comportamento dos motoristas;

Avaliagao das vias;

Avaliagdo da integracao com o transporte publico;

A S R e

Avaliagdo da infraestrutura cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e
estacionamentos);

10. Avaliagdo da gestao da mobilidade urbana;

11. Avaliagdo geral sobre a Ciclabilidade;

12. Mudangas observadas nos ultimos anos.

No primeiro bloco (questdes 1 e 2) a pesquisa e seus objetivos sdo apresentados e ¢é
solicitado ao respondente que aceite os termos de uso dos dados colhidos na pesquisa. Caso o
respondente ndo concorde com os termos de uso ele € encaminhado diretamente para o fim do

questionario. Caso contrario, o questionario prossegue.

O segundo bloco, que compreende as questdes 3 a 13, caracteriza o responde através de
perguntas pessoais (idade, sexo, escolaridade) e local de moradia (estado, cidade e bairro). E
perguntando ha quanto tempo o respondente mora na cidade (para determinar o nivel de
conhecimento da cidade), o envolvimento dele com a bicicleta e se ¢ gestor de mobilidade
urbana. Neste bloco também ¢ identificada a frequéncia de utilizagdo de cada um dos modos de

transporte e o uso que faz da bicicleta.



31

Caso o respondente utilize a bicicleta como modo de transporte (de acordo com a
questdo 13) ele respondera as questdes do terceiro bloco (de numero 14 a 21). Caso contrario
serd encaminhado diretamente a questao 22, onde informard os motivos para nao utilizar a
bicicleta como transporte. As questdes de 14 a 21 buscam caracterizar o perfil dos respondentes
que utilizam a bicicleta como modo de transporte através da sua experiéncia com a bicicleta,
do motivo de deslocamento, do tipo de bicicleta utilizada, dos acessorios utilizados e do seu

comportamento no transito.

O quarto bloco procura identificar, na questdo 23, a percep¢ao do respondente em
relacdo a mobilidade urbana, ao uso das ruas e as politicas voltadas para a bicicleta. A questao
24 identifica as principais acdes que devem ser realizadas para incentivar o uso da bicicleta

como transporte.

A avaliagdo da Ciclabilidade da cidade tem inicio no quinto bloco nas questdes 25 e 26.
Os aspectos geograficos da cidade (clima, relevo, barreiras, tamanho da cidade, uso do solo,
densidade populacional) s3o avaliados de acordo com o quanto o respondente considera que
cada um deles ¢ relevante ou ndo para o uso da bicicleta na cidade. Nao ¢ o objetivo definir o
quanto, a chuva, o sol, a topografia e outros aspectos influenciam na opg¢ao do respondente pelo
uso da bicicleta. O objetivo ¢ definir o quanto ele considera que estes aspectos relacionados
com a sua cidade, vao influenciar no uso da bicicleta. Se quando chove a cidade se torna
impropria para a bicicleta ou ndo, o quanto a topografia da cidade facilita o uso da bicicleta e

outros.

Na questdo 26 o respondente informa quais tipos de barreiras que dificultam o uso da

bicicleta existem na sua cidade.

O sexto bloco se refere ao comportamento dos motoristas. A questao 27 aborda os

motoristas de automoveis e a questao 28 os motoristas de onibus.

Nas questoes 29 e 30, que compdem o sétimo bloco, sdo avaliadas as condi¢des das vias,
como qualidade do pavimento, iluminagdo publica, drenagem urbana, limpeza, volume de

veiculos e de veiculos pesados.

No oitavo bloco sdo avaliados os fatores correspondentes a integracao da bicicleta com
o transporte publico. A questdo 31, a primeira do bloco, identifica quais modos de transporte
publico existem na cidade e as perguntas seguintes sdo exibidas de acordo com a existéncia de

cada um deles na cidade do respondente. Desta forma, sdo avaliadas a presenca de bicicletarios
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nas estagdes, a seguranca deles, a possibilidade de transportar a bicicleta embarcada e a

qualidade desta integragao.

No nono bloco ¢ avaliada a rede cicloviaria. Na questao 48 ¢ identificado se existe rede
cicloviaria na cidade e, caso exista, a questdo 49 ¢ exibida. Nela sdo avaliados os diversos

fatores determinantes da qualidade da infraestrutura.

A avaliacdo da gestdo da mobilidade ¢ tratada no décimo bloco. Sdo avaliadas a
aplicacdo das leis de transito e outras leis municipais relacionadas a bicicleta que possam existir,
o conhecimento técnico dos gestores e técnicos do governo, a priorizagao da bicicleta ou do
automoével pela gestdo, a participacdo dos ciclistas na defini¢do das acdes voltadas para a

bicicleta e as campanhas desenvolvidas pelo governo.

Os aspectos mais gerais em relacdo ao uso da bicicleta, como a quantidade de pessoas,
a facilidade de se utilizar a bicicleta, o uso das calg¢adas pelos ciclistas e a seguranga deles sdo
avaliados no décimo primeiro bloco do questiondrio. Nele, também, o respondente d4 uma nota

para a Ciclabilidade da sua cidade e indica o quanto ela é segura para a bicicleta.

No décimo segundo bloco ¢ avaliada a percepgao das transformagdes que ocorreram nos
ultimos anos em relacao a mobilidade por bicicleta através do aumento do niumero de usuarios,
de mulheres que pedalam, da quantidade de automoveis, de acidentes envolvendo ciclistas e do

comprometimento do governo com a bicicleta.

Por fim, um campo ¢ disponibilizado para que os respondentes possam deixar

comentarios relativos a pesquisa € ao questiondrio.

Algumas perguntas s6 serao visualizadas pelo respondente a depender da resposta as
questdes filtro. Estas questdes, a depender da resposta, direcionam o respondente a perguntas

especificas. Sao as questoes de numero 13, 31, 40, 41, 42, 43 e 48.

A questdo 13 identifica o uso que o respondente faz da bicicleta, caso ele utilize a
bicicleta como transporte ele respondera as questdes 14 a 21. Caso ndo tenha indicado a opgao

transporte, ele respondera a questio 22.

A questdo 31, por sua vez, identifica quais transportes publicos existem na cidade. Desta
forma, as questdes 32, 33 e 40 foram exibidas aos que informaram que existe onibus em sua

cidade. As questdes 34, 35 e 41 aos que indicaram que a sua cidade possui trem. Os que
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indicaram que existe metrd na sua cidade responderam as questdes 36, 37 e 42 e as questdes
38, 39 e 43 apareceram aqueles que indicaram que a cidade possui transporte publico fluvial

(balsa/barca/catamara).

Da mesma forma, as questdes 44 a 47 foram exibidas aqueles que informaram que ¢
possivel transportar a bicicleta em cada um dos tipos de transporte publico abordados nas

questoes 40 a 43.
A questao 49 somente ¢ exibida aqueles que responderam sim ou ndo na questao 48.
Tipos de escalas utilizadas no questionario

Quatro tipos de escalas foram utilizados para a formatacao do questionario: (1) escala
de categorias, com uma opgdo de resposta ou com multiplas opcdes de resposta, (2) escala

ordinal, (3) escala do tipo Likert e (4) escala de diferencial semantico.

As escalas de categoria ndo estabelecem qualquer relacdo de grandeza ou ordem. As

categorias se diferenciam apenas pelo nome (Figura 3.1).

Figura 3.1: Exemplos das escalas de categoria utilizadas no questionario

¥
16 anes —d A Henhum
17 anos 25 anos
25 angs Masculino Lazer
19 ancs 27 anos FamifinG o
20 anos 28 anos S Transpopts
21 snos 29 anos Juirg Espane
22 anos 30 anas
23 angs 31 anes Cuiro. Quai?
24 anos A 32 anos
33 anos o
34 anas Uma opgao de resposta -
35 anae ' tipo Radio butons Multiplas opcdes de
N ) resposta
Uma op¢ao de resposta — tlpO p
Drop down

Na escala ordinal existe uma relagdo de ordem entre as categorias (Figura 3.2.).
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Figura 3.2: Exemplos das escalas ordinais utilizadas no questionario

Pouco amiga Kluits amiga

L‘.e":pre Quase sempre AS YEZES Quase nunca Munca

As questdes tipo Likert sdo aquelas onde € solicitado para que o respondente informe o

quanto concorda ou discorda de determinada afirmacao (Figura 3.3).

Figura 3.3: Exemplos das escalas do tipo Likert utilizadas no questionario

Maz concordo Mao seif Nao
Concorda Ceancorda am & nem Dizscaorda am Discardo tenha opini3e
totaiments para digcordo parte lotalmants formada

As perguntas do tipo Likert permitem que os valores relativos ao grau de concordancia
do respondente sejam somados para que se determine uma nota relativa a sua avaliacdo sobre

o tema da questdo. Esta nota pode ser comparada com a dos demais respondentes.

Para analisar os resultados das questdes do tipo Likert, ¢ necessario determinar os
valores de cada uma das respostas de acordo com a concordancia do respondente a determinada

afirmagdo da seguinte maneira:

Grau de concordancia Variavel
Concordo totalmente 5
Concordo em parte
Nao concordo e nem discordo
Discordo em parte
Discordo totalmente

— N W[

A média das respostas ¢ determinada pela média dos valores de todas as respostas de
determinada afirmacdo. Algumas afirmagdes sdo feitas na negativa, desta forma, € preciso que
os valores acima informados sejam invertidos, com excecao da op¢dao Nao sei/Nao tenho

opinido formada. Exemplo de afirmacao na negativa:

Eu ndo deixaria a bicicleta na rua pois tenho medo que ela seja roubada. (Questao 25)
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Caso a resposta a afirmagao acima seja Concordo totalmente, o valor atribuido a ela sera
5. Porém, esta afirmag¢do nio ¢ boa para o uso da bicicleta como modo de transporte, sendo
assim, ¢ preciso atribuir o valor 1 para a resposta concordo totalmente, 2 para concordo em
parte, 3 para ndo concordo e nem discordo, 4 para discordo em parte e 5 para discordo

totalmente.

O objetivo € que os maiores valores sejam positivos para o uso da bicicleta como modo
de transporte. Assim, de maneira geral, quanto maior for a soma das respostas de uma questao

do tipo Likert, mais favoravel a cidade sera para a bicicleta.

A formatagdo do instrumento de pesquisa exige que o entrevistado responda todas as
perguntas. Por isso, todas elas tém a opgdo “Nao Sei/Nao tenho opinido formada” o que
possibilita que o respondente ndo seja obrigado a emitir uma opinido sobre um tema que ele
nao tem conhecimento ou prefere nao expo-lo. Sempre que necessario existe também um campo

para que o entrevistado possa incluir outra op¢ao, além dos ja existentes.
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4. RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da pesquisa realizada.
4.1. Apresentacio e termo de uso da pesquisa

Como informado anteriormente, a primeira questdo apenas apresenta a pesquisa
enquanto a segunda se refere ao termo de uso das informacgdes coletadas pela pesquisa que
ressalta o compromisso de se manter a privacidade dos dados da pesquisa sem divulgar os
resultados de forma a identificar individualmente qualquer um dos respondentes e devem ser
aceitos pelo respondente. Para que o questionario seja valido € necessario que a opgao “Sim,
desejo participar da pesquisa” fosse selecionada. Caso a opgdo “Nao desejo participar da
pesquisa” fosse assinalada o respondente seria encaminhado diretamente para o fim da

pesquisa, o que foi feito por 29 pessoas.

Das 4115 pessoas que acessaram o questionario, 1163 (28,3%) ndo o responderam por
completo e 29 (0,7%) ndo aceitaram o termo de uso. Assim sendo, 2925 (71,0%) dos

questionarios foram considerados validos e foram utilizados nas analises dos dados.
4.2. Caracterizacio dos respondentes

A Figura 4.1 mostra a distribuicdo das idades dos respondentes. A maior parte dos

respondentes (56,4%) esta na faixa dos 26 a 45 anos, e apenas 1% tém menos que dezoito anos.

Figura 4.1: Distribui¢do das idades dos respondentes

0'5 1,9

56,4

B menos de 18 anos B de 18 a 25 anos de 26 a 45 anos

Hde 46 a65anos Macima de 65 anos
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A Figura 4.2 mostra a distribui¢ao do género dos respondentes.

Figura 4.2: Distribui¢do do género dos respondentes

0,6%

B masculino M feminino M outro

A maioria dos participantes da pesquisa ¢ do sexo masculino, o que corresponde a
realidade do uso de bicicleta no Brasil. Diversas bibliografias internacionais também atribuem
aos homens uma maior participagao no uso da bicicleta na cidade. A opgao outros foi escolhida
por 17 respondentes, porém apenas trés deles indicaram qual o seria: Ambos, homossexual e

masculino gay foram os especificados.

A Figura 4.3 mostra a distribui¢do da escolaridade dos respondentes.

Figura 4.3: Distribuicdo da escolaridade dos respondentes

1,3%

M Ensino Fundamental B Ensino Médio M Ensino Tecnoldgico

M Ensino Superior B Pés Graduagdo H Outro

A maioria dos respondentes (72,2%) possui ensino superior completo, o que se

configura um viés nesta pesquisa.
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A Tabela 4.1 mostra em qual unidade da federacao o entrevistado reside.

Tabela 4.1 - Distribui¢do das respostas por regides e estados

Regido Estados Nﬁmero de Numero de % estado % total
cidades respondentes

Norte 11 141 100,0 4.8
Acre 2 25 17,7 0,9
Amapa 1 4 2.8 0,1
Amazonas 1 49 34,8 1,7
Para 2 24 17,0 0,8
Rondonia 2 8 5,7 0,3
Roraima 1 15 10,6 0,5
Tocantins 2 16 11,3 0,5

Nordeste 32 446 100,0 15,2
Alagoas 3 43 9,6 1,5
Bahia 9 77 17,3 2,6
Ceara 2 54 12,1 1,8
Maranhao 2 9 2,0 0,3
Paraiba 6 61 13,7 2,1
Pernambuco 4 143 32,1 49
Piaui 2 2 0,4 0,1
Rio Grande do Norte 3 20 4,5 0,7
Sergipe 1 37 8,3 1,3

Centro Oeste 30 399 100, 13,6
Distrito Federal 13 304 76,2 10,4
Goias 9 41 10,3 1,4
Mato Grosso 4 17 43 0,6
Mato Grosso do Sul 4 37 9,3 1,3

Sudeste 125 1145 100,0 39,1
Espirito Santo 7 62 5,4 2,1
Minas Gerais 21 146 12,8 5,0
Rio de Janeiro 18 270 23,6 9,2
Sao Paulo 79 667 58,3 22.8

Sul 65 794 100,0 27,1
Parana 25 318 40,1 10,9
Rio Grande do Sul 22 160 20,2 5,5
Santa Catarina 18 316 39,8 10,8

Total 263 2925

Pode-se verificar que o questionario foi respondido por pessoas de todas as regides do
Brasil. Os estados da regido Norte foram aqueles que apresentaram menor niumero de respostas
(4,8%). Os estados menos avaliados foram Piaui (2 respostas) Amapa (4 respostas), Rondonia
(8 respostas) e Maranhdo (9 respostas), tendo menos de dez respostas cada um. Os estados de

Sao Paulo (667 respostas) Parand (318 respostas) Santa Catarina (316 respostas), Distrito
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Federal (304 respostas), Rio de Janeiro (270 respostas), Rio Grande do Sul (160 respostas),
Minas Gerais (146 respostas) e Pernambuco (143 respostas) tiveram, cada um, mais de cem

respostas tornando o centro-sul, a regido do Brasil mais representada na pesquisa.

No total, moradores de 263 cidades responderam a pesquisa. A Tabela 4.2 apresenta uma

relacdo das 27 cidades de onde vieram mais de vinte respostas e que correspondem a 77,4% do

total.
Tabela 4.2 - Cidades com vinte ou mais respostas
Cidade Numero de respostas % do total Populagdo da cidade *

Sdo Paulo 267 9,1 11.821.873
Brasilia 266 9,1 2.789.761
Curitiba 213 7,3 1.848.946
Rio de Janeiro 184 6,3 6.429.923
Floriandpolis 132 4,5 453.285
Recife 132 4.5 1.599.513
Porto Alegre 120 4,1 1.467.816
Belo Horizonte 104 3,6 2.479.165
Balneario Camborit 93 32 120.926
Sdo Carlos 82 2,8 236.457
Salvador 65 2,2 2.883.682
Bauru 59 2,0 362.062
Maringa 55 1.9 385.753
Fortaleza 53 1,8 2.551.806
Niteroi 53 1,8 494.200
Manaus 49 1,7 1.982.177
Jodo Pessoa 43 1,5 769.607
Maceid 41 1,4 996.733
Vitéria 39 1,3 348.268
Aracaju 37 1,3 614.577
Blumenau 31 1,1 329.082
Campinas 30 1,0 1.144.862
Goiania 27 0,9 1.393.575
Campo Grande 24 0,8 832.352
Rio Branco 24 0,8 357.194
Ribeirdo Preto 22 0,8 649.556
Belém 20 0,7 1.425.922
TOTAL 2265 77,4

* Fonte: Censo IBGE 2010

E importante ressaltar que, apesar da distribuicdo das respostas por estados demonstrar
uma concentracao de respostas no centro-sul do Brasil, vérias cidades das regides Norte e
Nordeste tiveram quantidades significativas de respostas, como ¢ o caso de Recife (a sexta

cidade com maior numero de respostas), Salvador, Fortaleza, Manaus, Jodo Pessoa, Maceio,
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Aracaju, Rio Branco e Belém. E possivel observar que cidades de diversos portes estdo entre
as cidades mais avaliadas.

A Tabela 4.3 mostra a distribui¢do de respostas de acordo com o porte da cidade

Tabela 1.3 - Distribui¢do de respostas de acordo com o porte da cidade

Numero de Numero de

Populacao cidades % do total respostas % do total
até 20 mil 15 5,7 15 0,5
de 20 a 60 mil 34 12,9 41 1,4
de 60 a 100 mil 36 13,7 91 3,1
de 100 a 250 mil 71 27,0 300 10,3
de 250 a 500 mil 56 21,3 624 21,3
de 500 mil a 1 milhéo 23 8,7 273 9,3
mais de 1 milhdo 28 10,6 1581 54,1
TOTAL 263 2925

As respostas a questdo relacionada ao bairro onde reside o entrevistado ndo serdo
analisadas neste trabalho porque estas respostas sé sdo relevantes ao se analisarem as cidades

individualmente, tarefa destinada as produgdes subsequentes deste trabalho.

O tempo de residéncia do entrevistado na cidade (mostrado na Tabela 4.4) ¢ relevante
ao se analisarem as cidades de forma individual. Tal informagdo pode ser util para identificar

discrepancias nas respostas que podem ser justificadas pelo curto periodo de moradia na cidade.

Tabela 4.4 - Tempo de residéncia na cidade

Tempo de residéncia Numero de respostas %
menos de 6 meses 50 1,7
de 6 meses a 2 anos 158 5,4
de 2 a 5 anos 344 11,8
mais de 5 anos 2373 81,1
TOTAL 2925 100,0

Os dados demonstram que a grande maioria (81,1%) dos respondentes vive ha mais de
cinco anos na cidade avaliada, ou seja, provavelmente conhece a sua cidade o suficiente para

avaliar a sua Ciclabilidade.

A participacao do entrevistado em alguma organizacdo ligada ao ciclismo ¢ mostrada na
Tabela 4.5. Esta informagao ¢ importante para demonstrar se o envolvimento mais aprofundado
com a questdo do ciclismo influencia na avaliacdo da cidade. Verifica-se que cerca de 30% dos

respondentes estao envolvidos em alguma organizagao.
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Tabela 4.5 — Participa¢@o em alguma organizacdo ligada ao ciclismo

Participa Numero de respostas %
Néo 2068 70,7
Sim 857 29,3

TOTAL 2925 100,0

A intenc¢do da pesquisa era comparar a opinido dos gestores de mobilidade urbana com
a dos ciclistas e ndo ciclistas para verificar se a percepgao da questao do ciclismo era semelhante
do ponto de vista destes diversos grupos. Porém, apenas 3,3% dos que responderam a pesquisa

se identificaram como gestores de mobilidade urbana conforme mostrado na Tabela 4.6.

Tabela 4.6 — Gestores de mobilidade participantes da pesquisa

Numero de respostas %
Nao Gestor 2828 96,7%
Gestor 97 3,3%
TOTAL 2925 100

A Tabela 4.7 mostra a frequéncia de utilizagdo dos diversos modos de transporte pelos

respondentes da pesquisa.

Tabela 4.7 - Frequéncia uso dos modos de transporte (% de respostas)

Modo Nunca Quase nunca  As vezes Quase sempre  Sempre TOTAL
Motorista (auto) 26,8 14,3 21,6 16,3 21,0 100
Passageiro (auto) 6,6 32,7 44,2 11,2 5,2 100
Transporte publico 15,0 28.3 27,5 15,3 13,9 100
Bicicleta 13,3 12,5 25,2 25,1 23,9 100
A pé 2,7 13,2 41,1 25,2 17,8 100
Moto 78,1 10,7 6,0 3,2 1,9 100
Taxi 30,2 42,5 24,6 2,4 0,3 100
Outro 90,1 3,7 3,7 1,3 1,2 100
Usa integracao 73,3 7,4 11,4 4,1 3,8 100

Os principais modos de transporte informados na op¢ao “Outro” foram: metrd (21,5%),
fluvial (11,4%), avido (11,1%) e skate (10,4%). Em relacdo a integracdo, as principais citadas

foram: metr6-6nibus (23,6%), bicicleta-metro6 (22,4%) e bicicleta-onibus (9,3%).

A Tabela 4.8 mostra o motivo do uso da bicicleta pelo entrevistado. Esta era uma questao
de multipla escolha onde era possivel selecionar mais de uma op¢ao e, por esta razdo, a soma
das porcentagens ¢ maior que 100,0%. Verifica-se que a maior parte dos entrevistados (2325)

utiliza a bicicleta para lazer.
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Tabela 4.8 - Uso da bicicleta pelo entrevistado

Motivo do uso Numero de respostas %

Nao usa 284 9,7
Lazer 2325 79,5
Transporte 1828 62,5
Esporte 1307 44,7
Outro 158 5,4

Os principais usos informados na opgao “Outro” sdo: cicloturismo (32,9%), trabalho

(20,4%) e cicloativismo (7,9%).

Com base nas informagdes descritas neste item 4.2 (Caracterizagdo dos respondentes) ¢
possivel tracar um perfil médio de quem respondeu a pesquisa: homem, na faixa etaria entre 26
e 45 anos, mora ha mais de cinco anos em uma cidade com mais de 1 milhdo de habitantes na
regido sudeste do Brasil, ndo participa de nenhuma organizacao ligada ao ciclismo e utiliza a

bicicleta para lazer.

De acordo com Tendéncias (Analise Econdmica do Setor de Bicicletas e Suas Regras
Tributarias, 2013), o perfil dos usuérios de bicicletas no Brasil ¢ de homens, com renda familiar
mensal de até R$ 1200,00 e residentes nas regides Norte e Nordeste. Este perfil difere da

amostra desta pesquisa.
4.3. Caracterizacio dos ciclistas

Para efeito desta pesquisa, foram considerados ciclistas os usudrios da bicicleta como
modo de transporte (aqueles que assinalaram a opg¢ao transporte no uso que fazem da bicicleta,

ou seja, 1828 entrevistados (62,5%), conforme mostrado na Tabela 4.8).

Para definir a experiéncia dos respondentes como ciclistas foram atribuidos pontos para

cada uma das opgdes de resposta em trés questoes, conforme mostrado na Tabela 4.9.

Tabela 4.9 — Questdes para avaliar a experi€ncia como ciclista (pontos atribuidos)

. R - Hé quanto tempo utiliza a Aproximadamente quantos km vocé
Com que frequéncia vocé usa a bicicleta . .
bicicleta como modo de costuma pedalar na cidade, por
como modo de transporte?
transporte? semana?
Em quase nenhum deslocamento (1) Menos de 6 meses (1) Até 10 km (N
Em poucos deslocamentos 2) Entre 6 meses e 1 ano 2) De 11 a30 km 2)
Em alguns deslocamentos 3) Entre 1 e 3 anos 3) De 31 a 50 km 3)
Em quase todos os deslocamentos  (4) Entre 3 ¢ 10 anos @) De 51 a 80 km 4)

Em todos os deslocamentos 5) Mais de 10 anos 5) Mais de 80 km ®)]
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Para cada um dos respondentes foi realizada a soma dos valores correspondentes as suas
respostas. O menor valor possivel ¢ 3 e o maior valor possivel ¢ 15. Assim sendo, de acordo
com as somas, foi estabelecida uma escala de experiéncia com a bicicleta, como mostrado na

tabela 4.10.

Importante ressaltar que definir a experiéncia do ciclista ndo € objetivo desta pesquisa,
sendo assim, a pontuacdo atribuida representa apenas uma escala ordenada. Pesquisas

posteriores podem trabalhar para desenvolver métodos destinados a identificar a experiéncia do

ciclista.
Tabela 4.10 - Experiéncia com a bicicleta
Soma dos valores Numero de o
das respostas respondentes /o
Nao usa bicicleta como transporte * 1096 37,5
Iniciante 3as 90 3,2
Pouco experiente 6a8 501 17,1
Experiente 9all 765 26,2
Muito experiente 12a15 473 16,2
TOTAL 2925 100

* Respondentes que ndo assinalaram a opg¢ao transporte no uso que fazem da bicicleta — Tabela 4.8

Os motivos pelos quais a bicicleta ¢ utilizada pelos ciclistas estao descritos na Tabela

4.11:

Tabela 4.21: Uso Bicicleta

Motivo Numero de respostas %

Atividades Sociais 1618 55,3
Trabalho 1313 449
Compras 1012 34,6
Estudo 803 27,5
Outro 193 6,6

O tipo de bicicleta utilizada, sua qualidade e a existéncia de cambio na bicicleta sao
caracteristicas que podem facilitar ou dificultar a pedalada, o que pode influenciar a avaliagao
da cidade, principalmente nos fatores fisicos e geograficos. A Tabela 4.12 mostra os tipos de

bicicletas utilizadas pelo entrevistado.

Tabela 4.12: Tipos de bicicletas utilizadas pelos respondentes

Tipo de bicicleta Numero de respostas %
Mountain Bike 854 46,7
Urbana 566 31,0




Mountain Bike sem Suspensao
Speed

Dobravel

Outro tipo

Fixa (Fixed Gear)

Barra forte/barra circular
Elétrica

BMX

309
211
190
117
99
47
22
12
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16,9
11,5
10,4
6,4
5.4
2,6
1,2
0,7

O cambio facilita a pedalada e a transposi¢do de subidas. A Tabela 4.13 apresenta a

distribui¢do de respostas sobre a existéncia de cambio nas bicicletas utilizadas pelos

respondentes. A quantidade de marchas mais comum que foi especificada por aqueles que

utilizam cambio ¢ 21, informada por 40,2%.

Tabela 4.13 — Existéncia de cambio nas bicicletas utilizadas pelos respondentes

Bicicleta com cambio Numero de respostas %

Néo 181 9,9

Sim 1647 90,1
TOTAL 1828 100,0

Quanto mais equipamentos de seguranga o ciclista utiliza para se proteger das

eventualidades que possam ocorrer, maior ¢ a sua preocupacdo com a seguranca. Dos itens

listados na questdo, apenas a capa de chuva e os paralamas nao podem ser considerados como

equipamentos de seguranga, assim como o alforje e o bagageiro citados pelos respondentes.

Tabela 4.3: Acessorios utilizados

Tipo de acessorio Numero de respostas %

Pisca traseiro 1245 68,1
Capacete 1202 65,7
Refletivos 918 50,2
Oculos 829 453
Pisca dianteiro 811 443
Roupas claras 770 42,1
Luvas 757 414
Farol dianteiro 591 32,3
Paralamas 546 29,9
Capa de chuva 429 23,5
Retrovisor 329 18,0
Roupa refletiva 288 15,7
Outro 230 12,6
Nada 131 7,2
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Joelheira/Cotoveleira 11 0,6

Na opcao “Outro” os equipamentos mais citados foram buzina/campainha (23,5%),

alforje (13%), bagageiro (10,9%), farol traseiro (7%) e apito (5,7%).

Assim como os equipamentos de segurang¢a, o comportamento do ciclista também pode
ser mais ou menos precavido. Foi solicitado aos entrevistados que informassem a frequéncia
com que tém determinado comportamento quando pedalam. As opg¢des de resposta variavam
eram: “Sempre” (5), “Quase sempre” (4), “As vezes” (3), “Quase nunca” (2) e “Nunca” (1). Os
nimeros entre parénteses indicam o valor atribuido a cada uma das opg¢des. Assim sendo,
quanto maior a média, maior a frequéncia do comportamento. A Figura 4.4 mostra o resultado

obtido.

Figura 4.4 — Média das respostas para o comportamento do ciclista no transito

Pedalar no corredor 2,8
Pedalar na calcada

Parar na frente no sinal fechado
Usar o celular

Ouvir musica

Sinalizar para virar

Sinalizar para parar

Pedalar no meio da faixa

Pedalar na contramao

Ultrapassar o sinal vermelho

[y
N
w
D
(6]

No geral, o comportamento adotado busca evitar conflitos com os automoéveis
(sinalizando ao virar) e busca evitar aqueles comportamentos que diminuem a atengao (usar o
celular e ouvir musica) ou nao sdo permitidos (pedalar na cal¢ada, na contramao e ultrapassar

o sinal vermelho).
4.4. Nao ciclistas - motivos para nao utilizacio da bicicleta

Aqueles que ndo utilizam a bicicleta como modo de transporte foram questionados sobre
os motivos de ndo usarem. A Figura 4.5 apresenta a distribuicdo de motivos apresentados por
cada um daqueles que ndo sdo ciclistas urbanos (1097 respondentes) para nao pedalar na cidade.

A questao permitia multiplas respostas.
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E possivel verificar que quase 70% deles informam que ndo utilizam a bicicleta como
modo de transporte porque ndo existe infraestrutura. Os principais motivos citados estdo
relacionados diretamente com a falta de infraestrutura para ciclistas (rede cicloviaria e
bicicletarios). Outros motivos apontados, ja ndo pela maioria, se referem a problemas urbanos

que sdo enfrentados por todos, independentemente do modo de transporte.

Figura 4.5 - Motivos para ndo utilizar a bicicleta para transporte

A minha cidade é muito fria B 1,6%
Ndogosto W 2,1%
Nunca pensei na possibilidade W 2,4%
Ndo quero M 2,5%
J4 sofri acidente de transito com a bicicleta M 3,2%
Ndo tem onde guardarem casa Il 4,0%
O bicicletario do condominio é ruim Wl 4,6%
Ja usei, mas parei, porque? M 6,5%
Chove demais na minha cidade Il 6,8%
Outros M 6,8%
Gostaria, mas preciso de ajuda M 8,1%
De bicicleta vou demorar muito N 14,3%
A minha cidade tem muitas subidas [N 17,1%
As roupas que tenho que usar atrapalham N 17,8%
Meu trabalho/estudo impossibilita NG 20,9%
Ndo tenho bicicleta NG 21,4%
Tenho que carregar muitas coisas [N 22,1%
Meu trajeto é muito longo NN 24,8%
A minha cidade é muito quente NN 28,3%
Tenho medo de andar na rua [N 35,9%
Ndo tem onde estacionar a bicicleta com... N 36,7%
Risco de assaltos [N 39,5%
Ndo tem onde tomar banho no meu destino N 39,9%
Ndo acho seguro NN 48,6%
Ndo tem infraestrutura I 68,4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

4.5. Avaliacao das cidades

Duas questdes em escala Likert (Concordo totalmente a Discordo totalmente) tinham
como objetivo avaliar de maneira geral as caracteristicas da cidade (nos aspectos urbanos,
fisicos, ambientais e de seguranca pessoal) que podem influenciar no uso da bicicleta como

modo de transporte. A tabela 4.14 e figura 4.6 mostram os resultados obtidos.



Tabela 4.14 - Avaliagdo da Cidade (% de respostas)
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Afirmacdes CT Cp NCND DP DT SO
Aqui chove muito, o que dificulta o uso da bicicleta como 4.4 2.1 13.2 247 345 1.1
modo de transporte
Aqui faz muito calor, o que dificulta o uso da bicicleta 7.6 277 10 241 303 03
como modo de transporte
O ar da cidade é muito poluido 13,5 19,9 13,5 19,6 32,6 1
Varios destinos estdo proximos, sendo possivel realizar os 549 253 54 8.8 5303
deslocamentos de bicicleta
Com frequéncia, e.p.osswel fazer o mesmo caminho em 49 28.6 7.1 8.3 5.1 1.9
menos tempo de bicicleta do que de carro
E)flstgm.estamgnamentos adeq}lados para bicicleta nos 23 5 2.7 183 702 14
principais destinos dentro da cidade
Eu nao deixaria a bicicleta na rua, pois tenho medo que ela 49.6 26.1 6 119 61 03
seja roubada
Em n{mh.a cidade, os ciclistas sdo assaltados com 18.3 29 14,5 169 115 97
frequéncia
Em termos de assaltos e agressoes, pedalar de noite ndo ¢é 144 231 12.8 24 20 44
mais perigoso que de dia
Os ciclistas respeitam as leis de transito 3,2 27,2 17,4 348 154 2
Muitos ciclistas pedalam na contramao 33,8 42.4 9,7 8,9 28 24
Muitos ciclistas pedalam nas calgadas 31 44,4 9,9 9,4 36 1,6
A.blclcl.eta ¢ uma forma de transporte bastante comum em 112 265 14,6 268 197 13
minha cidade
Na mlr{ha cidade, quem usa a bicicleta ¢ quem ndo tem 6.6 242 112 253 297 2.9
condigdes de comprar uma moto ou um carro
A bicicleta ¢ uma opg¢ao viavel para transporte na minha 545 29,5 32 7.9 46 03
cidade
Multgs pessoas usam a bicicleta como modo de transporte 26.8 333 9.6 19.8 02 14
na minha cidade
Na mmha cidade é facﬂ pedalar nas ruas, pessoas de todos 1 2.4 8.6 286 288 0.6
0s tipos usam a bicicleta como modo de transporte
Em minha cidade, muitas mulheres usam a bicicleta como 10,2 20.7 13,7 243 251 6.1
transporte
Aqui na cidade, as.celllqadas s30 uma boa opg¢ao para ter 4.4 17.8 8.2 236 448 12
seguranca com a bicicleta
As Yelomdades permitidas nas vias oferecem perigo para os 39.1 35.4 10.2 9.7 45 1.1
ciclistas que pedalam nelas
Para pedalar nas ruas da minha cidade ¢ preciso se impor 38.5 38.7 8 7.8 44 27
sobre os automoveis
Fr'equen.temente os ciclistas sofrem acidentes no transito na 409 316 10.3 7.6 23 74
minha cidade
O transito na minha cidade é bastante agressivo 57,5 27,4 6,4 6,5 1,6 0,6

Observagdo: CT: Concordo Totalmente, CP: Concordo em Parte, NCND: Nao concordo nem discordo, DP:
Discordo em parte, DT: Discordo Totalmente, SO: Sem Opinido

A Figura 4.6 exibe a média das respostas a cada uma das afirmacdes apresentadas na

Tabela 4.14. Para tanto, a cada uma das respostas foi atribuida um valor, sendo 1 referente a

discordo totalmente, 2 a discordo em parte, 3 a nao concordo e nem discordo, 4 a concordo em

parte e 5 a concordo totalmente. A seguir foi calculado o valor médio referente a cada uma das
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afirmacdes (quanto maior o valor da média, maior a concordancia com a afirmacio). A op¢ao

sem opinido foi ignorada neste processo.

Figura 4.6 — Média de concordancia com as afirmagdes sobre a cidade

Aqui chove muito, o que dificulta o uso da
Aqui faz muito calor, o que dificulta o uso da

O ar da cidade é muito poluido

Varios destinos estdo préximos, sendo possivel
Com frequéncia, é possivel fazer o mesmo

Existem estacionamentos adequados para

Em termos de assaltos e agressdes, pedalar de
Os ciclistas respeitam as leis de transito

Muitos ciclistas pedalam na contramao

Muitos ciclistas pedalam nas calgadas

A bicicleta é uma forma de transporte bastante

Na minha cidade, quem usa a bicicleta é quem

Na minha cidade é fécil pedalar nas ruas, pessoas
Em minha cidade, muitas mulheres usam a

Aqui na cidade, as calgadas sdo uma boa opgao

O transito na minha cidade é bastante agressivo

Eu ndo deixaria a bicicleta na rua, pois tenho...

Em minha cidade, os ciclistas sdo assaltados com...

A bicicleta é uma opcdo vidvel para transporte na...

Muitas pessoas usam a bicicleta como modo de...

As velocidades permitidas nas vias oferecem...
Para pedalar nas ruas da minha cidade é preciso...

Frequentemente os ciclistas sofrem acidentes no...

1 2 3 4

... I 2,36

... I 2,58
P 2,62

- I 4,16

. I 4,10

.. I 1,49

P 4,01

P 3,28

... I 2,83
P 2,67
" 3,98
I 3,91

.. . 2,83

.. I 2,51

" 4,22

. 3,49

.. I 2,58

.. I 2,64

.. I 2,13

I 3,96

. 4,02

P 4,09

P 4,33

Observa-se que, embora o Brasil seja um pais tropical que apresenta temperaturas

elevadas e chuvas constantes em algumas regides, o clima ndo aparenta dificultar o uso da

bicicleta. Para os respondentes a chuva ndo atrapalha (média igual a 2,36) e nem o calor (média
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igual a 2,58). Assim como os aspectos climaticos, a polui¢do do ar (média igual a 2,62) também

ndo compromete o uso da bicicleta.

As caracteristicas das cidades, em termos de distribuicdo de atividades, parecem
favorecer o uso da bicicleta. Existe uma grande concordancia de que varios destinos estao
préximos, sendo possivel efetuar os deslocamentos de bicicleta (média igual a 4,16). Também
¢ grande a concordancia de que a bicicleta ¢, muitas vezes, mais rapida que o automovel para
um mesmo deslocamento (média igual a 4,10). Porém, a auséncia de estacionamentos nos
destinos (média igual a 1,49) dificulta que a bicicleta seja utilizada em maior escala e contribui
para a inseguranga, fazendo com que se evite deixar a bicicleta estacionada na rua (média igual

a4,01).

Os problemas de seguranga pessoal ndo se limitam ao estacionar da bicicleta: a
frequéncia com que os ciclistas sao assaltados ¢ grande (média igual a 3,28) e pedalar de noite

¢ mais perigoso do que de dia (média igual a 2,83).

A percepgdo dos entrevistados € que os ciclistas ndo fazem a sua parte, pedalam na
contramao (média igual a 3,98) e nas calgadas (média igual a 3,91). Em relacao ao respeito as

leis de transito a opinido ¢ mais dividida (média igual a 2,67).

No entanto, tais comportamentos podem ser uma resposta as dificuldades encontradas
nas cidades que possuem transito agressivo (média igual a 4,33), grande numero de acidentes
sofridos pelos ciclistas (média igual a 4,09) e altas velocidades permitidas nas vias (média igual
a 3,96) o que faz com que os ciclistas tenham que se impor sobre os automdveis (média igual a

4,02).

Apesar das dificuldades encontradas nas cidades brasileiras, ¢ grande a concordancia de
que a bicicleta ¢ uma opgao viavel (média igual a 4,22) e que muita gente utiliza a bicicleta

como modo de transporte (média igual a 3,49).

Na Figura 4.7 sao mostrados os resultados referentes as barreiras fisicas que dificultam
o uso da bicicleta nas cidades. E possivel perceber que o relevo (pelos aclives) é o aspecto mais
apontado pelos respondentes, porém com uma porcentagem abaixo dos 40%, ndo sendo
possivel afirmar que ele ¢ um obstaculo generalizado no Brasil. Para que este aspecto seja

melhor avaliado € necessario que as cidades sejam analisadas individualmente.
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Figura 4.7 — Barreiras que dificultam o uso da bicicleta

40%
35%
30%

25%

20%
15%
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M Barreiras 36,9% 26,8% 21,6% 20,3% 20,1% 5,0% 4,6% 1,2%

A seguranca parece ser um dos principais problemas enfrentados pelos ciclistas. A maior
parte dos respondentes (84,6%) considera sua cidade insegura ou muito insegura para andar de

bicicleta (figura 4.8).

Figura 4.8 — Quanto a cidade ¢ segura para andar de bicicleta

70%
60%
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40%
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20%

» l
0%

.
Muito Muito Sem
Segura Insegura -
segura Insegura opinidao
M seguranga 0,7% 12,5% 55,8% 28,8% 2,2%

4.6. Avaliacao do comportamento dos motoristas

A avaliacao dos respondentes sobre o comportamento dos motoristas de automovel em

relacdo aos ciclistas ¢ mostrada na Tabela 4.15 e na Figura 4.9.

Tabela 4.15 -Avaliagdo do comportamento dos motoristas de automovel (% de respostas)

Afirmagoes CT CP NCND DP DT SO
Os motoristas respeitam os ciclistas nas ruas 0,8 17,1 7,1 39,2 35,5 0,3
Os motoristas ultrapassam os ciclistas com seguranga 0,8 12,9 5,4 40,5 39,8 0,7

Os motoristas sempre estdo atentos aos ciclistas 0,4 8,0 6,0 40,9 443 04
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Os motoristas ddo seta sempre que necessario 0,7 9,1 43 36,1 49,5 0,2
Os motoristas respeitam as leis de transito 0,3 10,3 7,3 46,5 354 0,2
Os motoristas respeitam as velocidades permitidas nas ruas 0,5 9,4 5,4 38,7 454 0,6

Figura 4.9 — Avaliagdo do comportamento dos motoristas de automovel

1 2 3 4 5
Os motoristas respeitam os ciclistas nas ruas NG 2,08
Os motoristas ultrapassam os ciclistas com seguranca NG 1,94
Os motoristas sempre estdo atentos aos ciclistas [N 1,79
Os motoristas ddo seta sempre que necessario [ 1,75
Os motoristas respeitam as leis de transito NI 1,93

Os motoristas respeitam as velocidades permitidas nas... I 1,30

A avaliagdao dos respondentes sobre o comportamento dos motoristas de dnibus em

relacdo aos ciclistas ¢ mostrada na Tabela 4.16 e na Figura 4.10.

Tabela 4.16 - Avaliagdo do comportamento dos motoristas de 6nibus (% de respostas)

Afirmagoes CT CP NCND DP DT SO

Os motoristas de 6nibus ultrapassam os ciclistas com seguranga 1,3 11,1 4,0 30,3 50,8 2,6
Os motoristas de 6nibus respeitam os ciclistas nas ruas 1,0 11,8 5,2 324 472 2,3

Os motoristas de onibus sempre estdo atentos aos ciclistas 1,1 9,6 6,3 324 482 25

Os motoristas de 6nibus dao seta sempre que necessario 6,2 20,1 7,0 29,7 34,7 24

Os motoristas de Onibus respeitam as leis de transito 2,5 20,3 9,6 355 30,6 1,5
Os motoristas de Onibus respeitam as velocidades maximas
estabelecidas para as vias 3,5 19,4 8,0 30,6 364 2,1

Figura 4.10 — Avaliacdo do comportamento dos motoristas de 6nibus

1 2 3 4 5
Os motoristas de 6nibus ultrapassam os ciclistas com
1,7

seguranca 1,79

Os motoristas de 6nibus respeitam os ciclistas nas
. 13

ruas

Os motoristas de 6nibus sempre estdo atentos aos

ciclistasp B 1,80

Os motoristas de 6nibus ddo seta sempre que
necessario

I 2,32

Os motoristas de 6nibus respeitam as leis de transito  [INNEGGE 2,28

Os motoristas de 6nibus respeitam as velocidades
maximas estabelecidas para as vias

I 2,21

A percepgao de que os motoristas (de automovel e de 6nibus) ndo respeitam os ciclistas
teve concordancia muito grande (as médias das respostas para todas as afirmagdes ficaram

abaixo de 3,0). Porém, ¢ curioso que os motoristas de onibus foram, em geral, mais bem
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avaliados que os de automoveis, ou seja, para os respondentes, eles respeitam mais as leis de

transito e as velocidades estabelecidas para as vias.
4.7. Avaliacao do sistema viario da cidade

A qualidade das vias ¢ fundamental para o conforto e seguranga dos deslocamentos. A

Tabela 4.17 mostra a avalia¢do das vias da cidade pelos ciclistas.

Tabela 4.17: Avaliacdo das Vias (% de respostas) — Parte 1

Ttem Em gera}l de Em geraI. de Apenas nas ruas pr.incipais S.e1.n
boa qualidade  baixa qualidade sdo de boa qualidade opinido
Pavimento das ruas 24,6 37,0 37,9 0,5
Iluminag¢do das ruas 33,1 31,0 35,1 0,8
Sinalizagdo das ruas 32,4 36,0 31,1 0,5
Pavimento das calgadas 10,7 64,6 24,0 0,6
Drenagem urbana 16,3 61,3 18,7 3,6
Limpeza/auséncia de detritos nas 206 46.4 2.8 12

vias

Existe um equilibrio em relacdo a qualidade do pavimento, da iluminacdo e da
sinalizagdo das vias. Porém, os dois primeiros tendem a ser de qualidade apenas nas vias
principais, enquanto o ultimo €, em geral, de baixa qualidade. A drenagem urbana e a limpeza

das vias sao mais problematicas. Os dois itens foram avaliados de forma negativa.

De acordo com o CTB, na auséncia de vias exclusivas para as bicicletas, os ciclistas
devem trafegar nos bordos das vias (artigo 58). Porém, 73,3% consideram que tal local ndo ¢
adequado para andar com a bicicleta. A grande maioria considera que o volume de automdveis
¢ muito grande (inclusive de veiculos pesados) o que prejudica a seguranca do ciclista e

aumenta a necessidade de vias exclusivas para a bicicleta.

Tabela 4.184: Avaliacdo das Vias (% de respostas) - Parte 2

Emgeral Emgeral Apenas nas ruas

Item Sem opinido

sim nao principais
O canto das vias, junto ao meio fio, ¢ adequado para 14,1 733 10.8 1.8
circular de bicicleta
O volume de veiculos nas ruas ¢ muito grande 84,3 4,0 11,7 0,0
O niimero de caminhdes ¢ 6nibus nas ruas ¢ muito 60.2 16,5 2.6 0.8

grande
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4.8. Avaliacao da rede cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas)

A qualidade da rede cicloviaria na cidade foi avaliada inicialmente por uma questao
filtro: Vocé considera que a rede cicloviaria de sua cidade € suficiente para atender a demanda

de uso da bicicleta como modo de transporte? O resultado ¢ mostrado na Tabela 4.19.

Tabela 4.19 - A rede cicloviaria é suficiente?

% de respostas

Sim 3,0

Nao 85,2

Niéo existe infraestrutura 10,3
Nao sabe/sem opinido 1,5

Verifica-se que a grande maioria dos respondentes (85,2%) ndo considera que a rede
cicloviaria da sua cidade ¢ suficiente para atender a demanda do uso da bicicleta como modo
de transporte. Se forem desconsiderados aqueles que responderam ndo haver infraestrutura
(10,3%) e ndo que ndo tem opinido (1,5%), pode-se concluir que em quase todas as cidades

(95,5%) a rede cicloviaria deixa a desejar.

Para os respondentes que afirmaram que a infraestrutura ¢ suficiente (3,0%) ou ndo ¢
suficiente (85,2%) foi apresentada a questdo seguinte, para avaliagdo da qualidade desta

infraestrutura. Os resultados sdo mostrados na Tabela 4.20.
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Tabela 4.50: Avaliacdo da Infraestrutura Cicloviaria existente (% de respostas)

Aspectos CT Cp NCND DP DT SO

As infraestruturas cicloviarias permitem cortar caminhos

~ , 55 23,5 6,5 174 43,5 3,6
em relagdo ao automovel

E possivel chegar as estagdes de transporte publico através

das infraestruturas cicloviarias 3.8 15,5 3.8 207527 3.5

Falta manutengao nas infraestruturas cicloviarias 51,7 23,7 7,0 8,3 5,5 39
Falta limpeza nas infraestruturas cicloviarias 35,0 26,8 12,2 12,8 8,2 5,0

Existe sinalizagdo na via indicando a infraestrutura

L . 12,5 38,8 6,7 20,1 19,2 2,7
cicloviaria para os motoristas

Muitos pedestres costumam caminhar sobre as

. . . 63,4 22,4 4,1 3,8 3,5 2.8
infraestruturas cicloviarias

As infraestruturas cicloviarias conectam os principais

destinos da cidade 3.4 13,4 4.3 20,7 56,2 1.9

O pavimento das infraestruturas ciclovidrias é ruim 26,3 31,6 10,6 20,2 7,9 3,4

Os motoristas estacionam com frequéncia em cima das

. . .. 32,2 27,8 8,6 13,5 11,6 6,2
infraestruturas cicloviarias

Existem infraestruturas ciclovidrias nas principais vias da

cidade 4,5 19,9 57 21,9 464 15

Existe continuidade das infraestruturas cicloviarias nas

. ~ 2,6 10,8 4,6 183 60,2 35
intersecoes

Ao pedalar nas infraestruturas cicloviarias ¢ necessario

. 20,9 33,1 15,3 16,0 6,7 7.9
esperar por muito tempo para atravessar as ruas

As infraestruturas ciclovidrias sdo bem iluminadas de noite 3,9 17,0 9,4 24,6 383 6,8

Observagdo: CT: Concordo Totalmente, CP: Concordo em Parte, NCND: Nao concordo nem discordo, DP:
Discordo em parte, DT: Discordo Totalmente, SO: Sem Opinido

A Figura 4.11 exibe a média das respostas a cada uma das afirmagdes apresentadas na
Tabela 20. Para tanto, a cada uma das respostas foi atribuido um valor, sendo 1 referente a
discordo totalmente, 2 a discordo em parte, 3 a nao concordo e nem discordo, 4 a concordo em
parte e 5 a concordo totalmente. A seguir foi calculado o valor médio referente a cada uma das
afirmacdes (quanto maior o valor da média, maior a concordancia com a afirmacao). A opcao

sem opinido foi ignorada neste processo.
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Figura 4.11 — Avaliagio da rede cicloviaria (média das respostas)

1 2 3 4 5

As infraestruturas cicloviarias permitem cortar... I 2,27
E possivel chegar as estagdes de transporte... I 1,93
Falta manutengdo nas infraestruturas cicloviarias I 4,12
Falta limpeza nas infraestruturas ciclovidrias e 3,71
Existe sinalizacdo na via indicando a... I 3,06
Muitos pedestres costumam caminhar sobre as... I 4,42
As infraestruturas ciclovidrias conectam os... I 1,85
O pavimento das infraestruturas cicloviarias é ruim I 3,50
Os motoristas estacionam com frequéncia em... I 3,59
Existem infraestruturas ciclovidrias nas principais... [N 2,13
Existe continuidade das infraestruturas... N 1,73
Ao pedalar nas infraestruturas cicloviarias é... NG 3,49

As infraestruturas ciclovidrias sdao bem... N 2,18

Como ¢ possivel observar, as redes cicloviarias das cidades ndo sao bem avaliadas pelos
entrevistados. De maneira geral, todos os aspectos abordados na questdao foram mal avaliados.
O unico aspecto que merece ser destacado positivamente € a presenca de sinalizagdo voltada
para os motoristas indicando a presenca de uma estrutura ciclovidria (mesmo neste caso, a

média foi apenas 3,06).

Todos os aspectos presentes na questdo foram amplamente avaliados negativamente: as
vias ciclisticas ndo permitem que se corte caminhos (média igual a 2,27), ndo estdo ligadas as
estagdes de transporte publico (média igual a 1,93), nem aos principais destinos da cidade
(média igual a 1,85) e ndo estdo presentes nas principais vias (média igual a 2,13); ndo possuem
manuten¢do (média igual a 4,12), limpeza (média igual a 3,71), pavimento (média igual a 3,5)
e iluminagdo noturna (média igual a 2,18) adequados; muitos pedestres caminham sobre as vias
(média igual a 4,42) e muitos motoristas estacionam (média igual a 3,59) sobre elas; inexiste
continuidade nos cruzamentos (média igual a 1,73) e, com isso, ¢ preciso esperar muito tempo
para atravessar as vias (média igual a 3,49). O mau planejamento e a auséncia de prioridade a
bicicleta ficam evidenciados na avaliacdo da rede cicloviaria. O pouco que ¢ realizado pelas
prefeituras a favor da bicicleta ¢ mal feito, mal planejado, ineficiente e carece de manutengao e

fiscalizagdo.
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4.9. Avaliacao da Gestao da Mobilidade Urbana na cidade

Quem determina o que acontece na cidade, planeja e executa € o governo local. Desta
forma, a gestao publica foi avaliada através de 13 afirmacdes do tipo Likert. Os resultados sao

mostrados na Tabela 4.21 e na Figura 4.12.

Tabela 4.61: Avaliacdo da Gestdo da Mobilidade Urbana (% de respostas)

Afirmagdes CT CP NCND DP DT SO
Os motoristas sa3o multados quando ndo respeitam os 28 57 39 11.1 63.6 8.5
ciclistas nas vias ’ ’ ’ > ) >
Os motoristas sdo multados quando desrespeitam as 97 324 6.6 299 181 39
leis de transito ’ ’ ’ ) ) )
As leis municipais que tratam da bicicleta ndo sdo 470 217 59 45 74 142
aplicadas ’ ’ > > > )
Existe um canal de comunicacgao eficiente entre os 23 12.4 78 171 453 15.1

ciclistas e a administracdo municipal

A administracdo municipal ndo dispde de pessoal com
conhecimento técnico suficiente para elaborar bons 364 20,6 706 11,0 99 14,6
projetos de mobilidade por bicicleta

O governo local desenvolve agdes em busca de tornar 4 7 955 95 20.0 358 4.5
a cidade amiga da bicicleta ’ ’ ’ ’ ’ ’

O governo local esta mais preocupado com a fluidez

do transito do que com a seguranga de ciclistas e 557 233 6.4 5.4 3,6 3.6
pedestres
Ag0es em prol da bicicleta sdo tomadas somente se 475 272 8.3 5,8 43 6,7

ndo atrapalham o automovel

Os ciclistas tém influéncia nas decisdes relacionadas a 35 16.3 105 19.0 392 115
bicicleta na cidade ’ > > > > )

A bicicleta ndo é levada em conta na construcio e 515 235 58 2.9 6.4 3.9
reforma das vias ’ ’ > ) ) )
O governo local desenvolve acdes voltadas para 3.6 10,3 6.3 14,6 617 35
desestimular o uso do automovel

O governo local sabe quais sdo as agoes que devem 9.7 18.0 10.3 17.1 335 11.4
ser realizadas em prol da bicicleta ’ ’ ’ ’ ’ ’

O governo local realiza companhas de educagdo no 31 17.9 85 183 47.4 4.7
transito voltadas para o respeito aos ciclistas ’ ’ ’ ’ ’ ’

A Figura 4.12 exibe a média das respostas a cada uma das afirmagdes apresentadas na
Tabela 4.21. Para tanto, a cada uma das respostas foi atribuido um valor, sendo 1 referente a
discordo totalmente, 2 a discordo em parte, 3 a ndo concordo e nem discordo, 4 a concordo em
parte e 5 a concordo totalmente. A seguir foi calculado o valor médio referente a cada uma das
afirmagdes (quanto maior o valor da média, maior a concordancia com a afirmagao). A opgao

sem opinido foi ignorada neste processo.
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Figura 4.12: Avaliagdo das agdes do governo local (média das respostas)

1 2 3 4 5

Os motoristas sdo multados quando ndo respeitam
- . 150
os ciclistas nas vias

Os motoristas sdo multados quando desrespeitam
s de transi I 28
as leis de transito
As leis municipais que tratam da bicicleta ndo sao _ 413
aplicadas !

Existe um canal de comunicagdo eficiente entre os _ 193
ciclistas e a administragao municipal !

A administragcdo municipal ndo dispGe de pessoal

com conhecimento técnico suficiente para elaborar _ 3,73

bons projetos de mobilidade por bicicleta
O governo local desenvolve agdes em busca de
~ ‘o da bic I 2m
tornar a cidade amiga da bicicleta

O governo local esta mais preocupado com a

fluidez do transito do que com a seguranca de _ 4,22

ciclistas e pedestres
Acdes em prol da bicicleta sdo tomadas somente se _ 416
ndo atrapalham o automével ’
Os ciclistas tém influéncia nas decisGes
- . : I 216
relacionadas a bicicleta na cidade
A bicicleta ndo é levada em conta na construgdo e _ 409
reforma das vias ’

O governo local desenvolve ac¢des voltadas para
; - e N 175
desestimular o uso do automovel

O governo local sabe quais sdo as agdes que devem
- i I 247
ser realizadas em prol da bicicleta

O governo local realiza companhas de educagdo no _ 507
transito voltadas para o respeito aos ciclistas !

Os resultados demonstram que os respondentes ndo avaliam o governo de forma
favoravel. De acordo com os entrevistados, o governo ndo multa os motoristas quando
desrespeitam as leis (média igual 1,50) e os ciclistas (média igual a 2,85), ndo aplica as leis
municipais que tratam da bicicleta (média igual a 4,13), ndo dispde de uma canal eficiente de
comunica¢do com os ciclistas (média igual a 1,93), ndo leva em conta a opinido dos ciclistas
(média igual a 2,16), ndo sabe o que deve ser realizado em beneficio da bicicleta (média igual
a 2,47), nao desenvolve agdes que buscam tornar a cidade amiga da bicicleta (média igual a

2,41), esta mais preocupado com a fluidez no transito do que com a seguranca das pessoas
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(média igual a 4,22), so realiza agdes pro bicicleta caso o automovel ndo seja afetado (média
igual a 4,16), ndo leva em conta a bicicleta na constru¢ao e reforma das vias (média igual a
4,09), nao desenvolve agdes para desestimular o uso do automovel (média igual a 1,75) e ndo

realiza campanhas de educagdo no transito (média igual a 2,07).

Os respondentes também ndo acreditam que a atuacdo dos governos tenha melhorado.
Apenas 31,4% acreditam que aumentou o comprometimento da gestdo com a bicicleta. Outros
45,5% acham que se manteve igual, enquanto outros 14,6% acreditam que diminuiu (Tabela

4.22).

Esta atitude dos governantes ¢ preocupante. Sao eles que, ao longo das tltimas décadas,
moldaram as cidades brasileiras no que elas sdo hoje. Estad bem claro que as escolhas realizadas
que dizem respeito a mobilidade urbana e, principalmente a bicicleta, ndo foram acertadas. A
cada dia mais pessoas estdo entendendo isso e estdo dispostas a mudar seus comportamentos,
mas sem a contrapartida dos gestores nao sera possivel inverter estas décadas de escolhas que

privilegiaram o automovel em um futuro proximo.
4.10. Os ultimos trés anos

As transformacdes observadas nos ultimos trés anos sdo objeto de analise da ltima
questdao do questionario, de numero 54. A avaliacdo, em geral ¢ positiva. Apenas trés fatores
tiveram aumento, quando o melhor seria que tivessem diminuido: a quantidade de automoveis
nas ruas, a quantidade de acidentes envolvendo ciclistas e a agressividade no transito. O
comprometimento do governo, ja referido anteriormente, manteve-se igual, ainda que um terco

tenha a percepcdo de que aumentou.
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Tabela 4.22: Mudangas observadas nos ultimos trés anos (% de respostas)
aumentou ficouigual diminuiu n@o sei

O respeito dos motoristas com 0s

- 43,8 38,9 9,6 7,6
ciclistas
A gl}antldade de pessoas que usam a 74.0 14,1 49 7.0
bicicleta como modo de transporte
A quantidade de. rpulheres que usam a 62.2 16,9 4,0 16,9
bicicleta
A quantidade de automdveis nas ruas 95,4 1,9 0,3 2,3
A quantidade de .ac'ldentes envolvendo 64.5 14,8 23 18,5
ciclistas
o comprometlmentg .do governo local 314 45,5 14,6 8.5
com a bicicleta
A quantidade de criangas pedalando 23.1 30.9 183 277
nas ruas
A agressividade no transito 69,8 23,7 1,7 4.8

O aumento do respeito dos motoristas, do nimero de ciclistas urbanos, e,
principalmente, de mulheres pedalando demonstra que esta sendo mais seguro pedalar nas
cidades. Estudiosos indicam que o nimero de mulheres ciclistas s6 aumenta quando aumenta a
seguranca. Também ¢ farta a literatura que indica que o aumento do numero de ciclistas aumenta

a seguranca (RIETVELD e DANIEL, 2004).
4.11. A Ciclabilidade

A questdo 53 solicitou aos respondentes que atribuissem uma nota de 1 a 5 em relagdo

ao quanto eles consideram a sua cidade amiga da bicicleta. A média desta nota foi 2,14 pontos.

4.13: Nota Ciclabilidade
50

45
40
35
30
25
20
15

10

. | —

1 2 3 4 5
% 26,19 39,38 28,89 4,48 1,06

]
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Um valor baixo mas que corresponde, de maneira geral, aos fatores avaliados nesta
pesquisa. Se se agrupar as respostas das questdes do tipo Likert (25, 27, 28,49, 50 e 51) de cada
uma das 27 cidades que receberam 20 ou mais avaliagdes na pesquisa e somar as médias das
respostas de cada uma destas questdes, teremos a seguinte classificagdo da Ciclabilidade das

cidades brasileiras:

Tabela 24: Classificagdo das cidades

resp. cidade média nota M N resp. cidade média nota M N
24 Rio Branco 260 27 1 3 37 Aracaju 235 28 7 1
93  Balneario Camboria 2,58 2,7 2 2 93  Balneario Camboric 2,58 2,7 2 2
213 Curitiba 245 26 3 4 24 Rio Branco 260 27 1 3
24 Campo Grande 241 26 4 5 213 Curitiba 245 26 3 4
132 Florian6polis 238 24 5 8 24 Campo Grande 241 26 4 5
39 Vitoria 237 26 6 6 39 Vitéria 237 26 6 6
37 Aracaju 235 28 7 1 266 Brasilia 228 24 13 7
30 Campinas 233 20 8 17 132 Floriandpolis 238 24 5 8
55 Maringé 232 20 9 18 184 Rio de Janeiro 206 22 25 9
43 Jodo Pessoa 229 22 10 11 53 Niteroi 229 22 11 10
53 Niter6i 229 22 11 10 43 Jodo Pessoa 229 22 10 11

267 S&o Paulo 229 20 12 15 31 Blumenau 220 2,1 16 12
266 Brasilia 228 24 13 7 59 Bauru 223 20 14 13
59 Bauru 223 20 14 13 120 Porto Alegre 222 20 15 14
120 Porto Alegre 222 20 15 14 267 S3o Paulo 229 20 12 15
31 Blumenau 220 2,1 16 12 65 Salvador 2,13 20 21 16
20 Belém 2,18 20 17 19 30 Campinas 233 20 17
82 S&o Carlos 2,16 1.9 18 22 55 Maringa 232 20 9 18
104 Belo Horizonte 2,16 L9 19 20 20 Belém 2,18 20 17 19
132 Recife 2,13 1.9 20 21 104 Belo Horizonte 2,16 1.9 19 20
65 Salvador 2,13 20 21 16 132 Recife 2,13 L9 20 21
53 Fortaleza 2,12 1,5 22 26 82 Sdo Carlos 2,16 1,9 18 22
41 Macei6 208 L7 23 24 27 Goiania 206 1.8 26 23
49 Manaus 2,07 L5 24 25 41 Maceid 2,08 L7 23 24
184 Rio de Janeiro 206 22 25 9 49 Manaus 207 L5 24 25
27 Goiania 2,06 1,8 26 23 53 Fortaleza 2,12 1,5 22 26
22 Ribeirdo Preto 204 L4 27 27 22 Ribeirdo Preto 204 L4 27 27

Para que esta média fosse realizada, algumas afirmacdes do tipo Likert tiveram que ter

seus valores invertidos, conforme método descrito no ponto 3.1.

A tabela da esquerda classifica a cidade através da média das notas das questdes do tipo
Likert, por sua vez, na direita ¢ exibida a classificacdo da cidade pela nota média atribuida na
questdo 53 pelos respondentes. A coluna “M” indica a classificagdo pela média das notas

(questdes Likert) e a coluna “N " indica a classificacdo pelas notas atribuidas na questdo 53.
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Apenas a cidade do Rio de Janeiro apresentou uma variagdo entre as duas classificagdes
bem significativa, variando 16 posi¢des. Duas cidades, Campinas e Maringd, variaram 9
posigdes e Aracaju e Brasilia 6 posi¢cdes. As demais cidades variaram 5 ou menos posigoes.
Sendo que duas delas, Ribeirdo Preto e Balneario Camborit, ndo tiveram alteragdo na sua

posicdo e dez cidades variaram apenas uma.

Estes dados demonstram que existe uma correlagdo muito forte entre a nota atribuida
pelos respondentes na questao 53 e as demais avaliagdes realizadas no decorrer do questionario.
Também demonstra o quanto as infraestruturas ciclovidrias sdo importantes no imaginario do
respondente. Duas cidades que possuem as maiores redes ciclovidrias do Brasil (Rio de Janeiro
com 305 km e Brasilia com 398 km) ganharam vérias posi¢cdes pela nota atribuida pelo
respondente. O que demonstra, também, que a rede cicloviaria ¢ de baixa qualidade, do

contrario, tal variacao nao teria sido tao relevante.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

5.1. Analises dos dados

A andlise dos dados da pesquisa revela a caréncia de uma politica publica de protecdo a
mobilidade por bicicleta no Brasil. Praticamente todos os itens avaliados na pesquisa foram mal
avaliados pelos respondentes. Segundo eles, as cidades carecem de atributos basicos como
pavimento, drenagem urbana, limpeza e iluminagdo de qualidade até de politicas especificas

que promovam o uso da bicicleta nos deslocamentos urbanos.

Apesar do aumento do numero de ciclistas nas cidades brasileiras, confirmado pela
pesquisa, os respondentes nao identificam a existéncia no Brasil de uma politica séria de
incentivo a mobilidade por bicicleta. Assim sendo, € possivel afirmar que o aumento do nimero

de ciclistas urbanos aconteceu independentemente das agdes governamentais.

Essas agdes, pelo contrario, permanecem estimulando o uso do automovel particular,
ndo efetivam as leis que tratam da bicicleta (CTB e leis municipais) ja existentes, nao
desenvolvem projetos que visem melhorar a condicao das cidades para os ciclistas e ignoram a

bicicleta nos investimentos, reformas e constru¢des de novas vias.

As poucas acdes voltadas para a bicicleta, que basicamente se resumem a construgdes
de ciclovias e ciclofaixas, sdo mal planejadas e/ou mal executadas. Nao levam em conta as reais
necessidades dos ciclistas, ndo priorizam a bicicleta em relacdo ao automével e, pior, ndo

consideram a bicicleta um meio de transporte.

A rede ciclovidria, precisa ser eficiente. Deve conectar destinos importantes da cidade,
favorecer a bicicleta nos deslocamentos ao permitir que o ciclista corte caminhos em uma rede
interligada entre si e que permita a integragdo modal com o transporte publico. Também tem
que ser segura, com o pavimento de boa qualidade e iluminacio noturna. Tem que estar presente
onde € necessaria e ndo onde ¢ possivel fazer, de forma que nao atrapalhe o automovel. Porém,

a pesquisa demonstrou que, de forma predominante, nao ¢ a realidade no Brasil.

O comportamento dos agentes do transito, dos motoristas, deve ser melhorado. Todos
os fatores relativos a este comportamento avaliados foram amplamente mal avaliados pelos
entrevistados. Se as leis fossem aplicadas a realidade poderia ser diferente. Falta vontade

politica para que o CTB seja aplicado e a realidade existente hoje seja melhorada.
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O excessivo numero de automoveis nas vias e as altas velocidades permitidas nas
cidades brasileiras precisam ser reduzidas. Politicas de promocao da bicicleta, do caminhar e
do transporte publico precisam ser realizadas para que menos pessoas utilizem o automovel. Da
mesma forma, reduzir as velocidades das vias urbanas tornard os espagos publicos mais

agradaveis e seguros, tornando o caminhar e o pedalar mais faceis e atrativos.

Apesar do planejamento das cidades, a pesquisa demonstrou que as distdncias nao sdo
um empecilho para o pedalar, da mesma forma o clima e o relevo ndo sdo barreiras que
impossibilitam o uso da bicicleta. Mesmo que sejam, elas podem ser amenizadas com um

planejamento eficiente.

A pesquisa indica que a bicicleta ja ndo ¢ mais vista como um modo de transporte
daqueles que ndo tem outra opcao, ja que apenas 30,8% concordam que bicicleta ¢ coisa de
pobre que nao tem dinheiro para comprar um carro. A bicicleta ¢ uma realidade nas cidades
brasileiras e ¢ urgente que o poder publico compreenda e aja para promover a mobilidade por

bicicleta.
5.2. Sobre a pesquisa

Por ser uma pesquisa inédita, optou-se por pecar pelo excesso ao invés da omissao.
Assim, o questiondrio ficou um pouco grande. Porém, se forem considerados apenas aqueles
que finalizaram o questionario em menos de 60 minutos (o que foi feito por 89% dos
respondentes), o tempo médio de resposta foi de 24 minutos e 6 segundos. Um tempo nao muito
grande ao se considerar que o respondente estd em sua casa ou trabalho e ndo precisa (apesar

de ser o recomendado) responder a pesquisa de uma vez.

A plataforma online utilizada possibilita que o respondente continue a responder o
questionario mesmo apds fechar o navegador. Ela automaticamente salva o questionario e
quando ele ¢ aberto novamente o entrevistado continua de onde parou. Porém, dado o tempo de
resposta médio, este artificio foi utilizado por poucas pessoas. Se fosse possivel enviar um e-
mail as pessoas lembrando-as de finalizar o questiondrio a quantidade de respostas validas

poderia ter sido maior.

As pessoas que responderam a pesquisa o fizeram de forma completamente anonima.
Nem o e-mail foi coletado. Caso uma forma de contato fosse estabelecida, seria possivel
lembra-las de completar o questionario e o cadastro de e-mails poderia servir tanto para futuras

reaplica¢des da mesma pesquisa, quanto para a realizacdo de outras pesquisas.
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Na ansia de aproveitar a oportunidade para coletar diversos tipos de dados e de
confirmar ou refutar hipoteses deste pesquisador, a caracteriza¢do do respondente ocupou parte
significativa do questionario, porém estes dados ainda carecem de maior andlise para

determinar a sua maior possibilidade de utilizagao.

As questdes 12 e 13 abordaram o mesmo tema de duas formas diferentes, porém, a
compreensdo delas ndo foi a mesma para todos os respondentes, o que pode ter causado uma
perda de respondentes que utilizam a bicicleta na amostra. Era de se esperar que os mesmos
respondentes que afirmaram que utilizam a bicicleta como modo de transporte com alguma
frequéncia (quase nunca, as vezes, quase sempre ou sempre) na questdo 12 seriam os mesmos
a marcar a op¢ao transporte na questdo 13. Porém nao foi isso que ocorreu. 740 pessoas
informaram que utilizam a bicicleta com alguma frequéncia (quase nunca, as vezes, quase

sempre ou sempre) na questdo 12 e ndo assinalaram a opg¢ao transporte na questao 13.

A largura das vias ciclaveis (ciclovias e ciclofaixas) ndo foi abordada nesta pesquisa.
Este fator passou desapercebido e s6 foi notado no momento da anélise dos dados. Porém ¢ um

fator de grande influéncia na qualidade da infraestrutura cicloviaria.

A divulgagdo da pesquisa limitou-se as redes sociais. Ou seja, os respondentes estavam,
de alguma forma, posicionados em um determinado estrato social. Isso criou um viés
importante na pesquisa: mais de 70% dos entrevistados possuem ensino superior completo, o
que representa a possibilidade de uma renda mais alta. O fato de a pesquisa ter sido realizada
via internet limitou também a sua abrangéncia, porém as outras opg¢des, de entrevistas
presenciais ou envio de questionarios impressos aos possiveis respondentes, encareceriam

demasiadamente a pesquisa.

Para corrigir estas duas falhas seria necessario que fosse realizada uma campanha de
divulgacao da pesquisa de forma mais intensa, que contasse com a colaboracao de associagdes

locais, publicagdo em revistas especializadas e maior inser¢ao na midia nacional.

O questionario ficou 113 dias disponivel para ser respondido. Um tempo longo que
poderia ser reduzido através de uma campanha mais ampla de divulgacdo. Mas o longo tempo
nao parece ter influenciado nas respostas, pois ndo se nota variagdo das respostas entre
entrevistados de uma mesma cidade que responderam a pesquisa no inicio ou no final do
periodo. Também ndo ocorreram alteragdes significativas nas cidades pesquisadas, em relagao

a obras e agdes pro bicicleta, nas cidades avaliadas no decorrer deste periodo.
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5.3. Sugestoes para trabalhos futuros

E necessario confirmar a relevancia dos dados colhidos na pesquisa. Algumas cidades
podem ser escolhidas para terem a sua realidade confrontada com aquela mostrada na pesquisa.
Confirmando a sua relevancia e confiabilidade, sugere-se que a pesquisa seja reaplicada com
uma periodicidade anual ou bianual. Assim sera possivel acompanhar a evolucdo da

Ciclabilidade no Brasil.

Para as proximas pesquisas recomenda-se que o questionario seja revisado e reduzido.
Algumas questoes presentes no questionario nao foram bem compreendidas pelos respondentes
e outras poderiam avaliar os fatores de outras formas. A caracterizacdo do respondente tomou
uma boa parte do questiondrio e alguns dados colhidos aparentam ndo ter relagdo com a
avaliacdo dos fatores da Ciclabilidade, porém, uma analise mais minuciosa dos dados ¢

necessaria para identificar com clareza a relevancia destas questoes.
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Ola! lo1]
Este questionario faz parte de uma pesquisa de mestrado do Programa de Pos Graduacio
em Engenharia Urbana da Universidade Federal de S0 Carlos que tem por objetivo avaliar

as condigbes de uso da bicicleta como modo de transporte nas cidades brasileiras.

Qualquer pessoa pode responder o questionario, mesmo que ndo ande de bicicleta, ndo
saiba pedalar ou ndao pedale na cidade.

Responda o questionario sempre tendo em mente a cidade onde vocé reside atualmente.

0O tempo médio de resposta do questionario € de 20 minutos.

E possivel retornar do ponto em que parou caso necessite interromper a resposta do
questionario pois as respostas sdo salvas automaticamente. Para isso, basta que os cookies

do navegador estejam ativados.

Os dados colhidos nesta pesquisa sdo sigilosos. Em hipdtese alguma eles serdo divulgados
de modo que seja possivel identificar individualmente quem respondeu a pesquisa.

A pesquisa é desenvolvida por Yurié Baptista César sob orientagdo da professora Suely da
Penha Sanches e colaboracédo da professora Fabianne Batista Balvedi da PUCIPR.

Ajude a divulgar esta pesquisa. Divulgue para seus amigos o site www.ciclabilidade.ufscar.br

Em caso de duvidas e maiores informacgodes: ciclabilidade@gmail.com

Obrigado pela sua disposi¢do e interesse em participar dessa pesquisal

Yurié Baptista César

Programa de P6s Graduacido em Engenharia Urbana
Universidade Federal de 340 Carlos

PPGEU | UFSCar

Esta pesquisa:

- Nao tera seus resultados divulgados de forma a identificar quem a respondeu;

- Nao tera respostas divulgadas individualmente;

- Tem finalidade cientifica;

- Caso voceé sinta sua privacidade invadida ou desista de responder, fique a vontade para
interromper a pesquisa. Os questionarios respondidos parcialmente ndo serdo computados
na analise.

Ao iniciar a entrevista vocé declara que:
- Autoriza a utilizagdo das informagbes para pesquisa cientifica;
- Concorda com as informagdes acima.

Vocé deseja participar da pesquisa?

Sim, desejo paricipar da pesquisa.

Mao desejo participar da pesquisa.

Proximo

a5 100%




Qual a sua idade?

Qual seu sexo?

Masculino
Feminino

Cutro:

Qual a sua escolaridade?

Ensino Fundamental Completo - 1% 3 9% série (antiga 8% série)
Ensino Médio Completo (1% ao 3% anao)

Ensino Tecnoldgico Completo (curso técnicao)

Ensino Superior Completo

Pds Graduacdo Completa

Qutro:

Em qual estado vocé mora?

Em qual cidade vocé mora?

Em qual bairro vocé mora?

Ha quanto tempo mora na cidade atual?

Menos de 6 meses
De 6 mesesalZanos
ODeZabanas

Mais de 5 anos

100%

Préoximo



Vocé participa de alguma organizacgdo (empresa, coletive, ONG, movimento, associagdo...) |£|
com foco na bicicleta?

Mao

Sim. Qual(is)?

Vocé trabalha diretamente na gestao publica da mobilidade urbana?

Mao

Sim. Qual cargo, qual drogdo e qual cidade?

Com qual frequéncia voceé utiliza cada um destes modos de transporte?

Munca Quase nunca s vezes Quase sempre Sempre
Automdvel (motorista)
Automdvel (passageira)
Transporte publico
Bicicleta
Apé
Ioto
Taxi
Outro, qual?
Integrac3o, qual?

{ex. bicicleta & mefrd / Gnibus &
metrd}

Que uso vocé faz da bicicleta? (marque todos que se aplicam)

MNenhum
Lazer
Transporte
Esponte

Qutro. Qual?

Anterior Praximo




Com que frequéncia vocé usa a bicicleta como modo de transporte?

Em todos os Em guase todos os Em alguns Em poucos Em guase nenhum
deslocamentos deslocamentos deslocamentos deslocamentos deslocamento

Ha quanto tempo utiliza a bicicleta como modo de transporte?

Menos de 6 meses
Entre 6 meses 1 anc
Entre 1 e 3 anos
Entre 2 e 10 anos

IMais de 10 anos

Aproximadamente quantos quildmetros vocé costuma pedalar na cidade, por semana?

Até 10 quildmetros

De 11 a 20 quildmetros
De 31 a 50 quildmetros
De 51 a 80 quildmetros

Mais de B0 quildmetros

Para que tipo de atividades vocé usa a bicicleta como modo de transporte? (marque todas
que se aplicarem)

Trabalho

Estudo

Lazer {ir na casa de conhecidos, sair, academia...)
Compras

QOutras, quais?

Que tipo de bicicleta vocé utiliza na cidade? (pode marcar mais de uma opgéo)

Mountain Bike com suspensao
Mountain Bike sem suspensao
Bicicleta dobravel

Bicicleta urbana

Speed

Fixa (Fixed Gear)

Bicicleta elétrica

Barra forte/barra circular

BMX

Outra(s). Qual{is)?

Mao sei



A bicicleta que vocé mais usa na cidade, possui marchas (cdmbio)?

Mao

Sim, quantas marchas?

Quais equipamentos e acessorios vocé utiliza ao usar a bicicleta como modo de transporte? |§|

(marque todos que utiliza)

Capacete

Luvas

Oculos

Pisca dianteiro
Piscatraseiro

Farol dianteiro
Espelha retrovisor
Joelheira/Cotoveleira
Capa de chuva
Paralamas

Refletivos na bicicleta
Roupalcolete refletiva de noite
Roupas claras

Outrofs). Quallis)?

Menhum

Com qual frequéncia vocé realiza cada um destes comportamentos ao utilizar a bicicleta |£|

como modo de transporte?

Sempre Quase sempre

Ultrapassar o sinal (semaforo)
vermelho

Pedalar na contramao

Pedalar no meio da faixa (ao
invés de andar no canto da
ruaj

Sinalizar com as maos
quando vai parar

Sinalizar com as maos
quanda vai virar

Ouvir midsica com fones de
ouvido

Usar o celular

Parar na frente dos
automaveis quando o sinal
(semaforo) esta fechado

Pedalar na calgada

Fedalar no corredor (entre os
carres parados) no
engarrafamento

Az vezes

100%

Quase nunca

Munca

Préximo



Por que vocé nao utiliza a bicicleta como modo de transporte? (marque todos que se IE’
aplicam)

Mao acho seguro

Tenho medo de andar narua

Mo tem infraestrutura (cicloviasiciclofaixas) na cidade
MNao tem onde estacionar a bicicleta com seguranca
Meu trabalho/estudo impossibilita

MNao tem onde tomar banho no meu destino

A minha cidade tem muitas subidas

A minha cidade & muito quente

A minha cidade & muito fria

Chaove demais na minha cidade

Risco de assaltos

Gostaria, mas preciso de ajuda

Ja usei, mas parei, porgque?

Meu trajeta & muito longo

e bicicleta vou demaorar muito

As roupas que tenho que usar atrapalham
Tenho que carregar muitas coisas

Mao gosto

Mao quero

Munca pensei na possibilidade

MNaao tenho bicicleta

Maa tem onde guardar em casa

O hicicletario do condominio & inseguro e/ou muito ruim
Ja sofri acidente de transito com a bicicleta

Cutros

Proximo

e - 100%




Indique o quanto vocé concorda ou discorda de cada uma das afirmagdes abaixo:

Concordo
totalmente

E necessario investir mais no
transporte plublico, nas
bicicletas e nos pedestres e
menos no automdvel.

Munca sera seguro pedalar
na mesma via do automadvel.

Feduzindo a velocidade das
ruas a bicicleta pode andar
junto com o automdvel.

Aunica forma de garantir
seguranca para o ciclista é
com infraestrutura segregada
dos automdveis (ciclovias e
ciclofaixas).

0 automdvel ndo deve sera
principal forma de se
locomover pela cidade.

Acidade precisa de mais vias
para desafogar o
engarrafamento.

Mao é necessario construir
tanta infraestrutura para a
picicleta, com o devido
respeito as bicicletas podem
andar nas vias junto dos
automaveis.

Mao concordo
g nem
discordo

Concordoe em
parte

MAo seil Nio
Discordo em Discordo tenho opinido
parte totalmente formada

Dé notas de 1 a 5 para as agdes abaixo de acordo com a importancia de cada uma delas para
incentivar o uso da bicicleta como modo de transporte. Sendo 1 a menos importante e 5 a

mais importante.

Sem importancia

Campanhas educativas com
muotaoristas

Construcdo de rede cicloviaria
(ciclovias e ciclofaixas)

Fiscalizac3o das infracies de
transito

Reducio da velocidade dos
automdveis

Campanhas de incentivo ao
usc da bicicleta

Restricio ao uso de
automoveis

Estacionamentos para
bicicletas

Incentivos para compra de
bicicleta e acessdrios

Integracio da bicicleta com
transporte publico

Melhoria da qualidade da
bicicleta

Outros, quallis)?

Muito importante
Mao seil Mao

tenho opinidao
5 formada

Proximo



Indique o quanto vocé concorda ou discorda com cada uma das afirmagdes abaixo em |§|

relagcdo a sua cidade:

Concardo
totalmente

Aqui chove muita, o gque
dificulta o uso da bicicleta
como moda de transpaorte

Aqui faz muito calor, o que
dificulta o uso da bicicleta
como modao de transporte

Varios destinos estao
proximos, sendo possivel
realizar os deslocamentas de
hicicleta

0 ar da cidade é muito
paluida

Em minha cidade, os ciclistas
530 assaltados com
frequéncia

Existem estacionamentos
adequados para bicicleta nos
principais destinos dentro da
cidade

Eu ndo deixaria a bicicleta na
rua pois tenho medao que ela
seja roubada

Em termos de assaltos e
agressdes, pedalar de noite
nao é mais perigoso que de
dia.

Asvelocidades permitidas
nas vias oferecem perigo para
05 ciclistas que pedalam
nelas

A bicicleta é uma forma de
transporte bastante comum
em minha cidade

Em minha cidade, muitas
mulheres usam a bicicleta
como transporte

Ma minha cidade, quem usa a
hbicicleta & quem ndo tem
condiches de comprar uma
moto au um carro

Com frequéncia, & possivel
fazer o mesmo caminha em
menos tempo de bicicleta do
que de carro

Os ciclistas respeitam as leis
de transito

Muitas ciclistas pedalam na
contramaon

Muitos ciclistas pedalam nas
calgadas

Concardo em
parte

Mao concordo
& nem
discardo

Discorda em
parte

Discorda
tatalmente

Mao seil Nao
tenho opinido
formada



Quais barreiras dificultam o uso da bicicleta na sua cidade? (marque todos que se aplicam) |§|

Relevo muito acidentado (muitas subidas)

Rio que corta a cidade, dificultando o uso da bicicleta

Lago no meio da cidade, dificultando o uso da bicicleta

Linha de trem ou metrd de superficie que divide a cidade (impossibilitando atravessa-la), dificultando o

uso da bicicleta

Tlineis perigosos ou onde é proibido andar de bicicleta, dificultando o uso da bicicleta

Pontes perigosas ou onde & proibido andar de bicicleta, dificultando o uso da bicicleta

Rodovia que corta a cidade, dificultando o uso da bicicleta

Outra(s). Qual(is)?

M&o existem barreiras fisicas que comprometem o uso da bicicleta

27

Em relagdo ao comportamento dos motoristas de automével da sua cidade, marque o quanto
vocé concorda ou discorda com cada uma das afirmagdes abaixo sobre o comportamento:

Concordo
totalmenta

0= motoristas respeitam os
ciclistas nas ruas

0= motoristas ultrapassam
0s ciclistas com seguranca

Os motoristas sempre estio
atentos aos ciclistas

0s motoristas dao seta
Sempre que necessario

0= motoristas respeitam as
leis de transito

s motoristas respeitam as
velocidades permitidas nas
rias

Mem concorda MEo seiMao
Concordo em & nem Discordo em Discordo tenho opinido
parte discordo parte Totalmente formada

Em relagdo ao comportamento dos motoristas de dnibus da sua cidade, margque o quanto Iﬁ’
vocé concorda ou discorda com cada uma das afirmagdes abaixo sobre o comportamento:

Concordo
totalmente

05 motoristas de dnibus
ultrapassam os ciclistas com
seguranca

Os motoristas de dnibus
respeitam os ciclistas nas
ruas

0s motaristas de dnibus
sempre estao atentos aos
ciclistas

0s motoristas de dnibus dao
seta sempre que necessario

05 motoristas de dnibus
respeitam as leis de transito

0s motoristas de dnibus
respeitam as velocidades
maximas estabelecidas para
as vias

Mem concordo Mao seiMao
Concardo em & nem Discorda em Discorda tenho opinidao
parte discordo parte Totalmente formada



Avalie os seguintes itens da sua cidade: |§|

ApEnas nas ruas
Em geral de boa Em geral de baixa principais s3o0 de boa  MAo seil Mao tenho
qualidade qualidade qualidade opinido formada

Pavimento das ruas
lluminacio das ruas
Sinalizacio das ruas
Pavimento das calcadas
Drenagem urbana

Limpeza/auséncia de detritos
nas vias

30)

Avalie os seguintes itens da sua cidade:

Apenas nas ruas M&o seil Ndo tenho
Ern geral sim Em geral ndo principais s3o0 apinido formada

0 canto das vias, junto ao
meio fio, @ adequada para
circular de bicicleta (nao
apresenta bocas de lobo e
pugiros mal instalados e
detritoz)

0 volume de velculos nas rnuas
& muito grande

O nimero de caminhies e
dnibus nas ruas é muito
grande

Qual tipo de transporte publico existe na sua cidade? (marque todos que existem)

Cnibus

Trem

Metrd

Balsa/BarcalCatamar3

Mao tem transporte publico na minha cidade

Mao sei

m



Existem estacionamentos para bicicleta nas estagdes/terminais de énibus da sua cidade? |£|

Em todas
Em algumas
Em nenhuma

Mao sei

Os estacionamentos para bicicleta nas estactes/terminais de dnibus da sua cidade séo
seguros?

Muito seguras
Seguros
Insequras

Muita inseguras

Mao temiMao sei

Existem estacionamentos para bicicleta nas estagbes de trem da sua cidade?

Emtodas
Em algumas
Em nenhuma

Mao sei

Os estacionamentos para bicicleta nas estagdes de trem da sua cidade sao seguros?

Muito seguras
Seguros
Insequras

Muito inseguros

Mao termiMao sei

Existem estacionamentos para bicicleta nas estagdes de metrd da sua cidade?

Em todas
Em algumas
Em nenhuma

Mao sei



Os estacionamentos para bicicleta nas estacdes de metrd da sua cidade sdo seguros?

Muita seguras
Seguros
Inseguros

Muita inseguras

Mao temitao sei

37]

Existem estacionamentos para bicicleta nas estagdes da balsa/barcalcatamara da sua
cidade?

Em todas
Em algumas
Em nenhuma

Mao sei

38

Os estacionamentos para bicicleta nas estactes da balsa/barcal/catamara da sua cidade séo Iﬁl

seguros?

Muito seguras
Seguros
Insequras

Muita inseguras

Mao temitao sei

E permitido transportar a bicicleta no énibus na sua cidade?

3im

Mao

E permitido transportar a bicicleta no trem na sua cidade?

Sim

Mao

E permitido transportar a bicicleta no metrd na sua cidade?

3im

Mao

E permitido transportar a bicicleta na balsa/barca/catamara na sua cidade?

Sim

Anterior Préximo



Como vocé avalia as condigbes de transporte da bicicleta no énibus em sua cidade? |ﬂ|

Mao seil Mao
tenho opinido
Muito boa Boa Ruim Muita ruim formada
Horarios permitidos
Dias permitidos

Local permitido (como & o
local destinado a bicicleta)

|45]

Como vocé avalia as condigdes de transporte da bicicleta no trem em sua cidade?

Mao seil Mao
tenho opinido
Muito boa Boa Ruim Muita ruim formada

Horarios permitidos
Dias permitidos

Local permitido (como é o
local destinado a bicicleta)

ACESSO

|46]

Como vocé avalia as condigbes de transporte da bicicleta no metrd em sua cidade?

Mao seil Mao
tenho opinido
Muito boa Boa Ruim Muito ruim formada

Horarios permitidos
Dias permitidos

Local permitido (como & o
local destinado a bicicleta)

Acesso

47|

Como vocé avalia as condigdes de transporte da bicicleta na balsa/barcalcatamari em sua
cidade?

Mao seil Mao
tenho opinido
Muito boa Boa Ruim Muito ruim farmada

Horérios permitidos
Dias permitidos

Local permitido (como é o
local destinado a bicicleta)

ACESED

Anterior Préximo



Vocé considera que a rede cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas) da sua cidade é |ﬁ|
suficiente para atender a demanda de uso da bicicleta como modo de transporte?

3im

Mao

M&o existern ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas na minha cidade

M&o sei se existem ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas na minha cidade

M&o seil Mao tenho opinido formada

Préximo

Sobre a infraestrutura cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas) existente em sua cidade, |ﬁ|
indique o quanto vocé concorda ou discorda das afirmagdes a seguir:

Mao concordo Mao seil Nao
Concardo Concardo em & nem Discorda em Discorda tenho opinidao
totalmente parte discarda parte tatalmente formada

As infraestruturas cicloviarias
permitem cortar caminhaos em
relaciao ao automavel

E possivel chegar as
estacies de transporte
publico através das
infraestruturas ciclovidrias

Falta manutencio nas
infraestruturas cicloviarias

Falta limpeza nas
infraestruturas ciclovidrias

Existe sinalizacio na via
indicando a infraestrutura
cicloviaria para os motoristas

Muitos pedestres costumam
caminhar sobre as
infraestruturas ciclovidrias

As infraestruturas cicloviarias
conectam os principais
destinos da cidade.

O pavimento das
infraestruturas cicloviarias é
ruim

0= motoristas estacionam
com frequéncia em cima das
infraestruturas cicloviarias

Existem infraestruturas
ciclovidrias nas principais vias
da cidade

Existe continuidade das
infraestruturas cicloviarias
nas interseches

Ao pedalar nas infraestruturas
cicloviarias é necessario
esperar por muito tempo para
atravessar as ruas.

As infraestruturas cicloviarias
530 bem iluminadas de noite

Anterior Proximo



Sobre as agdes do governo da sua cidade, indigque o quanto vocé concorda ou discorda das @
afirmagdes a seguir:

Mao concordo Mao seif N3o
Concordo Concordo em & nem Discordo em Discordo tenho opinido
totalmente parte discordo parte totalmente formada

0s motoristas 530 multados
quando nao respeitam os
riclistas nas vias

0s motoristas sdo multados
quandao desrespeitam as leis
de transito

As leis municipais que tratam
da bicicleta ndo s3o0 aplicadas

Existe um canal de
comunicacio eficiente entre
o5 ciclistas e a administracio
municipal

A administracdo municipal
nao dispie de pessoal com
conhecimento técnico
suficiente para elaborar bons
projetos de mobilidade por
bicicleta

2 governo local desenvalve
aches em busca de tornar a
cidade amiga da bicicleta

O governo local esta mais
preocupado com a fluidez do
transito do que com a
seguranca de ciclistas e
pedestres

Acties em prol da bicicleta
sao tomadas somente se nao
atrapalham o automavel

s ciclistas tém influéncia
nas decisdes relacionadas a
bicicleta na cidade

A bicicleta ndo é levada em
conta na construcio e reforma
das vias

2 governo local desenvalve
aches voltadas para
desestimular o uso do
automavel

0 governo local sabe quais
530 as aches que devem ser
realizadas em prol da bicicleta

0 governo local realiza
companhas de educacio no
transito voltadas para o
respeito aos ciclistas

Préoximo



Indique o quanto vocé concorda ou discorda de cada uma das afirmagdes abaixo:

Concaordo
totalmente

A bicicleta & uma opcao viavel
para transporte na minha
cidade

Muitas pessoas usam a
bicicleta como modao de
transpaorte na minha cidade

Ma minha cidade & facil
pedalar nas ruas, pessoas de
todos os tipos usam a
bicicleta como modo de
transporte

Agui na cidade, as calcadas
530 uma boa opcAo para ter
seguranca com a bicicleta

Para pedalar nas ruas da
minha cidade é preciso se
impaor sobre os automdveis

Frequentemente as ciclistas
sofrem acidentes no transito
na minha cidade

O transito na minha cidade é
bastante agressivo

parte

Mao concordo
Concardo em & nem

discardo

Discorda em
parte

51

Mao seil Nao
Discordo tenho opinido
tatalmente formada

0 quanto a sua cidade e segura para quem utiliza a bicicleta como modo de transporte?

Muito segura Segura

Insegura

Muita insegura

Mao seiMao tenho
opinido formada

Considerando todos os fatores relacionados ao uso da bicicleta como modo de transporte,
dé uma nota de 1 a 5 (onde um é a pior nota e cinco a melhor nota) de acordo com o quanto
voceé considera a sua cidade amiga da bicicleta?

Pouco amiga

Muita amiga

53]



Vocé considera que nos ultimos 3 anos, na sua cidade:

MN3o seiM3o tenho
Aumentou Ficou igual Diminuiu opini&o formada

O respeito dos maloristas com
os ciclistas

A quantidade de pessoas gue
usam a bicicleta como modo
de transpare

A guantidade de mulhares que
usam a bicicleta

A guantidade de automovels
nas ruas

4 quantidade de acidentes
envolvendo cclistas

O comprometimento do
governo local com a bicicleta

A guantidade de chancas
pedalando nas ruas

A agressividade no transito

[54]

Obrigado por responder esta pesquisa!

Ajude a divulgar esta pesquisa. Divulgue para seus amigos o site www.ciclabilidade ufscar.br

Em caso de duvidas e maiores informacodes: ciclabilidade@gmail.com ou utilize o espacgo
abaixo para fazer qualguer comentario/critica/observagao que desejar sobre a pesquisa.

53]

Armterior Proximo

o I |~

Agradecemos pelo seutempo em realizar essa pesquisa.
Sua resposta foi registrada.
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