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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo principal comparar as percepc¢des de ciclistas e
de técnicos do 6rgdo gestor quanto aos fatores de seguranca viaria em ciclofaixas na
cidade de Porto Alegre. Para tanto o trabalho se propde a: (i) identificar na literatura
internacional o Estado da Arte em relacdo as discussdes de seguranga viaria para
ciclistas; (ii) identificar entre os atores do sistema de transito da cidade de Porto Alegre
quais os principais fatores de seguranca viaria para ciclistas; (iii) analisar a influéncia
dos fatores de seguranca cicloviaria em ciclofaixas segundo a percepcdo dos ciclistas
que utilizam ciclofaixas; (iv) analisar a importancia atribuida pelos gestores de
mobilidade aos fatores de seguranca ciclovidria na provisdo de ciclofaixas; e (V)
identificar as lacunas existentes entre a percepcdo de influéncia no desempenho de
seguranca cicloviaria (ponto de vista dos ciclistas) com a importancia atribuida pelos
gestores de mobilidade na proviséo de ciclofaixas (ponto de vista dos gestores). A partir
do levantamento de fatores relacionados ao contexto de seguranca cicloviaria para
ciclofaixas, foi realizada uma pesquisa junto a ciclistas e gestores solicitando a
hierarquizacdo dos atributos de seguranca cicloviaria. A partir dessas percepcdes foi
possivel criar uma matriz que relaciona a influéncia no desempenho de seguranga com a
importancia atribuida aos atributos de seguranca, que permite identificar de forma mais
clara as discrepancias e os alinhamentos entre as percepcdes. Os resultados apontam
oportunidades de melhorias na gestdo de atributos de seguranca cicloviaria em
ciclofaixas, bem como sugerem que o 6rgdo gestor pode estar priorizando atributos que

ndo influenciam no desempenho de seguranca do ponto de vista dos ciclistas.

Palavras — chave: Seguranga Viéria, Seguranca Cicloviéria, Ciclofaixas, Analise de

percepgoes.



ABSTRACT

This study has as main objective compare the perceptions of influence on the safety of
cyclists with the perception of importance attributed by the managing agency to the road
safety factors in the provision of cycle lanes in the city of Porto Alegre. This study
proposes: (i) identify in the international literature the State of the Art in relation to road
safety discussions for cyclists; (ii) identify between the traffic system actors in Porto
Alegre which are main road safety factors for cyclists; (iii) analyze the influence of
cycling safety factors in cycle lanes based on the perception of cyclists using cycle
lanes; (iv) analyze the importance attributed by managing agency to the cycling safety
factors in the provision of cycle lanes; e (v) identify gaps between the perception of
influence on cycling safety performance (view of cyclists) with the importance given by
managing agency in the provision of cycle lanes (view of managing agency). Based on
the survey of factors related to cycling safety context for cycle lanes, a survey was
conducted with cyclists and managers requesting the hierarchization of cycling safety
attributes. From these perceptions was possible to create a chart that relates the
influence on safety performance with the importance attributed to safety attributes that
identifies more clearly the discrepancies and the alignments between perceptions. The
results indicate improvement opportunities in cycling security attributes management in
cycle lanes, and suggest that the managing agency may be prioritizing attributes that do

not influence the safety performance in view of cyclists.

Key words: road safety, cycling safety, cycle lane, Analysis perceptions.
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CAPITULO 1 - INTRODUCAO

A bicicleta é considerada um meio de transporte de baixo custo, com a capacidade de
ampliar 0 acesso da populagdo a oportunidades de diferentes naturezas, como trabalho,
lazer, equipamentos publicos e servigos disponiveis nas cidades. Além disso,
proporciona beneficios a saude, pois possibilita a realizacdo de uma atividade fisica
durante os deslocamentos e dessa forma pode-se diminuir a incidéncia de doencas
originarias do sedentarismo. A utilizacdo da bicicleta como meio de transporte colabora
com o meio ambiente ajudando na reducdo de emissdes de gases de efeito estufa e
demais poluentes. Outra caracteristica marcante da utilizacdo da bicicleta é o fomento
das relagBes humanas através do contato dos cidaddos com o territorio e com o0s demais
habitantes das cidades (ITDP, 2014).

A bicicleta foi eleita pela Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) como o transporte
ecologicamente mais sustentavel do planeta. Porém, muitos paises ainda ndo tratam as
necessidades dos seus usuarios com a devida importancia (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007). Uma reestruturacdo do sistema de transportes se faz necessaria, de
maneira que sejam priorizadas as necessidades relacionadas com a sustentabilidade dos
transportes e a bicicleta é essencial diante deste contexto. Para tanto é necessario a
criacdo de redes viarias que contemplem as necessidades dos usuarios que realizam
deslocamentos por bicicleta e a pé, de forma segura e inclusiva (INTERFACE FOR
CYCLING EXPERTISE, 2009).

Muitos fatores devem ser levados em consideracdo durante as etapas de projetos
cicloviarios, como a criacdo de redes, custo, pavimentacdo e seguranca viaria. A
seguranca viaria é um fator extremamente importante, pois tem relacdo com a promogéo
da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, tendo em vista que pode
desencorajar a utilizacdo deste modo (PUCHER et al., 2010). No Brasil, constata-se que
o risco de acidentes € um fator extremamente significativo na escolha das pessoas por
utilizar a bicicleta como meio de transporte (CHAPADEIRO, 2012).

Devido ao fato do desenho urbano em grandes cidades ja estar consolidado com foco na
provisdo de espaco viario para automoveis, a gestdo eficaz dos projetos de mobilidade

por bicicleta se torna um desafio para os 0rgaos gestores de mobilidade. Em paises do
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continente europeu e nos Estados Unidos, a cultura cicloviaria ja esta mais consolidada
se comparada a realidade brasileira. Esses paises ja possuem diversos manuais
publicados com o objetivo de orientar os 6rgdos gestores na provisdo de infraestrutura
cicloviaria. Como esses manuais sdo baseados na realidade cultural e nas caracteristicas
de infraestrutura viaria desses paises, nem sempre € possivel a aplicacdo direta destas

solucBes para mobilidade no cenario brasileiro.

Este trabalho parte do principio que a seguranca proporcionada aos ciclistas nas
infraestruturas dedicadas a bicicleta € um servico gerido pelo 6rgdo gestor de
mobilidade. Os gestores de mobilidade possuem um entendimento da importancia a ser
atribuida aos fatores relacionados a seguranca cicloviaria, porém esse entendimento
pode diferir da percepcdo de influéncia na seguranca na visdo dos ciclistas. O
entendimento das diferencas de percepcdo entre os ciclistas e o 6rgdo gestor, podem

permitir o alcance de maior exceléncia no servico prestado (CANDIDO, 2005).

Neste trabalho é realizado uma pesquisa de opinido com ciclistas que utilizam
ciclofaixas e gestores de mobilidade da Empresa Publica de Transporte e Circulagéo
(EPTC) de Porto Alegre. Para aprimorar o entendimento dos fatores de seguranga
levantados na bibliografia internacional e em uma pesquisa qualitativa realizada com
atores do sistema de transito em Porto Alegre, os ciclistas hierarquizam um conjunto de
atributos de seguranca, conforme as suas percepc¢des de influéncia na seguranca e 0s
gestores hierarquizam 0s mesmos atributos, conforme a importancia atribuida a cada

atributo na proviséao de ciclofaixas.

As proximas secOes desta introducdo apresentam: (i) os objetivos deste estudo; (ii) a
justificativa para realizacdo deste trabalho (iii) os procedimentos metodoldgicos
efetuados para atender os objetivos propostos; (iv) a delimitacdo do tema; (v) a

limitacdo da pesquisa; e por fim, (vi) a estrutura da dissertacao.

1.1 Objetivos

O presente trabalho tem como objetivo principal comparar as percepgdes de ciclistas e
de técnicos do 6rgdo gestor quanto aos fatores de seguranca viaria em ciclofaixas na

cidade de Porto Alegre. A identificagdo dos principais fatores de seguranca e dos
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possiveis gaps entre as percepgdes desses dois grupos pode subsidiar acdes para
provisdo de espagos cicloviarios seguros e, consequentemente, fomentar o uso da

bicicleta como meio de transporte. Os objetivos especificos desse estudo sdo:

a) Identificar na literatura internacional o Estado da Arte em relacéo as discussdes
de seguranca viaria para ciclistas;

b) Identificar entre os atores do sistema de transito quais as principais questdes de
seguranca viaria para ciclistas;

¢) Analisar a influéncia dos fatores de segurancga viaria em ciclofaixas na
percepcao de seguranca dos ciclistas;

d) Identificar junto ao 6rgdo gestor de mobilidade qual a importancia atribuida aos
fatores de seguranca em ciclofaixas;

e) Identificar as lacunas existentes entre a percepcao de influéncia no desempenho
de seguranca cicloviaria (ponto de vista dos ciclistas) com a importancia
atribuida pelos gestores de mobilidade na provisao de ciclofaixas (ponto de vista

dos gestores).

1.2 Justificativa

No Brasil, 80% da populacdo vive em areas urbanas, onde o transporte ¢é
predominantemente motorizado (IBGE, 2010). Os niveis atuais de poluicdo e o0s
crescentes congestionamentos nos grandes centros urbanos s@o motivos significativos
para uma reestruturacdo no planejamento do sistema de transportes. Diante desse
contexto, a bicicleta se apresenta como um modo de transporte interessante para
deslocamentos urbanos de curtas distancias, tendo em vista que também pode tornar o
deslocamento mais rapido do que se realizado com automdvel (COUNCIL, 2010).

O aperfeicoamento das estratégias de seguranca viaria, no que diz respeito a mobilidade
por bicicleta, tem papel fundamental na promocao do modal cicloviério. Os usuérios e
potenciais usuérios do modal relatam que a seguranca ¢ um dos fatores preponderantes
na escolha do modo de transporte para realizacdo de viagens em areas urbanas, uma vez
que a possibilidade de lesdes em acidentes € maior do que na utilizacdo de automdveis

(ELVIK, 2009). Dessa forma, a provisdo de espacos viarios que favorecam o
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deslocamento seguro de ciclistas se estabelece como uma importante ferramenta de

gestdo da mobilidade nos centros urbanos.

1.3 Método

Neste trabalho, é apresentada uma pesquisa de natureza aplicada, pois tem como
objetivo contribuir na pratica com a melhoria do servigo de seguranga viaria em
ciclofaixas (BOAVENTURA, 2009). Para nortear a execucdo desta pesquisa foi
realizada uma busca na literatura cientifica internacional, através da metodologia de
revisao sistematica da literatura, com o objetivo de verificar quais as discussdes
relacionadas ao tema desta pesquisa ja foram abordadas na literatura (BECHEIKH et al.,
2006). Para levantar discussdes acerca do tema deste trabalho na realidade nacional, foi
realizado um estudo qualitativo utilizando a técnica de grupo focal que permite coletar,
a partir do dialogo entre os participantes informacdes sobre o tema abordado (FLIK,
2009).

O levantamento das percepcdes por parte dos ciclistas e dos gestores foi realizado de
maneira qualitativa, mas mensurados quantitativamente, a partir da adaptacdo da
metodologia proposta por Tinoco (2011). Para consolidar as anélises de diferencas entre
as percepgOes de influéncia no desempenho de seguranca, por parte dos ciclistas e a
importancia atribuida aos fatores de seguranca na provisdo de ciclofaixas, por parte dos
gestores de mobilidade, foi realizada uma adaptacdo no método proposto por Garver
(2003).

O metodo de trabalho proposto esté dividido em trés etapas, cada qual consolidada em
um artigo. O produto final deste trabalho é composto por trés artigos independentes,

mas relacionados, que compdem essa dissertacdo, conforme é apresentado na figura 1.
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|

- —— -_ Artigo 1

Caracterizagdo do tema de estudo

2h

Artigo

|
Levantamento de fatores de seguranga | I
cicloviaria |
|

Pesquisa das percepgées de ciclistas e de

Pesquisa Teorica

técnicos do drgdo gestor guanto aos fatores I
de seguranga viaria em ciclofaixas |

Artigo 3

Identificagdo dos Gaps entre as percepgties dos |

dois grupos estudados I

Conclustes do estudo

Figura 1: Organizacdo da Dissertacdo

O primeiro artigo esta estruturado em trés partes. Inicialmente apresenta a metodologia
de pesquisa, esclarecendo a sistematica adotada para revisdo da literatura cientifica
internacional. No tdpico seguinte sdo apresentados os resultados bibliométricos da
revisdo e sdo apresentadas as discussdes relacionadas com Seguranca Viaria e bicicleta
em areas urbanas. E, por fim, sdo apresentadas as conclusdes do estudo.

O segundo artigo, tem como objetivo investigar os fatores relacionados a seguranca
ciclovidria em éareas urbanas. Este artigo apresenta no seu referencial tedrico
caracteristicas do uso da bicicleta no contexto dos transportes e da seguranca
cicloviaria. O método, baseado na técnica de grupo focal, foi aplicado a um grupo
heterogéneo de participantes, cujo perfil foi escolhido conforme suas experiéncias no
sistema de transito. Os relatos dos participantes foram consolidados e subsidiaram a
proxima etapa deste trabalho.
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No artigo 3 foram realizadas andlises da relacdo entre a percepcdo de influéncia no
desempenho de seguranca, por parte dos ciclistas e a importancia atribuida aos fatores
de seguranca, por parte dos gestores. Para tanto, foi realizada uma coleta de dados
solicitando a hierarquizacdo dos atributos de seguranga, que estavam categorizados em
quatro dimensdes. Apds a realizacdo do tratamento dos dados coletados, foi possivel

analisar quantitativamente as diferengas entre as percepgoes.

1.4 Delimitacédo do Tema

Esta dissertacdo aborda o tema seguranca viaria para ciclistas. Com relagdo as
delimitacbes do tema abordado, é importante destacar que este trabalho tratou da
seguranca em ciclofaixas, sendo desconsiderados outros tipos de infraestruturas

dedicadas a ciclistas.

1.5 Limitacdo da Pesquisa

O estudo limita-se a levantar fatores de seguranca viaria na literatura e atraves da
realizacdo de um grupo focal realizado com atores do sistema de transito. Também sao
analisadas as percepcoes de influéncia na seguranga, por parte dos ciclistas que utilizam
ciclofaixas da cidade de Porto Alegre, em relagdo a importancia atribuida aos fatores de

seguranca viaria por parte de um grupo de 6 gestores de mobilidade da EPTC.

1.6 Estrutura do Trabalho

Esta dissertacdo esta estruturada em 5 capitulos. No primeiro é apresentada a introducéo
referente ao tema abordado, os objetivos e as etapas da pesquisa, bem como a
justificativa para realizacdo desta pesquisa. O segundo capitulo apresenta o primeiro
artigo da dissertacdo, no qual é realizada uma revisdo sistematica da literatura
internacional afim de identificar quais as discussdes relacionadas ao tema desta
dissertagdo sdo mais recorrentes em artigos cientificos. O terceiro capitulo apresenta o
segundo artigo da dissertacao, no qual é realizada uma pesquisa com diversos atores do
sistema de transito utilizando a técnica de Grupo Focal para levantar os principais
fatores relacionados a seguranca viaria que podem influenciar na escolha da bicicleta
como modo de transporte. O quarto capitulo apresenta o terceiro artigo da dissertacao,
no qual € realizada uma pesquisa com ciclistas e gestores de mobilidade, com o intuito

de identificar a percepcdo dos mesmos em relacdo a seguranca em ciclofaixas. No
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quinto e ultimo capitulo, sdo apresentadas as conclusdes e consideracdes para trabalhos

futuros.
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CAPITULO 2- ARTIGO 1

SEGURANCA VIARIA E BICICLETAS: UMA REVISAO SISTEMATICA

Ramiro S. Cérdova Junior

Christine Tessele Nodari
Universidade Federal do Rio Grande do Sul
Laboratdrio de Sistemas de Transportes

RESUMO

Este estudo apresenta o resultado de uma revisdo sistematica da literatura que objetivou investigar quais
as discussdes que relacionam os temas seguranca viaria e bicicleta como meio de transporte em areas
urbanas que sdo tratadas nas publicacdes cientificas internacionais, fornecendo assim uma visao mais
ampla sobre o tema. A pesquisa foi realizada a partir da selecdo de bases de dados de periédicos
relevantes e coerentes com o tema deste estudo. As palavras-chave utilizadas para pesquisa foram
“bicycle” e “road safety”, e a busca inicial resultou em 171 publicacdes. Apds um processo de filtragem
das publicacGes de acordo com o objetivo da pesquisa foram revisadas integralmente 33 publicacfes. Os
resultados desta revisdo sistematica estdo organizados da seguinte forma: (i) aspectos bibliométricos dos
artigos selecionados, e (ii) o contetdo dos artigos em relacdo a questdo de pesquisa deste estudo.

ABSTRACT

This paper presents the results of a systematic literature review aimed to investigate which discussions
relating themes road safety and bicycle as form of transport in urban areas that are addressed in the
international scientific publications, thereby providing a wider view on the issue. The survey was
conducted from the selection of relevant journal databases and coherent with the theme of this study. The
keywords used for research were "bicycle” and "road safety”, and the initial search resulted in 171
publications. After a filtering process of the publications accordance with the research objectives were
fully 33 reviewed publications. The results of this systematic review are organized as follows: (i)
bibliometric aspects of selected papers, and (ii) the content of the papers regarding the research question
of this study.

1. INTRODUGAO

O uso da bicicleta como meio de transporte em areas urbanas nas cidades brasileiras tem
crescido nos ultimos anos. Isso se da como uma resposta as dificuldades relacionadas a
mobilidade urbana. Dessa forma, a bicicleta se apresenta como uma alternativa eficiente
para a locomocéo, pois 0 custo € baixo quando comparado aos meios motorizados, e
permite que os usuarios ndo figuem presos nos congestionamentos. Dados divulgados
pela Associacdo Nacional de Transporte Publico (ANTP) indicam que 4% das viagens
realizadas em areas urbanas sdo realizadas de bicicleta, e destaca um aumento de 1,4%
no ndmero de viagens realizadas por bicicleta entre 2003 e 2013 (ANTP, 2015). A
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, também é considerado ambientalmente
sustentavel, com beneficios associados a saude publica (Heinen et al., 2011 e De Hartog
etal., 2010).

Entretanto, as questdes relacionadas a seguranca Vvidria podem representar um
importante argumento para a promocdo do ciclismo, uma vez que a possibilidade de
lesBes associadas aos acidentes envolvendo ciclistas € maior, se comparada aos usuarios
de automoveis (Elvik, 2009). A pesquisa realizada pela ONG Transporte Ativo em 10
capitais brasileiras aponta que a seguranca no transito é considerada o principal
problema no uso da bicicleta como meio de transporte por 22,7% dos entrevistados.
Além disso, 19,9% dos entrevistados relataram algum envolvimento em acidentes de
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transito nos ultimos 3 anos (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

O papel da seguranca viaria é reduzir o indice de acidentes através da adocdo de
medidas corretivas em pontos com grande concentracao de acidentes e prover ambientes
viarios compativeis com as limitacbes dos usuarios da via através de medidas
preventivas (Nodari e Lindau, 2001). Como praticamente toda populacdo esta exposta,
de uma forma ou de outra, com maior ou menor intensidade aos riscos inerentes ao
sistema de transito das cidades, torna-se essencial a incorporacdo de estudos de
seguranca viaria durante o planejamento urbano das cidades.

As questdes de seguranca viaria devem ser incorporadas com destaque nas politicas de
transporte urbano segundo Costa (2008). Ja para Ewing (1999), o foco principal das
iniciativas relacionadas a seguranca viaria durante o planejamento urbano deve ser o
pedestre, para que seja possivel a convivéncia harmonica entre os atores do sistema de
transito nos espacos urbanos. A International City/County Management Association
(ICMA) e a Environmental Protection Agency (EPA), organizagbes que atuam nos
Estados Unidos, relatam que o aumento do nimero de pessoas e bicicletas nas ruas
aumenta a seguranca na medida que a circulagdo desses usuarios passa a ser
reconhecida e respeitada como parte integrante dos centros urbanos. No entanto, é
necessario o investimento em projetos que contemplem a seguranca, principalmente de
pedestres e ciclistas (EPA, 2003). O Working Group on Sustainable Urban Transport
(WGSUT), formado por um grupo de pesquisadores da comunidade europeia que
realiza pesquisas sobre transporte urbano sustentavel apresenta medidas de seguranca
viaria como traffic calming, sinalizacdo adequada em intersecdes e prevencdo de
conflitos em espacos compartilhados, como uma das caracteristicas significativas da
mobilidade sustentavel e pode ser um dos fatores que limita a realizacao de viagens a pé
ou de bicicleta (WGSUT, 2004).

Paises como a Holanda e Dinamarca, que possuem uma cultura cicloviaria consolidada,
sdo apontados como referéncia para um bom entendimento sobre as melhorias
relacionadas a seguranca para os ciclistas. Os dois paises atingiram menores taxas de
mortalidade entre os ciclistas em comparagdo com os Estados Unidos e Canada (Pucher
e Buehler, 2008). As autoridades destes paises tém implementado uma ampla gama de
politicas favoraveis a bicicleta, contemplando a seguranca viaria. Desde o0
desenvolvimento de infraestrutura dedicada, sistemas de compartilhamento de bicicletas
e programas de formacéo e ensino de potenciais ciclistas (Pucher et al., 2010).

O objetivo deste estudo € investigar quais as discussdes que relacionam o0s temas
seguranca Viaria e bicicleta como meio de transporte em &reas urbanas que sdo tratadas
nas publicacbes cientificas internacionais, fornecendo assim uma visdo mais ampla
sobre o tema. Para o desenvolvimento desta pesquisa, realizou-se uma revisdo
sistematica da literatura com uma busca avancada por palavras-chave nas principais
bases de dados cientificas internacionais.

Este estudo esta estruturado em trés partes. Inicialmente é apresentada a metodologia de
pesquisa, esclarecendo a sistematica adotada para revisdo da literatura. No topico
seguinte sdo apresentados os resultados da revisdo, apresentando as discussdes
envolvendo Seguranca Viaria e bicicletas em areas urbanas. A ultima parte do estudo €
dedicada as conclusdes.

20



2. METODOLOGIA DE PESQUISA

Antes de detalhar os procedimentos utilizados na revisao, € importante justificar por que
uma revisao sistematica deve ser realizada. De acordo com Becheikh et al. (2006), as
criticas as revisoes de literatura tradicionais referem-se a sua relevancia limitada devido
a sua falta de critérios metodoldgicos e subjetividade excessiva na escolha das
referéncias utilizadas. Uma alternativa para a revisdo da literatura é a revisao
sistematica (Tranfield; Denyer; Smart, 2003). A revisdo sistematica da literatura tem
como objetivo principal identificar, apresentar e discutir as contribuices mais
importantes em uma determinada area de estudo (Becheikh et al., 2006). A metodologia
de revisao sistematica da literatura também ¢é definida “como uma sintese de estudos
primérios que contém objetivos, materiais e métodos claramente explicitados e que foi
conduzida de acordo com uma metodologia clara e reprodutivel” (Greenhalgh, 1997).

Neste estudo foi adotada a metodologia de revisdo sistematica da literatura, pois permite
a revisdo da literatura através de um processo estruturado abrangendo a execugdo e
analise das informacGes pesquisadas (Soni e Kodali, 2011; Santos Janior et al. 2011;
Biolchini et al. 2007). A realizacdo da pesquisa ocorreu no periodo de agosto a
dezembro de 2015. A Tabela 1, apresenta a estrutura das etapas e das fases da realizagédo
desta pesquisa.

Tabela 1: Etapas de realizacdo da pesquisa

Etapas Detalhamento das etapas

Fase 1.1 — Definicdo clara e concisa da questdo de
pesquisa que direciona a revisao da literatura;

Fase 1.2 - Definicdo da estratégia de pesquisa,
selecionando as bases de dados e os periodos a
1. Planejamento da pesquisa serem pesquisados;

Fase 1.3 - Definicdo dos critérios de busca dos
trabalhos a serem analisados, com as palavras-
chave adequadas ao propdsito desta revisdo da
literatura;

Fase 2.1 - Sele¢do preliminar dos trabalhos de
acordo com a estratégia de pesquisa definida na
fase 1.2 e utilizacdo dos critérios de busca
2. Analise dos trabalhos publicados definidos na fase 1.3.

Fase 2.2 - Analise profunda dos trabalhos
selecionados na fase 2.1 a fim de encontrar
respostas para a questdo definida na fase 1.1;

Demonstrar os resultados finais da andlise,
apresentando os aspectos bibliométricos e
caracteristicas dos trabalhos que contribuiram para
a questdo de pesquisa, elaborada na fase 1.1.

3. Execucdo da pesquisa

Fonte: Adaptado de Silva et al., 2014.

2.1. Etapa de Planejamento

O planejamento desta revisdo foi definido a partir de um protocolo de pesquisa que
permitisse contemplar o objetivo desta revisdo sistematica. Segue o detalhamento das 3
fases que compdem esta etapa de planejamento da revisédo sistematica:

e Fase 1.1: A definicdo da questdo de pesquisa é de fundamental importancia para
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0 sucesso do trabalho. A questdo de pesquisa deve explicitar o problema que se
deseja investigar. A partir dos estudos revisados sera possivel encontrar
respostas referentes a questdo de pesquisa, permitindo assim maior
entendimento a respeito do tema desta revisdo. A questdo de pesquisa que
norteia essa revisdo é: Na literatura cientifica internacional, quais as discussdes
que relacionam Seguranca Viaria e Bicicleta?

Fase 1.2: As bases de periodicos de publicacGes a serem pesquisadas devem
congregar periddicos renomados e que sejam referéncia na area tematica do
estudo, sendo assim sdo variaveis extremamente relevantes para execucao da
revisdo sistematica. Nesta pesquisa foram realizadas buscas na base de
periddicos da Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior -
CAPES utilizando a busca avangada por assunto. As 8 bases de periodicos
consultadas no portal da CAPES foram: Academic Search Premier - ASP
(EBSCO), Directory of Open Access Journals (DOAJ), Emerald Fulltext
(Emerald), Journal of Sustainable Development, OneFile (GALE), Oxford
Journals (Oxford University Press), Science Direct e SpringerLink.

Fase 1.3: Foram definidos os seguintes termos como palavras-chave para
realizacdo das buscas: “bicycle” e “road safety”. Os termos foram definidos para
o idioma inglés, por serem universalmente aceitos para publicacdo de trabalhos
cientificos e a busca levou em consideracao o titulo, resumo, palavras chave e o
corpo das publicacdes. Nos campos para delimitacdo de datas para busca ndo
foram inseridas restri¢des, pois a intencédo foi de realizar uma revisdo ampla e
sem restricoes.

2.2 Etapa de Analise

A etapa de analise consiste em avaliar dentre o conjunto de estudos selecionados, quais
0s que colaboram para responder a questdo de pesquisa que norteia essa revisao.
Seguem as 2 fases que compBdem essa etapa:

Fase 2.1: Inicialmente foi realizada uma triagem com o intuito de avaliar o
potencial de contribuicdo dos trabalhos para esta pesquisa. Foram analisados o
titulo e o resumo dos estudos selecionados para filtrar os trabalhos que
contextualizavam caracteristicas de seguranca viaria e transporte por bicicletas
em areas urbanas, independente do tipo de metodologia de pesquisa adotada.
Estudos que ndo apresentavam estas caracteristicas foram excluidos.

Fase 2.2: Nesta fase foi realizada uma analise mais profunda dos estudos
selecionados. Os resultados observados nas diferentes bases de periddicos
foram, em seguida, combinados para eliminar artigos duplicados. Na busca da
compreensdo do tema investigado foram realizadas leituras dos trabalhos
selecionados procurando por consideracdes que pudessem responder a questdo
proposta nessa pesquisa. Nesta fase também foram excluidos alguns trabalhos
que, embora em um primeiro momento aparentavam uma relacdo com a
proposta desta revisdo, ap0ds a leitura na integra dos trabalhos, percebeu-se que
nédo atendiam o objetivo desta pesquisa.

2.3 Etapa de Execucéo

Com o objetivo de sistematizar o conteido da pesquisa, nesta etapa foram extraidas
informacdes dos trabalhos selecionados que pudessem contribuir com as analises que
esse estudo se propde a realizar. Foram tabuladas em uma planilha as seguintes
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informacdes referentes aos trabalhos:

Titulo do Estudo;

Periddico Publicado;

Ano de Publicacgéo;

Pais onde o estudo foi realizado;

Foco principal do estudo;

Consideracdes acerca da questao desta pesquisa.

3. RESULTADOS

Apos a definicdo da metodologia que estruturou a execucdo da pesquisa, foi realizada a
etapa 2 definida na secdo referente a metodologia da pesquisa. Nesta etapa incialmente
foi realizada a busca dos trabalhos e aplicado um filtro, conforme descrito nas fases 2.1
e 2.2 da se¢do de metodologia desta pesquisa. A figura 1 ilustra os resultados ap0s as
aplicacdes dos filtros.

Esta secdo apresenta os resultados da revisdo sistematica, que sdo organizados da
seguinte forma: (i) os aspectos bibliométricos dos artigos selecionados e (ii) o contetdo
dos artigos em relacdo a questdo de pesquisa deste estudo.

Primeira busca

E=lel

VRS RURURY

definicao da fase 13.

Apos a leitura, adotou-se o
aitério de exclusao dos artigos
que nao atendiam os abjetivos
da pesquisa.
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Figura 1: Filtragem das publicages
Fonte: Adaptado de Silva et al., 2014.

3.1 Aspectos Bibliométricos

Em relacdo aos aspectos bibliométricos, ao analisar as 33 publicacdes selecionadas,
pode ser observado na figura 2 a concentracdo maior de publicagcdes no ano de 2013 (13

23



publicagdes) entre os estudos revisados. Ja em relagcdo aos paises onde os estudos foram
realizados, pode-se notar que a Holanda possui uma concentracdo maior de publicacdes,
conforme é apresentado na tabela 2. Também destacam-se a Austrélia e os Estados
Unidos (com 6 e 5 publicacdes respectivamente).

=
N D
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o

Numero de publicagées

O N & O

_J,-,-,-,I,I,I,I, 5

1994 2000 2005 2007 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Ano de publicagao

Figura 2: Quantidade de publica¢des selecionadas por ano

Tabela 2: Distribui¢do das publica¢Ges selecionadas por pais

Pais Quant_l dad~e de Publicacoes
Publicacdes
Wegman et. al (2012); Schepers (2013); Schepers e
Holanda 8 Heinen (2013); Schepers et al. (2015); Schepers et al.
(2014); Twisk e Reurings (2013); Schepers et al. (2011);
Schepers et al. (2013)
Dill et al. (2010); Edwards e Mason (2014); Marshall e
Estados Unidos 6 Garrick (2011); Loskorn, et al. (2013); Stimpson et al.
(2013); Pucher e Buehler (2008);
Australia 5 Olivier et al. (2013); Lacherez et al. (2013); Fishman et al.
(2012); Robinson (2007); Chataway et al. (2014)
China 3 Du et al. (2013); Bai et al. (2013); Loo e Tsui, (2010)
india 2 Dandona et al. (2011); Kumar (2013)
Bélgica 1 Wei e Lovegrove (2011)
Canada 1 de Geus et. al (2012)
Dinamarca 1 Madsen et al.(2013)
Espanha 1 Roldan et al. (2012)
Franca 1 de Lapparent (2005)
Japéo 1 Mori e Mizohata (1994)
Noruega 1 Wanvik (2008)
Nova Zelandia 1 Scuffham et al. (2000)
Reino Unido 1 Sinha e Lander (2013)

Uma perspectiva interessante de analise da quantidade de publicacdes selecionadas por
paises também pode ser realizada por continente, conforme apresentado na figura 3.
Nota-se que h& uma maior concentracdo de estudos no continente europeu e uma
distribuicdo uniforme entre América do Norte (7 publicacBes), Asia e Oceania (6
publicacbes cada).
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Ameérica
do Norte
7

Figura 3: Distribuigdo das publicacGes selecionadas por continente

Em relagdo aos periddicos utilizados para a publicacdo dos estudos, a tabela 3 apresenta
a quantidade de estudos selecionados por periédico. Das 33 publicacGes selecionadas,
17 foram publicadas no periddico Accident Analysis & Prevention.

Tabela 3: Distribuicdo das publica¢des selecionadas por periodico
Periddico Quantidade
Accident Analysis & Prevention 17
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour
Environmental Practice
IETE Technical Review
Injury
Journal of Neurosciences in Rural Practice
Journal of transportation engineering
Preventive Medicine
Public Health Reports
Safety and Mobility of Vulnerable Road Usears: Pedestrians, Bicyclists,
and Motorcyclists
Safety Science
Securitas Vialis
Surgery (Oxford)
Transport Reviews
Transportation Research Part D: Transport and Environment

Fonte: Elaborado pelos autores

w

[N R ) N Y QS R PR PR Y PRy Ry

A partir da selecéo dos 33 artigos, realizou-se uma analise dos dados encontrados com o
objetivo de identificar as principais discussdes que relacionam seguranca viaria e
bicicleta. Este levantamento possibilita identificar quais as diferentes tematicas
referentes a questdo desta pesquisa, que ja foram abordadas em outros estudos. A tabela
4 apresenta a quantidade de publicagOes categorizadas conforme o foco central dos
estudos selecionados.

Tabela 4: Distribuicdo das publicacOes selecionadas categorizadas pelo foco do estudo

Foco central do estudo Quantidade de publicacbes
Mobilidade Urbana 9
Infraestrutura viria 7

Gravidade de acidentes 6
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Foco central do estudo Quantidade de publicacbes
Utilizagdo de EPIs por parte dos ciclistas 5
Seguranga de ciclistas, crian¢as ou idosos 3
Seguranga de e-bikers 3

3.2 Discussdes acerca do tema desta pesquisa

No que diz respeito as discussfes referentes a questdo de pesquisa que norteia essa
revisao sistematica da literatura, as mesmas foram categorizadas a partir do foco central
dos estudos selecionados, conforme a tabela 4, e séo apresentados a seguir.

3.2.1 Mobilidade Urbana

Paises como Holanda, Dinamarca e Alemanha adotam politicas com o intuito de tornar
cara a utilizacdo de veiculos motorizados, essa € uma maneira de incentivar o transporte
ativo. Cidades centrais desses paises cobram impostos elevados e imp&em restricdes
sobre a propriedade de automdveis (Pucher e Buehler, 2008). Fatores de seguranca
viaria sdo considerados pré requisitos para escolha da bicicleta como meio de
transporte, influenciando diretamente na popularizacdo da utilizagcdo das bicicletas.
Medidas como a moderacao de trafego e provisao de infraestrutura dedicada a ciclistas
como ciclovias e ciclofaixas encorajam a utilizagdo da bicicleta em &reas urbanas
(Kumar, 2013; Schepers, 2013).

Constata-se que, de modo geral, os ciclistas ficam vulneraveis nas vias, pois as mesmas
foram desenhadas para os veiculos motorizados. A presenca de carros e, principalmente,
de 6nibus compartilhando o espaco nas vias aumenta a sensacao de inseguranca por
parte dos ciclistas (Fishman et. al, 2012). Em estudo realizado por Schepers e Heinen
(2013) fica evidenciada a vulnerabilidade dos ciclistas. Neste estudo constatou-se que, a
troca de modal do automdvel para a bicicleta em viagens menores que 7,5 quildmetros
tem um efeito neutro sobre o numero de vitimas fatais. Poréem, resulta em um aumento
do nimero de acidentes graves.

3.2.2 Infraestrutura Viaria

Poucas pesquisas foram publicadas sobre as consequéncias nos niveis de seguranca
viaria decorrentes de politicas ou estratégias que visem promover infraestruturas seguras
para bicicletas. Essas politicas devem ser muito bem delineadas, a fim de evitar um
agravamento da seguranca em funcdo do aumento na circulacdo de ciclistas nas vias. Os
trabalhos revisados indicam que o foco principal dos projetos de infraestrutura deve ser
a provisao de instalagdes seguras para bicicletas, de preferéncia, de forma sistematica.
Na prética, isto pode ocorrer de duas formas: (i) evitando o conflito entre ciclistas e
trafego motorizado, dando a cada grupo de usuarios da via a sua propria rede; e (ii)
reduzindo a velocidade do trafego motorizado (Wegman et. al, 2012). A estratégia da
Holanda ao longo dos ultimos 30 anos para promog¢édo da seguranca viaria para ciclistas
passa pelo estabelecimento de uma rede hierarquica de vias com grandes areas de
reducdo de velocidade. Além disso, o tratamento de intersecfes e a instalacdo de
ciclovias colaboraram na diminuicdo de acidentes (Schepers et al., 2015). O estudo de
Chataway et al. (2014) também refor¢a a importancia de uma rede cicloviaria altamente
conectada para 0 aumento da seguranca percebida pelos ciclistas, o que os estimulam a
utilizar a bicicleta.

Muitos ciclistas se apresentam em risco em intersecdes ndo semaforizadas com
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ciclovias bidirecionais, que mesmo com sinalizacdo horizontal ndo proporcionam
sensacdo de seguranca aos ciclistas. O estudo realizado por Schepers et. al, (2011)
sugere que a proviséo de ciclovias elevadas e outras medidas de reducdo de velocidade
em intersecdes sdo eficazes na reducdo de acidentes com ciclistas. O mesmo estudo
sugere também que a distancia ideal entre a faixa da esquerda de uma ciclovia
bidirecional e a faixa de rodagem seja entre 2 e 5 metros, pois proporciona mais
segurancga aos ciclistas na medida que oferece aos motoristas um tempo adicional para
perceber os ciclistas durante as conversoes.

Em intersecGes semaforizadas, a ado¢do de um espaco a frente da faixa de contencao
dos motorizados especifico para bicicletas, chamado de bike box é avaliada de maneira
positiva pelos ciclistas. O ponto negativo levantado pelos ciclistas € a invasao por parte
dos veiculos motorizados nos movimentos de conversdes a direita (Dill et al., 2010). A
existéncia de bike boxes em interseces semaforizadas encoraja os ciclistas a ocuparem
uma posicdo mais visivel a frente dos veiculos motorizados. A instalacdo de bike boxes
é recomendada nas interesecdes onde o volume de ciclistas € alto e 0 movimento do
veiculo principal da aproximagdo ndo é a conversdo a direita (Loskorn et al., 2013).

3.2.3 Gravidade de Acidentes em areas urbanas

Estudos indicam que cidades que apresentam um nimero maior de ciclistas tém menor
risco de acidentes fatais ou graves para todos usuarios das vias, e ndo somente para 0s
ciclistas (de Lapparent, 2005; Marshall e Garrick, 2011; Loo e Tsui, 2010). A educagéo
no transito e a fiscalizacdo em relacdo ao uso do capacete e a0 comportamento perigoso
dos condutores foram relatadas em estudos como uma medida com potencial de
mitigacdo da gravidade de acidentes em areas urbanas e deve ter seu enfoque em todos
os condutores (Schepers et al., 2015; de Geus et. al, 2012; de Lapparent, 2005).

O subregistro de acidentes envolvendo ciclistas em areas urbanas também é um dos
desafios encontrados na promoc¢do da seguranca vidria. Os estudos envolvendo
acidentes de ciclistas ndo podem ser confidveis quando baseados apenas em estatisticas
policiais (Schepers, 2013). O estudo de Geus et al.(2012) sugere que a taxa de
subregistro de acidentes envolvendo ciclistas tende a diminuir conforme aumenta a
gravidade dos acidentes .

Acredita-se que os ciclistas jovens sdo mais expostos a acidentes graves devido a
distracdo no transito em areas urbanas na Franca (de Lapparent, 2005). Foi encontrada
uma tendéncia de aumento na taxa de mortes de ciclistas vitimas de acidentes
ocasionados por conducéo distraida nos Estados Unidos, entre os anos de 2005 e 2010
(Stimpson et. al, 2013).

3.2.4 Utilizagao de EPIs por parte dos ciclistas

Em relacdo a utilizagcdo de Equipamentos de Protecdo Individual (EPIs) utilizados por
ciclistas foram encontrados estudos que abordam a utilizacdo de capacete por parte dos
ciclistas, bem como estudos que avaliam a iluminacdo dianteira e traseira utilizada nas
bicicletas sob 0 ponto de vista de seguranca viéria. Sobre a utilizacdo de capacete, 0s
estudos analisam 0 impacto na seguranca viaria e o efeito da legislacdo através de
estudos de caso (Olivier et al., 2013; Robinson, 2007; Scuffham et al., 2000). Sobre a
iluminacdo, o foco dos estudos revisados foi analisar o impacto da utilizacdo de
iluminacdo da bicicleta independente da hora do dia na seguranca viaria.
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Em estudo realizado na Australia, foi identificado que a maioria dos acidentes com
lesdo na cabeca € causado por veiculos motorizados (Robinson, 2007). O aumento na
utilizacdo de capacete por parte dos ciclistas na Nova Zelandia devido a obrigatoriedade
de uso resultou em reducOes significativas nas estatisticas de lesdes na cabeca para
ciclistas. A lei do capacete na Nova Zelandia foi uma estratégia eficaz de seguranca
viaria em todos 0s grupos etarios pesquisados (Schuffham et al., 2000). Em um estudo
mais recente, realizado na Australia foi constatado uma diminuicdo na taxa de acidentes
com lesdes na cabeca a partir de 1991, ano que foi promulgada a lei de obrigatoriedade
do uso do capacete, até o ano de 2006, ano em que iniciou uma forte politica de
investimentos em infraestrutura para ciclistas (Olivier et al., 2013).

O estudo realizado na Dinamarca por Madsen et al.(2013) incluindo 3845 ciclistas em
um periodo de 12 meses, com 0 objetivo de medir o impacto na seguranca viaria da
utilizacdo da iluminacdo em bicicletas durante o dia resultou em uma taxa de acidentes
19% menor dos ciclistas que utilizavam a iluminagéo diurna em relagdo ao conjunto de
ciclistas que néo utilizavam, o que sugere que a iluminagdo em bicicletas € uma medida
de seguranca viaria eficaz. Em contraponto, um estudo baseado na aplicacdo de um
questionario a ciclistas na Australia envolvidos em colisdo com motorizados sobre os
fatores de visibilidade de ciclistas envolvidos nos acidentes, mostrou que um terco dos
acidentes ocorreram em niveis baixos de iluminacdo ambiente (a0 amanhecer, ao
entardecer ou a noite). Desses, 19% relataram ndo utilizar luzes na bicicleta no
momento do acidente (Lacherez et al., 2013). O estudo de Twisk e Reurings (2013) que
relaciona o risco de andar de bicicleta no escuro com a percepcao visual dos ciclistas
também constatou que o risco de acidentes com ciclistas em areas urbanas € mais
elevado a noite entre aqueles que fizeram uso de alcool, que é um componente adicional
de risco.

3.2.5 Seguranca de ciclistas criangas ou idosos

Dandona et. al, (2011) realizaram um estudo na India com 2809 criancas com idade
entre 5 e 14 anos em um periodo de 3 meses, e verificaram que 5,8% das criangas da
amostra se envolveram em acidentes néo fatais andando de bicicleta. Outro resultado
interessante deste estudo é relacionado com o sexo das criangas, pois 0 nimero de
meninos ciclistas envolvidos em acidentes ndo fatais foi 3 vezes maior do que o niumero
de meninas. Estes resultados reafirmam as conclusdes do estudo realizado por Acton et
al. (1995) que concluiu que os passeios de bicicleta realizados por criancas sdo uma
causa comum de leséo, principalmente entre 0s meninos.

Estudos relatam uma ocorréncia significativa de acidentes envolvendo idosos (Richter et
al., 2005; Scheiman et al., 2010). O estudo realizado na Holanda com o objetivo de
analisar possiveis impactos na mudanca de modal motorizado para bicicleta aponta um
aumento no numero de mortes para usuarios acima dos 65 anos, bem como uma
diminuicdo no grupo de usuarios entre 18 e 64 anos (Schepers e Heinen, 2013).

3.2.6 Seguranca de E-bikers

Um estudo de caso realizado na Holanda mostrou que o uso de bicicletas assistidas
eletricamente, que atingem uma velocidade méxima de 25 km/h, vem aumentando
rapidamente nos Paises Baixos. Neste estudo, foi constatado que o uso de bicicletas
elétricas estd associado ao aumento do risco de acidentes em compara¢do com as
bicicletas convencionais (Schepers et al., 2014). A travessia de interse¢cdes com o sinal
vermelho € o principal comportamento de risco assumido pelos ciclistas que utilizam
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bicicletas elétricas (Bai et al., 2013). Outro estudo, também realizado na China, aponta
que os ciclistas do sexo masculino que utilizam bicicleta elétrica sdo mais propensos a
assumir o risco na travessia de intersecbes (Du et al., 2013). Aparentemente a
capacidade de atingir uma velocidade mais elevada que as bicicletas convencionais na
arrancada encorajam o0s e-bikers a completar a travessia quando o sinal vermelho esta
fechado para o movimento dos ciclistas.

4. CONSIDERAGCOES FINAIS

O objetivo deste estudo foi investigar quais as principais discussdes relacionadas a
seguranga Vviaria envolvendo o uso de bicicleta como meio de transporte em areas
urbanas que sdo tratadas nas publicagdes cientificas. A revisdo bibliografica foi
realizada utilizando a metodologia de revisdo sistematica da literatura.

No que diz respeito aos aspectos bibliométricos, os resultados deste estudo indicam que
as discussdes que relacionam bicicleta e seguranga viaria se acentuaram nos anos de
2012 e 2013 em termos quantitativos. Este aumento no nimero de publica¢fes pode ser
explicada pela necessidade de remodelar o sistema de transportes incentivando a
utilizacdo de modos sustentaveis de transporte. E nesse contexto a segurancga Vviaria para
ciclistas tem um papel de destaque (da Silveira, 2010).

Analisando a distribuicdo da quantidade de publicagcdes por paises é possivel verificar
que a Holanda é o pais com o maior nimero de estudos relacionados com o tema. Isto
pode ser explicado pelo fato da Holanda, desde a década de 70, adotar uma politica
nacional para promocdo do uso de bicicleta, que veio acompanhada da adocdo de
medidas de seguranca viaria (Pucher e Buehler, 2008). A Australia e Estados Unidos
também se destacam na quantidade de publicacGes, 0 que pode indicar uma relagcdo com
as mudancas no ambiente construido dessas cidades, como criagdo de ciclovias,
ciclofaixas e paraciclos promovendo a utilizacdo da bicicleta (Moudon et al, 2005).
Além disso, o fomento a programas informativos que promovem o uso da bicicleta
através de cursos de ciclismo, passeios de bicicleta e distribuicdo de mapas da rede
cicloviéria esta se tornando comum nos dois paises (Rissel et al., 2010).

A distribuicdo de publica¢Bes por continente da indicios de que a seguranca viéria para
ciclistas é tratada com mais importancia no continente europeu. O estudo de Pucher e
Buehler (2008) constatou que a promogdo da seguranca Vviéria para ciclistas € maior no
continente europeu em relacdo a América do Norte. Chama a atencéo que, na selecdo de
estudos desta pesquisa a América do Sul ndo tem representatividade.

O periddico Accident Analysis and Prevention foi o periédico que publicou a maioria
dos estudos selecionados nessa revisdo. Isto pode ser explicado devido ao fato de se
tratar de um periodico que tem como foco principal a seguranca viaria nos mais
diferentes subtemas, como o estudo de lesbes, acidentes, aspectos médicos, aspectos
juridicos, educacionais e comportamentais (Accident Analysis e Prevention, 2015).

As discussdes encontradas nessa pesquisa referentes a seguranca viaria envolvendo o
uso da bicicleta passam por uma série de areas de estudo. Foram encontradas referéncias
aos trés eixos essenciais para promogdo da seguranca Vvidria: engenharia, educacéo e
fiscalizacdo (MELLO FILHO, 2014). Sobre fiscalizacdo e educacdo chama atencdo a
utilizacdo do capacete por parte dos ciclistas, cujos resultados em paises em que a
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legislacdo obrigou a sua utilizagdo apontam uma diminui¢do de traumas na cabeca.
Outro ponto que deve ser analisado com atencdo em pesquisas sdo as estatisticas de
acidentes, que apresentam um alto indice de subregistro impedindo a realizacdo de uma
estimativa real de acidentes envolvendo ciclistas.

A distracdo no transito entre os ciclistas também foi encontrado nessa revisao
sistematica como um problema relevante na seguranca viaria. A utilizagdo de aparelhos
eletrébnicos como celulares e fones de ouvido contribuem para distragdo no transito e
podem colaborar com a ocorréncia de acidentes de transito, principalmente entre jovens
(Stimpson, 2013; Chataway et al., 2014). Isto é confirmado nos estudos de Hosking et.
al (2009) e Jacobson e Gostin, (2010).

A infraestrutura cicloviaria é considerada essencial pelos ciclistas para sua seguranca e
conforto nos deslocamentos (Sener et al., 2008a; Menghini et al., 2010; Li et al., 2012).
As principais discussoes a respeito de infraestrutura apontadas nos estudos selecionados
nessa pesquisa sdo a influéncia da iluminacdo das vias nos acidentes, a seguranca em
intersecdes e os efeitos dos bike boxes na seguranca dos ciclistas.

Nos estudos cujo foco principal ¢ a mobilidade urbana, a infraestrutura cicloviaria
também ¢é debatida, tendo em vista que a seguranca proporcionada por estas
infraestruturas exerce influéncia na escolha da bicicleta como modo de transporte.
Assim, fica evidenciada uma correlagdo entre infraestrutura cicloviaria e mobilidade
urbana. Percebe-se também, a partir dos resultados dessa pesquisa, que existe uma
preocupacdo dos pesquisadores em realizar estudos que permitam um maior
entendimento dos acidentes envolvendo ciclistas que utilizam bicicletas elétricas e dos
acidentes que envolvem ciclistas jovens e idosos.

As discussdes que relacionam seguranca viaria e bicicletas que foram encontradas nesta
revisdo podem subsidiar pesquisas sobre seguranga cicloviaria. Sugere-se para trabalhos
futuros que essas discussdes sejam exploradas no contexto brasileiro.
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RESUMO

Este artigo apresenta o resultado de uma pesquisa qualitativa sobre o tema seguranga cicloviaria em areas
urbanas utilizando a técnica de Grupo Focal. A pesquisa reuniu pessoas com diferentes perfis
relacionados ao tema com o objetivo de identificar as preocupagdes do grupo relacionadas a seguranca
cicloviaria. Como resultado da pesquisa os fatores influentes na seguranca cicloviaria que se destacaram
foram a diferenca de velocidade entre a bicicleta e veiculos motorizados, a presenca de obstaculos na via
e 0 comportamento de ciclistas, pedestres e motoristas. Foi consenso entre os membros do Grupo Focal
que questbes referentes ao comportamento humano tém grande impacto sobre a seguranca cicloviaria e
devem ser mais amplamente estudadas.

ABSTRACT

This article presents the results of a qualitative survey on the subject cycling safety in urban areas using
the technique of Focus Group. The research brought together people with different profiles related to the
topic with the aim of identifying the worries of the group related to cycling safety. As a result of research
the factors that influence cycling safety that stood out were the difference in speed between the bicycle
and motor vehicles, the presence of obstacles on the path and behavior of cyclists, pedestrians and
motorists. Was consensus among the members of the Focus Group that questions about human behavior
have great impact on the safety and cycling should be more widely studied.

1. INTRODUCAO

O esgotamento da capacidade da infraestrutura viaria, devido a dependéncia dos modos
de transporte motorizados, tem fomentado a discussdo sobre meios de transporte
alternativos como forma de superar essa situacdo. As questbes relacionadas aos
transportes e a mobilidade sdo de especial interesse para o desenvolvimento urbano
sustentavel, uma vez que os atuais padrées de mobilidade tém refletido em inumeros
problemas para as cidades, além de afetarem de forma direta a qualidade de vida de seus
cidadaos (Azevedo Filho, 2012).

Na literatura percebe-se a busca por maneiras de resolver, ou a0 menos reduzir, a crise
da mobilidade nos grandes centros urbanos. Entre elas esta o conceito de planejamento
urbano chamado de Crescimento Inteligente (Smart Growth), que surgiu como uma
alternativa ao modelo tradicional de urbanizagdo. Um dos principios do Crescimento
Inteligente é o estimulo do uso misto do espaco urbano associado ao desenvolvimento
de bairros (ou comunidades) com um desenho urbano que incentive as caminhadas e
viagens com bicicleta, servindo como apoio na solugcdo de congestionamentos de
transito. Porém, muitas pessoas, quando questionadas segundo o estudo realizado pela
Caltrans (2010), apontam a falta de seguranca ciclovidria como motivo para nédo
utilizacdo das bicicletas como meio de transporte.

Diversos autores pesquisaram fatores que podem determinar a escolha da bicicleta como
meio de transporte a partir de abordagens diferentes: identificando fatores associados ao
ciclismo (Heinen et al., 2011), levando em conta o nivel de experiéncia dos usuarios
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(Rondinella et al., 2012), observando fatores psicoldgicos como o papel das emocdes e
subjetividade (Fernandez-Heredia et al., 2014; Li et al., 2013), propondo modelos que
levam em conta fatores regionais (Parki et al., 2008), considerando o planejamento
urbano (Cerverd e Duncan, 2003), analisando aspectos culturais (Furness, 2005; Rosen
et al., 2007; Aldred, 2013) e aspectos politicos (Pucher et al., 2010).

No entanto, a questdo da seguranca no ambiente cicloviario € um tema ainda pouco
encontrado na literatura, assim como a sua influencia na escolha da bicicleta como
modo de transporte. Aspectos referentes a seguranca viaria sao tratados na literatura
cientifica, predominantemente com enfoque no transporte motorizado. Assim, esta
pesquisa tem como foco exclusivo a seguranca viaria para ciclistas e entende-se que o
termo adequado para tratar do assunto é “seguranca cicloviaria”.

Nesse contexto, o objetivo deste estudo é investigar os fatores relacionados a seguranca
cicloviaria em areas urbanas. O artigo esta estruturado da seguinte forma: apos esta
introducdo, o referencial tedrico aborda o conceito e as caracteristicas do uso da
bicicleta no contexto dos transportes e da seguranca cicloviaria. Na secdo 3 €
apresentada a metodologia que foi utilizada na pesquisa. Na sec¢do 4 sdo apresentados 0s
resultados obtidos com a dindmica do Grupo Focal, bem como anélises desses
resultados frente ao referencial tedrico. Por fim, na secdo 5 sdo apresentadas as
considerac0es finais em relacéo a pesquisa realizada.

2. REFERENCIAL TEORICO

Para uma boa compreensao da pesquisa aqui realizada, dois aspectos merecem especial
atencdo: i) contextualizacdo a respeito da bicicleta como meio de transporte; ii) conceito
e fatores de seguranca cicloviaria que influenciam em areas urbanas.

2.1 A Bicicleta como meio de transporte

A bicicleta é um dos meios de transporte mais antigos adotados pelo homem. Estima-se
que sua primeira versdo tenha sido feita por volta de 1790 pelo conde francés Mede de
Sivrac. Entretanto, sua origem pode ser ainda mais antiga. Nos registros do Cédigo
Atlantico de Leonardo da Vinci, j& podem ser encontrados desenhos da bicicleta. Ao
longo dos anos, as diversas versdes da bicicleta foram sofrendo atualizagbes e
melhorias, sendo que, em 1891, recebeu as Ultimas modificacbes deixando a bicicleta
com as caracteristicas conhecidas hoje. Apesar de sua real origem ndo ser clara, a
bicicleta é considerada o primeiro veiculo mecanico para o deslocamento individual de
pessoas e sua invencdo antecede os motores a vapor e a explosdo (Secretaria Nacional
de Transporte e de Mobilidade Urbana, 2007).

A partir do século XIX, a bicicleta tem se notabilizado como um modo de transporte
eficiente e popular em vérios paises do mundo. Devido a seu baixo custo de aquisicao,
operacdo e manutencdo a bicicleta pode ser considerada como um modo de transporte
urbano barato, sendo acessivel a praticamente todas as classes sociais. Sua utilizacdo
ndo polui 0 meio ambiente, preserva espagos publicos e ndo provoca certos incébmodos
gue caracterizam o transporte motorizado, como por exemplo, a emissdo de ruidos e
poluentes (Bacchieri et al., 2005).

No Brasil, a bicicleta é o veiculo individual mais utilizado nos pequenos centros
urbanos (cidades com menos de 50 mil habitantes), os quais representam mais de 90%
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do total das cidades brasileiras. Nas grandes cidades, as bicicletas encontram-se
presentes em grande numero nas areas periféricas, onde as condicGes se assemelham as
encontradas nas cidades médias. Sobretudo em funcdo da precariedade dos transportes
coletivos e da necessidade de complementar seus percursos (Secretaria Nacional de
Transporte e de Mobilidade Urbana, 2007).

No que se refere a infraestrutura viaria basica para o trafego de bicicletas em vias
urbanas, convencionou-se as seguintes nomenclaturas (AASHTO, 2012): (i) ciclofaixa:
parte da pista de rolamento da via urbana destinada a circulacdo exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizacdo especifica; (ii) ciclovia: pista propria destinada a circulacéo
de ciclos, separada fisicamente do trafego veicular comum; (iii) Ciclorrota: significa
um caminho, sinalizado ou ndo, que representa uma rota favoravel ao ciclista. N&o
possui segregacdo do trafego comum, como pintura ou delimitadores, embora parte da
rota, ou toda ela, possa passar por ciclofaixa ou ciclovia; e (iv) faixas compartilhadas:
séo espacos utilizados por ciclistas nas cal¢adas ou nas pistas de rolamento, podendo ser
compartilhados com pedestres, no primeiro caso, ou com veiculos automotores, no
segundo.

Quanto a eficiéncia do modo de transporte por bicicleta, entende-se que os ciclistas
necessitam de menos de um ter¢o do espacgo viario necessario para o trafego de um
automovel. Assim, sdo eficientes no combate aos congestionamentos e possibilitam um
melhor uso do espaco publico do que o automovel. Além disso, 0 espaco necessario
para estacionar um automovel é 15 vezes maior que 0 espago necessario para estacionar
uma bicicleta (Interface for Cycling Expertise, 2009). O uso da bicicleta como meio de
transporte esta relacionado com a distancia a ser percorrida no par origem-destino. A
bicicleta possui um raio de acao limitado, devido ao modo de tracdo da bicicleta, que
depende do condicionamento fisico do ciclista. Apesar do valor maximo desse raio de
acao ser de dificil determinacdo, pois depende ndo sé da condicdo fisica do ciclista
como também da topografia do terreno, considera-se razoavel um raio médio de acédo de
5 km e um limite teorico de 7,5 km (GEIPOT, 2001).

No que diz respeito as vantagens proporcionadas pelas viagens realizadas por bicicleta
em vez de automoével, pode-se afirmar que a bicicleta proporciona beneficios e
economias consideraveis, tanto para o individuo quanto para a coletividade urbana.
Dentre eles pode-se destacar (Paiva, 2013):

e Baixo custo de aquisi¢do e manutencéo da bicicleta;

e Menor impacto ambiental;

Flexibilidade concedida aos seus usuarios que ndo possuem rotas e horarios pré-
estabelecidos;

Rapidez nos trajetos curtos;

Reducéo na porcentagem das receitas familiares alocadas ao transporte;

Aumento da qualidade de vida;

Melhora nos indicadores de salde;

Espaco necessério para se deslocar e para estacionar a bicicleta € menor que o
utilizado por automoveis;

e Ganho de tempo consideravel para os ciclistas nas curtas e médias distancias.

Embora apresente uma série de beneficios, o risco de acidentes envolvendo bicicletas
pode ser um fator importante na restricdo do seu uso. No Brasil, estudos relacionados a
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acidentes de transito apontam para a existéncia de subregistro nos dados, 0s quais
subestimam o numero de vitimas de acidentes envolvendo bicicletas. A analise de
informacdes de boletins de ocorréncia e atendimentos em pronto socorro na cidade de
Pelotas, Rio Grande do Sul, em um periodo de dois anos demonstraram que 1/3 do total
de registros de acidentes com lesdo corporal envolviam ciclistas, revelando que a
seguranca cicloviaria € um tema que merece destacada atencédo (Barros et al., 2003).

Em estudo realizado por Sousa et al.( 2013), a falta de seguranca no trafego € apontada
como um dos aspectos negativos para promog¢do do modal cicloviario. Nesse mesmo
estudo os entrevistados consideraram a seguranca cicloviaria o fator mais importante em
relagdo a utilizagdo da bicicleta e foi o aspecto com pior avaliagdo dentre os
entrevistados. Essa realidade aponta para a importdncia do desenvolvimento de
pesquisas em seguranca cicloviéria.

2.2 Seguranca Cicloviaria

De acordo com a Organizagdo Mundial da Saude, acidentes no trénsito sdo a segunda
maior causa de mortes prematuras em paises em desenvolvimento. Nesses paises a
grande maioria das vitimas do transito sdo pedestres e ciclistas, embora com o aumento
das vendas de moto, os motociclistas ja estdo se tornando a maioria dos acidentados
(Interface for Cycling Expertise, 2009). Grande parte dos acidentes envolvendo ciclistas
ocorre por que uma das partes envolvidas no acidente ndo percebeu a presenca da outra,
ou interpretou de maneira errada sua proxima manobra (DENMARK, 2000).

O acidente de transito é uma questdo de saude publica e afeta a economia da sociedade
moderna. Do ponto de vista da sociedade, ha fortes razdes humanitérias e econémicas
para atacar o problema dos acidentes viarios. Entretanto, da perspectiva do individuo, os
acidentes de transito s&o uma questdo de menor preocupacdo que, por exemplo, a
propria mobilidade. Isto porque, na percepcdo das pessoas, 0 risco de se envolver em
um acidente de transito em uma determinada viagem realizada é pequeno (Ogden, 1996;
Nodari, 2003; Bottesini e Nodari, 2008).

Atualmente, o conceito de “causa de acidentes” foi substituido pelo de “fatores
contribuintes de acidentes”. Seguindo o raciocinio em que 0s acidentes sdo o resultado
de vérios fatores encadeados, acredita-se que nao é possivel detectar causas para sua
ocorréncia e sim fatores que, juntos, contribuem para a ocorréncia do acidente. Do
ponto de vista da seguranca cicloviaria, os estudos devem abranger os trés componentes
do Sistema de Trénsito: a via, o veiculo e 0 homem (Castrillon e Candia, 2003). Como
forma de interferir nos elementos que compdem o sistema de transito e torna-lo mais
seguro, pode-se adotar medidas de seguranga em trés niveis: educagdo, engenharia e
fiscalizacéo (os “3Es”, do inglés education, engineering e enforcement) (Evans, 2004).

A falta de seguranca € um problema sério para ciclistas. Segundo Gondim (2010), os
acidentes com ciclistas ocorrem tanto nas ciclovias quanto nas vias ndo segregadas,
principalmente nos cruzamentos. Andar junto com veiculos que geralmente estdo
viajando a velocidades substancialmente maiores que a da bicicleta também & um
problema significativo de seguranca cicloviaria. A velocidade do trafego tem uma série
de efeitos sobre a seguranga cicloviaria, como na probabilidade de fatalidades em
acidentes envolvendo automoveis e bicicletas, na relacdo entre a distancia minima para
frenagem segura e na percepcdo de tamanho da bicicleta. A reducdo da velocidade no
transito pode diminuir a gravidade dos acidentes (Dekoster; Schollaert, 1999).
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Acidentes com bicicleta podem envolver veiculos motorizados, mobiliario urbano,
derrapagens, quedas e até mesmo colisdes com pedestres ou outros ciclistas. Em uma
pesquisa realizada nos Estados Unidos e Canada, constatou-se que 30% dos acidentes
cicloviarios envolvem somente o ciclista, 6% envolvem também outro ciclista e 3% e
2%, respectivamente, envolvem pedestres e animais (Moritz, 1997).

Alguns estudos realizados com o objetivo de analisar a qualidade das vias para trafego
de bicicletas levam em consideracdo algumas varidveis relacionadas com seguranca
cicloviaria. A tabela 1 apresenta a lista de variaveis utilizadas nesses estudos por cada
autor:

Tabela 1: Variaveis relacionadas a seguranca cicloviaria em estudos de desempenho

Au;rc])ges/ Estudo Variaveis de Seguranca cicloviaria
Limite de velocidade
Epperson e Auvaliagdo do nivel de servigo através Largura da faixa externa
Davis de um método que determina o calculo Volume de trafego médio diario
(1994) do Indice de Condigao da Via (ICV). Quantidade de faixas de trafego
Qualidade do pavimento
Sorton e Avgl!agao da qua!ldade das~V|agens por Volume de tréfego
bicicletas a partir da relacdo entre as . .
Walsh - - B Velocidade dos veiculos automotores
caracteristicas das vias que o ciclista .
(1994) - P Largura da Via
utiliza e o stress a que este esta sujeito.
Andlise da qualidade das vias para
Botma - " -
bicicletas deve ser em relagdo aos Volume de bicicletas
(1995) : AN
conflitos entre os préprios ciclistas.
Conflitos na via
. . x . Diferencial de velocidade entre veiculos motorizados e
Dixon Sistema de pontuacao para avaliar bicicleta
(1996) corredores cicloviarios. N .
Manutencdo das vias
Volume de trafego
Landis et. Classificagdo das vias ciclaveis, sob o Nu_mero de fal.xas
. P Limite de velocidade
al (1997) ponto de vista dos ciclistas. - b
Condicéo do pavimento
Largura média da faixa externa
HCM Analise da capacidade e o nivel de . Den3|dade_ de entradas para veiculos o
. . ~ . Diferenca de velocidade entre bicicletas e automdveis
(2000) servico das instalagdes para bicicletas.
Travessias seguras por meio de sinalizagdo ou passarelas
. Distancia segura do fluxo de veiculos motorizados
Monteiro e A — . . - .
Proposta de indicadores para avaliacdo Volume de veiculos na via no caso de ciclofaixas
Campos - - - .
da qualidade dos espacos para ciclistas. Quantidade de acidentes
(2011) . .
Quantidade de entradas para veiculos
Velocidade do fluxo dos veiculos

Fonte: adaptado de Monteiro e Campos, 2011.

Existem também manuais internacionais de planejamento urbano especificos para
prover infraestrutura cicloviaria, que propdem boas praticas no projeto de vias que
estimulem o uso da bicicleta (AASHTO, 2012; CALTRANS, 2010; WSDOT, 2008;
NACTO, 2011; Cycling-Inclusive Policy Development, 2009; Portland, 2010). Porém
esses estudos reproduzem uma realidade de desenho urbano que pode ndo ser
condizente com os grandes centros urbanos brasileiros.

No que diz respeito a legislagdo, a resolucdo 46, do ano de 1998 do Conselho Nacional
de Transito (CONTRAN), estabelece os Equipamentos de Protecdo Individuais (EPIs)
obrigatdrios a partir de 01 de janeiro de 2000, para bicicletas cujo tamanho do aro seja
vinte ou superior. Sao eles:
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e Espelho retrovisor do lado esquerdo, acoplado ao guidom e sem haste de
sustentacao;

e campainha, entendido como tal o dispositivo sonoro mecanico, eletromecanico,
elétrico, ou pneumatico, capaz de identificar uma bicicleta em movimento;

¢ sinalizacdo noturna, composta de retrorefletores, na dianteira da bicicleta (nas
cores branca ou amarela), na traseira (cor vermelha), nas laterais e nos pedais
(qualquer cor).

As questdes de seguranca percebidas pelo usuario mostram-se relevantes na escolha do
modo de transporte. O estudo de Cardoso e Campos (2013) realizado no Rio de Janeiro
com o objetivo de caracterizar os usuarios de bicicleta aponta essa tendéncia. Neste
estudo, 40% dos usuarios definem a rota a ser utilizada pela seguranca cicloviaria que
esta apresenta.

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O estudo desenvolvido pode ser classificado como uma pesquisa exploratéria de
natureza aplicada. Inicialmente, a realizacdo de um levantamento bibliografico acerca
do tema de pesquisa teve por intuito fornecer ao pesquisador uma visdo geral da
segurancga cicloviaria e sobre 0s principais aspectos abordados na literatura. Com base
no levantamento bibliografico foi elaborado um roteiro de questdes a serem tratadas na
pesquisa qualitativa.

Para realizar o levantamento dos fatores que influenciam na seguranca cicloviaria em
areas urbanas foi utilizada uma pesquisa qualitativa do tipo Grupo Focal (GF).
Pesquisas deste tipo sdo apropriadas para auxiliar na geracao de ideias e hipdteses gerais
através do raciocinio indutivo. Na ultima década, pesquisas de Grupo Focal (GF) tém-se
tornado bastante popular. O GF tem sido aplicado ndo apenas nas areas de ciéncias
sociais, como também nas pesquisas na area das ciéncias exatas (Ribeiro e Newmann,
2006).

O GF é definido como uma técnica de pesquisa que proporciona ao pesquisador reunir,
em um mesmo local e durante certo periodo de tempo, uma determinada quantidade de
pessoas que fazem parte do publico alvo de sua pesquisa. A secdo de GF tem o objetivo
de coletar, a partir do didlogo e do debate entre os participantes, informac6es acerca de
um determinado tema (Flik, 2009).

Segundo Beyea e Nicoll (2000), o GF deve conter um numero entre 5 e 10 pessoas.
Nesse estudo foram definidos 7 perfis de interesse para participar do GF, todos eles
envolvidos com o tema “seguranca cicloviéria”. Na tabela 2 é apresentada a descricéo
de cada perfil:

Tabela 2: Caracterizagdo dos Participantes do GF

Perfil dos Participantes Descrigdo do perfil
Gestor de Mobilidade / | Profissional de empresa responsavel por prover solugdes de mobilidade, com
Especialista solidos conhecimentos técnicos e que atua em cargo de gestdo.
Ciclista Ciclista que utiliza a bicicleta com frequéncia como meio de transporte.
Motorista comum - . - , . x
. Motorista que utiliza o automovel regularmente como meio de locomocéo.
automovel
Motorista profissional | Motorista de énibus de linha metropolitana.
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— Onibus

Fiscal de transito que atua no 6rgdo gestor, com 11 anos de fiscalizagdo
utilizando a bicicleta como veiculo.

Pedestre que ndo utiliza bicicleta nem automével como meio de locomocéo,
mas com interesse em adotar a bicicleta como meio de transporte.

Fiscal de Transito

Pedestre

Profissional de loja de

bicicleta Profissional dono de loja que vende bicicletas e acessorios para ciclistas.

Com o objetivo de estimular o debate dos participantes do GF, o moderador do GF usou
um roteiro de questdes desenvolvido para a pesquisa. No encerramento do GF foi
apresentado um resumo do que foi debatido, permitindo que o0s participantes
acrescentassem alguma informacéo adicional.

O debate entre os participantes do GF foi planejado para ter uma duragdo maxima de
duas horas e o espaco fisico escolhido foi uma sala de aula que permitisse a disposi¢édo
das mesas em formato de circulo, para facilitar o debate. Os resultados do GF foram
analisados a partir dos audios gravados durante o debate e posteriormente transcritos.
Os trechos relevantes para este estudo foram agrupados formando construtos para
facilitar sua anélise.

4. RESULTADOS DO GF
A secdo de GF foi realizada no dia 09 de julho de 2014, na sede da Escola de
Engenharia da Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Participaram na ocasido 9
pessoas compondo os 7 perfis definidos para o estudo, conforme € apresentado na tabela
3.

Tabela 3: Participantes do GF

Quantidade Perfil do Participante
03 Gestor de Mobilidade / Especialista
01 Ciclista
01 Motorista comum — automovel
01 Motorista profissional — 6nibus
01 Fiscal de Transito
01 Pedestre
01 Profissional de loja de bicicletas

A partir do que foi observado na fase de levantamento do referencial tedrico, foi criado
um roteiro de questdes para serem abordadas no GF. A tabela 4 apresenta as questdes
que foram propostas pelo moderador na conducdo do debate. Todos os participantes
receberam uma folha com as questdes e 0 objetivo da pesquisa.

Tabela 4: Questdes propostas no GF

Classificacao Questéo Proposta
Questdo Vocé ou alguma pessoa préxima ja passou por algum problema relacionado a
Inicial seguranca cicloviaria ao guiar uma bicicleta nas ruas da cidade? Qual a causa?
Questdo Que porcentagem dos problemas relacionados a seguranca cicloviaria vocé considera
Transi¢cdo que sejam causados por falhas da via, do veiculo e do ser humano?
uestdo . Lo . o
p()?rincipal Quais os principais problemas de seguranca cicloviaria?
Questdo Listar 2 ou 3 problemas mais citados (ou chegar num consenso no grupo) e utiliza-los
resumo 1 nas questdes secundarias.
~ O problema pode influenciar na escolha da bicicleta como meio de transporte?
Questdes — . . . .
e O problema pode influenciar na escolha da bicicleta como meio de transporte?
secundarias — - . L .
O problema pode influenciar na escolha da bicicleta como meio de transporte?
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Classificacao Questéo Proposta

Qual destas causas exerce a influéncia mais significativa na escolha da bicicleta como
meio de transporte?

Questdo Resumir o que foi debatido na questdo principal e nas questdes secundarias e

resumo 2 apresentar ao GF.

Inicialmente, os participantes foram motivados, através da questdo inicial, a relatar suas
experiéncias com incidentes de seguranca ciclovidria. Durante os relatos os
participantes sugeriram que o uso de fones de ouvido por parte de pedestres e ciclistas é,
em muitas situacOes, responsavel por acidentes. O fiscal de transito comentou que ja
atendeu ocorréncias desse tipo, tanto por utilizagcdo do fone por um pedestre quanto pelo
ciclista. O motorista de automdvel relatou que ja presenciou um acidente envolvendo
um ciclista e um pedestre na calcada e também comentou que ja tinha visto algumas
vezes esse tipo de acidente ndo acontecer por pouco, mas que o risco é iminente. Em
sintese, todos acidentes relatados nesse momento do debate tinham relagdo com o
comportamento dos ciclistas, pedestres e motoristas. Os participantes colocaram que
ndo existe uma convivéncia harmoniosa entre estes atores nas vias com espaco
compartilhado.

Ap0s a questdo inicial, foi proposta a questdo de transicdo, cuja intengdo era observar
entre os participantes do GF qual a proporgdo das causas de acidentes em relagcdo aos
trés componentes do sistema de transito. Os componentes do GF atribuiram 64% dos
problemas relacionados & seguranca cicloviaria ao comportamento humano, 25% dos
problemas foram atribuidos a via e 11% atribuidos a bicicleta (veiculo). Porém nota-se
que na literatura poucos estudos exploram o comportamento dos ciclistas como um fator
propulsor de seguranca cicloviaria. Normalmente, o foco dos estudos € a infraestrutura
viaria necessaria para promogéo segura deste modal.

Em relacdo a porcentagem atribuida a problemas na via, nota-se uma pequena diferenca
em relacdo ao estudo realizado na Dinamarca (2000). Nesse estudo, até 19% dos
acidentes envolvendo uma bicicleta foram causados por problemas de infraestrutura
viaria.

No momento em que a questdo principal foi proposta, foi disponibilizado um tempo
maior do que o usado na questdo anterior para que 0s participantes pudessem citar
fatores que implicam em problemas de seguranca ciclovidria em cada um dos
componentes do sistema de transito. As principais questdes citadas séo:

e Via: falta de espaco dedicado exclusivamente aos ciclistas, obstaculos na via e falta
de pavimentacgéo;

e Bicicleta: diferenca de velocidade em relagdo aos veiculos motorizados,
equipamentos de protecdo do veiculo como sinalizagdo luminosa dianteira e traseira;

e Ser Humano: Falta de respeito em vias compartilhadas, utilizacdo de fones de
ouvido, falta de educacédo basica dos ciclistas que ingressam no transito e o fato que
muitos ciclistas ndo utilizam os EPIs.

A discussdo prosseguiu e o fiscal de transito comentou que notou um aumento

significativo de ciclistas nas ruas, mas também ressaltou o despreparo dos novatos no
transito. Muitas vezes, por ndo saber como se comportar, esses ciclistas procuram adotar
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uma postura semelhante a dos motoqueiros, trafegando em zigue zague entre as faixas,
0 que pode provocar acidentes.

O participante ciclista relatou que costuma observar trés perfis diferentes de ciclistas nas
ruas: i) os que utilizam a bicicleta para treinar; ii) os que utilizam a bicicleta como lazer;
Iii) e os que utilizam a bicicleta como meio de locomogéo. Ele afirma que o primeiro
perfil € o mais consciente do seu papel no transito. O participante que atua em loja de
bicicletas colaborou com a colocacdo afirmando que os ciclistas que treinam nas ruas da
cidade tém por habito comprar todos os EPIs necessarios para sua seguranga.

Neste momento surgiu no grupo uma discussao questionando se o EPI é considerado um
componente do veiculo (mesmo os que sdo utilizados pelo ciclista) ou se devem ser
caracterizados como um componente de comportamento do ser humano (ex: decisao de
usar EPIs). Porém, ndo se chegou a um consenso e as opinides foram bem divididas.
Pode-se observar na resolucdo do CONTRAN que equipamentos de seguranga
obrigatorios como espelho retrovisor, sinalizagdo noturna e campainha, sdo tratados
como EPIs.

Dando continuidade a discussdo foram propostas as questdes secundarias, levando em
consideracdo os fatores mais citados pelo grupo. Os comentérios foram agrupados
conforme os trés componentes do sistema de transito formando os construtos: bicicleta
(veiculo), via e comportamento humano. A tabela 5 apresenta os principais comentarios
gue surgiram nesse momento:

Tabela 5: Comentarios separados pelo tema em debate

Assunto Comentério

O ideal é educar os ciclistas para se conscientizarem da importancia do uso
de EPIs, mas uma medida complementar seria a criacdo de um regramento
que permitisse punir os ciclistas que ndo utilizam, assim como acontece com
motoristas de automovel.

A diversidade de tipos de EPIs motiva o uso por parte dos ciclistas, pois ele
tem mais opgdes para escolher conforme seu gosto pessoal.

E importante os pais incentivarem os filhos desde cedo a utilizar os EPIs,
pois isso se refletird no comportamento deles no futuro.

Como ndo € obrigatorio estar habilitado, muitos ciclistas usam
aleatoriamente os EPIs.

Bicicleta O uso de EPI da mais confianca ao ciclista e faz com que o motorista
respeite mais os ciclistas, pois sente o ciclista mais integrado ao transito.

O capacete € unanimidade entre os ciclistas, ja em relagdo aos outros EPls
ndo tem como definir um padréo. O fiscal muitas vezes ndo ¢ levado a sério
pelos ciclistas pelo fato de ndo ter como puni-los.

A educacdo nas escolas seria fundamental para colaborar com a fiscalizagéo.

A grande maioria dos ciclistas se interessa em adquirir o capacete e a
iluminagdo traseira, ja EPls como luvas e iluminagéao dianteira sédo
comprados por uma quantidade menor de ciclistas.

A iluminacdo dianteira pode ajudar significativamente para aumentar a
visibilidade dos motoristas de automoveis em relagdo aos ciclistas.

Segundo minha vivéncia na area posso afirmar que a ciclovia reduz
significativamente os acidentes.

Quando estou andando de bicicleta pelas ruas faco questdo de utilizar a via
ao invés de ir pela calcada mesmo onde ndo existe o espaco dedicado ao
Via ciclista, pois acredito que se todos ciclistas assumirem realmente seu espago
no transito havera uma harmonia entre os atores ao longo do tempo. Porém
ainda ndo me sinto segura.

Muitos pedestres fazem questdo de caminhar pelas ciclovias gerando um
problema de seguranga cicloviaria.
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Assunto Comentério

Existe risco tanto na ciclovia quanto na ciclofaixa, depende muito de dia e
hora.

Muitas vezes eu invado as ciclovias caminhando porque as calgadas sao
estreitas.

Ja presenciei algumas ocorréncias relacionadas a acidentes ocasionados por
galhos de arvore ou detritos nas faixas por onde trafegavam ciclistas.

J& presenciei ciclista colidindo com passageiro que estava descendo do
onibus.

Percebo o comportamento dos ciclistas muito aleatérios, alguns respeitam as
regras do transito, porém outros néo.

O comportamento dos ciclistas € uma incdgnita, pois provemos toda
infraestrutura nas ciclovias, mas os ciclistas ndo ajudam, o maior exemplo é
o desrespeito a sinalizagdo semaforica. Muitos ultrapassam no sinal
vermelho, servindo de mau exemplo para 0os demais ciclistas.

Acredito que muitos ciclistas se espelham nos motoristas, que muitas vezes
ultrapassam o sinal vermelho. E um comportamento inadequado que acaba
se reproduzindo.

Percebo que o motorista de 6nibus quer levar vantagem sobre o automével,
que por sua vez quer levar vantagem sobre a bicicleta. Infelizmente, isso

Comportamento dificulta a questdo de seguranca nas vias para todos.

Humano

Em relacdo aos ciclistas, noto que muitos obedecem a sinalizacdo apenas
quando lhe favorecem. Este comportamento poderia mudar se houvesse
punicéo.

Enquanto ndo houver punicdo a tendéncia € que os problemas relacionados
ao comportamento dos ciclistas aumentem, assim como o nimero de ciclistas
estd aumentando ao longo dos anos.

Percebo que os ciclistas acham que ndo tem problema nenhum descumprir as
regras de transito. Muitos avangam no sinal vermelho para poder arrancar
antes do automovel que ird fazer uma conversdo a direita e pra eles essa é
uma medida para sua propria seguranca.

Foi possivel perceber durante o relato de problemas de seguranga cicloviaria
relacionados a infraestrutura viaria que muitos comentarios sobre esses problemas
tinham relagdo com o comportamento humano, seja ele um pedestre, motorista ou
ciclista.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Com base no referencial tedrico, percebe-se que as viagens por bicicleta em areas
urbanas tendem a aumentar ao longo do tempo. Sendo assim, o incentivo a utilizagdo
desse modal traz a tona a preocupagdo com a seguranca cicloviaria. Observa-se ainda
gue as principais iniciativas nesse sentido estdo relacionadas com a infraestrutura viaria,
que por sua vez contempla alguns aspectos relacionados a facilidades para ciclistas e
seguranga cicloviaria.

A partir da realizacdo do GF de seguranca cicloviaria, ficou evidenciado que a maior
preocupacdo do grupo pesquisado em relacdo a seguranca cicloviaria € o
comportamento dos atores que compdem o sistema de transito. Entende-se que estudos
relacionados ao comportamento humano sob a perspectiva cicloviaria devem ser
estimulados e aprofundados. Dessa forma a importancia atribuida a bicicleta como um
modal que pode facilitar a mobilidade nas cidades estard expressa tambem no
desempenho da seguranca cicloviéria.
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Foi possivel observar com o GF, que se fazem necessarias iniciativas relacionadas a
educacdo e a fiscalizacdo contemplando aspectos de seguranca cicloviaria. Como
sugestdo, embasado no estudo realizado, pode-se citar acGes que modifiqguem
culturalmente a sociedade, como por exemplo, o estimulo precoce ao uso da bicicleta de
maneira segura utilizando os EPIs e j& educando as crian¢as para a postura no transito.
O fomento a realizacdo de pesquisas que possam viabilizar a fiscalizacdo efetiva dos
ciclistas também pode ajudar a melhorar o cenéario da seguranca e, consequentemente,
aumentar a utilizacdo deste modal.
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CAPITULO 4 - ARTIGO 3

SEGURANCA EM CICLOFAIXAS: DIFERENCAS NA PERCEPCAO DE
CICLISTAS E GESTORES DE MOBILIDADE

Ramiro S. Cérdova Junior

Christine Tessele Nodari
Departamento de Engenharia de Producdo e Transportes
Universidade Federal do Rio Grande do Sul

RESUMO

Este estudo apresenta o resultado de uma pesquisa que objetivou hierarquizar os atributos mais influentes
na seguranca cicloviaria do ponto de vista dos ciclistas que utilizam ciclofaixas, bem como avaliar a
importancia atribuida pelos gestores de mobilidade por bicicleta para os atributos de seguranca na
provisdo de ciclofaixas. Foram realizadas analises das diferentes percepc¢des divididas em 4 dimensdes
(Comportamento, Infraestrutura da Ciclofaixa, Infraestrutura urbana e Veiculo) no sentido de auxiliar na
priorizacdo de tratamentos de seguranca dos atributos. Como resultado deste estudo ficou evidenciado
que existem oportunidades de melhorias na gestdo de atributos de seguranca cicloviaria, focando as ac6es
nas dimensfes que compdem o sistema de transito (comportamento, infraestrutura e veiculo). Atributos
como “Sinalizagdo das ciclofaixas para entradas de garagem e paradas de Onibus”, “Diferenca de
velocidade da bicicleta em relagdo aos motorizados” e “Sinalizacdo luminosa dianteira na bicicleta”,
devem ser melhor estudados pelos gestores no sentido de melhor atender as necessidades de seguranca
dos ciclistas em ciclofaixas.

ABSTRACT

This study presents the results of a survey that aimed to rank the most influential attributes in cycle safety
in viewpoint of cyclists using cycle lanes and evaluate the importance attributed by bicycle for mobility
managers for the safety attributes in the provision of cycle lanes. Analyses were performed of the
different perceptions divided in 4 dimensions (Behaviour, Infrastructure bike lane, urban infrastructure
and vehicle) as meaning assist in the prioritization of security attributes treatments. As a result of this
study showed that there are opportunities for improvements in cycling safety attributes management,
focusing the actions on the dimensions that comprise the traffic system (behavior, infrastructure and
vehicle). Attributes like "Signs of cycle lanes for driveways and bus stops”, "Bicycle speed difference
from motorized" and "Front light on the bike", need to be better investigated by managers in order to
better meet the safety needs of cyclists in bike lanes.

1. INTRODUGAO

Andar de bicicleta € um modo de transporte benéfico para salude, porém pode ser
perigoso (Gotschi et al., 2015; Holm et al., 2012; Beck et al., 2007). Em comparacgéo
com a condugdo de um carro, o risco de se envolver em um acidente é entre 5,5 (ITF,
2012) e 12 (Delmelle e Thill, 2008) vezes maior para ciclistas, dependendo do pais e
dos fatores ambientais. Assim, ndo € surpreendente que a preocupagao com a seguranga
esteja entre as principais razdes para rejeicdo da bicicleta como modo de transporte em
areas urbanas (Sanders, 2015 e Winters et al., 2011). Estudos recentes apontam que a
seguranca viaria € um dos fatores chave para escolha da bicicleta como meio de
transporte (PORTO ALEGRE, 2008; Heinen et al., 2010, Thomas e DeRobertis, 2013 e
WHO, 2013). Como proposta para melhorias na seguranca de ciclistas, planejadores
urbanos, autoridades e pesquisadores indicam a ampliacdo da provisdo de espacos
dedicados a ciclistas e o fornecimento de informacdes sobre rotas seguras aos ciclistas
(Pucher et al., 2010 e Rietveld e Daniel, 2004; Loidl e Zagel, 2014).

No Brasil, ainda s&o escassos 0s espagos seguros e eficientes dedicados para os ciclistas
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nas areas urbanas, o que torna o trabalho dos planejadores mais complicado.
Dificuldades relacionadas a diversidade dos tipos de viagens (trabalho, escola, lazer,
atividade fisica, etc.), as restricbes orcamentarias e a experiéncia técnica ainda
incipiente frente a nova realidade da inser¢do de modos ndo motorizados, sdo desafios
para um planejamento que fomente a utilizagdo da bicicleta. A provisdo de espacos
dedicados a ciclistas no cenario nacional se torna importante na medida em que a frota
nacional de bicicletas registra um aumento, atingindo o ndmero de 70 milhGes de
unidades em 2014. O Brasil, no mesmo ano, foi o terceiro maior produtor de bicicletas
em nivel mundial (ABRACICLO, 2014).

Muitas pessoas consideram importante a existéncia de infraestruturas dedicadas em suas
rotas de deslocamento para optarem por utilizar a bicicleta como modo de transporte
(Heinen et al., 2010). Pucher et al. (2010) observam que estudos relacionados ao tema
mostram uma correlacdo positiva entre a provisdo de ciclovias (faixas exclusivas para
ciclistas com separacdo fisica em relagdo a faixa de automoveis) e ciclofaixas (faixas
exclusivas para ciclistas sem separacao fisica em relacdo a faixa de automoveis) e 0 uso
da bicicleta. Porém, os autores também salientam que alguns estudos de preferéncia
revelada ndo mostram essa correlacdo positiva. A construgédo de espacos dedicados para
ciclistas em areas urbanas ¢ um método comum de promogdo de seguranca nos
deslocamentos de ciclistas.

Considerando que as ciclofaixas tem papel importante na opcéo pelo uso da bicicleta
como meio de transporte, a intencdo desse estudo € identificar as diferencas entre as
percepcdes dos ciclistas e dos gestores quanto a qualidade da seguranca em ciclofaixas.
Entende-se que a andlise das diferengas entre as percep¢des desses dois grupos podem
servir para a promocdo de melhorias na seguranca cicloviaria que resultam no fomento a
mobilidade por bicicleta. Essa analise foi realizada através da pesquisa das percepc¢des
de ciclistas e dos gestores de mobilidade por bicicleta da cidade de Porto Alegre, a cerca
de atributos de qualidade de seguranca em ciclofaixas. Para tanto, este estudo considera
a seguranca viaria para ciclistas em ciclofaixas como sendo um servico prestado pela
Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC). O artigo esta estruturado da
seguinte forma: apos esta introducéo, o referencial tedrico aborda espacgos dedicados a
ciclistas e os fatores de seguranca associados ao uso da bicicleta encontrados na
literatura. Na secdo 3 € apresentada a metodologia que foi utilizada na pesquisa. Na
secdo 4 sdo apresentados os resultados obtidos atraves da hierarquizacdo dos atributos.
Na secdo 5 é apresentada analise desses resultados frente ao referencial tedrico. Por fim,
na se¢do 6 sdo apresentadas as consideracGes finais em relacéo a pesquisa realizada.

2. REFERENCIAL TEORICO

Considera-se como espacos dedicados a circulagdo de bicicletas as ciclovias e
ciclofaixas. Adicionalmente, devem ser consideradas as estruturas voltadas para o
estacionamento de bicicletas chamados de bicicletarios (Gondim, 2010). A seguir sdo
apresentados os 2 tipos de espacos dedicados ao trafego de ciclistas em areas urbanas:
ciclovias e ciclofaixas, bem como os fatores de seguranca cicloviaria que foram
encontrados na literatura.

2.1 Ciclovias

As ciclovias sdo espacos totalmente segregados das vias de trafego de veiculos
motorizados especificas para o trafego de bicicletas, exceto nas intersecdes. E bastante
comum que as ciclovias possuam um pavimento com cor diferenciada, que serve para
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demarcar o espaco exclusivo dos ciclistas. A segregacdo normalmente se da através de
um meio fio ou canteiro (AASHTO, 2012; RIO DE JANEIRO, 2014; SUSTRANS,
2014).

Ciclovias sdo espagos mais seguros e confortaveis para os ciclistas, porém o custo
construtivo e o espaco requerido para sua implantacdo sédo fatores que podem dificultar
a sua adocdo (Araujo, 2014). O volume de trafego motorizado e a velocidade média de
uma via pode influenciar a decis@o sobre a necessidade de instalacdo de uma ciclovia,
segregando os ciclistas do trafego motorizado. A figura 1 indica que ciclovias se tornam
adequadas para vias com volume médio de trafego motorizado acima de 6000 veiculos
por dia e com velocidade média acima de 20 milhas por hora (equivalente a 32
quildmetros por hora). Também € indicada a adoc¢édo de ciclovias quando a velocidade
média da via é superior a 40 milhas por hora (equivalente a 64 quildmetros por hora)
(SUSTRANS, 2014).

CICLOFAIXA

CICLOVIA

VIA
COMPARTILHADA

=N W B @O N|®®

50 60

Figura 1: Tipos de espacos dedicados indicados a partir da relagéo entre volume e velocidade
Fonte: SUSTRANS (2014)

2.2 Ciclofaixas

As ciclofaixas sdo faixas exclusivas para trafego de bicicletas nas pistas de rolamento.
Geralmente sdo separadas por pintura, podendo também ser sinalizadas por elementos
protetores especificos como taxdes ou calotas. Em vias cuja pista de rolamento possua
estacionamento de veiculos, indica-se que a ciclofaixa se situe entre o meio fio e a faixa
destinada ao estacionamento (GEIPOT, 2001; AASHTO, 2012; RIO DE JANEIRO,
2014).

Em geral, as ciclofaixas ttm um custo reduzido de constru¢cdo se comparadas as
ciclovias. Esta reducéo pode ser de até 75% do custo e se da devido ao aproveitamento
dos pavimentos ja consolidados. Também séo levados em conta na reducdo de custos o
uso de outros dispositivos de infraestrutura urbana ja instalados como o sistema de
drenagem e a iluminacdo publica (Miranda, 2009). A utilizacdo de ciclofaixas é
indicada para vias locais em que o uso do solo é misto entre residencial e comercial,
pois possibilitam nesse caso mais veiculos motorizados circulando em comparagdo com
as ciclovias e maior acessibilidade as residéncias e ao comércio (Gondim, 2010).
Conforme a figura 1 pode-se perceber que, na relacdo entre volume de trafego e
velocidade meédia, a ciclofaixa € indicada para vias com velocidades médias de até 20
milhas por hora (equivalente a 32 quildmetros por hora) e trafego diério entre 6.500 e
10.000 veiculos por dia. Em muitos casos as ciclofaixas sdo implantadas a partir das
“sobras” de largura das faixas de trafego. A figura 2 permite visualizar esta situacao.
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Figura 2: xemplo de aproveitamento do espaco viario para implant
Fonte: Miranda (2009)

acdo de ciclofaixa

2.3 Fatores de seguranga em espacos dedicados a ciclistas

Na literatura revisada existem estudos que mencionam diversos fatores importantes
relacionados com seguranca em ciclovias e ciclofaixas, que devem ser levados em
consideracdo nos projetos de desenvolvimento, manutencdo e revitalizacdo destas
instalagcOes. A tabela 1 apresenta esses fatores organizados em 3 dimensodes: (i)
comportamental (de ciclistas e motoristas), (ii) Infraestrutura urbana ou Infraestrutura
dedicada, e (iii) Veiculo (bicicleta).

Tabelal: Atributos que influenciam a seguranca em espacos dedicados a ciclistas

Dimensao Atributos gue influenciam a seguranga Estudo

Botma (1995); HCM (2010); Dixon

Conflito com ciclistas no sentido oposto (1996); Monteiro e Campos (2011)

HCM(2010); Dixon (1996);

Conflito com pedestre Coérdova Junior e Nodari (2014)

Comportamental Ultrapassagem de maneira adequada Botma (1995); Dixon (1996)
P Diferenca de velocidade entre os perfis de ciclistas Coérdova Junior e Nodari (2014)
Sinalizacdo dos motorizados para realizagdo de

~ Tilles (1997); Gondim (2001)
conversoes

. S - - HCM (2010); RIO DE JANEIRO
Respeito a sinalizagdo semaforica por parte dos ciclistas

(2014)
Arborizagéo invasiva Epperson (1994); Gondim (2010)
Quantidade de buracos e bueiros no pavimento Epperson (1994); HCM (2010);
Rachaduras no pavimento Epperson (1994)
Conflito com motorizados em paradas de dnibus e Epperson (1994); Monteiro e

entradas de garagem Campos (2011)

Desnivel no pavimento Turner et al. (2009); HCM (2010)

Drenagem da via Turner et al. (2009)

Lusk et al. (2013); NACTO (2014);

Estacionamento de veiculos paralelo a ciclofaixa AASHTO (2012): Gondim (2010)

Infraestrutura Largura insuficiente para ultrapassagens Turner et al. (2009); Epperson

(1994)
Sentido de tréfego na ciclofaixa em relacéo a faixa de Shackel e Parkin (2014)
rolamento
Sinalizacdo de intersecdes NACTO (2014)
Reducdo de visibilidade na ciclofaixa Epperson (1994); AASHTO (2012)
Sinalizacdo Horizontal em interse¢des NACTO (2014); Dixon (1996)
lluminacio pablica Wanvik (2008); Segadilha e
Sanches (2014)
Distancia em relagdo aos motorizados NACTO (2014); ASSHTO (2012)
lluminacdo dianteira e traseira Cérdova Junior e Nodari (2014)
Veiculo (Bicicleta) Utilizacdo de espelho retrovisor Bacchieri (2004)
Utilizacdo de campainha Coérdova Junior e Nodari (2014)
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Dimensao Atributos que influenciam a seguranca Estudo

Funcionamento adequado dos freios Bacchieri (2004)
Diferenca de velocidade entre os motorizados e as Turner et al. (2009); Cérdova e
bicicletas Nodari (2014)

2.2.1 Dimensédo Comportamental

Apesar dos trés elementos que compdem o sistema de transito (veiculo, via e o ser
humano) serem importantes para seguranca viaria, oS atributos associados ao
comportamento humano se destacam pela possibilidade de tomada de decisfes. Muitos
acidentes de transito envolvendo veiculos motorizados séo ocasionados por algum tipo
de falha comportamental (Queiroz e Oliveira, 2003). Especificamente em relacdo a
seguranca cicloviaria, também s@o encontrados na literatura alguns atributos
relacionados com o comportamento dos ciclistas que influenciam na seguranca,
conforme apresentado na tabela 1.

Os conflitos no sistema de transito sdo comuns e também influenciam na seguranca dos
espacos dedicados a ciclistas. Alguns estudos com o0 objetivo de avaliar o espaco
destinado ao trafego de bicicletas apontam o conflito com ciclistas no sentido oposto em
ciclovias e ciclofaixas bidirecionais como sendo um fator relevante para seguranga
(Botma, 1995; HCM, 2010; Silva e Silva, 2005; Dixon, 1996). O estudo de Botma
(1995) ressalta a importancia da realizacdo de analises em espacos dedicados com o
objetivo de permitir a ultrapassagem sem que haja conflitos entre os ciclistas, ou seja,
com a largura adequada para tal. O conflito entre ciclistas também é um fator
considerado por Dixon (1996) para determinar o nivel de servigo em espacos destinados
para trafego de bicicletas. Monteiro e Campos (2011) sugerem que a anélise dos espacos
dedicados a ciclistas devem levar em consideragdo a seguranga cicloviaria e o conflito
entre ciclistas € um dos fatores relevantes.

E também importante considerar os conflitos entre bicicletas e pedestres. Medidas
especificas de seguranca viaria podem ser necessarias para atenuar este conflito, como
por exemplo, controlar o limite de velocidade dos ciclistas em infraestruturas onde
possam ocorrer conflitos. No estudo de Cérdova Junior e Nodari (2014) foi relatado
que muitos pedestres preferem caminhar ou correr em espagos dedicados a ciclistas, 0
que pode gerar conflitos entre os mesmos. No mesmo estudo foi sugerido que o perfil
do ciclista pode afetar a seguranca cicloviéria, pois os ciclistas de competicdo trafegam
numa velocidade mais elevada que os ciclistas que utilizam a bicicleta para seus
deslocamentos diarios. Segundo Gondim (2010), os acidentes com ciclistas ocorrem
tanto em instalagdes dedicadas quanto nas vias ndo segregadas, principalmente nos
cruzamentos. Muitos ciclistas ndo respeitam a sinalizagdo semaférica, ultrapassando o
sinal vermelho e servindo de exemplo negativo para os demais ciclistas que aguardam
no seméforo (Cordova Junior e Nodari, 2014).

2.2.2 Dimensdo Infraestrutura

A seguranca em espacos dedicados a ciclistas € um dos fatores com potencial de
influéncia na troca de modal do automovel para bicicleta (Bonham e Koth, 2010).
Epperson (1994) sugeriu em seu estudo uma metodologia para avaliagdo dos espagos
dedicados a ciclistas que levou em consideracdo caracteristicas como arborizagdo no
entorno das instalacdes, qualidade do pavimento, pontos de conflito com veiculos
motorizados, largura das faixas e a existéncia de pontos cegos. O objetivo deste estudo
foi propor um meétodo de avaliacdo baseado no Nivel de Servigo, semelhante ao que ja
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era utilizado na época para rodovias, elaborado pelo Highway Capacity Manual (HCM).

O estacionamento de veiculos na posicéo paralela a ciclofaixa pode afetar a seguranca
dos ciclistas. O principal risco estd associado ao ato de abrir a porta do veiculo
(dooring, em inglés). Ao abrir a porta, 0s ocupantes podem atingir um ciclista ou afetar
a sua trajetoria provocando um acidente (Lusk et al., 2013). Alguns manuais que tratam
de espacos dedicados a ciclistas indicam a demarcacdo de uma &rea de escape que
permita a abertura da porta dos veiculos sem afetar o trafego de ciclistas na ciclofaixa,
conforme é apresentado na figura 3.. Além disso, esses manuais também indicam como
devem ser os tratamentos referente a pontos de conflito com 6nibus e entradas de
garagem, largura das faixas para ciclistas, posicionamento das ciclofaixas em relagdo ao
trafego e sinalizacdo horizontal e vertical (NACTO, 2014; AASHTO, 2012; Gondim,
2010).

e

Figura 3: Area de escape p'ara abertura da porta de veiculos
Fonte: NACTO (2014)

A iluminacdo das instalacdes dedicadas a ciclistas € apontada por Segadilha e Sanches
(2014) como um dos fatores de seguranga que influenciam na escolha das rotas de
ciclistas a noite. O estudo de Neri et al. (2013) sugere que a iluminacdo dos espacos
dedicados a ciclistas devem garantir a visibilidade de outro ciclista ou pedestre a uma
distancia minima de 25 metros.

As colisdes entre bicicletas e veiculos motorizados em intersecbes podem causar
acidentes graves e fatais. Na literatura estudos como o de Dill et al. (2012) e Schepers
et. al (2011) indicam que a sinalizacdo horizontal associada a semaforizacdo, sé@o
caracteristicas de espagos dedicados a ciclistas que tém potencial para diminui¢do das
colisBes. A distancia sugerida de 1,5 metros em relacdo aos motorizados também é um
fator de seguranca importante, pois facilita a visualizagdo dos ciclistas nas conversoes
(NACTO, 2014; AASHTO, 2012).

2.2.3 Dimensé&o Veiculo (Bicicleta)

A baixa adesdo aos equipamentos de protecédo entre os ciclistas no Brasil € um fator que
colabora com severidade de acidentes. Ac¢Oes educativas com objetivo de incentivar o
uso dos equipamentos de protecdo e um mecanismo de fiscalizacdo mais eficaz séo
sugeridas para diminuicdo deste problema (Garcia et al., 2013). O estudo de Bacchieri
(2004) constatou que 15% das bicicletas de trabalhadores homens que utilizavam a
bicicleta como meio de transporte ndo tinha freios em uma amostra composta por 1705
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trabalhadores. Em comparagdo com a utilizagdo da campainha, foi constatado que 95%
da amostra ndo tinha este equipamento, mesmo indice em relacdo ao espelho retrovisor.

A diferenca de velocidade da bicicleta em relagcdo aos motorizados € indicada no estudo
de Cdrdova e Nodari (2014) como um fator influente na seguranca cicloviaria, pois
afeta a percepcéo de seguranca dos ciclistas. Isto se da devido a diferenca na poténcia da
tracdo humana em relagdo aos veiculos motorizados. Essa diferenca de velocidade pode
ser minimizada através de acdes de moderacdo de trafego, que sdo comuns para
promocao da seguranga viaria (Pucher et al., 2010).

A partir da andlise dos estudos que levantam atributos de segurangca em espagos
dedicados a ciclistas realizada no referencial tedrico desse estudo, pode-se perceber que
as investigacbes mais especificas de seguranga cicloviaria aparecem em maior
quantidade a partir do século 21 (Bacchieri, 2004; Wanvik, 2008; Turner et al., 2009;
Lusk et al., 2013; Cordova Junior e Nodari, 2014; Schackel e Parkin, 2014). Também a
partir do século 21 surgem os manuais de infraestrutura para espacos dedicados a
ciclistas que indicam especificagdes técnicas que contemplam a seguranca e o conforto
dos ciclistas nas instalagdes (Gondim, 2010; NACTO, 2014; AASHTO, 2012; RIO DE
JANEIRO, 2014). Os estudos anteriores ao ano 2000 na sua maioria tratam da avaliacdo
de espacos dedicados a ciclistas e contemplam em alguns aspectos atributos de
seguranca cicloviaria (Epperson, 1994; Botma, 1995; Dixon, 1996).

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O estudo das diferencas entre as percepcdes dos ciclistas e dos gestores quanto a
qualidade da seguranca em ciclofaixas foi estruturado a partir da abordagem proposta
por Parasuraman et al. (1985). Esta abordagem permite a comparacdo entre o
desempenho percebido e as expectativas relativas a um produto ou servico. A literatura
apresenta varios modelos de satisfacdo de clientes baseados na analise de lacunas (gaps)
existentes entre expectativas e percepcfes de qualidade dos servigos prestados, nas
visdes de clientes e prestadores de servicos (Haksever et al., 2015; Chen et al., 2009;
Urban, 2009). Entretanto, ndo foi encontrado na literatura nenhuma aplicagédo de
modelos de analise de gaps voltados para seguranca cicloviéria.

Em sua grande maioria, as abordagens que utilizam modelos de satisfacdo de clientes
baseados na analise de lacunas entre desempenho percebido e expectativas na area de
transportes sdo adotados na gestdo de transporte publico (Santos, 2014; Loures, 2009;
Huang, 2006). O estudo de Tinoco e Ribeiro (2011) apresenta um modelo de
identificacdo e hierarquizacdo de atributos de qualidade percebida especifica para o
setor de servigos. A adaptacdo desta metodologia € utilizada no presente estudo,
juntamente com a analise da relacdo da importancia e desempenho proposta por Garver
(2003), como forma de avaliar as lacunas entre desempenho percebido e expectativas
relativas a seguranca ofertada em ciclofaixas na cidade de Porto Alegre. A figura 4
apresenta as etapas de trabalho que conduziram este estudo.
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Levantamento dos atributos e dimensdes de seguranca
através de pesquisa na literatura

AV

Planejamento e coleta dos dados junto aos ciclistas e

gestores

<

Tabulagdo dos atributos e tratamento dos dados

N7

Analises das percepcoes de ciclistas e gestores

Figura 4: Fluxo de trabalho para elaboracéo deste estudo
Fonte: Elaborado pelos autores

3.1 Levantamento dos atributos e dimensdes de seguranca

O estudo iniciou pelo levantamento dos atributos que influenciam a seguranca dos
ciclistas no uso de ciclofaixas. A partir da revisao da literatura e da realizacdo de um
grupo focado realizado por Cordova Junior e Nodari (2014), foi feita a compilacdo de
atributos de seguranca cicloviaria apresentado na tabela 1. A tabela 2 apresenta a
consolidacdo dos atributos utilizados nesse estudo. Nessa consolidagdo os atributos
revisados que nao tinham relacdo com seguranca em ciclofaixas foram excluidos e os
atributos que se repetiam (indicavam a mesma caracteristica) com citacdes diferentes
tiveram o nome padronizado.

A categorizacdo das dimensdes de seguranca adotada seguiu, incialmente, a estrutura
dos componentes do sistema de transito: a via, o veiculo e os fatores comportamentais
(Castrillon e Candia, 2003). A dimensao referente a via, é tratada nesse estudo com a
nomenclatura de infraestrutura, e como muitos fatores de seguranca cicloviaria séo
relacionados a infraestrutura, essa dimenséo foi subdividida em (i) infraestrutura da
ciclofaixa e (ii) infraestrutura urbana, para que as dimensdes ficassem com quantidades
de atributos similares conforme recomendado para uso da técnica de hierarquizacéo
usada. A divisdo dos atributos de infraestrutura se da com o objetivo de permitir
analises mais qualificadas. Sendo assim, foram 4 as dimensdes de qualidade adotadas
nesse estudo: Atributos relacionados ao comportamento, Infraestrutura da ciclofaixa,
Infraestrutura urbana e Atributos relacionados ao veiculo.

Tabela2: Atributos de seguranca cicloviaria divididos em dimensoes
Dimensdo Atributos
Respeito ao sinal vermelho por parte do ciclista
Sinalizacdo adequada dos motorizados na realizagdo de conversdes
Relagdo segura com pedestres

Comportamento Relacdo segura com ciclistas trafegando no sentido oposto
Velocidade dos ciclistas
Ultrapassagem de maneira adequada na ciclofaixa
Qualidade do pavimento
Infraestrutura da Ciclofaixa Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os veiculos na pista de

rodagem
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Dimensao Atributos
Sinalizacdo das ciclofaixas para entradas de garagem e paradas de
Onibus
Condicdo de manutencdo da ciclofaixa
Largura da ciclofaixa adequada para ultrapassagens
Sinalizagdo Horizontal e vertical em intersec6es
Sinalizagdo semafdrica da ciclofaixa
Visibilidade na ciclofaixa (existéncia de pontos cegos)
Presenca de elementos de Drenagem (bueiros, calhas, canaletas)
Infraestrutura Urbana lluminacao Publica
Arborizacdo no entorno da ciclofaixa
Estacionamento de veiculos paralelo a ciclofaixa
Diferenca de velocidade da bicicleta em relagdo aos motorizados
Sinalizagdo luminosa dianteira na bicicleta
Sinalizacdo luminosa traseira na bicicleta
Bom funcionamento do sistema de freio da bicicleta
Utilizagdo de buzina na bicicleta
Utilizacdo de espelho retrovisor na bicicleta

Veiculo (Bicicleta)

3.2 Planejamento e coleta de dados

O instrumento de pesquisa foi constituido por um questionério baseado nos atributos e
dimensGes apresentados na tabela 2. No questionario, foi solicitado aos respondentes
que, dentro de cada dimensdo, realizassem a hierarquizacdo dos atributos desde o mais
importante até o menos importante. Os respondentes ciclistas hierarquizaram 0s
atributos mais influentes no desempenho de seguranga em ciclofaixas. Os gestores
ordenaram 0s mesmos atributos segundo o grau de importancia que atribuem a eles na
provisdo de ambientes cicloviarios seguros. Com isso foi possivel avaliar cada atributo
dentro das dimensdes propostas nesse estudo. O apéndice 1 apresenta 0 questionario que
foi aplicado aos respondentes ciclistas e gestores.

A amostra utilizada neste estudo foi de 50 respondentes, aproveitando a hierarquizacéo
dos atributos realizada no estudo de Cérdova e Nodari (2015) representando a opinido
dos ciclistas de Porto Alegre, e de 6 respondentes que atuam na equipe de gestdo dos
projetos de ciclofaixas na cidade de Porto Alegre. Frequentemente, 0s pesquisadores
tem que lidar com baixas taxas de respostas e um alto custo para a conducdo das
pesquisas face a face ou por telefone. Diante dessa realidade, o uso de novas tecnologias
como a WEB é considerada uma solugdo promissora (Bonnel et al., 2009). Assim,
optou-se por realizar a coleta de dados atraveés de um questionario WEB, pois este
método de coleta apresenta baixo custo, permite a coleta de maneira rapida, torna a
administracdo da pesquisa simples e é considerado um metodo pouco restritivo tendo
em vista a facilidade de acesso a internet (Zmud et al., 2013).

Foram avaliadas algumas ferramentas de pesquisa WEB gratuitas e a ferramenta que
mais se adequou as necessidades deste estudo foi a E-Encuesta. Na primeira etapa, 0
questionario foi respondido por 50 ciclistas, usuarios frequentes de ciclofaixas em Porto
Alegre. Estes ciclistas foram contatados um por um via email, redes sociais ou
pessoalmente a fim de garantir que os mesmos atendiam o pré requisito para responder a
pesquisa (ser usuario frequente de ciclofaixas em Porto Alegre). Apés a finalizacdo da
coleta com os ciclistas, o questionario foi repassado a coordenagdo do 6rgdo gestor de
transito de Porto Alegre que, por sua vez, designou os 6 respondentes gestores que
constituem a equipe técnica responsavel pelos projetos cicloviarios da EPTC.
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3.3 Tabulacéo dos atributos e tratamento dos dados

Os dados coletados no questionario online foram tabulados em uma planilha eletronica.
Primeiramente foi realizada a contagem das respostas para cada posic¢éo atribuidas aos
atributos na sua hierarquizacdo dentro das dimens6es, bem como o calculo percentual
de cada resposta conforme a sua classificacdo na dimensdo. A hierarquizacdo foi
realizada levando em consideracdo o nivel de importancia atribuido pelos respondentes
de cada atributo de seguranga em ciclofaixas.

Para a obtencdo da hierarquizacdo dos atributos o método utilizado, proposto por
Tinoco e Ribeiro (2011), calcula o percentual de respostas de cada atributo em cada
posicdo de hierarquizacdo. Como resultado tem-se o percentual de respondentes que
consideram determinado atributo como o principal, o percentual de respondentes que
consideram o mesmo atributo como o segundo principal, e assim sucessivamente. O
mesmo procedimento é feito para todos os atributos do estudo. Como resultado, tem-se
0s percentuais de cada posicdo na hierarquizacdo para cada atributo e,
consequentemente, 0 ranqueamento dessas posi¢fes. Este ranqueamento da origem aos
pesos de cada posicdo percentual. No exemplo da figura 5 os pesos variam de 1 a 6,
sendo 1 o peso da posicdo menos importante e 6 o da importante. Os valores do
ranqueamento apos a ponderacdo sdo somados e obtém-se o indice ponderado de
avaliacdo. Como as 4 dimensdes analisadas nesse estudo possuem um numero diferente
de atributos, o indice ponderado foi normalizado para permitir que a avaliacdo de todos
atributos variem de 0 a 10, onde quanto mais proximo de 10 melhor a avaliagdo. O
mesmo procedimento foi adotado para os atributos hierarquizados pelos ciclistas e
gestores.

Tabela 3: Exemplo de calculo da avaliacdo de atributo

Posi¢cdo na Pesos das Ranqueamento o indice
. LT % de - . Indice
Atributo avaliacao dos posicles apos a ponderado
respostas - N Ponderado -
respondentes avaliadas ponderacdo normalizado
. 1° 36 6 2,16
Respeito ao 20 20 5 100
sinal 30 12 4 0.48
vermelho por 20 R 3 0136 4,26 7,1
parte do 50 6 2 0.12
ciclista :
6° 14 1 0,14

O método original prevé ainda que esses percentuais sejam ponderados pela
classificacdo de importancia das dimensdes nas quais os atributos estdo classificados.
No entanto, nesse estudo optou-se por atribuir o mesmo peso a todas as dimensdes. Essa
decisdo se fundamenta no fato de que os acidentes sdo consequéncias de interagdes
complexas entre os atributos das dimensdes trabalhadas, ndo sendo desejavel indicar
uma como mais importante. Acidentes sdo eventos tipicamente multicausais, sendo que
é muito dificil identificar uma das causas como a mais decisiva na ocorréncia de
acidentes (Ogden, 1996; Schopf, 2006).

3.4 Analises das percepcdes de ciclistas e gestores

A anélise das percepgdes consiste na identificacdo dos principais atributos para cada
grupo de respondentes, ciclistas e gestores, e na comparacdo entre os valores das
avaliacOes desses dois grupos de respondentes. As diferencas encontradas se constituem
nos gaps existentes entre a percepcdo da influéncia no desempenho da seguranca
cicloviaria por parte dos ciclistas e a importancia atribuida a fatores de seguranca
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cicloviaria por parte dos gestores.

Com o intuito de facilitar as analises, os valores das avaliacbes e os gaps foram
apresentados em formato de tabela e em forma de grafico adaptando da matriz proposta
por Garver (2003) que relaciona importancia e desempenho. A adaptacdo realizada
nesse estudo relaciona os fatores de seguranca cicloviaria quanto a importancia
atribuida pelo 6rgdo gestor e a influéncia no desempenho de seguranca cicloviaria
segundo a percepcao dos ciclistas.

4. RESULTADOS

Esta secdo apresenta os resultados da coleta realizada com ciclistas e gestores. Os
resultados estdo consolidados na tabela 3 juntamente com o calculo do gap para cada
atributo, que representa numericamente a diferenca entre as percepcbes. O sinal
negativo no gap indica que a influencia do atributo no desempenho de seguranca
atribuida pelos ciclistas € maior que a importancia atribuida ao atributo por parte dos
gestores nos projetos de ciclofaixas.

Tabela 4: Avaliacdo dos atributos por parte dos gestores e ciclistas

. N - Avaliacdo Avaliacao Gap
Dimensao Atributo Gestores Ciclistas  (gestor- ciclistas)
Velocidade dos ciclistas 2,5 49 -2,4
Sinalizacéo gdeq~uada dos motEJrlzados na 8,6 6.8 18
realizacdo de conversdes
Respeito ao sinal _ve_rmelho por parte do 8.3 71 12
ciclista
Comportamento < —
Relacédo segura com ciclistas trafegando no
. 4,7 55 -0,8
sentido oposto
Ultrapassagem qle maneira adequada na 44 42 02
ciclofaixa
Relagdo segura dos ciclistas com pedestres 6,4 6,5 -0,1
DlstanC|a’entre 0 C|c_I|sta na ciclofaixa e os 9.0 6.9 21
veiculos na pista de rodagem
Sinalizacdo para entradas de garagem e
o . - 4,3 59 -1,6
paradas de 6nibus na ciclofaixa
Largura da ciclofaixa adequada para
Infra'estrut'ura da ultrapassagens 4,0 53 -1,3
Elelie Sinalizacdo Horizontal e vertical em
Gao - ~ 6,0 47 13
intersecoes
Condicdo de manutenc¢do da ciclofaixa 4.8 5,6 -0,8
Qualidade do pavimento 6,7 7,4 -0,7
Sinalizacdo semaférica da ciclofaixa 5,2 4,5 0,7
Arborizacdo no entorno da ciclofaixa 3,3 55 -2,2
Presenca _de elementos de Drenagem 70 6.7 03
(bueiros, calhas, canaletas)
Infraestrutura Estacionamento de veiculos paralelo a
Urbana ) 0€ VE P 5,7 54 03
ciclofaixa
lluminacéo Publica 6,0 5,8 0,2
Visibilidade na ciclofaixa (pontos cegos) 6,8 6,8 0,0
Diferenca de~veIOC|dade d_a bicicleta em 42 78 36
relacdo aos motorizados
Sinalizac8o luminosa traseira na bicicleta 8,3 6,8 15
. . Bom funcionamento do sistema de freio da
Veiculo (bicicleta) bicicleta 7,8 6,2 1,6
Utilizag8o de espelho retrovisor na bicicleta 6,1 4.6 1,5
Sinaliza¢do luminosa dianteira na bicicleta 6,1 7,2 -1,1
Utilizacdo de buzina na bicicleta 5,8 5,7 0,1

4.1 Percepcao de influéncia no desempenho de seguranca por parte dos ciclistas
Para avaliar 0 quanto cada atributo afetam o desempenho de seguranca cicloviaria na
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avaliacdo dos ciclistas, os dados coletados foram tabulados conforme a ordem de
importancia atribuida pelos respondentes. A avaliagdo dos atributos por parte dos
respondentes variaram entre 4,2 e 7,8, na escala padronizada de 0 a 10.

Na dimenséo relacionada aos fatores comportamentais, os trés atributos que mais afetam
o desempenho de seguranca segundo os ciclistas foram “Respeito ao sinal vermelho por
parte do ciclista”, “Sinalizacdo adequada dos motorizados na realizagcdo de conversoes”
e “Relacdo segura dos ciclistas com pedestres”, com indices variando entre 6,5 e 7,1. Ja
os atributos “Relagdo segura com ciclistas trafegando no sentido oposto”, “Velocidade
dos ciclistas” e “Ultrapassagem de maneira adequada na ciclofaixa” foram os atributos
com menor influéncia na seguranca pela avaliacdo dos ciclistas, com avaliagdo entre 4,2
e 5,5. A figura 5 apresenta a avaliacdo dos ciclistas para os atributos da dimenséo
comportamento.

Respeito ao sinal vermelho por parte do ciclista
Sinalizagdo adequada dos motorizados na...
Relac¢do segura com pedestres
Relagcdo segura com com ciclistas trafegando...
Velocidade dos ciclistas

Ultrapassagem de maneira adequada na...

0,0 1,0 2,0 3,0 40 50 60 7,0 80 9,0 10,0

Figura5: Avaliacéo dos ciclistas para os atributos da dimensdo comportamento

Em relacdo aos atributos de seguranca hierarquizados na dimensdo relacionada a
infraestrutura da ciclofaixa, os trés atributos que mais afetam o desempenho de
seguranca segundo os ciclistas foram “Qualidade do pavimento”, “Distancia entre o
ciclista na ciclofaixa e os veiculos na pista de rodagem” e “Sinaliza¢&o para entradas de
garagem e paradas de 6nibus na ciclofaixa”, com avalia¢Ges entre 5,9 e 7,4. Entretanto
os atributos com menor influéncia na seguranca pela avaliagdo dos ciclistas foram
“Sinalizacdo semaforica da ciclofaixa”, “Sinalizacdo horizontal e vertical em
intersecOes”. As avaliagOes variaram entre 4,5 e 5,6. A figura 6 apresenta a avaliagao
dos ciclistas para os atributos da dimens&o infraestrutura da ciclofaixa.

Qualidade do pavimento
Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os...
Sinalizagdo das ciclofaixas para entradas de...
Condigdo de manutencgdo da ciclofaixa
Largura da ciclofaixa adequada para...
Sinalizagdo Horizontal (pintura do pavimento)...

Sinalizagdo semafdrica da ciclofaixa

0,0 1,0 2,0 3,0 40 50 60 70 8,0 9,0 10,0

Figura 6: Avaliacdo dos ciclistas para os atributos da dimenséo infraestrutura da ciclofaixa

A dimensdo relacionada a infraestrutura urbana teve os atributos “Visibilidade na
ciclofaixa”, “Presenca de elementos de drenagem” e “lluminag&o publica” como os trés
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atributos que mais influenciam o desempenho de seguranga, com os indices variando
entre 5,8 e 6,8. Os atributos “Arborizacdo no entorno da ciclofaixa” e “Estacionamento
de veiculos paralelo a ciclofaixa” foram os atributos com menor influéncia na seguranca
pela avaliacdo dos ciclistas com indices 4,7 e 4,5 respectivamente. A figura 7 apresenta
a avaliacéo dos ciclistas para os atributos da dimenséo infraestrutura da ciclofaixa.

Visibilidade na ciclofaixa

Presenca de elementos de Drenagem (bueiros,
calhas, canaletas)

lluminagdo Publica

Arborizagdo no entorno da ciclofaixa

Estacionamento de veiculos paralelo a
ciclofaixa

0,0 1,0 2,0 3,0 40 50 60 7,0 80 9,0 10,0

Figura 7: Avaliacdo dos ciclistas para os atributos da dimensdo infraestrutura urbana

Sobre os atributos relacionados a dimensao veiculo (bicicleta), os trés mais influentes na
avaliacdo dos ciclistas foram “Diferenca de velocidade da bicicleta em relacdo aos
motorizados”, “Sinalizacdo luminosa dianteira na bicicleta” e “Sinalizacdo luminosa
traseira na bicicleta”, os indices de avaliacdo variaram entre 6,8 e 7,8. Os atributos com
menor influéncia na seguranca dessa dimensdo, na avaliacdo dos ciclistas, foram
“Utilizacdo do espelho retrovisor na bicicleta”, “Utilizacdo de buzina na bicicleta” e
“Bom funcionamento do sistema de freio”. As avaliacbes desses atributos variaram
entre 4,6 e 6,2. A figura 8 apresenta a avaliacdo dos ciclistas para os atributos da
dimensao veiculo (bicicleta).

Diferencga de velocidade da bicicleta em...
Sinalizagdo luminosa dianteira na bicicleta
Sinalizagdo luminosa traseira na bicicleta

Bom funcionamento do sistema de freio da...

Utilizagdo de buzina na bicicleta

Utilizacdo de espelho retrovisor na bicicleta

00 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Figura 8: Avaliagdo dos ciclistas para os atributos da dimensdo veiculo (bicicleta)

4.2 Percepcédo de importancia atribuida aos atributos por parte dos gestores

Os gestores avaliaram a importancia dos atributos de seguranca em ciclofaixas. Assim
como a avaliacdo dos ciclistas, a hierarquizacdo dos atributos foi realizada para as
mesmas quatro dimensdes. Os indices de avaliagdo da importancia variaram entre 2,5 e
9,0.

Os gestores avaliaram como sendo os mais importantes atributos da dimenséo

comportamento “Sinalizacdo adequada dos motorizados na realizagcdo de conversdes”,
“Respeito ao sinal vermelho por parte do ciclista” e “Relacdo segura dos ciclistas com
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pedestres”. Os indices de avaliacdo variaram entre 6,4 e 8,6. Os atributos “Relagédo

segura com ciclistas trafegando no sentido oposto”, “Ultrapassagem de maneira

adequada na ciclofaixa” e “Velocidade dos ciclistas”, foram considerados 0s menos

importantes e os indices de avaliacdo variaram entre 2,5 e 4,7. A figura 9 apresenta a

avaliacdo dos gestores para os atributos da dimensdo comportamento.

Sinalizagdo adequada dos motorizados na...
Respeito ao sinal vermelho por parte do ciclista
Relagdo segura com pedestres

Relacdo segura com com ciclistas trafegando...

Ultrapassagem de maneira adequada na...

Velocidade dos ciclistas

4 5 6 7 8 9 10

o
[ER
N
w

Figura 9: Avaliacdo dos gestores para 0s atributos da dimensdo comportamento

Na dimenséo relacionada com a infraestrutura da ciclofaixa, os gestores avaliaram como
sendo os trés atributos mais importantes “Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os
veiculos na faixa de rodagem”, “Qualidade do pavimento” e “Sinalizacdo vertical e
horizontal em interse¢des”, os indices de avaliacdo variaram entre 6,0 e 9,0. Os trés
atributos menos importantes nas avaliacbes entre os gestores foram “Largura da
ciclofaixa adequada para ultrapassagens”, “Sinalizacdo das ciclofaixas para entradas de
garagem e paradas de 6nibus” e “Condicdo de manutencédo da ciclofaixa”. Os indices de
avalicdo desses atributos variaram entre 4,0 e 4,8. A figura 10 apresenta a avaliagcdo dos
gestores para os atributos da dimensdo infraestrutura da ciclofaixa.

Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os...
Qualidade do pavimento

Sinalizacdo Horizontal (pintura do pavimento)...
Sinalizacdo semafdrica da ciclofaixa
Condigdo de manutencdo da ciclofaixa

Sinalizagdo das ciclofaixas para entradas de...

Largura da ciclofaixa adequada para...

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figura 10: Avaliagdo dos gestores para os atributos da dimensdo infraestrutura da ciclofaixa

No conjunto de atributos que compdem a dimensdo relacionada a infraestrutura urbana,
os trés mais importantes na avaliacdo dos gestores foram “Presenca de elementos de
drenagem”, “Visibilidade na ciclofaixa” e “lluminacdo publica”. Os indices de
avaliacdo variaram entre 6,0 e 7,0. Nesta mesma dimensdo foram considerados menos
importantes os atributos “Estacionamento de veiculos paralelo a ciclofaixa” e
“Arborizacdo no entorno da ciclofaixa”. Os indices de avaliagdo desses atributos foram
respectivamente 5,7 e 3,0. A figura 11 apresenta a avaliagdo dos gestores para 0s
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atributos da dimensao infraestrutura urbana.

Presenca de elementos de Drenagem (bueiros,
calhas, canaletas)

Visibilidade na ciclofaixa

lluminagdo Publica

Estacionamento de veiculos paralelo a ciclofaixa

Arborizagdo no entorno da ciclofaixa

{l

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

o

Figura 11: Avaliacdo dos gestores para os atributos da dimensdo infraestrutura urbana

Os trés atributos melhores avaliados pelos gestores na dimensao relacionada ao veiculo
(bicicleta) foram “Sinalizacdo luminosa traseira na bicicleta”, “Bom funcionamento do
sistema de freio” e “Sinalizacdo luminosa dianteira na bicicleta” ficou empatado com o
atributo “Utilizacdo do espelho retrovisor na bicicleta”. Os indices de avaliacdo desses
atributos variaram entre 6,1 e 8,3. Nessa mesma dimenséo foram avaliados como menos
importantes os atributos “Utilizagdo de buzina na bicicleta” e “Diferencga de velocidade
da bicicleta em relacdo aos motorizados”, obtendo o indice de avaliacdo de 5,8 e 4,2
respectivamente. A figura 12 apresenta a avaliacdo dos gestores para os atributos da
dimensdo veiculo (bicicleta).

Sinalizagdo luminosa traseira na bicicleta
Bom funcionamento do sistema de freio da...
Utilizacdo de espelho retrovisor na bicicleta
Sinalizagdo luminosa dianteira na bicicleta

Utilizacdo de buzina na bicicleta

Diferenca de velocidade da bicicleta em...

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figura 12: Avaliacdo dos gestores para os atributos da dimensdo veiculo (bicicleta)

A tabela 3 também apresenta as diferencas nas avaliacdes de gestores e ciclistas para
cada um dos atributos. As maiores diferencas (independente do sinal) representam um
maior distanciamento entre as percepcOes de ciclistas e gestores. O desejavel é que ndo
existam diferencas, o que significa um alinhamento entre as percepcdes a respeito de
seguranca cicloviaria por parte de ciclistas e gestores.

5. ANALISE DOS RESULTADOS

Com o intuito de subsidiar as analises, bem como embasar a priorizacéo de intervengdes
relacionadas aos atributos de seguranca em ciclofaixas, foi criada para cada dimensao
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(comportamento, infraestrutura veicular, infraestrutura urbana e veiculo) uma matriz
que relaciona as avaliagdes de influéncia no desempenho de seguranca cicloviaria por
parte dos ciclistas (ID), com a importancia atribuida aos atributos na oferta de seguranca
cicloviaria pelos gestores (1) que atuam nos projetos de mobilidade por bicicleta (matriz
IXID).

A matrix IXID é dividida em 4 quadrantes, cujos limites sdo definidos pela média geral
das avaliagdes em cada dimensdo. Na matriz € possivel identificar mais facilmente quais
atributos necessitam ser melhorados (quadrante 1) e revisados (quadrante 1V) por parte
do 6rgao gestor, pois esses quadrantes evidenciam uma diferenca mais acentuada entre
as percepcdes de ciclistas e gestores. No quadrante | tém-se os atributos que os ciclistas
consideram de maior influéncia na seguranca em ciclofaixas, no entanto os gestores
consideram 0s mesmos menos importantes na provisdo de ciclofaixas seguras. Portanto,
os cuidados com os atributos desse quadrante devem ser intensificados, pois a demanda
dos ciclistas por eles tende a ser maior do que a preocupagdo em provisdo dos mesmos.
Ja os atributos do quadrante IV estdo na situacdo inversa, pois 0S gestores 0s
consideram muito importantes na provisao de ciclofaixas seguras, no entanto os ciclistas
consideram que os mesmos influenciam menos a seguranca em ciclofaixas quando
comparados aos demais atributos estudados. Neste caso a oferta destes atributos poderia
estar excedendo a demanda dos ciclistas pelos mesmos.

Também ¢ possivel identificar visualmente os atributos com percepgdes semelhantes
(quadrantes Il e I11), nesses casos € indicado manter o nivel de importancia ao atributo,
pois a percepcao de influencia no desempenho é semelhante a importancia atribuida
pelos gestores. Para facilitar o entendimento foi aplicada uma méscara nos quadrantes
com as cores vermelha (quadrante 1), verde (quadrantes Il e Ill) e amarela (quadrante
IV), fazendo referéncia as cores utilizadas em seméforos. Esta secdo apresenta a anélise
dos resultados para cada uma das 4 dimensdes tratadas nesse estudo.

5.1 Comportamento

Analisando a tabela 3 é possivel perceber que a maior discrepancia entre as percepcoes
de ciclistas e gestores na dimensdo comportamento, se d& em relacdo ao atributo
“Velocidade dos ciclistas” (-2,40). Porém esta diferenca ndo é refletida na ordem de
priorizacdo dos atributos nesta dimensdo, pois este atributo foi considerado o menos
importante desta dimensédo pelos gestores e teve a segunda pior avaliagcdo de influéncia
de desempenho por parte dos ciclistas. Esta situacdo pode ser visualizada na matriz
importancia-desempenho (IxID) apresentada na figura 6, onde o atributo ficou situado
no quadrante Ill. Isto indica que este atributo é pouco influente para seguranca
ciclovaria na percepcao dos ciclistas e que os gestores atribuem pouca importancia na
provisdo de seguranca em ciclofaixas, revelando uma percepcgéo similar por ambas as
partes. Sendo assim, sugere-se que seja mantida a importancia atribuida pelo 6rgéo
gestor nos projetos em relacdo ao atributo. O mesmo vale para os atributos
“Ultrapassagem de maneira adequada na ciclofaixa” e “Relacdo segura com ciclistas no
sentido oposto”, que também ficaram situados no quadrante 111 da matriz IXID.

Os atributos “Sinalizagdo adequada dos motorizados na realizagdo de conversdes”,
“Respeito ao sinal vermelho por parte do ciclista” e “Relacdo segura com pedestre”,
ficaram situados no quadrante Il da matriz ID. Este quadrante representa os atributos
que tiveram a avaliagdo de desempenho acima da media geral, assim como a
importancia atribuida pelos gestores. Isto também sugere uma percepcdo semelhante de
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ciclistas e gestores, indicando que seja mantida a importancia atribuida pelo érgédo

gestor nos projetos em relacdo aos atributos.

Nenhum atributo da dimensao

comportamento ficou situado nos quadrantes I e IV da matriz ID.

10,00

9,00

800 Quadrante I: Quadrante II:

Estudar posshilidades demehorizs Manter importanda atribLida
7,00 | 3
A # Sinalizac 30 adequada dos motorizados na realizacdo de
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£ M Respeito a0 sinal vermelho por partedo ciclists
7l ks
a8 500 RelacSo segura com pedestres
g - *
3
= » Relacdo segura com com ciclistas trafegande no sentido
% 400 oposto
= . Ultrapassagem de maneira adequada na ciclofaixa

1m Quadrante Il Quadrante IV:

' Manter importanda atribuida Revisar importanda atribuida Velocidade dosciclisms
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1,00
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1] 1 2 3 4 5 3 7 a2 9 10
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Figura 13: Matriz Importancia (gestores) X Influéncia no Desempenho (ciclistas) dos atributos da
dimensdo comportamento

5.2 Infraestrutura da ciclofaixa

A dimensdo infraestrutura da ciclofaixa, conforme a tabela 4 apresentou maior
discrepancia nas avaliagdes do atributo “Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os
veiculos na pista de rodagem” (2,10). Embora exista discrepancia entre as notas das
avaliacOes, tanto gestores quanto ciclistas consideraram o atributo como influente na
seguranca. Na hierarquizagao os gestores consideraram esse atributo como sendo o0 mais
importante e os ciclistas consideraram esse atributo como o segundo mais influente no
desempenho de seguranca. A matriz IXID apresentada na figura 6, mostra que este
atributo ficou situado no quadrante 11, o que indica a manutencdo da importancia dada a
esse atributo tendo em vista que a percepgcdo por parte dos ciclistas em relagéo a
influéncia no desempenho de seguranca cicloviaria é semelhante a dos gestores (ambos
acima da média). O atributo “Qualidade no pavimento” também ficou situado no
quadrante 1l da matriz ID.

O atributo “Sinalizacdo das ciclofaixas para entradas de garagem e paradas de 6nibus”
ficou situado no quadrante | da matriz ID, isto sugere a necessidade de considerar
melhorias de seguranca referentes ao atributo, pois os ciclistas o consideram influente
na seguranca e os gestores atribuem uma importancia baixa para 0s mesmos na proviséo
de ciclofaixas seguras.

Os atributos “Condicado de manutencéo da ciclofaixa”, “Largura da ciclofaixa adequada
para ultrapassagens” e “Sinalizacdo semaforica da ciclofaixa”, ficaram situados no
quadrante 11l da matriz ID. Isto demonstra que as avaliacbes foram baixas tanto na
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influéncia no desempenho avaliada pelos ciclistas quanto na importancia atribuida pelos
gestores. Neste caso sugere-se que seja mantida a importancia atribuida ao atributo
pelos gestores.

O atributo “Sinalizac&o Horizontal e vertical em interse¢des” ficou situado no quadrante
IV, revelando assim que a importancia atribuida pelos gestores ao atributo € alta e a
influéncia no desempenho de seguranca percebida pelos ciclistas é baixa. Isto sugere
uma revisdo no nivel de importancia atribuido pelos gestores que podem estar
empregando mais recursos (tempo, dinheiro, pessoal) do que 0 necessario para o
atributo.

10,00
+ Distancia entre o ciclista na didofaa e os
EA veiculos napista de rodazem
5,00 Quadrante I: Quadrante II:
Estudar possibilidades de mehorias Manter importanda atribuida m Qui dade do pvimento
|
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i
A 500 « Sinalizmgio semafdrica da ool
= x
o
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E { Condig 30 de manutengdo dacidofaa
uadrante ll: 0
0 Manter?mport' nda atribuida e
§ Revisar importinda atribuida
2,00 Sinal m¢Eo das ockofeinas pars entradas de
zaragem e paradas de Snibus
1,00
Largura daciclofains adequada para
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Figura 14: Matriz Importéncia (gestores) X Influéncia no Desempenho (ciclistas) dos atributos da
dimenséo infraestrutura da ciclofaixa

5.3 Infraestrutura urbana

O atributo “Arborizacdo no entorno da ciclofaixa” foi o que apresentou a maior
diferenga entre as percep¢des (-2,20) na dimensdo infraestrutura urbana, conforme é
apresentado na tabela 3. A hierarquizacdo aponta este atributo como sendo considerado
0 menos importante por parte dos gestores e o segundo menos influente no desempenho
de seguranca segundo os ciclistas. 1sso mostra que embora as notas sejam diferentes as
avaliacbes foram coerentes indicando que ambos grupos de entrevistados apontam
atribuiram avaliacfes abaixo da média para o atributo. A matriz IxID apresentada na
figura 7, mostra que este atributo ficou situado no quadrante Ill, ou seja, possui
avaliacdo baixa tanto por parte dos gestores quanto dos ciclistas. Neste caso sugere-se
gue seja mantida a importancia atribuida ao atributo pelos gestores.

Os atributos “Presenca de elementos de drenagem” e “Visibilidade na ciclofaixa”
ficaram situados no quadrante Il da matriz ID, pois tiveram avaliacdo alta por parte dos
ciclistas e dos gestores. Isto sugere que o nivel de importancia atribuida a esses atributos
pelos gestores seja mantido.
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O atributo “lluminacdo Publica” ficou situado no quadrante IV da matriz ID, o que
sugere a revisao do nivel de importancia atribuido ao atributo por parte dos gestores,
tendo em vista que a importancia atribuida pelos gestores ao atributo € alta e a
influéncia de no desempenho de seguranca percebida pelos ciclistas é baixa. O mesmo
vale para o atributo “Estacionamento de veiculos paralelo a ciclofaixa”.
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Figura 15: Matriz Importancia (gestores) X Influéncia no Desempenho (ciclistas) dos atributos da
dimensdo infraestrutura urbana

5.4 Veiculo (bicicleta)

A maior diferenca entre as percepcdes analisadas nesse estudo foi encontrada na
dimensdo veiculo, com o atributo “Diferenca de velocidade da bicicleta em relacdo aos
motorizados” (-3,60). Analisando a matriz IxID apresentada na figura 8, percebe-se que
esse atributo apresenta possibilidades de melhorias, pois ficou no quadrante I, indicando
que os ciclistas o consideram muito influente na seguranca das ciclofaixas e os gestores
atribuem uma importancia baixa na provisdo de ciclofaixas seguras. O atributo
“Sinalizacdo luminosa dianteira na bicicleta” também ficou situado no quadrante I.

No quadrante Il, que indica a manutencdo do nivel de importancia dos atributos por
parte dos gestores, ficou situado apenas o atributo “Sinalizacdo luminosa traseira na
bicicleta”, pois tiveram avaliacdo alta por parte dos ciclistas e dos gestores. Isto sugere
que o nivel de importancia atribuido a esses atributos pelos gestores seja mantido, sendo
indicado o uso do equipamento pelos dois grupos pesquisados.

Os atributos “Utilizacdo de buzina na bicicleta” e “Utilizacdo de espelho retrovisor na
bicicleta”, ficaram situados no quadrante 111, ou seja, possuem avaliagdo baixa tanto por
parte dos gestores quanto dos ciclistas. Neste caso sugere-se que seja mantida a
importancia atribuida aos atributos pelos gestores.
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O unico atributo cuja revisdo do nivel de importancia por parte dos gestores é indicada é
o atributo “Bom funcionamento do sistema de freio” que ficou situado no quadrante 1V,
pois teve a importancia atribuida pelos gestores com avaliacdo alta e os ciclistas o
consideram pouco influente para o desempenho de seguranca cicloviaria.
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Figura 16: Matriz Importancia (gestores) X Influéncia no Desempenho (ciclistas) dos atributos da
dimensdo veiculo (bicicleta)

6. CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste estudo foi hierarquizar os atributos mais influentes na seguranca
cicloviaria do ponto de vista dos ciclistas que utilizam ciclofaixas em Porto Alegre, bem
como avaliar a importancia atribuida pelos gestores de mobilidade para os atributos de
seguranga pesquisados. Foram realizadas anélises das diferentes percepc@es divididas
em 4 dimensdes (comportamento, infraestrutura da ciclofaixa, infraestrutura urbana e
veiculo) no sentido de auxiliar nos tratamentos de seguranca dos atributos. Para
fundamentar este estudo foi realizada uma adaptacdo do estudo de Tinoco e Ribeiro
(2011) e de Garver (2003).

A realizagéo deste estudo evidenciou oportunidades de melhorias na gestédo de atributos
de seguranca cicloviaria, focando em acdes nas dimensdes que compdem o sistema de
transito (comportamento, infraestrutura e veiculo). Analisando a diferenca entre as
avaliacGes por parte de ciclistas e gestores, pode-se dizer que 0s seguintes atributos
possuem uma avaliacdo por parte dos ciclistas mais elevada que a importancia atribuida
pelos gestores: “Sinalizacdo das ciclofaixas para entradas de garagem e paradas de
onibus”, “Diferenca de velocidade da bicicleta em relacdo aos motorizados” e
“Sinalizacdo luminosa dianteira na bicicleta”. Esses séo atributos que devem ser melhor
estudados pelos gestores no sentido de melhor atender as necessidades de seguranca dos
ciclistas em ciclofaixas.
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O oposto também foi verificado no estudo, ou seja, atributos cujos gestores consideram
importantes e na percepc¢éo dos ciclistas eles ndo exercem muita influéncia na seguranca
em ciclofaixas. Os atributos com essa caracteristica neste estudo foram: “Sinalizacéo
horizontal e vertical em intersecGes”, “Estacionamento de veiculos paralelo a
ciclofaixa”, “lluminacdo publica” e “Bom funcionamento do sistema de freios da
bicicleta”. Neste caso o0s atributos merecem ser reavaliados, pois ha um indicio que os
gestores podem estar priorizando os mesmos em detrimento de outros atributos mais
relevantes do ponto de vistas dos usuarios dos sistemas.

Uma limitacao deste trabalho diz respeito ao grau de generalizacdo das conclusdes sobre
os atributos de seguranca em ciclofaixas. Como a amostra utilizada no estudo foi
composta por 50 respondentes e ndo foram encontradas pesquisas que relatem o numero
de ciclistas que utilizam ciclofaixas regularmente em Porto Alegre, esta amostra pode
ndo ser considerada estatisticamente representativa. Porém, a amostra utilizada serviu
para ilustrar o método de andlises utilizado para identificar possibilidades de melhorias
no tratamento dos atributos de seguranca em ciclofaixas, permitindo que os gestores
possam perceber as principais demandas dos ciclistas. Acredita-se que a discussédo sobre
as diferencas de percepcbes dos grupos possa levar a uma visdo aprimorada sobre a
seguranca em ciclofaixas.

Sugere-se, para trabalhos futuros, a aplicacdo do método utilizado para identificar
possibilidades de melhoria em outras cidades para verificar se ha existéncia de efeitos
regionais ou culturais sobre as percepcdes dos atributos de seguranca em ciclofaixas.
Outra oportunidade de estudo para complementar essa pesquisa pode ser a comparagédo
da avaliacdo do desempenho de seguranca em ciclofaixas com a percepcao de influéncia
na seguranca cicloviaria, alem da comparacdo com o meétodo de modelagem
comportamental, que pode servir para amadurecer 0 método proposto neste estudo.
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CAPITULO 6 - CONCLUSOES

Esta dissertacdo abordou a seguranca viaria dos espagos destinados ao uso da bicicleta.
O aperfeicoamento da seguranca cicloviaria pode fomentar o uso da bicicleta como
meio de transporte, pois pode encorajar a troca de modal para deslocamentos urbanos.
Este estudo teve como objetivo comparar as percepgdes de influéncia na seguranca dos
ciclistas com a percepgdo de importancia atribuida pelo 6rgdo gestor aos fatores de
seguranca viaria na provisdo de ciclofaixas. Para tanto, foi realizado um levantamento
na literatura internacional dos fatores de seguranca ciclovidria, bem como uma
investigacdo dos fatores de seguranca ciclovidria aplicada ao contexto da cidade de
Porto Alegre. O trabalho foi organizado em trés artigos que, em conjunto, conduzem ao

objetivo geral desta dissertacéo.

O primeiro artigo desta dissertacdo, apresenta uma revisdo sistematica da literatura
internacional relacionando seguranca viéria e bicicletas. Os resultados indicam um
aumento na quantidade de publicacOes referentes a este tema nos ultimos 5 anos. Este
aumento pode indicar uma relacdo com as dificuldades enfrentadas em grandes areas
urbanas com os problemas de mobilidade. A sustentabilidade também ganhou um
espacgo de discussé@o no meio académico e social e a bicicleta se inclui nesse contexto
devido ao seu potencial de contribuicdo para diminuicdo na emissao de gases poluentes.
Este estudo destaca a quantidade de publicagées com contribuicdes relacionadas com
segurancga cicloviaria na Holanda, Estados Unidos e Austrélia, o que indica que esses
paises estdo buscando solugdes para os problemas de seguranca cicloviaria e sugere que
fomentam a utilizacdo da bicicleta como uma alternativa aos problemas de mobilidade

urbana.

Dos resultados encontrados no primeiro artigo, chama a atengdo que nenhuma
publicacdo da América do Sul foi selecionada, o que pode indicar que o0s paises
sulamericanos ainda tém de avancar muito no contexto de estudos relacionados a
seguranca cicloviaria. O subregistro em relacdo aos acidentes envolvendo ciclistas,
apareceu neste estudo como sendo um componente que pode prejudicar os avangos do
estado da pratica e arte neste tema. Este estudo também permitiu verificar que as
questdes relacionadas a seguranca cicloviaria estdo presentes em publicacdes cujo foco

principal ndo é a seguranca. Foram evidenciados durante essa pesquisa diversos
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atributos de seguranca cicloviaria que vieram a subsidiar as analises no terceiro artigo

dessa dissertacéo.

No segundo artigo, cujo objetivo foi realizar um levantamento de fatores relacionados a
seguranca cicloviaria utilizando a técnica de grupo focal, foi possivel perceber pelos
relatos dos participantes que os fatores comportamentais tendem a exercer mais
influéncia na seguranga cicloviéria do que a via e o veiculo, no caso a bicicleta.
Entende-se a partir disso, que os estudos comportamentais dentro do contexto de
seguranca cicloviaria devem ser aprofundados, pois com um melhor entendimento
destes fatores pode-se aperfeicoar as condi¢Ges de segurancga ciclovidria. Iniciativas
como campanhas ou programas com enfoque na educacdo e fiscalizagdo também tém

um potencial de contribuicdo para melhorias nas questdes de seguranca cicloviaria.

O objetivo do terceiro artigo foi hierarquizar os atributos mais influentes na seguranca
cicloviaria do ponto de vista dos ciclistas que utilizam ciclofaixas em Porto Alegre, bem
como avaliar a importancia atribuida pelos gestores de mobilidade para estes mesmos
atributos de seguranca. A partir dai, foi possivel analisar as diferentes percepcdes
utilizando como instrumento de analise a matriz IxID (Importancia para gestores X
Influéncia no Desempenho para os ciclistas). A matriz adaptada permitiu a analise das
diferencas entre as percepc¢des dos dois grupos pesquisados. Essa diferenca pode ser
interpretada como as diferencas entre a oferta de seguranca cicloviaria (gestores) e a
demanda de seguranca cicloviaria (ciclistas). Dessa forma, pode fornecer aos gestores
um panorama em relacdo aos atributos que devem ser priorizados na gestdo da
seguranca cicloviaria. Os gestores tém a oportunidade de facilmente identificar quais
atributos apresentam oportunidades de melhoria, quais necessitam ser reavaliados ou
melhor estudados, e quais estdo com um alinhamento entre a percepg¢éo de influéncia no
desempenho da seguranca cicloviaria por parte dos ciclista e a importancia atribuida aos

atributos pelos gestores de mobilidade.

O alinhamento entre os pensamentos de gestores de mobilidade e ciclistas pode permitir
avancos mais rapidos em termos de ciclabilidade das cidades. Para tanto € necessario
gue existam mecanismos que permitam o didlogo entre a comunidade e os 6rgdos
gestores, assim como aconteceu em Nova lorque e vém acontecendo timidamente em

algumas capitais no Brasil, como Rio de Janeiro e S& Paulo. Uma vez que as
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necessidades dos ciclistas em termos de seguranca sejam melhor entendidas pelos
gestores, 0s mesmos poderdo prestar um servico com maior exceléncia em relagéo a
segurancga cicloviaria e em relacdo a outras caracteristicas importantes para promocao
da mobilidade por bicicleta, como por exemplo a criacao de redes cicloviarias altamente

conectadas.

As andlises de diferengas entre as percepcOes realizadas neste trabalho podem auxiliar
as acOes de gestdo de seguranca cicloviaria em ciclofaixas. O ranqueamento dos
atributos nas dimensbes podem ser aprimorados em trabalhos futuros, no sentido de
definir quais as metas ideais dentro do contexto de seguranca cicloviaria. Recomenda-se
também a realizacdo de uma coleta de dados mais especifica para determinados trechos
de ciclofaixas, pois na rede cicloviaria de Porto Alegre existem muitas caracteristicas
diferentes entre as ciclofaixas providas pela EPTC. A nivel nacional, também existem
muitas diferencas nos tratamentos relacionados a seguranga cicloviaria em ciclofaixas.
A informatizacdo do processo de gestdo dos atributos de seguranca cicloviaria, pode
tornar a matriz IXID numa ferramenta de apoio constante aos gestores de mobilidade por
bicicleta uma vez que ha hoje uma tendéncia de crescimento da malha cicloviaria

urbana a nivel nacional.
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APENDICE 1

LASTRAN

Seguranca em ciclofaixas

Importancia dos atributos de seguranca em ciclofaixas

Cla, esta pesquisa esta sendo realizoda pelo Laboratério de Sistemas de Transportes da
Universidaode Federal do Rio Grande do Sul [LASTRAN) e fard parte de uma dissertac@o de
mestrado. Seu objetivo & avalior o percepgdo de importancia atiibuida pelos gestores de
projetos de mobilidade por bicicleta de 4 conjuntes de atributcs de seguranga de ciclofaixas.
A hierarquizagdo dos atributos pemitird urmna comparacdo com a percepgdo de influéncia
no desempenho de seguranga nas ciclofaixas em POA. por parte dos usudrios afraves de
uma pesgquisa ja realizada. Desta maneina realizaremos algumas analises com o intuito de
identificar os gaps existentes entre a seguranga oferecida e a percebida.

Fora comreta realizocdo da pesquisa solicitamos umna leitura atenta das instrucdes a seguir.
IMPORTAMNIE: para responder a pesquisa deve-se levar em consideragdo apenas
CICLOFAIXAS e nGo ciclovias. Nesta pesquisa consideramos como ciclofaixa a infraesirutura
dedicoda aos ciclistas sem segregocdo ou com segregacdo parcial (ofravés de tachbes)
paralela a foixa de rolamento.

Crdene os atributos abaixo listados, identificados em estudos de seguranga cicloviara, de
acordo com o 52U nivel de imporf@ncia na provisio de ciclofainas seguras [considere a
importancia dada por vocé durante a sua atuagdo nos projetos ciclovianos). COLOQUE
PRIMEIRO OS5 ATRIBUTOS QUE VOCE COMNSIDERA MAIS IMPORTANTES PARA PROMOCEO DA
SEGURANCA DOS CICLISTAS & por Ultimo agueles gque vocé considera menos importantes.
Clique e arraste nos itens para ordend-os.

1. Ordene os atributos abaixo relacionados ao
COMPORTAMENTO DOS USUARIOS DO SISTEMA DE TRANSITO
levando em consideracdo a promocgdo da seguranca dos
ciclistas em ciclofaixas

4 Respeifo ao sinal vermelho por parte do ciclista

Y

w
Relagdo segura com outros ciclistas frafegando no sentido oposto
|prevencao de conflitos)

4 Relacdo segura com pedestres (prevencdo de conflitos)




'

v

Respeito ao limite de Velocidade da ciclofaixa (por parte dos
ciclistas)

e

v

Sinalizag@o adequada dos motorizados na realizagdo de
conversoes

4 Ultrapassagem de maneira adequada na ciclofaixa

2. Ordene os atributos abaixo relacionados a INFRAESTRUTURA
DA CICLOFAIXA levando em consideracdo a promocdo da
seguranca dos ciclistas em ciclofaixas

Qualidade do pavimento

<+

Py
v

Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os veiculos na pista de
rodagem

<+

Sinalizagdo de entradas de garagem e paradas de 6nibus nas
ciclofaixas

4 Largura da ciclofaixa adequada para ulirapassagens

+

Condigdo de manutengdo da ciclofaixa (limpeza, buracos,
marcacoes)

Sinalizagdo Horizontal (no pavimento) e Vertical (placas) no
cruzamento de intersecoes

€ Sinalizagdo semafoérica da ciclofaixa

3. Ordene os afributos abaixo relacionados a INFRAESTRUTURA
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URBANA levando em consideracdo a promoc¢do da
seguranca dos ciclistas em ciclofaixas

T

resenca de elementos de Drenagem (bueiros, calhas, canaletas)

Arborizag@o no entorno da ciclofaixa

@

Estacionamento de veiculos paralelo a ciclofaixa

<+

lluminagao Publica

m

Visibilidade na ciclofaixa (preocupagdo com pontos cegos)

<

4. Ordene os atributos abaixo relacionados ao VEICULO
(BICICLETA) levando em consideracdo a promoc¢do da
segurancados ciclistas em ciclofaixas

FS

v
Diferenca de velocidade da bicicleta em relagdo aos
motorizados

¢ Sindlizacdo luminosa dianteira na bicicleta

& Sindlizagdo luminosa fraseira na bicicleta

¢ UtiizagGo de buzina na bicicleta

¢ Utilizacdo de espelho retfrovisor na bicicleta

¢ Bom funcionamento do sistema de freio da bicicleta

0% Completado

Oencuesta

Crear encuestas onfine es gratis
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