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RESUMO

Devido a dificuldade em fazer viagens nos grandes centros urbanos, modos alternativos de
transportes surgem como alternativa para populagdo. Como opgao, a bicicleta, veiculo nao
motorizado, pode ser inserida em um contexto moderno de cidades sustentaveis, ja que este
modo de transporte ndo emite poluentes e propde uma vida mais saudavel ao seu usudrio
através de atividade fisica, além de ser um modo de transporte mais econdémico, comparado
aos demais. Entretanto o usuario da bicicleta, além de estar exposto as condigdes climaticas ¢
riscos sociais, pode se sentir inseguro com trafego carregado de vias compartilhando espago
com automodveis. O poder publico investe em infraestruturas viarias destinadas ao ciclismo,
entretanto, estas estruturas ainda sdo limitadas no Brasil. Este trabalho se propds a analisar a
percepcdo dos principais stakeholders do meio viario quanto ao trafego de ciclistas em
calcadas, tendo em vista que alguns ciclistas sentem-se inseguros em compartilhar a via com
veiculos motorizados. Para a analise, foram elaborados dois questionarios com foco nos
usuarios do sistema viario de Porto Alegre, Questionarios Preliminar e Questionario Principal
de Pesquisa. O Questionario Preliminar de Pesquisa foi realizado em entrevistas com 11
ciclistas que contextualizaram o cenario cicloviario e apontaram as dificuldades de relagdo
com os demais stakeholders do meio viario. O Questionario Principal de Pesquisa contou com
a participacdo de 405 respondentes separados em 3 grupos de stakeholders: usuarios de
automoéveis e/ou motocicletas (121 respondentes), usuarios de bicicletas (83 respodentes) ¢
usuarios de transporte publico e/ou pedestres (201 respondentes). O perfil de respondentes
concentrou-se na faixa etaria de 15 a 29 anos de idade, com nivel de escolaridade técnico ou
superior, sendo 362 respondentes moradores de Porto Alegre ¢ 43 respondentes com relagdo
de trabalho e/ou estudo com a cidade. A partir do Questionario Principal de Pesquisa,
concluiu-se que ¢ muito baixa a representatividade da infraestrutura ciclovidria de Porto
Alegre, levando ciclistas a dividir diretamente a via com os demais modos de transportes.
Quanto ao posicionamento na via, ciclistas costumam utilizar o leito da via, utilizando a
calgada quando a via se encontra com trafego carregado, ou necessidade de alguma manobra
em especial. Percebeu-se que ha uma relagdo de maior respeito entre ciclistas e pedestres,
enquanto ha a crenga de desrespeito dos motoristas de veiculos motorizados em relacdo aos
ciclistas. Os 3 grupos de stakeholders mostraram-se, em sua maioria, conhecedores do Codigo
Transito Brasileiro, quando perguntados sobre a proibi¢do do trafego de ciclistas em calgadas
e prioridade no transito para bicicleta em relagdo aos veiculos motorizados. Além disso,
quando sugeridas duas propostas de aumento de espagos para ciclistas, usuarios de
automoveis e/ou motocicleta, transporte publico e pedestres se demonstraram a favor da
flexibilizacdo do CTB para o trafego de ciclistas em calgadas e aumento de espacos
compartilhados entre ciclistas e pedestres para calcadas com baixo fluxo de pedestres,
enquanto 0s usuarios mostraram-se nao concordar com a proposta.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Bicicleta.
Calgadas. Analise de percepcao.
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1 INTRODUCAO

Nos ultimos anos, as populagdes dos grandes centros urbanos brasileiros tém encontrado
dificuldades em suas viagens diarias através de modos de transporte viarios. Isso se da pelo
fato de as vias urbanas apresentarem-se cada vez mais congestionadas, devido a popularizagido
do uso de veiculos automotores, principalmente na primeira década dos anos 2000. Segundo
Rodrigues (2013, p.[4]), o Brasil, entre os anos de 2001 e 2012, teve um aumento na frota de
veiculos superior a 91%, passando de 39,7 milhdes para aproximadamente 76,14 milhdes de
veiculos automotores.

Frente ao desafio de se movimentar com menor tempo de trajeto do que automoveis, aliando-
se custo acessivel e condigdes confortaveis, cidaddos e gestores tém procurado modos de
transportes alternativos que venham a suprir as demandas de viagens das populagdes urbanas.
Frequentemente, gestores em mobilidade urbana promovem como solugdo vias que priorizam
o trafego de meios alternativos aos automoveis de uso privado em sua malha viaria. Sejam
estas solucdes para transportes coletivos de massa (linhas de metr6 e trem, corredores de
Onibus), ou até mesmo transportes individuais ndo motorizados (ciclovias, ciclofaixas e
ciclorrotas para o uso de bicicletas).

Segundo dados do sistema de informagdes da Associagdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP, 2016), entre os anos de 2003 e 2014, o nimero de viagens de bicicleta mais que
duplicou, tendo aumento de 116% na comparagao entre os dois anos. Apesar de ser o modo de
transporte com menor numero de viagens nesse periodo, a bicicleta ¢ o segundo modo que
apresentou maior crescimento em numero de viagens, sendo seu crescimento apenas menor
que o de viagens por uso de motocicletas.

A bicicleta, dentre os meios de transporte individual, se mostra uma alternativa viavel para
deslocamentos de média e curta distdncia. O modo apresenta um custo de uso e manutengao
baixo, comparado aos demais modos de transporte, além da portabilidade ¢ mobilidade do
veiculo em meio a congestionamentos. Esses aspectos podem ser somados ao beneficio de
uma condi¢do de vida saudavel, através da atividade fisica realizada ao utilizar bicicleta
(INTERFACE FOR CYCLING EXPERTISE, 2009, p. [21]).

Em contrapartida, a bicicleta ¢ o segundo modo de transporte mais vulneravel dentre os
modos de transporte vidrios (apenas sendo superada pela caminhada), pois trafega em menor
velocidade e ndo proporciona prote¢do ao seu condutor, tanto para sua seguranga fisica,
quanto abrigo para eventos climaticos. Além disso, torna-se menos atraente quando as rotas
sdo muito longas e/ou apresentam ruas com grandes greides em inclinagcdes (INTERFACE
FOR CYCLING EXPERTISE, 2009, p. [26]).

A via dedicada a algum veiculo pode simbolizar o tamanho da importancia dada a este modo
de transporte, por parte de gestores de mobilidade. Para bicicletas ndo ¢ diferente, as vias
segregadas passam maior sensagdo de protecdo ao ciclista em relacdo ao trafego comum. O
Brasil, em 2017, conta com mais de 2.500 km de extensdo em ciclovias, com destaque para
capital do estado de Sao Paulo, Sdo Paulo, que possui um total de 468 km de vias ciclaveis, e
a capital do estado do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, com 450 km, segundo levantamento do
portal de mobilidade urbana Mobilize (MOBILIZE, 2017).

O incentivo a construg¢do de vias segregadas para o uso de bicicleta tem, inclusive, chamado a

Mobilidade Urbana: A Percepgao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
Calcadas
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aten¢do da midia. Em matéria do portal de noticias G1, em janeiro de 2017, os jornalistas
Thiago Reis e Clara Velasco (Reis e Velasco, 2017) destacam um aumento de mais de 110%
em extensdo das vias dedicadas a bicicletas nas capitais brasileiras, entre os anos 2014 ¢ 2017.
Outro aspecto que chama atengdo na matéria ¢ a taxa de proporgdo entre a malha cicloviaria e
a malha vidria na maioria das capitais que, apesar dos significativos investimentos, ainda sdo
baixas.

Apesar dos recentes esfor¢os do poder publico em grandes centros urbanos para a provisao de
vias dedicadas ao uso de bicicleta, a infraestrutura cicloviaria brasileira ¢ ainda visivelmente
limitada. Como consequéncia, o ciclista ¢ obrigado a dividir a via diretamente com veiculos
motorizados de todos os portes, ja que o Codigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997 [Art. 58 ])
garante ao ciclista o uso do leito de vias e sua prioridade como veiculo, caso ndo haja
infraestrutura viaria destinada ao uso de bicicleta.

A Federal Highway Administration University Course on Bicycle and Pedestrian
Transportation aponta que o fluxo intenso do transito, e vias de alta velocidade para veiculos
automotores como desmotivadores ao uso da bicicleta (FHUCBPT, 2006a). A sensacdo de
inseguranca causada pelo trafego faz com que alguns ciclistas venham a pedalar sobre as
calcadas, conduta que o Coédigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997 [Art. 58]) proibe, quando
estas ndo apresentam sinalizag@o permitindo o compartilhamento.

Visto a necessidade de ciclistas se deslocarem em um espago viario cada vez mais disputado,
¢ ainda com pouca infraestrutura reservada ao seu deslocamento, este trabalho vem a analisar
a percepcao dos principais stakeholders do meio vidrio (pedestres, ciclistas e condutores de
veiculos motorizados) quanto ao trafego de ciclistas sobre calgadas na cidade de Porto Alegre.
E assim, debater o espago de ciclistas dentro do meio viario pela oOtica dos principais
stakeholders do meio viario.

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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2 DIRETRIZES DE PESQUISA

As diretrizes de pesquisa para desenvolvimento deste trabalho estdo descritas nos itens
abaixo.

2.1 QUESTAO DE PESQUISA

A questao principal é: Em meio a limitada infraestrutura de vias dedicadas ao uso de bicicleta,
qual a percepcdo dos principais stakeholders do meio viario quanto ao trafego de ciclistas em
calcadas?

2.2 OBJETIVO DE PESQUISA
Abaixo, estdo descritos os objetivos de pesquisa para este trabalho.
2.2.1 Objetivo Principal de Pesquisa

Identificar a percepcdo de usuario de automodveis e/ou motocicletas, bicicletas, transporte
publico e/ou caminhada sobre o trafego de ciclistas em calcadas.

2.2.2 Objetivos Secundarios de Pesquisa

a) Quantificar, percentualmente, a representatividade de vias com faixas dedicadas ao
uso de bicicletas em Porto Alegre, sob a percepgdo dos principais stakeholders do
meio viario.

b) Identificar os motivos que levam os ciclistas a pedalar sobre calgadas, sob a percepgdo
dos principais stakeholders do meio viario.

c) Identificar a opinido de usudrio de automdveis e/ou motocicletas, bicicletas, transporte
publico e/ou caminhada sobre o trafego de ciclistas sobre calgadas;

d) Avaliar o conhecimento de usuario de automoveis e/ou motocicletas, bicicletas,
transporte publico e/ou caminhada quanto as leis do Coédigo de Transito Brasileiro
sobre o trafego de bicicletas em calgadas, prioridades de veiculo no transito e distancia
minima permitida entre automoveis e bicicletas durante seus deslocamentos;

e) Avaliar a opinido de usudrio de automoveis e/ou motocicletas, bicicletas, transporte
publico e/ou caminhada sobre duas proposi¢des de melhorias para o aumento de
espacos para o trafego de bicicletas em Porto Alegre;

f) Avaliar a percepc¢do de usuario de automoveis e/ou motocicletas, bicicletas, transporte
publico e/ou caminhada sobre a relagdo entre ciclistas e pedestres, ¢ ciclistas e
motoristas, durante o compartilhamento de vias;

Mobilidade Urbana: A Percepgao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
Calcadas
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2.3 PRESSUPOSTO

Este trabalho parte do pressuposto que a extensdo da atual malha cicloviaria de Porto Alegre
ndo atende as necessidades da maioria dos ciclistas, nem mesmo em vias de grande fluxo,
trazendo como consequéncia o compartilhamento direto de vias entre pedestres, ciclistas e
veiculos automotores.

2.4 DELIMITACOES

Sdo delimitantes deste trabalho:

a) A pesquisa se delimita aos usudrios do sistema viario da cidade de Porto Alegre, desde
que tenham alguma relacdo de rotina com a cidade dentre as propostas do autor;

b) A pesquisa se delimita aos usudrios dos principais modos de transporte em vias
urbanas.

2.5 LIMITACOES
S3do limitantes deste trabalho:

a) O Questionario Preliminar de Pesquisa foi realizado de forma presencial, quando esta
condicdo apresentou-se inviavel, se deu por trocas de mensagens via midias sociais;

b) O Questionario Principal de Pesquisa se limitou, em sua elaboracdo e captacdo de
respostas, pelo uso da ferramenta de pesquisa online Google Docs.

¢) O Questionario Principal de Pesquisa foi respondido de forma online.

d) O Questionario Principal de Pesquisa agrupou passageiros do transporte publico
(lotagdo, onibus, trem) no grupo de pedestres, com a premissa de que os passageiros
do transporte publico passam a ser pedestres ao deslocarem-se até o ponto de parada
conducdo e também ao saltar da conducdo.

e) A divulgacdo do Questionario Principal de Pesquisa se deu por midias sociais online
como Facebook e e-mail.

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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2.6 DELINEAMENTO

Este trabalho ¢é alusivo ao Trabalho de Conclusdo de Curso, conforme exigido no curriculo
académico do curso de Engenharia Civil da Universidade Federal do Rio Grande do Sul.

Este trabalho ¢ dividido em quatro grandes topicos: Apresentacio do Tema,
Contextualizacio, Pesquisa e Resultados e Conclusdo. A Apresentacdo do Tema consiste
em dois capitulos, Introducdo ao assunto a ser desenvolvido, onde foi descrita uma breve
contextualizagcdo sobre o cenario que envolve o assunto tratado. O capitulo Diretrizes de
Pesquisa trouxe a questdo principal e objetivos que motivam a escolha do assunto,
juntamente com limitacdes, delimitacdes e delineamento usados na elaboracdo do trabalho.

O cenario em que esta inserido o trabalho foi abordado no toépico Contextualizacio. Este
topico, por sua vez, contou com dois capitulos, Pesquisa Bibliografica ¢ Cenario
Cicloviario de Porto Alegre. A Pesquisa Bibliografica consiste em trazer informagoes
quanto a importancia da bicicleta no meio viario, além de mostrar suas atribuicdes aos
usuarios e motivagdes de uso, na concepgdo dos artigos cientificos, dissertagdes e relatorios
de entidades publicas, ja publicados sobre este modo de transporte. O capitulo Cenario
Cicloviario de Porto Alegre mostra informagdes sobre a atual infraestrutura cicloviaria de
Porto Alegre e também as medidas utilizadas para incentivo deste modo de transporte.

O topico Pesquisa e Resultados foi constituido por dois capitulos, os capitulos Método de
Pesquisa, Analise de Resultados ¢ Conclusées. No capitulo Método de Pesquisa sdo
mostrados o questiondrio preliminar e principal a serem realizados na pesquisa de
levantamento (survey). O capitulo seguinte ¢ a Analise de Resultados, onde foram avaliados
interpretados os resultados obtidos através dos questionarios. Por fim, o topico de Conclusdes
traz uma avaliacdo geral sobre os resultados obtidos, além da conclusio do aluno sobre
trabalho realizado. A figura 1 mostra o Diagrama de Etapas para elaboracdo do Trabalho de

Conclusdo de Curso.

Figura 1 - Diagrama de Etapas TCC
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(fonte: Elaborado pelo autor)

Mobilidade Urbana: A Percepgao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
Calcadas



18

3 PESQUISA BIBLIOGRAFICA

Este capitulo traz a contextualizagdo da bicicleta como modo de transporte no cenario de
mobilidade urbana. Serdo abordados desde a historia da bicicleta, a sua entrada no
planejamento de transportes, vias especificas para seu uso, suas vantagens ¢ desvantagens em
relacdo aos demais modos, tipos de acidentes envolvendo ciclistas com base nas diversas
publicagdes, artigos cientificos de autores e relatorios de entidades publicas sobre o assunto.
Além disso sera contextualizado um breve estudo sobre as calcadas brasileiras ¢ seus
usuarios.

3.1 HISTORIA DA BICICLETA

A bicicleta, como um veiculo, pode ser caracterizada como um meio a base da propulsdo
humana, dotado de duas rodas (CTB, 1997 [Anexo I]). A bicicleta possui caracteristicas
fisicas bastantes simples (Figura 2) e, por isso, em meio ao transito ela pode ser considerada
um veiculo “invisivel” ou até mesmo “transparente” (BRASIL, 2007 [p.25]).

Quanto a sua origem, ndo ha consenso sobre a data de invencdo ou até mesmo quanto ao
inventor da bicicleta. Pode-se considerar que, cronologicamente, sua origem antecedeu a
invencdo de motores a vapor e a explosio (BRASIL, 2007 [p.24]). Dentre as diversas
pesquisas sobre sua origem, € possivel afirmar que o brinquedo denominado “celerifero” foi
seu primeiro modelo. Criado pelo conde francés Mede de Civrac, em 1790, o brinquedo era
uma espécie de “cavalo sobre rodas”, feito em madeira, constituido por uma roda dianteira e
uma traseira, sem propulsdo mecanica, sem guiddo e sem freios. Desde entdo a bicicleta
passou por quase cem anos de adaptagdes, como instalagdo de um sistema de diregdo,
mudanga no material de suas pegas, adog@o de sistema de freio e propulsdo até assemelhar-se
a bicicleta em seus moldes atuais (ESCOLA DE BICICLETA, 2017).

Figura 2 - Bicicleta atualmente
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(fonte: ESCOLA DE BICICLETA, 2017)
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No Brasil, ndo se sabe a data precisa da chegada da bicicleta ao pais. Acredita-se que a sua
chegada pode ter ocorrido junto a migra¢do de europeus no fim do século XIX para o sul do
pais. Outra possibilidade, ¢ a de a chegada da bicicleta ser associada as relagdes com a Europa
por parte da populacdo do Rio de Janeiro que, entre os anos de 1859 e 1870, que era, até
entdo, capital do Império e local de maior poder aquisitivo do pais (BRASIL, 2007, [p.25]).

3.2 BICICLETA E MOBILIDADE URBANA

A Mobilidade Urbana ¢ uma questdo importante no planejamento de transportes. Em cartilha
destinada aos ciclistas, o Ministério das Cidades, aponta Mobilidade Urbana como um dos
conceitos base para cidades consideradas sustentaveis. Ao observar uma fotografia dos
grandes centros urbanos, constata-se que cada vez sd3o mais escassas as solugdes de
mobilidade baseadas no automdvel, assim como algumas dificuldades em promover acesso ao
transporte coletivo publico de qualidade a todas as camadas da populagio (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2016 [p. 02]; PMPA, 2008 [p. 05])

Paralelo ao problema de congestionamento em vias, provocado pelo acimulo de automoveis,
a questdo ambiental tem sido debatida constantemente. Os impactos ambientais negativos,
com o uso de combustiveis fosseis, tanto para fonte energética, assim como produgdo de
residuos, tém se agravado com o uso de veiculos automotores (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2016 [p. 02]).

Como opc¢do de modo de transporte, os transportes ndo motorizados aparecem como
alternativa para suprir a demanda de deslocamento a popula¢do. A bicicleta ¢ o meio de
transporte mais popular entre os transportes ndo motorizados no Brasil. Estimam-se
aproximadamente 25 milhdes de bicicletas circulando diariamente por vias das cidades e
zonas rurais brasileiras. Isto faz com que se torne interessante e conveniente um estudo sobre
politicas de incentivo ao uso deste modo de transporte (PMPA, 2008 [p.06]).

O Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, [p. 13]) ressalta necessidade de politicas de
inclusdo da bicicleta no cenario urbano:

“A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser abordada como elemento para a
implementagdo do conceito de Mobilidade Urbana para cidades sustentaveis como forma de
inclusdo social, de redugdo e ecliminacdo de agentes poluentes e¢ melhoria da satde da
populagdo. A integragdo da bicicleta nos atuais sistemas de circulagdo é possivel, mas ela deve
ser considerada como elemento integrante de um novo desenho urbano, que contemple a
implantagdo de infra-estruturas, bem como novas reflexdes sobre o uso e a ocupagdo do solo
urbano.”

Desde a criagdo do Ministério das Cidades, os desafios urbanos passaram a ser encarados
como politica de Estado. Essa politica tem foco na interseccdo de quatro campos de agdo:
desenvolvimento urbano, sustentabilidade ambiental, inclusdo social e democratizacdo do
espaco. Em 2004, sinalizando as reivindicagdes da sociedade, foi gerado o Programa Nacional
de Mobilidade por Bicicleta que, junto ao Plano Diretor das cidades, tem como objetivo
promover diversidade para mobilidade em transportes, além da priorizagdo de transportes
coletivos, meios ndo motorizados e pedestres. A elaborag@o destes planejamentos viabilizou a
disponibilizagdo de recursos para desenvolvimento de projetos e implanta¢do de infraestrutura
para a circulacdo segura de bicicleta nos espagos urbanos, tais como ciclovias, ciclofaixas e
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sinalizacdo, preferencialmente integradas ao sistema de transporte coletivo. (BRASIL, 2007
[p. 13 - 17]).

A infraestrutura, através de vias segregadas em meio a malha viaria, é um importante
incentivo ao uso de bicicletas. Através destas vias segregadas, o ciclista sente-se confortavel e
com maior seguran¢a em seu deslocamento. Segundo o Ministério das Cidades (2016, [p. 26 -
33]), as vias destinadas ao uso de bicicleta podem ser caracterizadas como:

a) Ciclovias;
b) Ciclofaixas;
c) Espacos Compartilhados;

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB,1997 [ANEXO I]) define ciclovias (Figura 3) como
pista propria para o trafego de bicicletas, com separagdo fisica do trafego comum. Em outras
palavras, a ciclovia se dispoe na malha viaria com um desnivel ou barreira em relagdo as vias
urbanas ocupadas por automdveis, ou até mesmo pedestres.

Em situagdes que a barreira fisica ndo se apresenta como desnivel entre faixas, pode ser
representada por elementos geométricos como ilhas, cal¢adas, blocos pré-moldados,
balizadores ou area verde. As ciclovias geralmente se localizam em espacos urbanos
planejados, que possuem grande espaco fisico para malha vidria. Podem estar localizadas nas
vias laterais de pistas, canteiros centrais ou calgadas. Fora de vias publicas, ocorrem em areas
ndo edificaveis, faixas de dominio e parques publicos.

Figura 3 - Ciclovia no meio viario

Canteiro Central

(fonte: MINISTERIO DAS CIDADES, [p.26])

Ciclofaixas (Figura 4), segundo Codigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997 [ANEXO IJ), sao
parte da pista de rolamento destinadas a circulagdo exclusiva de bicicletas, delimitada por
sinalizacdo especifica. As ciclofaixas sdo partes da pista, calgcada ou canteiro central,
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destinada exclusivamente ao uso de ciclistas, sendo demarcadas por sinalizagdo viaria de
forma horizontal e vertical, além da sinalizagdo semaforica. Na questdo de infraestrutura,
pode apresentar piso com pintura ou rugosidade diferenciada, com o propdsito de destacar-se
de calgadas ou faixas de rolamento que estdo em mesmo nivel.

Figura 4 - Ciclofaixa no meio viario

(fonte: MINISTERIO DAS CIDADES, [p.28])

Ha situacdes onde os espacos em que a circulagdo de bicicletas é compartilhada diretamente
com pedestres ou com outros tipos de modais, como veiculos automotores. Esses locais
podem ser calgadas, passarelas, passagens subterraneas, vias de pedestres, faixas ou pistas de
rolamento (Figura 5). E necessaria a devida sinalizagio para informagio dos usuarios e
prevencgdo de acidentes.

Figura 5 - Espagos compartilhados entre ciclistas e pedestres

Calcada Calcada
Compartilhada partihada

(fonte: MINISTERIO DAS CIDADES, [p.30])

Quando estas vias sinalizadas interligam pontos de interesse, trechos de ciclovias e
ciclofaixas, e indicam ao usuario um compartilhamento de espago entre veiculos motorizados
e bicicletas, visando seguranga dos mesmos, podem ser denominadas de rotas de bicicletas ou
ciclorrotas (Figura 6). Estas vias tém por fungdo garantir a seguranga de ciclistas em meio aos
automoveis, durante o trafego.
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Figura 6 - Espacos compartilhados entre ciclistas e automoveis

(fonte: MINISTERIO DAS CIDADES, [p.32])

Nos ultimos anos, houveram muitos incentivos por parte da gestdo publica na provisdo de vias
segregadas para o uso de bicicleta. Visto que a mobilidade urbana em grandes centros,
principalmente nas capitais, ocorre com dificuldades, se tornou necessaria a busca por
investimentos em infraestrutura para modos de transporte alternativos, que ndo fossem
automotivo de uso individual. Somado a essa necessidade, o pais recebeu dois grandes
eventos esportivos, a Copa do Mundo de Futebol (2014), que teve sedes em todas as regides
do pais, e os Jogos Olimpicos (2016), que foram sediados pela capital carioca, o Rio de
Janeiro. Estes eventos acabaram por acelerar investimentos em mobilidade urbana nas capitais
sedes dos jogos.

Em levantamento feito pelo Portal Mobilize, foram contabilizados pouco mais de 2.500 km de
vias segregadas a bicicletas em dezenove capitais brasileiras. E possivel analisar através da
Figura 7 que Sdo Paulo, ¢ o centro urbano com maior infraestrutura cicloviaria dentre as
capitais, com 468 km de extensdo em vias. Isto deve se ao fato de a capital paulista ser a
maior cidade do Brasil. Outras duas capitais que possuem grande extensdo em vias ciclaveis
comparadas as demais sdo Rio de Janeiro (principal cidade turistica do pais) e Brasilia (capital
brasileira), com 450 km e 420 km respectivamente (MOBILIZE, 2017).

No grafico, também podemos observar que as outras dezesseis capitais brasileiras nao
alcangam 200 km em extensdo. Fortaleza e Curitiba quase alcangam esta extensdo, enquanto
Rio Branco tem pouco mais de 100 km em vias ciclaveis. Capitais como Belo Horizonte,
Porto Alegre e Florianopolis, importantes centros urbanos da regido geoecondmica Centro-
Sul, ndo alcancam 100 km em extensdo de vias com estrutura especifica para bicicleta. Isso
revela que, em um contexto geral, as vias ciclaveis pelo Brasil ainda ndo se apresentam como
um sistema de transporte consistente para que os ciclistas possam trafegar.
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Figura 7 — Estrutura cicloviaria em cidades do Brasil
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(fonte: adaptado de Mobilize, 2017)

3.3 MOTIVADORES PARA O USO DA BICICLETA

Atualmente, o desafio dos gestores de transito tem sido entender as necessidades de ciclistas e
de futuros ciclistas quanto a condi¢des minimas para o uso da bicicleta. Apos anos de
popularizacdo do automovel, ter um veiculo motorizado e utiliza-lo se tornou um aspecto
cultural. Muitas pessoas ainda se mostram relutantes a abandonar o status e dependéncia do
carro como meio de transporte para distancias curtas e médias de até 4,8 km de extensdo, para
troca-lo por bicicletas ou até mesmo caminhadas (FHUCBPT, 2006.a [p. 05]).

De encontro a essa afirmacgdo, em pesquisa de atitude, realizada nas cidades de Sdo Carlos e
Rio Claro, sobre percepgdo de individuos sobre o uso de bicicleta como modo de transporte,
Providelo e Sanches (2010) constataram que a grande maioria dos entrevistados era
indiferente ao uso deste modo, mais de 51% dos entrevistados. Esta escala de aceitabilidade
aponta uma potencial demanda de pessoas para o uso de bicicleta como meio de transporte.

Para um entendimento da percep¢do dos usuarios de transportes rodoviarios, que
potencialmente podem se tornar usuarios de bicicletas, a Federal Highway University Course
on Bicycle and Pedestrian Transportation (FHUCBPT, 2006.a) listou algumas variaveis que
podem se tornar desmotivadores para o uso deste modo. Ao lista-las, as separou em dois
grupos distintos: Barreiras de Viagem e Barreiras de Destino.

As Barreiras de Viagem sdo varidveis avaliadas pelo ciclista durante o seu deslocamento
diario. Ao analisar sua rota e perceber uma grande distancia a ser percorrida, assim como
relevos acidentados, ou até mesmo condi¢des climaticas extremas, como chuva, frio ou calor
intenso, o ciclista tende a repensar o modo de transporte a ser utilizado. O transito ¢ um fator
importante para escolha da bicicleta, a frequente violéncia nas vias de trafego de veiculos
apontada por estatisticas, falta de vias destinadas ao ciclismo, ou até¢ mesmo rotas alternativas
a vias de alto fluxo ou alta velocidade de veiculos, podem ser desmotivadores ao uso da
bicicleta (FHUCBPT, 2006.a [p.06]).
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Winters et. al. (2010) soma a estes aspectos de barreira de viagem o fato de que os ciclistas ao
confrontarem o alto nivel de poluicdo das grandes cidades, tanto atmosférica, dos gases
emitidos por automaveis, quanto sonora, como os sons emitidos pelo trafego diariamente, ou
até mesmo visual, com a paisagem urbana ndo natural das cidades, tendem a abandonar o
modo de transporte.

As Barreiras de Destino se mostram através das variaveis que se apresentam no local de
posicdo final do ciclista. A infraestrutura ¢ sempre uma varidvel importante. A falta de
bicicletarios no local de chegada, deixando a bicicleta exposta a intempéries, assim como
expostas ao risco social, como furtos e depredagdo. A falta de vestiarios adequados no local
de destino para que ciclistas possam fazer a higiene pessoal ap6s a viagem, também ¢
encarada como falta de incentivo ao uso do modo. Outro aspecto, que pode ser encarado como
falta de incentivo, € o horario de entrada e saida dos diversos estabelecimentos coincidirem
com o horario de pico. Isso faz com que ciclistas se deparem frequentemente com os

problemas do transito ja citados anteriormente (FHUCBPT, 2006.a [p. 07]).

Os custos de transportes percebidos pela populacdo também tém influéncia na escolha de um
modo de transportes. Providelo e Sanches (2010) demonstraram que ¢ de senso comum que o
modo de transporte bicicleta ¢ o de menor custo, comparado aos demais, sendo essa a
afirmacdo mais citada por parte da populacdo pesquisada. Em paralelo a essa afirmacao,
Rietved e Daniel (2004), em estudos realizados na Holanda, propde tornar os custos de
transporte por veiculos automotores individuais mais caros através da estratégia de “push and
pull”, que visa tornar mais caros os custos de insumos de um modo de transporte especifico e
aumentar o nivel competitividade dos demais modos. Um exemplo para esta estratégia pode
ser aumentar os valores de estacionamento para veiculos automotores, que tem por
consequéncia um gasto diario maior para seus motoristas.

Um fator motivador que pode dar competitividade a bicicleta como modo de transporte em
relacdo aos demais ¢ a proposta de uma vida saudavel através de atividade fisica regular. Em
artigo publicado, Silva (2013) afirma que a bicicleta como meio de transporte ¢ uma
alternativa de combate ao sedentarismo da populagdo. Em um momento da sociedade em que
as pessoas tém pouco tempo para pratica de atividades fisicas diarias e perde-se muito do seu
tempo tentando se deslocar por vias congestionadas por veiculos automotores. Providelo e
Sanches (2010) ainda citam que as pessoas compreendem este aspecto saudavel da bicicleta,
sendo a afirmacdo “Bicicleta ¢ bom para a satide” a segunda mais citada por parte da
populacdo pesquisada.

Ao analisar diversas publicagdes, Silveira e Maia (2015) aplicaram a técnica da Teoria de
Comportamento planejado, para avaliar e classificar as varidveis mais citadas por autores
quanto ao uso de bicicleta como modo de transporte. Com isso, destacaram-se seis variaveis
principais divididas em trés grandes grupos:

a) Variaveis relacionadas a crengas comportamentais
b) Variaveis relacionadas a crengas de controle

¢) Variaveis relacionadas a crengas descritivas
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As variaveis relacionadas a crengas comportamentais tém como base de que uma atitude
relacionada ao modo de transporte lhe trara uma consequéncia. Nesse aspecto, o beneficio a
saude gerado pelo uso de bicicleta ¢ vista por diversos autores como uma influéncia ao uso de
bicicleta. Uma variavel em relacdo a atitude € a seguranga no transito, onde politicas de
transito como redugdo de velocidades de vias e segregacdo de espaco para ciclistas, podem ser
uma solucdo.

Variaveis que caracterizam a facilidade ou dificuldade de um individuo em utilizar a bicicleta
sdo as relacionadas as crengas de controle. Dentre as varidveis mais citadas por autores que se
encaixam nesse grupo, o tempo de deslocamento de um ciclista, influenciado por distancia de
percurso e condi¢des do trajeto, influencia na percepgdo do usuario deste modo. Também
neste grupo, as condi¢cdes meteoroldgicas, como clima caracteristico da regido, podem fazer
com que o usudario desista do uso da bicicleta. Além disso, a acessibilidade a infraestruturas
cicloviarias, podem diminuir ou aumentar o niamero de ciclistas consideravelmente, mesmo
com as demais barreiras de viagem citadas anteriormente.

Por fim, variaveis relacionadas a crengas descritivas, que abordam variaveis que estdo ligadas
a percep¢do do comportamento do ciclista com os condutores dos demais modos de
transportes. Esse grupo é composto por uma Unica variavel que trata a relagdo entre motoristas
de automoveis e ciclistas. O nivel de respeito prestado, principalmente por motoristas a

ciclistas, perceptivel pelos usuarios de bicicleta ¢ um fator importante ressaltado pelos
autores.

3.4 ACIDENTES DE TRANSITO ENVOLVENDO CICLISTAS

Caracteriza-se como acidente de transito o evento ocorrido em via publica, onde ¢é incluso
calcadas, decorrente do transito, que tem por resultado danos humanos, quando ha pessoas
feridas, e materiais quando nao ha vitimas com danos fisicos. Nao ¢ regra o envolvimento de
veiculos automotores para ser considerado acidente de trinsito. E também considerado
acidente de transito, os eventos contendo somente bicicletas e pedestres (IPEA e ANTP, 2003

[p.13]).

A baixa seguranca do transito apontada pelas estatisticas ¢ um notavel desestimulo ao uso de
bicicletas. Além de uma infraestrutura limitada, que diminui a seguranga dos ciclistas, o fator
inseguranca acaba sendo agravado pelo comportamento inadequado de uma parcela dos
usuarios deste modo e desrespeito de condutores de veiculos automotores.

Muitos ciclistas negligenciam manter a atencdo em cruzamentos e intersecgdes (Figura §), ou
até fazendo manobras nao seguras no transito, aproveitando-se de “brechas” durante o trafego.
Condutas como deslocar-se no fluxo contrario a via, desrespeito as sinalizagdes de transito,
por parte de ciclistas, também contribuem na geragdo de acidentes (FHUCBPT, 2006.b [p.05],
2006; BRASIL, 2007 [p.63]).

Mobilidade Urbana: A Percepgao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
Calcadas



26

Figura 8 - Risco de aciden;g de transito ¢

om ciclistas em intersec¢do
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(fonte: FHUCBPT, 2006.b [p.13])

Somando-se a esse comportamento de ciclistas, ocorre uma negligéncia generalizada por parte
dos motoristas, particularmente os condutores de veiculos mais pesados, que desconhecem
e/ou desrespeitam a legislagdo de transito que, na correlagdo entre estes modos de transporte,
da prioridade aos ciclistas no uso das vias. Acidentes também recorrentes acontecem devido a
operacdo de ultrapassagem dos automoveis por ciclistas (Figura 9), ou até mesmo o motorista
que ndo enxerga o ciclista em deslocamento (FHUCBPT, 2006.b [p.05]; BRASIL, 2007

[p.63]).

Figur
™

(fonte: FHUCBPT, 2006.b [p.15])

Quanto a acidentes envolvendo ciclistas e pedestres e acidentes de ciclistas em cal¢adas, ndo
existe um levantamento de dados preciso sobre suas causas ou sua frequéncia. O Coédigo
Brasileiro de Transito proibe os ciclistas de trafegarem sobre calgadas. Caso necessaria a
utilizagdo da calgada, e se a mesma ndo apresentar sinalizagdo permitindo o compartilhamento
entre caminhada e bicicleta, o ciclista deve descer da bicicleta e leva-la empurrando com as
maos, assim como em travessias com faixa de pedestre. O Codigo de Transito Brasileiro ainda
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alerta que o pedestre ¢ o mais vulneravel entre os usudrios do transito e que os demais modos
devem zelar por sua seguranga (CTB,1997 [Art. 58; Art. 68 §1°]).

3.5 PESQUISA SOBRE AS CALCADAS BRASILEIRAS

Calgada ou passeio, segundo o Cddigo Brasileiro de Transito (CTB, 1997 [ANEXO 1)), ¢
parte da via, normalmente segregada, e em desnivel em relagdo ao resto da via, com uso ndo
destinado a circulagdo de veiculos. A calcada ¢ reservada apenas ao transito de pedestres e,
quando possivel implantagdo de mobiliario urbano, vegetagao, sinalizagdo e outros afins.

A calgada pode ser considerada um “detector” de qualidade urbana da cidade onde, segundo
alguns pensadores, ¢ possivel ser avaliado o nivel de civilizagdo de um povo através da
qualidade apresentada pelas calgadas de sua cidade. Partindo do principio que pessoas
primordialmente se deslocam por caminhada antes de utilizar qualquer outro modo de
transporte. As calgadas sdo a parte do meio viario que demandam alta qualidade, de modo que
atendam democraticamente usuarios de diferentes faixas etarias e necessidades fisicas
(MOBILIZE, 2012).

Figura 10 - Cal¢ada localizada em Brasilia-DF
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(fonte: MOBILIZE, 2012 [p.36])

Em estudo realizado pelo Portal Mobilize (2012), foram levantadas algumas caracteristicas
importantes para as calcadas como regularidade da pavimentacdo, iluminacdo, obstaculos,
sinalizac¢do, acessibilidade, entre outros. A pesquisa foi realizada em estados de todas as
regides do pais, relacionando cidades com mais de 60 anos de urbanizagdo, onde suas
respectivas populagdes puderam atribuir notas a esses aspectos apresentados.

Como resultado geral, o estudo apontou, uma média muito baixa atribuida a qualidade das
calcadas brasileira. A maioria dos lugares apresentava sequer um pavimento regular para as
calcadas, além de calgadas muito estreitas e, em regides periféricas de renda per capita mais
baixas, mal haviam calcadas para se caminhar.
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Além disso, o poder publico se demonstrou bastante falho, com a falta de fiscalizacdo a
ambulantes, bancas ou até mesmo moveis ocupando as cal¢adas, falhas por obras realizadas
no local por concessionarias, pela falta de manuten¢do em sinalizagdes, ¢ ndo promogdo de
rampas de acessibilidade a deficientes fisicos.

Junior et. al. (2008) haviam mencionado em pesquisa essas caracteristicas abordadas pelo
portal Mobilize (2012). Os autores da pesquisa realizada na cidade de Cascavel-PR ainda
conseguiram obter de seus entrevistados sugestdes de melhorias para o uso de calgadas e,
dentre os aspectos citados, o que chamou atengdo foi o pedido por maior fiscalizagdo quanto a
deslocamento de ciclistas sobre calgadas.

Mesmo que o trafego de bicicletas pelas cal¢adas fosse permitido pelo Codigo de Transito
Brasileiro, € possivel prever que o ciclista encontrard diversos obstaculos, ja que as calgadas
brasileiras apresentam muitas irregularidades. Além disso, o ciclista se encontrara
rotineiramente em conflito de interesses com pedestres, ja que ¢ perceptivel a falta de respeito
mutuo entre os integrantes do transito brasileiro.
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4 CENARIO CICLOVIARIO DE PORTO ALEGRE

Este topico tem por objetivo ilustrar o cenario de mobilidade urbana da cidade de Porto
Alegre, dando énfase ao modo de transporte bicicleta. Serdo abordadas as caracteristicas
socioeconomicas da cidade, as caracteristicas de locomo¢do da populacdio e a malha
cicloviaria da cidade.

4.1 A CIDADE DE PORTO ALEGRE

Com area de aproximadamente 496,684 km?, e populacdo de 1.480.967 habitantes (2014), a
capital do estado do Rio Grande do Sul, Porto Alegre, se localiza as margens do Lago Guaiba
na sua regido mais ao norte (PMPA, 2008; FEE, 2017). A cidade se soma a outros 34
municipios vizinhos constituindo a Regido Metropolitana de Porto Alegre, com
aproximadamente 4.032.062 habitantes, segundo portal do governo Atlas Socioecondomico
Rio Grande do Sul (2014).

Porto Alegre apresenta um Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM),
calculado em 0,805 (2010). Este indice avalia a acessibilidade da populagdo a educacdo,
longevidade e renda, onde ¢ superestimado o valor mais proximo de 1. Apesar das boas
avaliagOes, a cidade apresenta suas regides de forma heterogéneas internamente, onde ha
microrregides com alto padrdo de moradias para classe média e elite, profissionais com nivel
superior. E, em contraste, ha microrregides nestas mesmas zonas onde existem moradias
humildes de baixa renda com trabalhadores ndo especializados (FEE, 2017 [p.04 e 26]).

A cidade tem a economia baseada no setor terciario, contribuindo com 17,3% (2013) do PIB
do estado. Além disso, conta com importantes instituigdes de ensino ¢ saude a nivel federal
como Hospital de Clinicas de Porto Alegre e a Universidade Federal do Rio Grande do Sul
(FEE, 2017 [p.06 e 17]).

4.2 MOBILIDADE URBANA E ASPECTOS DE VIAGENS

Porto Alegre tem sua economia baseada no setor terciario, onde imperam o comércio e
servigos. Isso ndo s6 ¢ fator gerador de viagens para populacdo residente da cidade como
também, um atrator de viagens oriundas das cidades vizinhas para, principalmente, as Regides
Central e Norte da capital. Nessas regioes, segundo o Plano Diretor Cicloviario de Porto
Alegre (PMPA, 2008 [p.18-21]), ha uma maior urbanizacdo, reunindo grande concentragdo
domiciliar, polos de atividades de ensino (escolas e universidades), atividades de servicos
publicos (tabelionatos, secretarias, prefeitura, etc.) e atividades de recreacdo (pragas, teatros,
parques, estadios, etc.).

Para viagens dentro da cidade, Porto Alegre apresenta basicamente op¢des rodoviarias através
de transporte publico por Onibus, e lotagdes (microonibus), além do uso de automoveis,
transportes ndo motorizados (como bicicletas), e caminhada. A cidade ainda conta com
transporte ferroviario, mas a linha tem por finalidade os deslocamentos de passageiros na
regido metropolitana, com suas estagdes abrangendo uma pequena parte da cidade e ligando
Porto Alegre a outros municipios como Canoas, Sdo Leopoldo ¢ Novo Hamburgo.

A ultima pesquisa domiciliar, realizada em 2003, sobre viagens em Porto Alegre, demonstrou
que os principais modos de transporte utilizados pela populagdo sdo o 6nibus ¢ o automovel.
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As viagens de Onibus representavam 34% dos deslocamentos por modo de transporte, que se
igualando as viagens de automoveis, com aproximadamente 37%, somando-se viagens de
condutores e passageiros de transporte privado. Outro modo de transporte que chama atengao
na pesquisa ¢ a caminhada que representa 23% dos deslocamentos (EDOM, 2003; PMPA,
2008 [p. 43-44)).

E possivel notar na Figura 11, que ha uma grande adesdo ao transporte nio motorizado que,
somando viagens de bicicleta e a pé, chegam a 24% do modo de transporte utilizado pela
populagdo.

Figura 11 - Viagens por modo de transporte em Porto Alegre (2003)
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(fonte: EDOM, 2003)

Dentre as variaveis ja citadas no item 3.3 deste trabalho (Motivadores para o Uso de
Bicicleta) ¢ possivel destacar os fatores renda e distancia percorrida no deslocamento como
influenciadores na op¢do do modo de transporte bicicleta e, também, caminhada. Para
caminhada, 33% da populag@o que usa este modo de transporte possuia renda igual ou menor
a R$ 500,00, enquanto a populagdo com mesma renda para usuarios da bicicleta chegava a
50%, conforme dados apresentados na Tabela 1 (EDOM, 2003; PMPA, 2008 [p. 46]).
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Tabela 1 - Viagens por faixa de renda (EDOM 2003)

Faixa de Renda A pe Bicicleta Outros Transporte Coletive  Transporte Individual
St 26274 4% 212 1%  2.672 2% 38.694 4% 41.240 4%
Até R$ 500 180917 29% 7.355 48% 11.952 11% 206561  20% 56.914 6%
g}go%s; HEl 122,821 20% 1.846 12% 27.695 25% 236.898  23% 250368  26%
]53’30? sililai 51932 8% 272 2% 17782 16% 115752 11% 248972  25%

De R$ 501 até RS

1500 211.304 34% 5.362 35% 36.966 34% 352.336 35% 196.838 20%
Acima de RS 5000 16.978 3% 244 2% 8.163 8% 41.013 4% 153.236 15%
Nao declarado 15.109 2% 0% 3.458 3% 26.643 3% 47.796 5%
Total 625.335 100% 15.291 100% 108.688 100% 1.017.897 100% 1.004.365 100%

(fonte: EDOM, 2003)

A pesquisa domiciliar ainda conseguiu estimar as distdncias percorridas em cada viagem, por
cada modo de transporte. Destacou-se que praticamente todas as viagens por caminhada
possuiam distancias menores que 4 km percorridos (Figura 13), j& as viagens com mesma
distdncia para bicicleta resultaram em 70% (Figura 12). Cabe ressaltar que as viagens por
bicicleta poderiam chegar a at¢ 13 km, com aproximadamente 90% das viagens com
distancias menores a 7 km (EDOM, 2003; PMPA, 2008 [p. 46]).

Figura 12 - Distincia das viagens por bicicleta Figura 13 - Distancia das viagens a pé
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(fonte: EDOM, 2003) (fonte: EDOM, 2003)

Ao observar as distancias percorridas em viagens por veiculos automotores, percebeu-se que
aproximadamente 80% das viagens realizadas por veiculos privados tém extensdo menor que
8 km de distancia (Figura 14), mesmo as distancias podendo chegar até 20 km. Ja as viagens
por transportes publicos (Figura 15) tendem a ser mais extensas, com maior frequéncia de
viagens com mais de 10 km de extensdo (EDOM, 2003; PMPA, 2008 [p. 47]).
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Figura 14 - Distancia das viagens por automoveis privados Figura 15 - Distancia das viagens por transporte piblico
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(fonte: EDOM, 2003) (fonte: EDOM, 2003)

O Plano Diretor Cicloviario de Porto Alegre (PMPA, 2008 [p. 48]) sugere que viagens a pé
com distancias maiores que 2 km, assim como algumas inferiores a esta distancia podem
migrar para o modo bicicleta. Além disso, viagens com distdncias entre 2 km e 7 km
realizadas por veiculos automotores privados possuem potencial para serem transferidas ao
modo de transporte cicloviario, dadas as politicas de incentivo corretas.

4.3 POLITICAS DE INCENTIVO AO CICLISMO EM PORTO ALEGRE

Em 2008, Porto Alegre instaurou o Plano Diretor Cicloviario (PDCI) da cidade, que tem por
funcdo ser um importante instrumento executivo para planejamento e implementagdo de
solugdes para o transporte cicloviario na capital gaucha. A partir dele ¢ possivel diagnosticar
prognosticar e planejar um conjunto de acdes a serem implementadas pelos proximos anos
(PMPA, 2008 [p. 05]).

Segundo a Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC, 2016), o PDCI, atualmente,
prevé uma Rede Cicloviaria Estrutural com extensdo de 495 km em vias que necessariamente
deverdo receber ciclovias. A definicdo da Rede partiu da analise de vias que necessitam maior
seguranga, devido aos indices envolvendo acidentes com ciclistas e eixos com maior demanda
previsto para o ano de 2022.
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Figura 16 - Rede Cicloviaria Estrutural com 495 km de extensdo
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(fonte: EPTC, 2016)

Até o ano de 2016, Porto Alegre contava com 44,7 km de extensdo em ciclovias, com maior
concentragao na Zona Central (inicio da Av. Ipiranga, Bairro Cidade Baixa, Centro Historico)
e Zona Sul (bairros Cristal, Ipanema e Restinga) da cidade. Além disso, ha cerca de 120 km
em projetos, onde 100 km estio prontos para execucdo ¢ 20 km em fase de aprimoramento. A
prioridade em projetos estdo nos eixos da Rede 01 - Avenida Ipiranga, Rede Zona Norte - Av.
Sertorio e Rede Restinga - Av. Jodo Antdnio da Silveira, além de algumas redes locais da
Zona Norte ¢ Zona Sul (EPTC, 2016).
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Figura 17 - Rede Cicloviaria Atual e Implanta¢do de Rede em Projeto
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(fonte: EPTC, 2016)

Os investimentos em vias destinadas ao uso de bicicleta obtiveram impacto na seguranga dos
ciclistas. Segundo relatério da Empresa Publica de Transportes e Circulagdo (EPTC,2016), o
aumento na extensdo de ciclovias coincide com a diminuicdo no numero de acidentes
envolvendo ciclistas, entre os anos de 2008 e 2015, como ¢é possivel observar na Figura 18

(EPTC, 2016).

Figura 18 - Evolugdo da malha cicloviaria e nimero de acidentes
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A cidade de Porto Alegre possui locais adequados para estacionamento de bicicletas proximos
a ciclovias, 6rgdos publicos com atendimento externo, integracdo modal e polos de
atratividade. Além disso, a Prefeitura dispde a licitacdo de um sistema de compartilhamento
de bicicletas com estagdes espalhadas pela regido central da cidade, o Bike Poa, que
possibilita a integragdo modal entre bicicleta e os demais modos de transporte, ¢ promove
acesso a este modo de transporte a populagdo que ndo possui bicicletas (EPTC, 2016).

Figura 19 - Estacionamento para bicicletas

(fonte: EDOM, 2003) (fonte: EDOM, 2003)
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5 METODOS DE PESQUISA

Este topico tem por finalidade apresentar o método de pesquisa utilizado para obtengdo de
dados a serem mostrados no Capitulo 6 deste trabalho. Serdo abordados o publico alvo de
pesquisa, tamanho amostral de respostas para validacdo da pesquisa, o modelo de questionario
a ser aplicado e expectativa de dados a serem obtidos.

5.1 STAKEHOLDERS: O PUBLICO ALVO DE PESQUISA

Stakeholder ¢ uma expressdao do dialeto inglés que, em traducdo livre, significa “aquele que
possui interesse” em algo. Trazendo para um contexto da lingua portuguesa, o termo
stakeholder pode ser associado a um individuo ou determinado grupo de individuos com
interesse em determinada entidade ou meio social, podendo ser influenciado positivamente ou
negativamente por politicas adotadas para estas entidades ou meios.

Para o meio viario, podemos associar o termo stakeholder a usuarios de veiculos motorizados,
de veiculos ndo motorizados e pedestres, ja que eles sdo diretamente afetados por politicas
publicas adotadas na area de transportes.

5.2 METODO DE OBTENCAO DE DADOS DE PESQUISA

Para a pesquisa deste trabalho sera elaborado um questionario com a finalidade de elaboracao
de um banco de dados. Este questionario atribuird as opinides dos principais stakeholders do
meio viario de forma padronizada, para que possam ser equiparadas as respostas destes
diferentes grupos.

Para que seja viavel tal analise, foi determinada que a populagdo de estudo sera delimitada a
usuarios do sistema viario do municipio de Porto Alegre. Estes usuarios poderdo ndo ser
moradores da cidade, porém deverdo ter uma relagdo de rotina com o municipio, como
trabalho e/ou estudo.

Segundo Amaro et. al (2005), um questiondrio ¢ um meio de investigagdo que t€ém por
objetivo obter informag¢des com base, de um modo geral, na inquisicdo de um grupo
representativo da populagdo em estudo. Através de uma série de questdes apresentadas ao
grupo em estudo € possivel obter informacdes sobre suas caréncias, opinides, métodos,
vivéncias, entre outras.

Os questionarios podem ser distinguidos ¢ formatados de duas formas, questionarios abertos ¢
questionarios fechados (Amaro et. al., 2005). Os questionarios do tipo Aberto sdo aqueles que
permitem aos entrevistados expressarem seu pensamento em totalidade, de um modo
dissertativo. Como principais vantagens, o entrevistado exerce maior concentragdo a cada
pergunta e proporciona ao entrevistador uma variedade de respostas sobre o tema estudado.
Em desvantagem, este tipo de questionario dificulta a organizacdo e classificagdo das
respostas, por parte do entrevistador, além de exigir maior tempo durante a entrevista e, por
fim, ndo atingir a real opinido do entrevistado em casos de baixo nivel de instrugéo.

Os questionarios do tipo Fechado s@o aqueles que t€m as respostas pré-determinadas, fazendo
com que os entrevistados respondam de forma objetiva, marcando a alternativa que melhor
representa sua opinido. Este tipo de questionario tem como vantagem a rapidez da resposta,
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além da uniformidade, facilidade na andlise das respostas e maior facilidade na aplicacdo a
distancia. Entretanto, este tipo de questiondrio, mostra uma dificuldade do entrevistador em
formular respostas que se aproximem de todos os perfis de entrevistados, além de ndo
estimular a criatividade e por vezes se distanciar da real opinido do entrevistado.

Para este trabalho de pesquisa o método de questionario atuard de forma mista, buscando
aproveitar as principais vantagens de questionarios do tipo Aberto e Fechado. O questionario
do tipo Aberto funcionara como etapa preliminar ao questionario Fechado (questionario
principal), como serd descrito no topico a seguir.

5.2.1 Questionario Preliminar de Pesquisa

Antes da aplicag@o do questiondrio principal de pesquisa, com um valor amostral de grande
escala, ¢ necessaria a avaliacdo de como as perguntas serdo formatadas, assim como quais 0s
cenarios e opgOes serdo apresentados aos entrevistados. Para isso, € necessaria a elaboragdo de
um questionario preliminar. O Questionario Preliminar de Pesquisa possui todas as questdes
baseadas na percepcdo do autor deste trabalho sobre os principais aspectos observados
durante a pesquisa bibliografica (apresentados no Capitulo 3 deste trabalho).

A expectativa para este questionario preliminar ¢ de que ele venha a funcionar como um tipo
de insumo para o questionario principal de pesquisa. Assim, o questionario principal sequente
a este se aproximara da realidade do cendrio de estudo, o que ¢ esperado pelo pesquisador.

O questionario preliminar serda do tipo Aberto, possibilitando que haja liberdade de
conversagao entre entrevistado e pesquisador. A escolha por este tipo de questionario também
propde uma flexibilidade de roteiro, para que o pesquisador ndo sO consiga atingir os
principais pontos de interesse da pesquisa, como também abrir a possibilidade de receber
algumas informacdes, ndo idealizadas anteriormente, que podem ser pertinentes ao tema

O publico alvo do Questionario Preliminar de Pesquisa ¢ a populagdo de usuarios de bicicleta
na cidade de Porto Alegre. O principal motivo dessa defini¢do de publico alvo, reside no fato
deste grupo estar no centro da discussdo, devido a necessidade de maiores politicas publicas
para o seu deslocamento diario em segurancga. Abaixo, sdo relacionadas as perguntas base que
serdo utilizadas durante a entrevista com os pesquisados:

e Dados do Entrevistado: Idade, sexo, se mora e/ou estuda e/ou trabalha na cidade de
Porto Alegre?

e Quantos dias na semana vocé utiliza a bicicleta como veiculo de transporte?

e Vocé consegue estimar, aproximadamente, o quanto do seu deslocamento diario vocé
percorre sobre faixas segregadas para o uso de bicicletas (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas)?

e Ao verificar que ndo ha faixa segregada para o uso de bicicletas, por onde vocé
costuma trafegar? E por qual motivo?
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e (Quando ndo ha faixa segregada para uso de bicicleta, por onde vocé acha que o
ciclista deveria trafegar?

® Vocé acredita que pedestres, condutores de veiculos automotores e ciclistas seguem as
normas do Codigo Brasileiro de Transito, com bom senso e respeito? Por qué?

Toda a analise das respostas do Questionario Preliminar de Pesquisa se dard no Capitulo 6
deste trabalho. Vale lembrar que as respostas obtidas no Questionario Preliminar de Pesquisa
serviram como uma contextualizacdo base para a elaboracdo do Questionario Principal de
Pesquisa, apresentado ainda no Capitulo 5 deste trabalho.

5.2.2 Questionario Principal de Pesquisa

O Questionario Principal de Pesquisa tera como publico alvo os principais stakeholders do
meio viario. Para pedestres, ciclistas e condutores de veiculos motorizados sera realizado um
questionario do tipo fechado com perguntas objetivas de multipla escolha.

Estes questionarios serdo divulgados por meio de midias sociais como Facebook, Whatssap e
e-mail, devido a maior facilidade de acesso ao publico pesquisado. Além disso, poderdo ser
respondidos de forma online, ja que a ferramenta para criagdo do questionario fechado,
Google Forms (Figura 21), permite esta opcao.

Figura 21 — Plataforma Google Forms
& Questionario de Percepgéio para os principais Stakeholders dome W ¢

QUESTIONS

0

Questiondrio de Percepcdo para os principais .

Stakeholders do meio vidrio sobre o trifego de ~ m

ciclistas em calgadas. o

013 pessod, ezt questionério & relatvo o mey TCC, que trata sabre mebilidade urbana & a percepcdo de pedestes, =
izt istas, obre o wéfego de cicl calgadzs, Eat 6 & possivel para g dz rzbaha

o Hlegre. Esteq. o dave tomar mais que 10 minutos. A sua participagdo é muito importane

pera minha pesquisa. Desde jé agradeco pelz colzboraco.

1) Digite seu primeiro NOME:

Cligue sabre o 22paco e digite seu nome.

2) SEXO:”
MASCULINO

FEMINING

0
(Fonte: Google Drive, elaborado pelo autor)

O questionario fechado dirigido para pedestres, ciclistas e condutores de veiculos motorizados
contara com 15 questdes a serem respondidas, que podem ser divididas em 4 subgrupos:
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a) Identificacdo (QI);
b) Percepgao (QP);
c) Conhecimento (QC);
d) Opinido (QO);

As questdes para identificacdo (QI) atribuirdo a faixa etaria, qual o tipo de relagdo diaria com
Porto Alegre (se mora e/ou estuda e/ou trabalha na cidade), podendo separar em grupos de
pessoas residentes e ndo residente em Porto Alegre, o nivel de escolaridade e qual o modo de
transporte que o entrevistado mais utiliza na cidade. Estas perguntas servirdo para caracterizar
a populacdo respondente do questionario. Serdo realizadas as seguintes questdes:

QL. 1) Sexo

= Masculino
=  Feminino

QI.2) Qual a sua idade?

= Até 14 Anos

=  Entre 15-29 ANOS
=  Entre 30-44 ANOS
=  Entre 45-59 ANOS
= 60 ANOS ou MAIS

QI.3) Qual o seu nivel de escolaridade?

= Fundamental (1° ao 9° Ano Ens. Bésico)

=  Médio (1°ao 3° Ano Ens. Médio)

= Superior ou Técnico (Universitario ou Escola Técnica)

= Pos-Graduagdo (Mestrado, Doutorado, Pos-Graduagdes em geral...)

QI.4) Qual sua relagdo com a cidade de Porto Alegre?

= Mora na cidade

= Estuda na cidade

= Trabalha na cidade

QL.5) Qual modo de transporte vocé utiliza mais frequentemente em Porto Alegre?
= (Caminhada / Transporte Publico

= Automovel e/ou Motocicleta

= Bicicleta

Ao responder o modo de transporte utilizado, o entrevistado serd conduzido a se¢do onde
estdo as perguntas sobre percepcdo, conhecimento e opinido. As perguntas destes subgrupos
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estardo dispostas de forma aleatoria entre si, para que a resposta do entrevistado ndo seja
influenciada por alguma pergunta anterior.

As perguntas do subgrupo Percep¢do tém por finalidade analisar a percepcao do entrevistado
quanto a quantidade de ciclovias no seu trajeto diario, além do posicionamento de ciclistas nas
vias sem faixa segregada ao uso da bicicleta. Além disso serdo abordadas as percepgdes sobre
a relacdo entre ciclistas ¢ pedestres e ciclistas ¢ motoristas. Para este subgrupo, serdo
levantadas as seguintes questoes:

QP.1) Vocé consegue estimar, aproximadamente, o quanto do seu trajeto ha ciclovias para
o trafego de bicicletas?

a) Praticamente ndo ha ciclovias para trafego de bicicletas no meu trajeto (Menos de
10%)

b) Menos da metade do meu trajeto possui ciclovias para trafego de bicicleta (Entre 15%
e 40%)

¢) Metade do meu trajeto, possui ciclovias para trafego de bicicleta (Aproximadamente
50%)

d) Mais da metade do meu trajeto possui ciclovias para trafego de bicicleta (Entre 55% e
80%)

e) Praticamente todo o meu trajeto possui ciclovias para trafego de bicicleta (Mais que
90%)

QP.2) Normalmente quando vocé percebe um ciclista em uma rua sem ciclovia, ele
trafega de qual forma?

= Desmontado da bicicleta, a empurrando com as maos e sobre a calgada
= Trafegando normalmente na calgada, montado na bicicleta
= Utilizando o leito da via e dividindo o trafego com os demais veiculos motorizados

QP.3) Sobre a relagdo de respeito entre ciclistas e pedestres, em momentos como
compartilhamento de calgadas, ou até mesmo ciclovias:

a) A relacdo de respeito parte apenas de ciclistas.

b) A relacdo de respeito parte de boa parte dos ciclistas e alguns pedestre.

c) A grande maioria de ciclistas e pedestres respeitam-se mutuamente. H4 bom senso em
conjunto com as regras do Codigo Brasileiro de Transito.

d) A relagdo de respeito parte de boa parte dos pedestres e alguns ciclistas.

e) A relacdo de respeito parte apenas de pedestres.

QP.4) Sobre a relagdo de respeito entre e ciclistas motoristas em momentos como
compartilhamento de vias, respeito da distdncia minima (1,5m) e sinaliza¢cdo, manobras de
conversao:
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a) A relacdo de respeito parte apenas de ciclistas.

b) A relacdo de respeito parte de boa parte dos ciclistas e alguns motoristas.

c) A grande maioria de ciclistas e motoristas respeitam-se mutuamente. H4 bom senso
em conjunto com as regras do Cdodigo Brasileiro de Transito.

d) A relacdo de respeito parte de boa parte dos motoristas e alguns ciclistas.

e) A relacdo de respeito parte apenas dos motoristas.

As perguntas do subgrupo Conhecimento tém por finalidade avaliar o conhecimento do
entrevistado sobre alguns topicos do CTB, relativo ao posicionamento do ciclista em vias sem
faixas segregadas ao uso de bicicleta, distancia lateral minima entre veiculos automotores e
bicicletas no trafego e hierarquia de prioridades durante o trafego. Para este subgrupo, serdo
levantadas as seguintes questoes:

QC.1) A afirmacdo: "O Codigo Brasileiro de Transito da prioridade ao ciclista que trafega
sobre o leito da via e exige que os automoveis trafeguem a 1,50m de distancia do mesmo,
caso ndo haja ciclovia." E verdadeira?

= SIM
= NAO

QC.2) A afirmagao: "o Codigo Brasileiro de Transito proibe o ciclista de trafegar montado
em sua bicicleta sobre as calcadas." E verdadeira?

= SIM
= NAO

As perguntas do subgrupo Opinido tém por finalidade avaliar a opinido do entrevistado sobre
o motivo de uso das calgadas por parte do ciclista, por onde os ciclistas devem trafegar em
caso de ndo haver faixas segregadas para o uso de bicicletas e sobre propostas de melhoria
para aumento de espacos para ciclistas propostas pelo autor. Para este subgrupo, serdo
levantadas as seguintes questoes:

QO.1) Vocé acredita que qual dos motivos abaixo ¢ o mais relevante para que alguns
ciclistas utilizem a calgada para trafegar?

= Utilizando o leito da via e dividindo o trafego com os demais veiculos motorizados
= [nseguranca causada pela via com trafego carregado

= Desrespeito por parte de motoristas € melhor relagdo entre ciclistas e pedestres

= O transito em calg¢adas ¢ mais fluido

= Qutro...
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Q0.2) Opine sobre a frase: “Ciclistas devem utilizar a cal¢ada, caso ndo haja ciclovias na

bal

via .

a) CONCORDO TOTALMENTE. Ciclistas devem sempre utilizar a calgada, pois ¢ mais
seguro para os mesmos, e deixa o trafego da via mais fluido para automaveis.

b) CONCORDO. Ciclistas devem priorizar o uso de calcadas e utilizar a via apenas
quando o trafego de pedestres estiver intenso em calcadas e pouco intenso na via por
parte dos automoveis.

¢) NAO CONCORDO, NEM DISCORDO. O uso de calgadas por ciclistas é indiferente
para mim.

d) DISCORDO. Ciclistas devem priorizar o uso da via junto aos carros, ¢ utilizar a
calcada apenas em situagdes de trafego intenso, ou obstaculos na via.

e) DISCORDO TOTALMENTE. Ciclistas devem sempre utilizar a via junto com os

carros, pois representa riscos ao pedestre, e na via o trafego ¢ mais fluido.

Q0.3) Sabendo que o Codigo de Transito Brasileiro proibe o trafego de ciclistas sobre
calgadas dé sua opinido sobre a proposta de incentivo ao ciclismo: “O Cdédigo de Transito
brasileiro poderia ser mais flexivel quanto ao trafego de ciclistas em calcadas, permitindo
que os mesmos se ¢ possivel e necessario o trafego sobre calgada em determinada via.”

a) CONCORDO TOTALMENTE. E uma boa solugio ja que ciclistas usam do bom
senso quando trafegam em calcadas, além de servir como incentivo a ciclistas
iniciantes inseguros com transito.

b) CONCORDO. Pode ser uma boa solugdo e servir como incentivo a ciclistas iniciantes
inseguros com transito, porém devem ser acompanhadas de mais medidas, como
reeducacdo no transito para ciclistas e demais modos de transporte.

¢) NAO CONCORDO, NEM DISCORDO. Nio acredito que esta medida venha a ser
relevante no aumento de espagos para o ciclismo.

d) DISCORDO. Apesar de parecer boa iniciativa, acredito que ciclistas devam priorizar o
uso do lado direito da via, e preservar o espaco de pedestres, usando somente quando
muito necessario.

e) DISCORDO TOTALMENTE. Acredito que ciclistas devem sempre trafegar pelo leito

de vias, e assim adquirir respeito de motoristas, e deixar as calgadas reservadas somente a

pedestres.

Q0.4) Avalie ¢ opine sobre a seguinte proposta para aumento de espago ¢ incentivo ao
ciclismo: “A prefeitura poderia fazer um estudo sobre fluxo de pedestres nas cal¢adas da
cidade e, a partir deste estudo, aumentar o niimero de espagos compartilhados entre
pedestres e ciclistas em calgadas com menor niimero de circulagdo de pedestres.”

a) CONCORDO TOTALMENTE. Ha cal¢adas com baixo fluxo que podem ser espagos
compartilhados entre pedestres e ciclistas, podendo ser uma medida importantissima
para incentivo ao ciclismo.
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b) CONCORDO. E uma medida pertinente para incentivo ao ciclismo, mas deve ser
acompanhada de outras medidas de incentivo ao ciclismo, como educagdo de
motoristas.

¢) NAO CONCORDO, NEM DISCORDO. Nio acredito que esta medida venha & ser de
relevante impacto no aumento de espagos para o ciclismo.

d) DISCORDO. E uma medida menos relevante do que investimento em educagdo de
motoristas e construcdo de ciclovias.

e) DISCORDO TOTALMENTE. Calcadas devem ser utilizadas por pedestres, e ciclistas

devem utilizar o lado direito da via, caso ndo haja ciclovias.

O modelo do Questionario Principal de Pesquisa enviado aos entrevistados encontra-se na
secdo ANEXO (9.2) deste trabalho.

5.3 CALCULO DO NUMERO DE AMOSTRAS

O célculo do nimero minimo de questionarios a serem obtidos para o Questionario Principal
de Pesquisa fechado se dara pela seguinte equacao 1:

" N+Z24p#(1-p) 1
= E a
(N-1)=e2+Z2p=(1-p) (Famgio D

Onde:

n = Numero minimo de questionarios a serem respondidos;

N = Tamanho da Populacao;

Z = desvio do valor médio aceito para alcangar o nivel de seguranca desejado (para um nivel
de seguranca de 95%, temos Z = 1,96);

e = margem de erro maximo admitido (e=5%);

p = proporgao esperada ou 50% no caso que ndo se tenha informagao sobre o valor esperado

5.4 TRATAMENTO DE RESPOSTAS

O Questionario Principal de Pesquisa terd como base de interpretagdo uma maneira descritiva,
dando énfase para as alternativas mais assinaladas pelos respondentes e interpretando os
resultados conforme o contexto da pesquisa. Também serdo realizados testes estatisticos para
determinadas questdes dos subgrupos Percepcdo o e Opinido.

As questdes QP.1, QP.3, QP.4, QO.2, Q0.3 ¢ Q0.4 terdo 5 alternativas de respostas, sendo
enunciadas de “a” a “e”, onde estas respostas serdo atribuidas a escalas de concordancia com
analogia a Escala Likert, conforme Figura 22. Estas questdes serdo submetidas a Analise de
Variancias (ANOVA), comparando a média dos 3 grupos de stakeholders.
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Figura 22 - Escala Likert

a) b) c) d) e)

[ AN /""““\\ ‘\ I,/"':\l
\_551/} \_4_ ,/"'I N 3_{/" k‘\h . /’ N

Fonte: Elaborado pelo autor

Serdo admitidas duas hipoteses, HO e H1, onde F calculado > F tabelado, rejeita-se HO. Caso a
hipotese HO seja admitida, pode-se deduzir que as médias estabelecidas pelos 3 grupos de
stakeholders ndo se comportam com diferencas significativas de opinido a um nivel minimo
de 5%.

A Analise de Variancia ¢ baseada na decomposicdo da variacdo total das varidveis resposta
que podem ser atribuidas entre os grupos pesquisados e entre os erros das amostras. Essa

o . . A . 2
variagio pode ser medida por meio das variancias obtidas entre grupos e entre amostras, 5 b€

S&, respectivamente, como mostrado pelas equagdes 2 e 3 (Stevenson, 2001, [p. 270-271]):

m* (- )24+ mx (g - %)
B k=1 (Equagio 2)

5

(n, * E?zil(x - K-1)2 +oF M Z:i‘l(? - kaZ )
o+t —k (Equagéo 3)

52 =

Onde:

n; — numero de observac¢des no grupo pesquisado 1
nkg —numero de observagdes no grupo pesquisado k
k —nimero de grupos de pesquisa

x1 —média do grupo pesquisado 1

Xxx —média do grupo pesquisado k

x — médias das médias dos grupos

O Fcalculado ¢ obtido através da razdo entre as varidncias entre grupos e amostras e
comparado com a tabela F de Snedecor, que se encontra no anexo deste trabalho. Se, para
alguma das 6 questdes, o valor de Fcalculado for menor que 3, valor adotado para uma
amostra n = 405 respondentes e k = 3 grupos pesquisados, terd as médias avaliadas através do
teste MDS de Fischer, onde serdo avaliados entre quais pares de grupos de stakeholders ha
diferenga de significAncia maior que 5%. Se o valor de MDS for maior que a diferenga, em
modulo, entre as duas médias comparadas, ndo havera diferenga significativa maior que 5%.
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O teste MDS de Fischer sera realizado através da equagdo 4 (Montgomery ¢ George, 2009,
[p.312]), ja os resultados da Analise de Varidncia e teste MDS serdo organizados conforme
modelo da tabela 2. Para uma melhor organizacdo, aos grupos de stakeholders foram
atribuidas as seguintes legendas na tabela para o teste MDS: usudrios de automdveis e/ou
motocicletas (A), bicicletas (B), transporte publico e/ou pedestres (P).

11
—+

[,
MDS= ta = |Sp* —
Fn n.  n

o

Onde:

ni - nimero de amostras no grupo i
nj - nimero de amostras no grupo j

(Equacdo 4)

tw2, nk — fator obtido através da tabela t, no anexo deste trabalho ( tw2, nk = 1,96, para a = 0,05,

n=405¢c¢k=3)

Tabela 2 — Tabela modelo Analise de Variancia

Causas de Quadrados

Variagao Médios GL Fealc
Entre
Grupos Sp? k-1 Sb2/Sw?
Residuos Sw? n-k
Total Sp2+ Sy?
MDS de Fischer
Diferenca Dif. Significativa
entre médias MDS >5%
A-B |A-B]| Sim ou Nao
A-P |A-P]| Sim ou Nao
B-P |B—P]| Sim ou Nao

Fonte: Elaborado pelo autor
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6 RESULTADOS OBTIDOS EM PESQUISA

Este capitulo tem por finalidade demonstrar a analise dos dados obtidos através do método de
pesquisa apresentado no capitulo 5. Para o Questiondrio Preliminar de Pesquisa, sera
apresentada uma sinopse geral do que foi conversado durante as entrevistas, estando a integra
das respostas no anexo deste trabalho. Os dados do Questionario Principal de Pesquisa, ndo s6
serdo analisados, como apresentados neste capitulo em forma de graficos e tabelas, quando
necessarios.

6.1 ANALISE DE DADOS PRELIMINARES DE PESQUISA

As perguntas elaboradas e descritas no topico anterior deste trabalho (5.2.1 Questionario
Preliminar de Pesquisa) tém por iniciativa trazer o principal publico alvo de pesquisa, os
ciclistas, para o processo de desenvolvimento de pesquisa. Assim ¢ possivel se ter uma prévia
do quanto o atual sistema cicloviario tém sido util a esta populacao, sobre a postura do ciclista
quando € necessario o compartilhamento direto da via e o seu relacionamento com os demais
stakeholders do meio viario.

Como os questionarios abertos demandam maior tempo de aplicacdo durante a entrevista, e
maior dificuldade de analise e padronizacdo de respostas, o questionario preliminar foi
aplicado em uma amostra reduzida. A pesquisa preliminar procurou abranger uma pequena
variedade de perfis de ciclistas, variando sua frequéncia de uso e sua experiéncia no uso da
bicicleta como modo de transporte.

O autor disp0s as respostas dos entrevistados em quadros, para facilitar a visualizacdo e
relagdo dos principais pontos citados durante a entrevista. Os Quadros de Respostas dos
entrevistados, com suas respectivas entrevistas, encontram-se no anexo deste trabalho.
Abaixo, um exemplo de Quadro de Resposta por Entrevistado.
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Quadro 1- Quadro de Resposta Modelo

PERGUNTAS RESPOSTAS

Dados do Entrevistado: Idade, Sexo, Trabalhador e/ou estudante e/ou
morador de POA.

1) Quantas vezes na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte? RESPOSTA 1

2) Vocé consegue estimar, aproximadamente,
0 quanto do seu deslocamento didrio vocé RESPOSTA 2
percorre sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas (ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas)?

3) Ao verificar que ndo ha faixa segregada
para o uso de bicicletas, por onde vocé RESPOSTA 3
costuma trafegar? E por qual motivo?

4) Quando ndo ha faixa segregada para uso de
bicicleta, por onde vocé acha que o ciclista RESPOSTA 4
deveria trafegar?

5) Vocé acredita que pedestres, condutores de
veiculos automotores e ciclistas seguem as RESPOSTA 5
normas do Codigo Brasileiro de Transito, com
bom senso e respeito? Por qué?

Fonte: Elaborado pelo Autor

No total, foram realizadas 11 entrevistas, com tempo de dura¢do médio de 10 a 20 minutos.
Em alguns casos o entrevistador ndo conseguiu encontrar-se pessoalmente com o
entrevistado, entdo realizou a entrevista por troca de mensagens, por meio de rede social.

Os perfis de ciclistas entrevistados foram de pouca variagdo na faixa etaria, idades de 20 a 30
anos, em compensacao a frequéncia de uso da bicicleta como meio de transporte na semana,
variou bastante, sendo de 1 a todos os dias da semana, onde ha alguns casos em que a
bicicleta ndo so6 funciona como meio de transporte mas também como um veiculo de trabalho.

A grande maioria dos ciclistas entrevistados ¢ morador e trabalhador na cidade de Porto
Alegre, o que garante uma relacdo de rotina com o transito da cidade. Apenas dois
entrevistados sdo moradores da regido metropolitana da cidade, mas trabalham e estudam em
Porto Alegre. Estes entrevistados, sdo usuarios da bicicleta através da integragdo de modos de
transporte, entre o transporte coletivo e o servigo de aluguel de bicicletas do BikePOA.

Em uma analise geral sobre as entrevistas, observou-se que a percep¢do de quantidade de
faixas segregadas ao uso de bicicleta nas vias varia de praticamente nula até praticamente
todo o trajeto do ciclista. Vale ressaltar que a percepcdo de extensdo das ciclovias atingiu
grande valores quando o ciclista tem destinos na regido mais central de Porto Alegre. Um
aspecto que chamou aten¢do durante algumas entrevistas foi o de que havia uma
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desaprovagdo ao tragado de algumas ciclovias. O fato de ciclovias alternarem sua posi¢do na
faixa de rolamento, como acontece em trechos da Av. Ipiranga, uma das principais vias de
Porto Alegre, ou até mesmo subir na calgada em determinado trecho, como acontece na Av.
Loureiro da Silva (Figura 23), decorrente de parada de onibus no local, faz com que alguns
dos ciclistas entrevistados prefiram ndo trafegar pela ciclofaixa, e sim pelo leito da via.

Figura 23 - Ciclovia sobre a calgada Av. Loureiro da Silva-Porto Alegre

(Fonte: Google Maps)

Quando perguntados sobre o seu posicionamento em vias que ndo possuem faixas segregadas
para o uso de bicicletas, os ciclistas se demonstraram sempre dispostos a trafegar pelo leito da
via. O uso da calcada se demonstrou como alternativa a apenas casos em que a via de trafego
se encontra muito movimentada, causando inseguranga ao ciclista. Ciclistas com menor
frequéncia de uso semanal da bicicleta, devido a inexperiéncia e consequente inseguranga,
acabam por optar pelo uso de calgadas.

Ao analisar o espaco que os ciclistas acreditam que o usuario da bicicleta deveria ocupar caso
ndo haja faixa segregada para o uso de bicicleta, todos se demonstraram inclinados ao uso do
leito da via. A maioria defendeu que a calcada ¢ um espago do pedestre, havendo riscos
recorrentes de acidentes ja que pedestres sdo imprevisiveis, principalmente criangas e idosos.
E valido ressaltar que conforme a experiéncia dos ciclistas entrevistados maior era sua
velocidade de condugdo, o que os faz utilizarem o leito da via, devido a fluidez de trafego.

Por fim, quando perguntados sobre o cumprimento de normas do Codigo de Transito
Brasileiro por parte de ciclistas, pedestres e condutores de veiculos motorizados, todos os
entrevistados afirmaram que, apesar de ndo querer generalizar, muitas pessoas descumprem o
CTB, independentemente do modo de transporte que utilizam. A principal reclamacdo dos
ciclistas foi em relagdo aos condutores de veiculos motorizados, que ndo respeitam a distancia
minima de 1,50m (Figura 24) em relagdo ao ciclista na via. Muitos alegam que ndo ha bom
senso, principalmente quando o condutor de veiculo motorizado vai executar alguma manobra
como conversdes, ndo averiguando a existéncia de algum ciclista ao seu lado. E, também, que
ha uma “luta” diaria bastante agressiva por espagos, principalmente nas vias de fluxo mais
intenso.
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Figura 24 - Distancia a ser respeitada para trafego seguro entre os modos de transporte

(Fonte: Ministério das Cidades, 2016)

6.2 ANALISE DE DADOS DO QUESTIONARIO PRINCIPAL DE PESQUISA

O Questionario Principal de Pesquisa obteve a participagdo de 405 respondentes, superando o
nimero minimo de 400 questiondrios, calculado através da Equagdo 1, com base na populacdo
da Regido Metropolitana de Porto Alegre de 2010, 3.908.133 habitantes (ATLAS
SOCIOECONOMICO DO RIO GRANDE DO SUL, 2014).

Cabe ressaltar que para as questdes de Percepcao e Opinido (QP.1, QP.3, QP.4, Q0.2, Q0.3 ¢
Q0.4) que receberam a Analise de Varidncia a partir de suas respostas, foram obtidos os seus
respectivos Fcalulado. Todos os valores de Fcalculado se demonstraram maiores que
F(5%);2;00 = 3. A tabela base utilizada foi a Tabela da Distribuicdo F-Snedecor (a=5%),
encontrada na se¢do Anexo deste relatorio, assim como as tabelas de Analise de Varidncia
para cada uma das 6 questdes enunciadas.

Isto indica que, ao comparar as médias dos 3 grupos de stakeholders pesquisados, todas as 6
questdes enunciadas anteriormente possuem, entre seus grupos de pesquisados, no minimo
uma diferenga entre as médias com representatividade maior que 5%, necessitando o teste
MDS de Fischer como andlise para descobrir entre quais duplas de médias ha uma diferenga
representativa. Os resultados com as tabelas de Analise de Variancia e teste MDS de Fischer
encontram-se no Anexo deste trabalho.

a) Identificagdo

Ao serem identificados pelo sexo, 217 respondentes (54,6%) autodeclararam-se do sexo
feminino, enquanto os outros 188 (46,4%) autodeclararam-se do sexo masculino (Figura 25).
Considerou-se a propor¢do entre gé€neros aceitavel, ja que assemelha-se muito com a
populacdo do Rio Grande do Sul (2010), divulgada pelo Instituto Brasileiro de Geografia
Estatistica (IBGE ESTADOS, 2010).
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Figura 25 — Sexo dos Respondentes do Questionario Principal de Pesquisa (QI.1)

SEXO

FEM INING
53,6% n MASCULING

4p,4%

Fonte: Elaborado pelo Autor

Ao serem perguntados sobre a qual faixa etaria pertenciam, a maioria dos respondentes se
enquadrou entre 15-29 anos, 53,6% (217), seguido pela faixa etaria entre 30-44 anos, 28,9%
(117). A faixa etaria entre 45-59 anos foi a terceira faixa etdria de maior participacdo na
pesquisa, 13,1% (53). Ja as faixas etarias de 60 anos ou mais ¢ até 14 anos foram de menor
participagio, com 3,5% (14) e 1,0% (4), respectivamente. E possivel visualizar na Figura 26
o nimero de respondentes para cada faixa etéria.

Figura 26 — Faixa Etaria dos Respondentes do Questionario Principal de Pesquisa (QI.2)

FAIXA ETARIA
60 aNOSou Mals I 14
SR el 0 R
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Are 14 ANOS | 4

Fonte: Elaborado pelo Autor

Ao analisar qualitativamente a idade dos respondentes, observamos que a populacio
participante da pesquisa se concentra na faixa etaria entre 15-29 anos, sendo seguida pela
faixa etaria de 30-44 anos. Esta coincide com as faixas etarias de maior representatividade
apresentadas pelo portal do Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica (IBGE ESTADOS,
2010), onde esta faixa etdria representa a aproximadamente 46% da popula¢do do Rio Grande
do Sul. Este fato tem muito a ver com a capacidade de interatividade com os portais de
divulgagdo da pesquisa (meios digitais), onde jovens e adultos acabam tendo maior facilidade.

Ao perguntar sobre nivel de escolaridade (Figura 27) dos respondentes, percebeu-se que a
grande maioria dos entrevistados completou ou cursa o ensino superior ou técnico, com 258
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respondentes (63,7%). Outros 81 respondentes (20,0%) cursam ou cursaram algum tipo de
p6s-graduacdo. Completando a pesquisa, 60 respondentes (14,8%) cursam ou completaram o
ensino médio e 6 respondentes (1,5%) cursam ou possuem o ensino fundamental completo.

Figura 27 — Nivel de Escolaridade dos Respondentes (QI.3)

NIVEL DE ESCOLARIDADE

m FUNDAMENTAL (12 a0 92 ano

1,5% n Ens. Bésico)
il 0

1 MEDIO (122032 ano Ens.
Médio)

1 POS-GRADUACAO (Mestrado,
20,0% Doutorado, pos-graduagtes
em geral...)
SUPERIOR ou TECNICO
(Universitario ou Escola
Técnica)

63,7%

Fonte: Elaborado pelo Autor

Foi solicitado que os respondentes apontassem, no minimo, uma das relagdes de rotina
possiveis com a cidade de Porto Alegre, moradia e/ou trabalho e/ou estudo. Com isso,
percebeu-se que 362 respondentes sdo residentes (moram) no municipio, enquanto 43 apenas
tem relagdo de trabalho e/ou estudo com a cidade. E possivel observar no grafico da Figura 28
o numero de respondentes para cada tipo de relagdo com Porto Alegre.

Figura 28 — Relacdo dos Respondentes com a cidade de Porto Alegre (Q1.4)

RELACAO DOS PESQUISADOS COM A CIDADE DE PORTO ALEGRE

TRABALHA NACIDADE [N 11
ESTUDA NA CIDADE, TRABALHA NACIDADE NN 14
ESTUDA NACIDADE NN 18
MORA NA CIDADE, TRABALHA NA CIDADE | 10
MORA NA CIDADE, ESTUDA NA CIDADE, TRABALHA NA CIDADE I, 113
MORA NA CIDADE, ESTUDANA CIDADE I -6
MORANA CIDADE I 01

0 20 40 60 80 100 120
Fonte: Elaborado pelo Autor

Ainda na secdo de identificacdo, foi solicitado que os respondentes apontassem qual o modo
de transporte que utilizavam mais frequentemente na cidade de Porto Alegre. Com isso, 121
respondentes (29,9%) afirmaram utilizar automével e/ou motocicleta para deslocarem-se, 83
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respondentes (20,5%) afirmaram utilizar bicicleta para se deslocar e 201 respondentes
(49,6%) afirmaram utilizar caminhada e/ou transporte publico para deslocarem-se na cidade
(Figura 29). Apesar da propor¢do de usuarios ndo condizer com o grafico do EDOM 2003
(Figura 11), onde ha baixa representatividade do modo bicicleta comparado aos demais, foi de
esfor¢o do autor deste trabalho conseguir um niimero representativo de usudrios de bicicleta,
para melhores resultados de pesquisa.

Figura 29 — Modo de transporte utilizado com mais frequéncia pelos respondentes em Porto Alegre (QL.5)

MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO PELOS
RESPONDENTES

= AUTOMOVEL EfOU
MOTOCICLETA

= BICICLETA

49,6%

CAM INHADA/ TRANSPORTE
PUBLICO

Fonte: Elaborado pelo Autor

b) Percepgao

Os participantes do Questionario Principal de Pesquisa tiveram de responder a duas perguntas
sobre sua percepcdo. Ao serem questionados sobre a quantidade de ciclovias em seu trajeto
diario (Tabela 3), usuarios de automodveis e/ou motocicletas e transporte publico e/ou
pedestres, em sua maioria, apontaram que praticamente ndo havia ciclovias em seu trajeto,
42,1% e 49,8% dos respondentes destes grupos, respectivamente. Ja a maioria dos ciclistas,
36,1% apontaram que menos da metade do seu trajeto possui ciclovias.

Através da andlise estatistica, percebeu-se que ha diferenga significativa maior que 5% entre
todos os pares de stakeholders comparados entre si (Tabela 12). Isso significa que apesar de
os 3 grupos pesquisados possuirem percepcoes parecidas ha diferencas significativas entre si.
O autor acredita que, principalmente os ciclistas, percebem melhor as ciclovias e com isso
tendem a apontar uma propor¢do mais precisa, quanto a sua representatividade.

Ao analisarmos a representatividade das opcdes de respostas com menos afirmativas, vemos
que as proporgdes sdo semelhantes para os 3 grupos de entrevistados, podendo afirmar-se que
ha uma percepc¢ao de quantidade de ciclovias semelhante para todos. Foram poucos os casos
de respondentes com estrutura ciclovidria em mais da metade do seu trajeto didrio e, ainda
mais raros, os casos de respondentes com ciclovias em todo seu trajeto.

A partir disto pode-se afirmar que a extensdo de ciclovias € pouca, ou se concentra em locais
especificos da cidade, como ja citado no capitulo 4, onde foi feito um levantamento da
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infraestrutura cicloviaria da cidade. Por fim, podemos afirmar que o ciclista passa mais da
metade do seu trajeto compartilhando as vias diretamente com os demais modos de

transportes.

Tabela 3 — Questionario Principal de Pesquisa QP.1

Vocé consegue
estimar,
aproximadamente,
0 quanto do seu
trajeto ha ciclovias
para trafego de
bicicletas?

Usuarios

Automoveis e/ou
motocicletas

Bicicletas

Pedestres e/ou transporte
publico

Todo o meu trajeto
possui ciclovias  para
trafego de bicicleta (Mais
que 90%)

0,8%

1,2%

0,5%

Mais da metade do meu
trajeto possui ciclovias
para trafego de bicicleta
(Entre 55% e 80%)

5,0%

9,6%

4,5%

Metade do meu trajeto,
possui  ciclovias  para
trafego  de  bicicleta
(Aproximadamente 50%)

13,2%

18,1%

10,0%

Menos da metade do meu
trajeto possui ciclovias
para trafego de bicicleta
(Entre 15% e 40%)

38,8%

36,1%

35,3%

Praticamente ndo ha
ciclovias para trafego de
bicicletas no meu trajeto
(Menos de 10%)

42,1%

34,9%

49,8%

Fonte: Elaborado pelo Autor

Quando perguntados sobre a posi¢do do ciclista em vias, todos os 3 grupos de respondentes
apontaram que ciclistas costumam utilizar o leito da via, compartilhando o trafego com
veiculos motorizados, tendo mais de 80% das afirmag¢des nos 3 grupos (Tabela 4). Ao
analisar as outras opc¢des de respostas pode-se deduzir que ndo sdo frequentes os casos de
ciclista em calgadas, ou até mesmo que ciclistas percorrem sobre calgcadas por pequenas

extensoes.
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Tabela 4 — Questionario Principal de Pesquisa QP.2

Normalmente quando Usuarios
vocé percebe um
ciclista trafegando em Automéveis e/ou . Pedestres e/ou transporte
. . Bicicletas 1
uma rua ou avenida motocicletas publico

sem ciclovia, ele esta:

Desmontado da bicicleta,
a empurrando com as 0,8% 0,0% 0,0%
maos ¢ sobre a calgada

Trafegando normalmente
na calgada, montado na 10,7% 18,1% 14,4%
bicicleta

Utilizando o leito da via e
dividindo o trafego com
0s demais veiculos
motorizados

88,4% 81,9% 85,6%

Fonte: Elaborado pelo Autor

Os respondentes dos 3 grupos foram submetidos a duas questdes que abordam a relag@o entre
ciclistas e pedestres e ciclistas e motoristas em momentos de compartilhamento de trafego.
Quando perguntados sobre a relagdo entre pedestres e ciclistas em momentos em que ha
compartilhamento de parte da via, os 3 grupos afirmaram, em sua maioria, acreditar que ha
respeito mituo entre ciclistas e pedestres. E possivel observar os resultados na Tabela 5.

Ao verificar a analise estatistica, percebeu-se que ha diferencas significativas entre médias
maiores que 5% para todas as comparagdes entre as duplas dos grupos de stakeholders
(Tabela 13). Podemos afirmar que a crenca de que ciclistas e pedestres se respeitam
mutuamente ¢ mais evidente para usuarios de automdveis e/ou motocicletas e, principalmente,
para usuarios de transporte publico e/ou pedestres.

Tabela 5 — Questionario Principal de Pesquisa QP.3

Sobre a relagio entre ciclistas e Usudrios
pedestl.'es, em momentos como Automoveis
compartilhamento de cal¢cadas, ou e/ou Bicicletas Pedestres ¢/ ou trasporte
até mesmo ciclovias: motocicletas publico
A relagdo de respeito parte apenas de o o o
ciclistas. 3,3% 13,3% 2,5%
A relagdo de respeito parte de boa o o o
parte dos ciclistas e alguns pedestre. 23,1% 26,5% 224%
A grande maioria de ciclistas e o o o
pedestres respeitam-se mutuamente. 42,1% 38,6% 50,2%
A relacdo de respeito parte de boa 29.8% 21.7% 20.9%
parte dos pedestres e alguns ciclistas o0 e e
A relagdo de respeito parte apenas de 1.7% 0.0% 4.0%
> o > 0 ) o

pedestres

Fonte: Elaborado pelo Autor

J& quando perguntados sobre a relagdo entre ciclistas e motoristas, durante o
compartilhamento de vias, os 3 grupos apontaram, em sua maioria, que “a relacao de respeito
parte de boa parte dos ciclistas e de alguns motoristas”. Isso indica uma postura mais
agressiva por parte dos condutores de veiculos motorizados, podendo ser um motivador de
ndo uso da bicicleta, citado em artigo publicado por Silveira e Maia (2015).
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A analise estatistica mostrou diferencas significativas entre médias dos grupos de
stakeholders maiores que 5% para todos os pares de comparagdes (Tabela 14). O autor
acredita que isso deve ao fato de os grupos de usuarios de bicicleta, transporte publico e/ou
pedestres, afirmarem com maior veeméncia de que o respeito na relagdo entre ciclistas e
motoristas, parte de boa parte dos ciclistas ou até mesmo, apenas de ciclistas.

Tabela 6 — Questiondrio Principal de Pesquisa QP.4

Sobre a relacio entre e ciclistas Usuarios
motoristas em momentos como

compar.tiltnan'lent? (,ie vias, respeito Automoveis e/ou Bicicletas Pedestres e/ou

_dadistancia minima (1,5m) e motocicletas trasporte piblico
sinalizacio, manobras de conversio:

A relagdo de respeito parte apenas de N o N
ciclistas. 6,6% 18,1% 17,4%
A relagdo de respeito parte de boa o o o
parte dos ciclistas e alguns motoristas. 36,2% 62,7% 64,2%
A grande maioria de ciclistas e 15.7% 8.4% 10.0%

b o b o 9 o

motoristas respeitam-se mutuamente.

A relacdo de _respelto parte‘ d? boa 19.0% 9.6% 8.0%
parte dos motoristas e alguns ciclistas.

A relagdo de respeito parte apenas dos

. 2,5% 1,2% 0,5%
motoristas

Fonte: Elaborado pelo Autor

¢) Conhecimento

O conhecimento dos participantes do Questionario Principal de Pesquisa quanto ao Coédigo
Brasileiro de Transito foi avaliado através de duas perguntas. Quando perguntados se o CTB
proibe o trafego de ciclistas montados em suas bicicletas sobre calgadas, os trés grupos
participantes obtiveram indices de acerto entre 59% e 68%. E, quando perguntados sobre a
distdncia minima de 1,5m entre veiculos motorizados e ciclistas e as prioridades sobre
veiculos mais vulnerdveis no transito, os indices de acerto nos grupos variam entre 88% e
96%. Vale ressaltar que ao ndo haver a opcio “NAO SEI OPINAR” neste tipo de questio ela
fica suscetivel a escolhas aleatérias dos respondentes que desconhecem totalmente o Codigo
Brasileiro de Transito. Os resultados podem ser observados na Tabela 7.

Ao avaliar qualitativamente as questdes de conhecimento, chama atengdo a diferenca entre os
indices de acertos entre duas questdes sobre o mesmo Codigo de Transito. Pode-se se deduzir
que isto se deve ao fato de muitas campanhas de transito abordarem a distdncia minima entre
automoveis e ciclistas, enquanto a proibicdo do trafego de bicicletas em calgadas ¢ pouco
divulgada e monitorada por agentes de transito.
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Tabela 7 — Questionario Principal de Pesquisa QC.1 e QC.2

Usuarios

Automoveis e/ou .. Pedestres e/ou
. Bicicletas 1
motocicletas transporte publico

A afirmacio: "O Cédigo
Brasileiro de Transito da SIM 89,3% 96,4% 88,1%
prioridade ao ciclista que

trafega sobre o leito da via e
exige que os automoveis
trafeguem a 1,50m de NAO 10,7% 3,6% 11,9%
distincia do mesmo, caso nao
haja ciclovia." E verdadeira?

A afirmagdo: "o Cédigo SIM 67,8% 61,4% 59,2%
Brasileiro de Transito proibe

o ciclista de trafegar montado

em sua bicicleta sobre as N
calcadas.” E verdadeira? NAO 32,2% 38,6% 40,8%

Fonte: Elaborado pelo Autor
d) Opinido

Ao se depararem com a afirmacdo “ciclistas devem utilizar a calgada, caso ndo haja ciclovias
na via”, os respondentes dos 3 grupos pesquisados afirmaram discordar, com argumento de
que ciclistas devem priorizar o uso da via junto aos automoveis ¢ utilizar calgadas apenas em
situacdes de trafego intenso ou obstaculos na via. Os usuarios de bicicleta foram o grupo que
apresentou maior discordancia, ja que sua maior afirmativa foi “DISCORDO” (55,4%) e a
segunda maior foi “DISCORDO TOTALMENTE” (24,1%). Podemos deduzir que isto se
deve ao fato de ciclistas realmente acreditarem que trafegar por calgadas é perigoso pela
imprevisibilidade de pedestres, o que faz com que o ciclista trafegue em menor velocidade.
Estes dados podem ser observados na Tabela 8.

Entretanto, quando verificamos a segunda op¢do mais apontada por usudrios de automoveis
e/ou motocicleta, transporte publico e/ou pedestres, encontramos a op¢do “CONCORDO”
como a segunda mais afirmada. Podemos deduzir que isso se deve a inseguranga percebida
por esses grupos quanto ao trafego em vias carregadas, como apontado pela publicagdo da
FHUCBPT (2006a). Isso pode fazer com que alguns usudrios destes modos de transporte, ao
tentarem utilizar bicicletas, venham a trafegar sobre calcadas até o momento de sentirem-se
seguros com o transito.

Chamou aten¢do o fato de o teste de diferenca significativa entre médias, apresentar diferenca
maior que 5% para a comparagao entre os usudrios de automdveis e/ou automoveis e usuarios
de transporte publico e/ou pedestre (Tabela 15). O autor deduz que talvez isso acontega pelo
fato de usuarios de automoveis e/ou motocicletas mostrarem-se mais divididos quanto a
concordar ou discordar com a afirmagao.
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Tabela 8 — Questionario Principal de Pesquisa QO.1

Usudrios
Opine sobre a frase: “Ciclistas
o1 ~ i Pedestres
devem utilizar a cal¢ada, caso ndo  Automdveis e/ou ..
s . . . 9y . Bicicletas e/ou trasporte
haja ciclovias na via. motocicletas L
publico

a) CONCORDO TOTALMENTE.
Ciclistas devem sempre utilizar a calcada,
pois ¢ mais seguro para 0s mesmos, e 6,6% 2,4% 6,0%
deixa o trafego da via mais fluido para
automoveis.

b) CONCORDO. Ciclistas devem

priorizar o uso de calgadas e utilizar a via

apenas quando o trafego de pedestres 28,9% 12,0% 25,9%
estiver intenso em calgadas e pouco

intenso na via por parte dos automoveis.

¢) NAO CONCORDO, NEM
DISCORDO. O uso de calcadas por 13,2% 6,0% 10,9%
ciclistas ¢ indiferente para mim.

d) DISCORDO. Ciclistas devem priorizar
0 uso da via junto aos carros, e utilizar a
calcada apenas em situagdes de trafego
intenso, ou obstaculos na via.

e) DISCORDO TOTALMENTE.

Ciclistas devem sempre utilizar a via

junto com os carros, pois representa riscos 11,6% 24,1% 10,4%
ao pedestre, ¢ na via o trafego ¢ mais

fluido.

39,7% 55,4% 46,8%

Fonte: Elaborado pelo Autor

Ao serem questionados sobre as motivagdes de um ciclista utilizar a calcada os 3 grupos
respondentes apontaram que a “inseguranca causada pela via com trafego carregado” era o
motivo mais relevante. Isso vem de encontro com o apontamento da publicagdo da FHUCBPT
(2006a), onde fluxo intenso do trinsito e vias de alta velocidade, causam inseguranca ao
ciclista.

Como segunda motivagcdo mais apontada, os 3 grupos afirmaram que o “desrespeito por parte
de motoristas e melhor relagdo entre ciclistas e pedestres”. Isso vai de encontro as variaveis
relacionadas a crencas descritivas, que trata a relagdo entre motoristas e ciclistas, citada por
muitos autores e mostrada na pesquisa de Silveira e Maia (2015). Estes dados sdo mostrados
na Tabela 9.

Vale ressaltar que os respondentes podiam citar outros motivos, além dos citados pelo autor.
Dentre os motivos citados, usudrios de bicicleta alegaram que “falta de ciclovias”,
“necessidade de andar no fluxo oposto a via”, “obstaculos na via” e “falta de educagdo do
ciclista”. Ja alguns usudrios de automdveis e/ou motocicletas citaram “falta de informacgao dos
ciclistas” e também a “falta de ciclovias”. Por fim, alguns usuarios de transporte publico e/ou

pedestres citaram também a “falta de ciclovia”.
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Tabela 9 — Questionario Principal de Pesquisa QO.2

Vocé acredita que qual Usudrios
dos motivos abaixo é o

mais relevante para que Automéveis - Pedestres e/ou
. 1. ore e/ou Bicicletas o
alguns ciclistas utilizem a . transporte piblico
motocicletas
calcada para trafegar?
(0) Fransﬁo em calcadas é mais 0.8% 2.4% 0.5%
fluido
Calgadas sdo melhores
pavimentadas e mais regulares 4,1% 3,6% 2,0%
que vias
Desrespeito  por parte de
motoristas ¢ melhor relacdo 22,3% 28,9% 30,8%
entre ciclistas e pedestres
Inseguranga causada pela via 68.6% 54.2% 65.7%

com trafego carregado
Outros 4,0% 10,8% 1,5%
Fonte: Elaborado pelo Autor

Aos respondentes foram mostradas duas propostas de aumento de espagos e politicas ptblicas
para ciclistas. A primeira proposta visa uma flexibilizagdo do CTB quanto ao trafego de
ciclistas sobre calgadas, deixando a critério do bom senso do ciclista quanto a possibilidade do
trafego em calcadas. Esta proposta teve a afirmacdo “CONCORDO” da maioria dos usuarios
dos grupos de automoveis e/ou motocicleta e transporte publico e/ou pedestres. Eles
acreditam que podem funcionar como incentivo a ciclistas iniciantes, que ainda sdo inseguros
com o trafego, mas que essa medida seja acompanhada de politicas publicas para educacio de
motoristas e demais condutores presentes no transito. A aprovagdo dos pedestres passa a ser
importante, ja que pedestres com distancias de percurso curtas podem migrar para o modo
bicicleta, como destacado pelo PDCI (PMPA, 2008 [p. 48]).

J& os usuarios de bicicleta, em sua maioria, apontaram a afirmac¢do “DISCORDO”, pois
acreditam que o ciclista deve priorizar o trafego no leito da via, preservando os espacos do
pedestre. Em contrapartida, a segunda maior afirmag¢do de ciclistas foi “CONCORDO
TOTALMENTE”, por parte de respondentes que acreditam que ciclistas podem ter o bom
senso de saber quando ¢ mais adequado o uso da cal¢ada, sem necessidade de uma
regulamentagdo, além de servir como incentivo a ciclistas iniciantes inseguros com o trafego.

Os resultados sdo mostrados na Tabela 10.

A andlise estatistica apresentou diferenca entre médias significativa maior que 5% para todas
as duplas de analise formadas pelos 3 grupos de stakeholders. O autor acredita que isso se
acontece devido ao fato que todos os grupos apresentaram uma variagdo significativa entre
concordar e discordar com a proposta de melhoria.
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Tabela 10 — Questionario Principal de Pesquisa QO.3

Usuarios

Sabendo que o Codigo De Transito Brasileiro
proibe o trafego de ciclistas sobre calcadas [Art.
58; Art. 68, §1°], dé sua opinido sobre a proposta

de incentivo ao ciclismo: “O cédigo de transito  Automoveis

brasileiro poderia ser mais flexivel quanto ao e/ou Bicicletas
trafego de ciclistas em cal¢cadas, permitindo que motocicletas

os ciclistas avaliem se € possivel e necessario o

trafego sobre calcada em determinada via.”

Pedestres e/ou
transporte publico

a) CONCORDO TOTALMENTE. E uma boa
solugdo ja que ciclistas usam do bom senso quando

trafegam em cal¢adas, além de servir como 16,5% 24.1% 14,4%
incentivo a ciclistas iniciantes inseguros com
transito.

b) CONCORDO. Pode ser uma boa solu¢ao e servir

como incentivo a ciclistas iniciantes inseguros com

transito, porém devem ser acompanhadas de mais 33,1% 16,9% 42,8%
medidas, como reeducacdo no transito para

motoristas ¢ demais modos de transporte.

c) NAO CONCORDO, NEM DISCORDO. Nio
acredito que esta medida venha a ser relevante no 15,7% 9,6% 10,0%
aumento de espagos para o ciclismo.

d) DISCORDO. Apesar de parecer boa iniciativa,

af:refllto que_cwhstas devam priorizar o uso do lado 28.1% 33.7% 25.4%
direito da via, e preservar o espago de pedestres,

usando somente quando muito necessario.

e) DISCORDO TOTALMENTE. Acredito que
ciclistas devem sempre trafegar pelo leito de vias, e
assim adquirir respeito de motoristas, e deixar as
calcadas reservadas somente a pedestres.

6,6% 15,7% 7,5%

Fonte: Elaborado pelo Autor

A segunda proposta visa aumento de espacos para ciclistas, onde a prefeitura pudesse fazer
um estudo de calcadas com baixo fluxo de pedestres, e regulamentar estes espagos a serem
compartilhados com ciclistas. Esta proposta teve a afirmacao “CONCORDO” da maioria dos
usuarios dos grupos de automoéveis e/ou motocicleta e transporte publico e/ou pedestres. Eles
acreditam que esta proposta pode servir como incentivo ao ciclismo, desde que seja
acompanhada de outras politicas de incentivo ao ciclismo, como educagcdo de condutores.
Entretanto o grupo relacionado a usudrios de bicicletas demonstrou um alto nivel de
discordancia, onde 44,6% afirmam “DISCORDO”, acreditando que esta medida ¢ menos
relevante que outras politicas de incentivo, como educagdo de motoristas e construcdo de
ciclovias. A partir dos resultados apresentados na Tabela 11, podemos deduzir que esta
politica serviria apenas para ciclistas iniciantes, vindos de outros modos de transporte. Além
disso, podemos afirmar que ciclistas preferem ndo utilizar as calgadas, preservar o espaco de
pedestres e compartilhar o transito com motoristas.

Chama a aten¢@o o fato de a analise estatistica de diferengas entre médias apresentar diferenga
significativa maior que 5% para comparacdo entre usudrios de automoveis e/ou motocicletas e
usuarios de transporte publico e/ou pedestres, pois as propor¢des entre respostas sdo bastante
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semelhantes. O autor acredita que isso ocorre devido ao fato de o grupo de usuarios de
transporte publico e/ou pedestres apresentam uma variagdo maior quanto a concordar ou
discordar com a proposta de melhoria.

Tabela 11 — Questionario Principal de Pesquisa QO.4

Avalie e opine sobre a seguinte
proposta para aumento de espaco e
incentivo ao ciclismo: “A prefeitura
poderia fazer um estudo sobre fluxo
de pedestres nas calcadas da cidade e,
a partir deste estudo, aumentar o
numero de espacos compartilhados
entre pedestres e ciclistas em calcadas
que tem menor niumero de circulacio
de pedestres.”

Usuarios

Automoveis

e/ou

motocicletas

Bicicletas

Pedestres e/ou
transporte publico

a) CONCORDO TOTALMENTE. Ha
calgadas com baixo fluxo que podem
ser espacos compartilhados entre
pedestres e ciclistas, podendo ser uma
medida importantissima para incentivo
ao ciclismo.

29,8%

12,0%

25,4%

b) CONCORDO. E uma medida
pertinente para incentivo ao ciclismo,
mas deve ser acompanhada de outras
medidas de incentivo ao ciclismo, como
educacdo de motoristas.

36,4%

15,7%

39,3%

¢) NAO CONCORDO, NEM
DISCORDO. Nio acredito que esta
medida venha a ser de relevante
impacto no aumento de espagos para o
ciclismo.

10,7%

7,2%

8,0%

d) DISCORDO. E uma medida menos
relevante do que investimento em
educacdo de motoristas ¢ construgao de
ciclovias

16,5%

44,6%

16,9%

e) DISCORDO TOTALMENTE.
Calgadas devem ser utilizadas por
pedestres, e ciclistas devem utilizar o
lado direito da via, caso ndo haja
ciclovias.

6,6%

20,5%

10,4%

Fonte: Elaborado pelo Autor
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7 CONCLUSOES FINAIS

Este trabalho teve por objetivo identificar a percepcao de usudrios de automoveis, bicicletas e
pedestres sobre o trafego de ciclistas em calgadas. Este tema partiu da premissa que a
infraestrutura cicloviaria ndo atende as necessidades da maioria dos ciclistas, nem mesmo em
vias de grande fluxo. Consequentemente, isso faz com que os ciclistas compartilhem a via
diretamente com os demais modos de transportes.

Inicialmente foi feito um embasamento tedrico e entendeu-se que devido as suas
caracteristicas fisicas simples a bicicleta pode ser considerada um veiculo “invisivel” ou até
mesmo “transparente”, fazendo alusdo a sua portabilidade e pequena ocupacdo de espacos na
via. Além disso, a bicicleta pode ser inserida num contexto de cidades mais sustentaveis, ja
que este modo de transporte ndo emite poluentes e propde uma vida mais saudavel ao seu
usuario através de atividade fisica, além de ser um modo de transporte mais econdmico,
comparado aos demais.

Entretanto, o estudo revelou que alguns fatores podem ndo contribuir para o uso da bicicleta
como exposi¢do do usuario da bicicleta as condigdes climaticas, dificuldades em utiliza-la em
terrenos acidentados, riscos sociais como roubos, assaltos e depredacdes, além do fato de que,
para percorrer longas distancias, o seu uso acaba sendo preterido. Além disso, a bicicleta ¢ um
meio de transporte mais vulneravel comparado aos veiculos motorizados e, quando o ciclista
compartilha o espago viario diretamente com automoveis, o ciclista pode se sentir inseguro
com o trafego carregado da via.

Em vista de preservar o espaco do ciclista no meio viario, existem politicas publicas para
construcdo de infraestruturas cicloviarias como ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e espacgos
compartilhados. Contudo, no Brasil, a infraestrutura cicloviaria se mostra bastante limitada,
até mesmo nos principais centros urbanos, fazendo com que o ciclista compartilhe o espago
com os demais modos de transporte.

O Codigo de Transito Brasileiro regulamenta o ciclista a utilizar o leito da via, junto aos
carros, em casos onde ndo ha ciclovias. Mas, com a inseguranc¢a causada pelo trafego
carregado e a relacdo dificil com motoristas, muitos ciclistas optam por utilizar a calgada em
alguns trechos do seu trajeto, mesmo o Codigo de Transito Brasileiro proibindo o transito de
ciclistas montados em suas bicicletas sobre calgadas.

A partir do estudo bibliografico, o autor propds uma pesquisa sobre a percepgio dos
principais stakeholders do meio viario sobre o trafego de ciclistas em calcadas. Os
stakeholders do meio viario, trazendo para um contexto da lingua portuguesa, podem ser
relacionados com aqueles que tém interesse e/ou sdo os mais influenciados por algum tipo de
politica para o meio viario, podendo ser atribuido & este grupo, condutores e usuarios de
transportes motorizados, transportes ndo motorizados e pedestres.

A pesquisa teve seu método de obtencdo de dados através de dois questionarios: Questionario
Preliminar e Principal de Pesquisa. Os questionarios foram delimitados aos usuarios da malha
viaria de Porto Alegre, podendo estes usuarios serem residentes da cidade, ou terem uma
relag@o de rotina com o municipio, seja por estudo e/ou trabalho.
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O Questionario Preliminar de Pesquisa teve como caracteristica ser do tipo aberto, o que
permitiu uma conversacdo com o entrevistador ¢ maior liberdade de resposta aos
respondentes. Este questionario teve foco em usuarios de bicicleta da cidade de Porto Alegre,
com objetivo de contextualizar o cendrio cicloviario do municipio e servir de insumo para o
Questionario Principal de Pesquisa.

Ao todo, foram realizadas 11 entrevistas, sendo elas pessoalmente e, quando ndo foi possivel
o encontro com o entrevistador, a entrevista se deu por meio de rede social. Dentre os
entrevistados, a faixa etaria variou de 20 a 30 anos, sendo 9 dos entrevistados moradores da
cidade de Porto Alegre e os outros 2 possuindo relacao de trabalho e estudos com a cidade. A
frequéncia de uso da bicicleta por parte dos entrevistados variou de 1 a todos os dias da
semana, havendo casos em que a bicicleta ndo s6 funciona como meio de transporte mas
também como instrumento de trabalho.

Ao analisar os resultados do Questionario Preliminar de Pesquisa, observou-se que a
percepcdo de quantidade de ciclovias variou de quase zero a praticamente todo o trajeto,
conforme o destino do ciclista se aproxima das zonas mais centrais da cidade. Ainda sobre as
ciclovias, houveram criticas aos seus tracados, principalmente quando as ciclovias subiam as
calgadas, tornando-se ciclofaixas ou alternavam sua posi¢do na faixa de rolamento. Estas
condi¢des de tracado faziam com que alguns ciclistas optassem pelo uso do leito da via ao

invés das vias segregadas ao uso de bicicleta.

Em locais sem ciclovias, os ciclistas mostraram-se sempre dispostos a utilizar o leito da via. O
uso da calcada se mostrou necessario em casos de via com trafego carregado, principalmente
por parte dos ciclistas mais inexperientes. Os ciclistas mais experientes alegaram preservar a
calcada para uso dos pedestres, devido a riscos recorrentes de acidentes, j4 que ha maior
numero de obstaculos nas calgcadas e pedestres sdo imprevisiveis, quanto a mudanca de
diregdo no seu deslocamento.

Quando perguntados sobre o comportamento e relacdo entre pedestres, ciclistas e motoristas
no transito, os ciclistas prefiriram ndo generalizar, alegando que hd muita gente que
descumpre o CTB, independentemente do modo de transporte. Contudo, a principal critica foi
em relagdo a condutores de automodveis que ndo respeitam a distancia minima de 1,50m do
ciclista, alegando que ndo ha bom senso destes condutores.

O Questionario Principal de Pesquisa teve como caracteristica ser do tipo fechado, com
perguntas a serem respondidas de forma objetiva, para que o autor conseguisse um grande
niamero de respondentes e um banco de dados com respostas padronizadas. Entretanto este
tipo de questionario limita a capacidade de resposta de seus participantes, o que foi contestado
por alguns respondentes. Este questionario teve como foco os principais stakeholders do meio
viario, sendo eles usudrios de automodveis, motocicletas, bicicletas, transporte publico e
pedestres.

Para eclaboracdo do questionario, os stakeholders foram divididos em 3 grupos de
respondentes: usuarios de automoéveis e/ou motocicletas, usuarios de bicicleta, usuarios de
transporte publico e/ou pedestres. Estes 3 grupos foram submetidos & um questionario de 15
perguntas, sendo 5 questdes para identificagdo do perfil do respondente e outras 10 questdes
que buscaram delinear a percepgdo, conhecimento e opinido dos respondentes quanto ao
Codigo de Transito Brasileiro, a infraestrutura cicloviaria da cidade de Porto Alegre, postura e
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motivagdes do ciclista durante seu trafego diario e a rela¢do dos ciclistas com pedestres e
motoristas.

O Questionario Principal de Pesquisa obteve a participagdo de 405 respondentes, sendo
aproximadamente 54% dos respondentes do sexo feminino e 46% do masculino. As faixas
etarias predominantes deste questionario respondentes foram a de respondentes jovens e
adultos com idades entre 15 e 29 anos, chegando a mais de 50% dos respondentes, seguida da
faixa etaria de 30 a 44 anos, com aproximadamente 29% de participagdo. Além disso, o nivel
de escolaridade predominante deste questionario foi de respondentes que cursam ou
completaram o ensino superior ou técnico, correspondendo a 64% dos pesquisados. Como
consequéncia, a pesquisa trabalha com dados de uma populacdo especifica, que ndo sdo
condizentes com a realidade da populacdo do Rio Grande do Sul. O autor acredita que as
amostras estdo tendenciadas a esta populacdo especifica de respondentes devido a forma de
divulgacdo do questionario. Jovens e adultos, com nivel de escolaridade acima do nivel
superior, tem maior acessibilidade as redes sociais nas quais o questionario foi divulgado.

Ainda sobre os perfis de respondentes, 362 respondentes moram na cidade de Porto Alegre
enquanto os outros 43 possuem relacdo de trabalho e/ou estudo com a cidade. Quanto a
representatividade dos 3 grupos de stakeholders pesquisados, 121 respondentes sdo usuarios
de automdveis e/ou motocicletas, 83 usudrios de bicicletas e 201 usudrios de transporte
publico e/ou pedestres. Vale ressaltar que houve esfor¢o do autor durante a coleta de pesquisa
para que houvesse um numero razoavel de usudrios de bicicleta, superando a
proporcionalidade apresentada pelo banco de dados do EDOM (2003).

Ao analisar a percepcao de quantidade de infraestrutura cicloviaria na cidade de Porto Alegre,
percebeu-se que praticamente ndo ha ciclovias, ou entdo menos da metade dos trajetos diarios
dos respondentes possuem ciclovias. Podemos deduzir que ciclistas compartilham a via
diretamente com os demais modos de transporte em mais da metade do seu trajeto. Somado a
estes fatos, podemos afirmar que sdo raros os casos em que a ciclovia percorre mais da
metade do trajeto dos seus usudrios, confirmando a premissa utilizada para este trabalho.

Sobre a posi¢do do ciclista em vias sem ciclovias, podemos afirmar que os usuarios de
bicicleta priorizam o uso do leito da via, dividindo o trafego com veiculos motorizados. Esta
afirmacdo provém da percepcdo dos 3 grupos de stakeholders ao visualizar ciclistas
diariamente.

Sabendo-se da prioridade pelo uso do leito da via por parte dos ciclistas, deduzimos que os
ciclistas utilizam cal¢adas por motivagdes especificas e ndo por um habito cotidiano. Isso é
confirmado no momento em que os stakeholders, em sua maioria, alegaram discordar do uso
de calcadas por parte dos ciclistas, abrindo excegdes para necessidades de manobra e trafego
intenso. Cabe ressaltar que as situagdes que o trafego se encontra carregado na via foram a
motivacdo mais relevante para o uso de calgadas por ciclistas, segundo a percep¢do dos
stakeholders.

A crenga de que ha pouco respeito por parte de dos motoristas em relagdo aos ciclistas,
também foi confirmada pelos 3 grupos de stakeholders. Os 3 grupos também afirmaram que
ha uma relagdo de maior respeito entre ciclistas e pedestres, estas afirmag¢des somadas a
inseguranca causada pelo trafego contribuem para que alguns ciclistas utilizem a calgada.
Além disso, chamou a aten¢@o do autor alguns feedbacks recebidos do Questionario Principal
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de Pesquisa, onde alguns respondentes alegaram ndo ter sua percepcdo representada pelo
questionario pois acreditavam que nao ha respeito partindo de ciclistas, de motoristas e nem
de pedestres, deduzindo-se que ha uma descrenga na educagdo dos diferentes stakeholders do
transito.

Ao analisar o conhecimento dos respondentes, os 3 grupos de stakeholders mostraram-se
conhecedores da regulamentacdo do CTB quanto a priorizar o uso do leito da via para
bicicletas, admitindo uma distancia de 1,50m em relacdo a veiculos motorizados. O autor
acredita que isso se deve muito as campanhas publicitarias de educacdo no transito,
recorrentes nos veiculos de midia.

Entretanto, chamou a atencdo o fato de que o nimero de afirmagdes corretas terem decaido
consideravelmente quando os stakehoders foram questionados sobre a proibi¢do do trafego de
ciclistas em calcadas, apesar de a maioria dos respondentes do grupo conseguirem acertar a
questdo. A partir desta constatacdo, pode-se se afirmar que os ciclistas e possiveis futuros
ciclistas ndo utilizariam a cal¢ada por, principalmente, serem motivados pela legislagdo, mas
sim pelas condi¢des da via a ser trafegada.

Aos stakeholders foram feitas duas proposi¢des de aumento de espagos para ciclistas. Quando
foi proposto um estudo de fluxo em calcadas para criacdo de um maior nimero de espacos
compartilhados entre pedestres e ciclistas, para calgadas com baixo fluxo de pedestres,
usuarios de automoéveis e/ou motocicletas e transporte publico e/ou pedestres mostraram-se
concordantes com a proposta feita, acreditando ser uma medida de incentivo ao ciclismo, mas
que também deve ser acompanhada de outras medidas. Entretanto os usuarios de bicicleta
mostraram-se em desacordo com a proposta, acreditando que ha medidas mais relevantes a
serem tomadas e que o espago do pedestre deve ser preservado. Isto remeteu o autor & uma
conversa obtida durante o Questionario Preliminar de Pesquisa, onde um dos ciclistas
entrevistados alegou que o uso do leito da via por parte do ciclista teria um viés politico onde,
quanto mais ciclistas utilizarem a via, mais comum se torna sua presenga nela, obrigando cada
vez mais os condutores dos demais modos de transporte a respeitar o ciclista.

Cabe também ressaltar que a ha uma necessidade de avaliacdo do espaco fisico da calcada
para que haja o compartilhamento entre pedestres e ciclistas. A largura e obstaculos fisicos
fixos, sdo aspectos que podem inviabilizar o compartilhamento de calgadas entre os modos de
transportes, além do estado de conservagao das mesmas.

Quando sugerido que fosse flexibilizado o CTB, permitindo que os ciclistas utilizassem de
seu bom senso para averiguar a possibilidade de utilizar ou ndo a ciclovia conforme
intensidade do trafego da via e fluxo de pedestres nas calgadas, usuarios de automoveis e/ou
motocicleta, transporte publico e/ou ciclistas mostraram-se mais propensos a concordar com a
proposta, acreditando-se que seria um bom incentivo a ciclistas iniciantes. Contudo, a maioria
dos usuarios de bicicletas mostrou-se discordar da proposta. Chamou aten¢do o fato de que
houve um numero consideravel de usudrios de automoéveis e/ou motocicleta, transporte
publico e/ou ciclistas discordantes e usuarios de bicicletas concordantes com a proposta, o que
leva a crer que a proposta deve ser melhor debatida. O autor acredita que caso haja um
aumento de fiscalizacdo para pedestres e ciclistas no transito, estando estes stakeholders
sujeitos a cobrangas por suas infragdes, os ciclistas possam mudar sua opinido quanto ao uso
da calgada, tornando-se mais amigaveis a proposta de flexibilizagdo do CTB.
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Apesar do enfoque no trafego de ciclistas sobre calcadas, sob a percepcdo dos principais
stakeholders do meio viario, percebeu-se que a discussdo convergiu para questoes sobre qual
o espaco do ciclista no transito. Percebeu-se que ha uma crenga de que os condutores prezam
por uma dire¢do agressiva, afim de “lutar” por espagos na via, deixando por muitas vezes o
respeito de lado. Além dos investimentos em infraestrutura necessarios para desenvolvimento
do ciclismo nas cidades e representatividade fisica deste modo de transporte, deve haver
investimentos em educa¢do no transito, ndo s6 para condutores de veiculos motorizados e ndo
motorizados, mas sim para toda a populagao.

Cabe como sugestdo para trabalhos posteriores, analisar a opinido de grupos diferentes de
ciclistas, quanto a sua experiéncia como usuario de bicicleta, pois o autor acredita que
conforme o nivel de experiéncia do ciclista, as percepcdes quanto ao uso de calgadas por estes
stakeholders podem ser alteradas. Assim como ¢ valida a analise do processo de
amadurecimento do ciclista como condutor. O autor acredita que conforme o ciclista mais
inexperiente sente-se confiante, ele passa a utilizar menos a calgada e estabelecer-se como um
ocupante da via com os demais veiculos motorizados. Ao entender como funciona este
processo, ¢ possivel estabelecer medidas de incentivo eficazes para o ciclismo.
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ANEXOS

RESPOSTAS DO QUESTIONARIO PRELIMINAR DE PESQUISA

Quadro 2 - Quadro de Resposta Entrevistado 1

Entrevistado 1

Feminino, 28 anos, trabalha, estuda e mora em
Porto Alegre.

e (Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“l vez na semana, como modo de transporte e
lazer, para deslocamentos curtos. Alterno com
outros modos de transportes como Onibus,
Uber e carona.”

e Vocé estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento diario vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,

ciclorrotas)?

consegue

“Aproximadamente 60% do trajeto possui
ciclovias ou ciclofaixas, e ainda tdo
construindo mais uma, em parte da regido
onde passo.”

e Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por

qual motivo?

“Pela calcada,devido ao fato que a calcada
possui menor movimento, e ¢ mais facil
desviar de pedestres do que cuidar os carros.
Até seria interessante um estudo sobre fluxos
em calgcadas para regulamentar mais espacos
compartilhados entre pedestres e ciclistas”

e (Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“E dificil de responder, mas acredito que
deveria compartilhar a via com trafego.”

e Vocé acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso

e respeito? Por qué?

“Nao. Por acreditar que a maioria das pessoas
pensam apenas individualmente, tanto
ciclistas, quanto pedestres e motoristas”

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Quadro 3 - Quadro de Resposta Entrevistado 2

Entrevistado 2

Masculino, 30 anos, Trabalha, ¢ mora em
Porto Alegre.

Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“Em torno de 4 vezes na semana, dependendo
bastante do clima. Utilizo para ir trabalhar.”

Vocé estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento diario vocé percorre

sobre faixas segregadas para o uso de

consegue

“Aproximadamente 60% do trajeto possui
ciclovias ou ciclofaixas Mas ndo costumo
utilizar, devido ao tracado das ciclovias, ode
tenho que ficar me deslocando de um lado

biciclet < lovi clofai para outro, ou subindo em rotas
'101c etas  (ciclovias, ciclofaixas, compartilhadas com pedestres”

ciclorrotas)?

Ao verificar que ndo ha faixa|“Pela leito da rua, rente aos carros

segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por
qual motivo?

estacionados, por acreditar que o trafego ¢
mais fluido, sem interferéncia de pedestres ”

Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Acredito que deveria compartilhar a via com
os veiculos motorizados. E uma sugestdo seria
que melhorassem os leitos de via, muitas ruas
tém sua infraestrutura desgastada em seus
leitos, dificultando o trafego do ciclista”

Vocé  acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso

e respeito? Por qué?

“Nao. Por que observo o transito, ¢ nenhum
destes modos respeita de uma forma.
Principalmente os veiculos motorizados,
usados como meio de transporte coletivo. Nao
nos enxergam, ou fingem que ndo enxergam.
Deveria haver maior énfase na educagdo de
condutores quanto ao respeito a modo de
transportes mais vulneraveis .”

Fonte: Elaborado pelo Autor

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017




71

Quadro 4 - Quadro de Resposta Entrevistado 3

Entrevistado 3

Masculino, 27 anos, trabalha ¢ mora em Porto
Alegre.

e Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“Uso praticamente todos os dias, para ir ao
servico, ¢ também finais de semana. SO ndo
utilizo quando sei que vou ficar até mais tarde
na rua”

e Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento didrio vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas)?

“Nao tem ciclovia. A regido onde eu moro
ndo possui ciclovias, e nem nos caminhos que
percorro diariamente, e olha que percorro em
torno de mais de 20 km diariamente. Eu
encontro ciclovias apenas quando saio nos
finais de semana”

e Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por

qual motivo?

“Sempre no leito da via, como o Codigo de
Transito Brasileiro determina. E mesmo em
vias com grande fluxo, utilizo o leito da via”

e Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Para mim deveria haver ciclovia por toda a
cidade, como ja acontece em algumas cidades.
Mas quando ndo ha, acredito que pelo leito da
calcada, como o Coédigo de Transito
determina”

e Vocé acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso

e respeito? Por qué?

“Nao. As pessoas simplesmente ndo observam
o entorno para ver se ha ciclistas,
principalmente transportes coletivos. Inclusive
ja sofri acidente de transito onde uma pessoa
simplesmente abriu a porta do seu carro sem
observar o entorno, e eu, para desviar, acabei
caindo. Desde entdo passei a usar sempre
equipamentos de seguranca.”

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Quadro 5 - Quadro de Resposta Entrevistado 4

Entrevistado 4

Masculino, 26 anos, estuda, mora e trabalha
em Porto Alegre

Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“Varia bastante, mas cerca de 4 a 5 dias.
Costumo utilizar para ir ao estagio e
universidade.”

Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento diario vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,

ciclorrotas)?

“Acredito que ndo chega a 10% o meu
deslocamento sobre faixas segregadas.”

Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por

qual motivo?

“Eu custumo trafegar pela via de transito. Por
alguns motivos:

- Porque ¢ o que determina o Codigo de
Transito Brasileiro.

- Ndo tem como trafegar pela calgada, por
causar riscos aos pedestres € por ser muito
dificil e lenta a locomocao.

- Como eu trafego com uma velocidade
relativamente alta, ndo teria como andar pela
calcada.”

Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Acredito que o ciclista deveria andar na rua,
ou seja, na via de transito.”

Vocé  acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso

e respeito? Por qué?

“E dificil generalizar e dizer que todos
seguem ou todos ndo seguem. Tanto
pedestres, como ciclistas e condutores de
veiculos em grande parte ndo seguem o CTB.
Falta bastante bom senso e respeito aos
modais mais vulneraveis (ciclistas ¢
pedestres). Eu me desloco dos trés modos (a
pé, de bicileta e de carro), e acredito que o
meio mais vulneravel seja o ciclista, pois,
muitas vezes os condutores de veiculos ndo
respeitam a distancia de 1,5m prevista no
CTB, colocando em risco a vida dos
ciclistas.”

Fonte: Elaborado pelo Autor

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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Quadro 6 - Quadro de Resposta Entrevistado 5

Entrevistado 5

Masculino, 29 anos , mora ¢ trabalha em Porto
Alegre

e (Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“De 3 a 5 dias na semana, tem semanas que
consigo ir todos os dias para o servico, tem
semanas que nao”.

e Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento diario vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas)?

“Em torno de 70% do meu trajeto. E um
numero bastante alto devido ao fato de eu
trabalhar na zona central de Porto Alegre.”

e Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por
qual motivo?

“Em ruas mais tranquilas pela faixa de
rolamento. Em ruas mais movimentadas pelas
calcadas. Por motivos de seguranga”

e (Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Pela faixa de rolamento, compartilhando
espaco com veiculos motorizados”

e Vocé acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso
e respeito? Por qué?

“Néo. Por uma série de motivos que se
adaptam a cada modal de transporte.

Um pedestre pode atravessar em local
proibido pela falta de faixa adequada. Pela
distancia do deslocamento...

Carros e motos por imprudéncia, falta de
seguranga em cruzamentos a noite,

Ciclistas podem desrespeitar as normas por
falta de seguranca, vias mal
sinalizadas,imprudencia, etc..”

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Quadro 7 - Quadro de Resposta Entrevistado 6

Entrevistado 6

Feminino, 20 anos, trabalha e estuda em Porto
Alegre

Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“Eu trabalho de dois a trés dias na semana
fazendo entregas com a bicicleta e, também, a
utilizo como meio de transporte nos meus
deslocamentos, nos demais dias da semana”

Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento didrio vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,

ciclorrotas)?

“Olha, em torno de 30% das vias.”

Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por

qual motivo?

“Costumo trafegar sempre pelo lado direito da
via. Devido ao trafego ser mais fluido”

Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Acredito que o ciclista deva utilizar a via
junto com os carros. Mas nao condeno quem ¢
iniciante e utiliza as calcadas, desde que tenha
aten¢do e respeite os pedestres”

Vocé  acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso

e respeito? Por qué?

“Nao. Nao posso generalizar mas ndo ha bom
senso, nem respeito, principalmente por parte
dos condutores. Eu ja sofri acidentes 2
acidentes com motociclistas. Um deles o
condutor simplesmente fez a conversio a
direita e nem prestou atengdo se vinha alguém
na lateral da via. O outro foi imprudéncia
minha em utilizar um leito da via na
contramdo ¢ ir de encontro & um motoqueiro
que saia do estacionamento.”

Fonte: Elaborado pelo Autor

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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Quadro 8 - Quadro de Resposta Entrevistado 7

Entrevistado 7

Feminino, 24 anos, trabalha e mora em Porto
Alegre

e Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“Praticamente todos os dias! Como trabalho
com entregas, uilizando a bicicleta, utilizo
como meio de transporte constantemente.”

e Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento didrio vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,

ciclorrotas)?

“Bah! Em torno de 30% das vias pelas quais
percorro diariamente possuem ciclovia.”

e Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por

qual motivo?

“Tento sempre trafegar pelo lado direito da
via. Quando vejo que o trafego ta bastante
intenso trafego pelo calcada, mas ndo gosto.
Peco sempre licenca e desculpas aos
pedestres.”

e (Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Pelo lado direito da via! Acredito que os
motoristas devem saber respeitar os outros
veiculos.”

e Vocé acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso

e respeito? Por qué?

“Nao. Eu mesmo ndo sigo na ciclovia quando
esta estd sobre a calcada, ou tem um trajeto
muito irregular. Os motoristas também ndo
tem bom senso de respeitar a distancia de 1,50
m do ciclista, ndo sdo raras as vezes nos
xingam, nos mandam ir para calgada.”

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Quadro 9 - Quadro de Resposta Entrevistado 8

Entrevistado 8

Masculino, 23 anos, mora, estuda, trabalha em
Porto Alegre

Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“Dependendo do clima uso todos os dias da
semana, para ir ao servico e para ir a
universidade. Meu uso também depende se a
bicicleta ndo estiver com problemas de
manutengao”

Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento diario vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas)?

“Considero que tenho um trajeto privilegiado,
como utilizo a Avenida Ipiranga para ir pro
trabalho, estimo em torno de 60% do meu
trajeto, entre ciclovias e ciclofaixas.”

Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por
qual motivo?

“Costumo utilizar sempre o lado direito da
via, compartilhando o trafego com os carros.
Muito pelo fato que o transito na rua ¢ mais
fluido, € é menor o risco de se envolver em
acidentes com ciclistas.”

Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Acredito que no lado direito da via, por se
tratar da parte mais segura da pista.”

Vocé  acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso
e respeito? Por qué?

“Nao. Principalmente os motoristas que ndo
respeitam a distdncia minima prevista no
Codigo de Transito Brasileiro. Mas ¢ uma
cultura que estd mudando, cada vez mais
pessoas estio andando de bicicleta e
ocupando mais as ruas, fazendo com que
motoristas aprendam a respeitar”

Fonte: Elaborado pelo Autor

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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Quadro 10 - Quadro de Resposta Entrevistado 9

Entrevistado 9

Masculino, 27 anos, moro e trabalho em Porto
Alegre.

e Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

De 3 a 5 vezes

e Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do seu
deslocamento diario vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas)?

Ultimamente menos de 20%. Antigamente eu
ia da zona sul pro centro e conseguia utilizar a
ciclovia do iberé ali. Hoje em dia eu fago Av.
Cristovdo Colombo x Carlos Gomes e tem
zero ciclovias no trajeto. Quando vou pro meu
treino que ¢ na CB uso a ciclovia da nilo, mas
mesmo assim € bem pouco.

e Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por
qual motivo?

Pela rua. Pois ¢ o espaco reservado para
transito de veiculos. A calcada ¢é reservada
para os pedestres e se a bicicleta circula por
ali acaba causando perigo para os pedestres.

e (Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

Rua. Pelo mesmo motivo de cima. Rua ¢ feito
para transito de veiculos, com motor ou nao,
calcada para os pedestres.

e Vocé acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso

e respeito? Por qué?

Nao. Ciclistas atravessam diversas vezes por
sinal vermelho (eu fago isso bastante),
pedestres ndo atravessam nas faixas e carros
nao respeitam 1,5m de distancia de ciclistas.

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Quadro 11 - Quadro de Resposta Entrevistado 10

Entrevistado 10

Masculino, 27 anos, estuda e trabalha em
Porto Alegre, mora em Viamdo, regido
Metropolitana da cidade.

Quantos dias na semana vocé utiliza a
bicicleta como veiculo de transporte?

“E bem variavel. Em torno de 2 a 3 dias na
semana. Uso quando me desloco da
universidade ao estagio e vice-versa, ¢ quando
me desloco do estagio até o ponto de Onibus
para ir pra casa, ¢ vice-versa.”

Vocé estimar,

aproximadamente, o quanto do seu

consegue

deslocamento didrio vocé percorre
sobre faixas segregadas para o uso de
bicicletas  (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas)?

“ Quando me desloco entre universidade e
estagio, em torno de 25%. Mas quando me
desloco entre o estagio e ponto de Onibus
chega a mais 90%”

Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o uso de bicicletas, por
onde vocé costuma trafegar? E por

qual motivo?

“Depende, por motivos de seguranga, trafego
pela calcada quando o trafego da via ¢
intenso, e pelo leito da via quando o trafego
estd mais calmo.”

Quando ndo ha faixa segregada para
uso de bicicleta, por onde vocé acha
que o ciclista deveria trafegar?

“Acredito que pela via.”

Vocé  acredita que  pedestres,
condutores de veiculos automotores e
ciclistas seguem as normas do Codigo
Brasileiro de Transito, com bom senso
e respeito? Por qué?

“Pequena parcela de ciclistas, pedestres e
motoristas, sim. Mas a grande maioria ndo
segue, seja por preguica, acomodacdo ou por
ndo ligar mesmo. O brasileiro faz o que custa
menos energia e tempo em nome da pressa, de
estar atrasado, etc.”

Fonte: Elaborado pelo Autor

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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Quadro 12 - Quadro de Resposta Entrevistado 11

Entrevistado 11

Masculino, 26 anos, estuda e trabalha em Porto
Alegre, mora em Cachoeirinha na regido
Metropolitana da cidade.

Quantos dias na semana vocé
utiliza a bicicleta como veiculo
de transporte?

“Utilizo a bicicleta sempre que posso, mas depende
muito do clima. Se ndo esta chovendo, utilizo
praticamente todos os dias.”

Vocé consegue estimar,
aproximadamente, o quanto do
seu deslocamento diario vocé
percorre sobre faixas
segregadas para o uso de
bicicletas (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas)?

“ Quando me desloco em dire¢do ao centro da
cidade chega a ser em torno de 60% a 70%, pois ha
alguns trechos que possuem ciclovia e outros ndo”

Ao verificar que ndo ha faixa
segregada para o wuso de
bicicletas, por onde vocé
costuma trafegar? E por qual
motivo?

“Depende. Em alguns trechos do trajeto trafego pela
calgada. Outros trechos pela rua. Depende muito do
trafego .”

Quando ndo ha faixa segregada
para uso de bicicleta, por onde
vocé acha que o ciclista deveria
trafegar?

“Acredito que pela via. Pode trafegar pela calcada
em alguns casos, mas deve sempre tomar cuidado
com os pedestres.”

Vocé acredita que pedestres,
condutores de veiculos
automotores ¢ ciclistas seguem
as normas do Codigo Brasileiro
de Transito, com bom senso €
respeito? Por qué?

“Algumas pessoas ndo seguem as normas, pois
muitos motoristas ndo tem respeito pelo ciclista, e
eu acredito que a ciclovia foi criada para isto, para
ter uma parte exclusiva para ciclistas. Outro
problema que vejo frequentemente € que no centro
da cidade, as ciclovias ndo sdo respeitadas pelos
pedestres, que acabam caminhando sobre esta via,
mas estes quando avistam um ciclista logo saem da
ciclovia.”

Fonte: Elaborado pelo Autor
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QUESTOES DO QUESTIONARIO PRINCIPAL DE PESQUISA

Questionario sobre a percepcao de pedestres, ciclistas
e motoristas sobre o trafego de ciclistas em calgadas.

04 pessoal, este questionario & relative ac meu TCE, que trata sabre mobilidade wrbana e a percepeds
o padestres, ciclistas & motoristas sobre o irafego de ciclistas em calcadas, Esta pesquisa 56 &
posalvel para quem estuda, trabalha ou mora em Porto Alegre.

580 ag todo 3 segies @ um total de 15 pergunias, compostas por respostas de moltipla escolha
demarando em fomo de 10 minulos para serem respondidas. Ao terminar de responder as perguntas
da cada secao cligus em "MEXT ou "PROXIMA" para avangar, Ao final da Glima sagao, digue na
opean *SUBMIT ou "ENVIAR" e espere a mensagemm "Seu questiondrio fol respendido com sucessol
Muito Obrigado pela sua colabaragao!™,

A sua padicipacio & muilo mporlante para manka pesquisa. Desde i agradecs pela colaboracha.

Requirad

1. 1) SEXG: *
[Fonie Imagens; Sile Freepik)

Wark only one ova

MASCLLING FEMINIMG

2. 3 QUAL A SUA IDADE? *
Assinale a faixa etdria  qual vocd se engquadra,

Mark anly one ol
Ald 14 ANDS
Enire 15 - 28 ANDE
Entra 50 - 44 ANOS
Enfra 45 - 53 ANDSG
60 ANOS ou MAIS

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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3. 3) QUAL SEU NIVEL DE ESCOLARIDADE *
Mark anly one ous
FUNDAMENTAL (1* 8o &' ano Ens. Basico)
MEDI (1% a0 3 ano Eng. Média)
SUPERIOR ou TECNICO {Universitdnia ou Escola Técnica)

POS-GRADUACAD (Mesirada, Doutorado, pds-graduacdes em garal...|

4, 4) Qual a sua relagdo com a cidade de Porto Alegre? *
Vode pode Assinalar mais de L ':'r:'\..'i.lll. NELGSEETH USSR I:II|||I|II.:' aabl BT N0 IR Uimsa
das opodes abaixo, isso garants que viocd tem uma relacso da rotina com o irénsito da cidade.
[Fanle Imagens: Sile Freepik)

Chack all that apply.

v

|| MORA NA CIDADE || ESTUDA MA CIDADE

[] TRABALHA NA CIDADE

Mobilidade Urbana: A Percepcao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
Calcadas
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2 LAUESLRINETED SO 5 [HHCEEHCSO 8 DEIHETEY, CRIISTEE 8 MOCTTEEs SO0Te O FHIRGE (8 CEISSEE @M 8 I080as,

5. 5) Qual o MODO DE TRANSPORTE que vocé ufiliza mais frequentamente am Perto Alegre?
Vech deve assinalar qual desies meios de transporte wood ubiliza com mas frequénces dianamente,
{Fonta Imagens: Site DETRAMISE)

Mark only one oval

1 CAMINHADA TRANSPORTE PUBLICO Skip to queaestion 18

") AUTOMOVEL E/OU MOTOCICLETA  Skip fo question 12

‘I BICICLETA Ship to quastion 8,

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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BT Questiondnio sabve o porcepglo de prdesines, colitas o modonisiss sobio ¢ rilego do colising em cakades,

£. 1) VOCE CONSEGUE ESTIMAR, aproximadaments, o QUANTD DO SEU TRAJETD HA
CICLOVIAS pars trafege de biciclelas? *

\Foria Imagans: Cartilha dio Ciclska - Ministene das Ciladas)

Marw anly ong ol

(" ) Praticamente nic ha ciclvias par frifege de biicketas no meu trajeto (Menas de 10%)

j—
-

(") Manos da metade do me trajata possi citlovies para irafego de biciclata [ Entre 15% »
0%

(") Matade do meu trajic, pessi ciclvias para trafege de bicicleta (Apraxmadamante 50%)
I Felais: da medade domey rajeld pogsi celoiss para irdtago de bicclela (Enre 55% & B0%%]
Praficarnesile todo o meu rapelo possul cickiviag pana Irdlege de bicickla (Mais que B0%)

S
A
-
|
—

Mobilidade Urbana: A Percepcao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
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e e o e g o o e mmnm m m m§ # m  m m m ggm m m  m y n

19, 2) Normalments QUANDD YOCE PERCEBE UM CICLISTA umma rua o4 avenida SEM CICLOVIA,
CILELLE Sy
|Foria Imagans: Minislério das Cidasas - Plano Macional da Mobilidada por Bioclata nas Cidades)
Mank oniy one ova

(") Desmantado da bidcleta, & empurranda com as mios @ sebre a calgada

I::- "~ Trafeganda nomalmenbe na calgada, maonbede na bciclem

|: Lhilizando a leilo da wia & dividindo o frafego com os demais veioulos motorizados

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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BT Quesiinnino mbre o perceppdo de pedesinas, colkias & moloisiss sobre o indfego de cobsias em calgades,

B 3IVOCE ACREDITA que qual dos matives abaixo & o mais relevanie para qus alguns ciclistas
UTILIZEM A CALCADA PARA TRAFEGART *
{Foria Imagens: Sia DETHANSE)

Mank only ona o)

|‘:- -_‘_ Calgadas sio melhares pavimeniadas & mals regulanss que vias

E

() Inseguranca causada pela via com trafege camegaca

Ty

I Diaarespeba por parie de mobaniales & mafor relagaa enin cidislas @ pedealres

|'_ O rdnsito e calgadas & man Ausds

.'H..-' 8

i Other:

=

D ahpéne sobire & trage;"CICLISTAS DEVEM UTILIZAR A CALCADA, case ndoe haja clelovias na
via." "

{Forie Imagens: Minisléno das Cidadss - Plano Nacional de Mobilidade par Biocleta nas Cidades)

Mask only one owal,

{7} 2} CONCORDO TOTALMENTE. Ciclistas devem sempra ulizar a cakada, pois & mais
SAUT DArd 98 masmos, ¢ deixs o ralegs 38 via mais Nuido para aulamdvais,

E

I____'_; b CORCORDD. Caclislas davem prianzar o usn de caladas @ uBlizar 8 via apenag quands d
fralagn da pedesires aslivar nlaneo am calgadas @ poucd Inbense na via por parte dos aubamdeats.

([} ©)NAD CONCORDO, NEM DISCORDO. © uso de cakadas per cidistas & indiferents para

A
mim.

[} d SCORDG. Ciclstas devam prorzar ¢ uso da via Jurie ans camas, & utilzar a calgada
apenas em siluapfes de trdfega intenso, ou ohsisoulas na via.

("} el DISCORDO TOTALMENTE. Ciclistas devam sampra ulilzar a via unie com as camos, pois

Mobilidade Urbana: A Percepcao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
Calgadas



10, 5) A afirmache: "o Codigo Brasiluiro de Tringila PROIBE o ciclista do TRAFEGAR MONTADD
EM 5UA BICICLETA SOBRE AS CALGADAS,” E verdadeira? °
{Firia Imagans: Sia Fracphk)
Mark only ona ol

v

() oM () NAO

11, 6) A afirmagde; "0 Cédigo Brasileire de Trinsite DA PRIDRIDADE so ciclista que trafaga
sobre o leita da via (lado direilo da via) e exige que o8 sulomovers raleguem & 1,50m de
digthncia do meamo, cano nbo haja ciclovia,” E verdadeira?

{Feria Imagans: Sia Fragplk)
Mark only ona ol

v

() 9IM Skp toquestion 24 () NRO  Ship o question 4

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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— e e

24, 7) Sakendo que o Cddige de Telraile Brasikira PROISE O TRAFEGD DE CICLISTAS SOBRE
CALCADAS [Art, 58, Arf, B2, §17), d& sun oplnide sebre p propedts de incantive ao cizlisma:“0
Codige de Transile brasileiro poderia ser mats flexivel quania & irafego da ciclistas em
calgadas, parmilinde qie os ciclislas avhliem 5o ¢ posaivel & neceasario o trilege sabae
Galgada win determingda via,"

{Feima Imagans: Sia DETRAKSE)

Lank only 0na vl

|:_', Al EONCORRD TOTALMENTE. E uma bea selucia a que delistas usam do bam sanso
quand frafegam em calgacas, além da servir come incentive 4 cidistas nidantes inssgures com
irdnail.

(") Bl CONGORDD. Pode ser uma bea solugio & sarr come incentivo & ciclistas inicianies
ingRgUIs cam iransie, perdm devem sar acompanhadas da mals medidas, coma reRcuCagha no
fransilo para cichstas & demars modos de ranspore.

(") c)NAD CONCORDO. NEM DISCORDO. No acredia que esta medida venha 4 ser
relevants no aumenio de ELpacos para o cidismao.

[' ’“ d) DISCORDO, Apear de parecer boa iricialiva, acradilo que cdisias devam prionizar o uso
i [ direilo @ via, @ prasarvar o eepaco de pedesines, uEanca gomenta guards muild necessdnn,

|: "‘ &} DISCORDO TOTALMENTE. Acredil que cclistas devem sempre trafsgar pela leilo de
Wk, & A ackuiny respeio &8 molonisias, & deeoar 58 calpadas rmeeradas somants A pedesins,

Mobilidade Urbana: A Percepcao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
Calgadas



25, B) Avalie w apine sobre 8 seguinis proposta para aumento de espage & inceniive ao ciclisme:

“A prafeitura poderia fazer um estude sobre fluxe de padesires nas calcadas da cidade o, &
[partir desis satuda, sumeniar o nimers de eapages companilhadas anire pedesires
ciclislas om calohdan que lem menor ndmers de circulagio de padesires,”

{Foimia |magans: Sita DETRARISE)

Mark only s tval.

i E}EDN‘EUHD'D TOTALMENTE, Ha calgadas corm Baig Muso qus podem sef s2panod
W"‘ﬂ-ﬂmmlﬁ'ﬁ anfre pedasiras & colisias, podanda sar uma madela imperianilaaima par incantive
ao cclsme.

|: ‘“ b} COMCORDO. E uma medida perinenis para incenlive 30 cicisma, mas dave g
acomparthada de culras medidas de Rialve a6 Géltme, Somo educacd de malorstas,

(" ) ) NAD CONCORDO, NEM DISCORDO. Nao acredit que esta medida venha 4 ser e
lrdn'-unlu impacio no sumanba de espacos pars o celEmo,

{ l!| DISCORDO. E wna medicda manas ralevarte da G et ero am educaihe de
mmrﬂt:aa & conBlnugio de sclsias

f: : &} DISCORDC TOTALMENTE. Cakadas devern sar uSlizadas por padasiies, & cclistas
desen uilizar o [adn dirsita da via, casn nia haja cidovies,

88
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26, 0} Sobwe a relagio enlre ciclistas @ pedesines, nos mamentos am que sa [A2 necasRirio o
compartilhamante de calgadas, au alh masmo ciclovias, enire esles dols modos de
iransporie:

{Fenita Imagens: Carilha do Ciclska - Ministéno das Cidadas)

.__-._.-—-
Mark cnly one ol

() alA relagic de respaio parie apanas de cidistas.
() bl A rslaghc de respaio pare de boa para dos cicistas @ alguns padeste.

—

I _: c) A grande manonia de ciclatas e pedesines respeitam-se muluameanbs. HA bam Sanao am
SO Com &8 fegras 0o Cddign Bragikirn de Transilo,

() d} A rslagic da raspailo para de baa para dos padesines @ alouns cickshas
() ) Arelagho de respails pane apenas de pedesires

27100 Sobre a relagdo endre & ciclistas maotosistas em momentas de compartilhamento de via
come respelto da distincla minkma (1,%m] @ sinalizacdo vidrla, manobras de conversda:
{Forie Imagens: Cartilha do Ciclsta - Ministéno das Cidades)

4

Iark only ooo oeal

) & relafho de reapeito pare apenas e cidislas.
b} & relagio de respeito parte de boa parie dos ciclslas & alguns molonsts.,

L
4

Ah

|:' e} A grande maiceia de ciclstas e mobonislas respeilam-se muluamente. H3 bom senso em
canjurio com &% regras do Cadigo Brasilsiro de Trinsilo,

() diArelagic de respeita parie de boa parie dos maloristas e alguns cidists.
() el A relagic de respaita parie apenas dos moforisias

Mobilidade Urbana: A Percepcao dos Principais Stakeholders do Meio Viario Sobre o Trafego de Ciclistas em
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TABELA DISTRIBUICAO t

a
v 0,16 0,05 0,025 0,01 0,005 0,001 06,0005
1| 3018 6314 12,706 31,821 63,657 318,31 636,62
2 1,856 2,920 4303 6,955 9,925 22,326 31,598
3 1,638 2353 3182 4,541 5,841 10213 12924
4 1,533 2,132 2,776 3747 4,604 7,173 8,610
5| 1476 2,015 2,571 3,365 4,032 5,803 6.869
6 1,440 1,943 2447 3,143 3,707 5,208 5959
7 1415 1,895 2,365 2,998 3499 4,785 5408
8 1397 1,560 2,306 2,806 3,355 4,501 5,041
9 | 138 183 2262 2821 3,250 4297 4,781
10 1372 1812 2,228 2,764 3,169 4,144 4587
1 1,363 1,79 2201 2718 3,106 4025 4437
2| 136 1782 2179 2,68 3,055 3930 4318
13 1,350 1771 2,160 2,650 3012 3852 4221
M| 138 1,761 2,145 2.624 2977 3,787 4,140
15 1,341 1,753 2,131 2,602 2,947 3733 4073
16 1337 1,746 2,120 2,583 2921 3,686 4015
17 | 13%: 1740 2,110 2,567 2,898 3,646 3,965
18 | 1330 1.734 2,101 2,552 2878 3,610 1922
19 1328 1,729 2,003 2,53 2,861 3579 3,883
2 1,325 1,725 2,086 2528 2,845 1,552 3,850
21 1323 1721 2,080 2508 2,831 3,527 3819
2 | 13 1717 2074 2,508 2819 3,505 3,792
23 1319 1714 2,069 2,500 2,807 3.485 3,767
24 1318 171 2,064 2492 2,797 3467 3,745
3 | 136 1708 2,060 2,485 2,787 3450 3,725
2% 1315 1,706 2,056 2479 2,779 3435 3,707
n 1314 1.703 2,052 2473 2,771 3421 3,690
28 1313 1.701 2,048 2467 2,763 3,408 3674
29 1,311 1,699 2,045 2462 2,756 3,396 3,659
30 1310 1,697 2,042 2457 2,750 3,385 3,646
2 1,309 1,694 2037 2,449 2738 3.365 3622
24 1,307 1,691 2,032 2441 2,728 3348 3,661
% 1306 1,688 2,028 2434 2719 3333 2,582
3B | 130 1,686 2,024 2,429 2712 3319 3,566
a0 1,303 1684 2021 2423 2,704 3,307 3.551
50 1299 1,676 2,009 2403 2,678 3,262 349
60 1296 167 2,000 2,390 2,660 3232 3460
120 1,289 1,658 1,980 2,358 2617 3,160 3373
R

1,282 1,645 1,960 2,326 2,576 3,090 329
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TABELAS COM ANALISES DE VARIANCIA

QP.1) Vocé consegue estimar, aproximadamente, o quanto do seu trajeto ha ciclovias para
o trafego de bicicletas?

Tabela 12 — Analise de Variancia QP.1

Causas de Quadrados

Variagao Médios GL Fealc
Entre Grupos 4,21 2 5,137519273
Residuos 0,82 402
Total 5,02

MDS de Fischer

Diferenca

o MDS Dif. Significativa > 5%
entre médias

A-B 0,226 0,573 Sim
A-P 0,128 0,462 Sim
B-P 0,354 0,524 Sim

Fonte: Elaborado pelo Auto

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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QP.3) Sobre a relagdo de respeito entre ciclistas e pedestres, em momentos como
compartilhamento de calgadas, ou até mesmo ciclovias:

Tabela 13 — Analise de Variancia QP.3

Causas de Quadrados

Variagéo Médios GL Feale
Entre Grupos 285,57 2 125,23
Residuos 2,28 402
Total 287.85

MDS de Fischer

Diferenca

s MDS Dif. Significativa > 5%
entre médias

A-B 0,346 0,573 Sim
A-P 0,018 0,462 Sim
B-P 0,328 0,524 Sim

Fonte: Elaborado pelo Autor
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QP.4) Sobre a relagdo de respeito entre e ciclistas motoristas em momentos como
compartilhamento de vias, respeito da distdncia minima (1,5m) e sinalizacdo, manobras de

conversao:

Tabela 14 — Analise de Varidncia QP.4

Causas de Quadrados

Variaggo Médios GL Feale
Entre Grupos 734,03 2 159,18
Residuos 4,61 402
Total 738,64

MDS de Fischer

Diferenca

o MDS Dif. Significativa > 5%
entre médias

A-B 0,4129 0,5729 Sim
A-P 0,4460 0,4625 Sim
B-P 0,0330 0,5244 Sim

Fonte: Elaborado pelo Autor

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



95

QO.1) Opine sobre a frase: “Ciclistas devem utilizar a cal¢ada, caso no haja ciclovias na

bal

via .

Tabela 15 — Analise de Variancia QO.1

Causas de Quadrados

Variagéo Médios cL Feale
Entre Grupos 124,79 2 61,32
Residuos 2,04 402
Total 126,83

MDS de Fischer

Diferenca

s MDS Dif. Significativa > 5%
entre médias

A-B 0,661 0,573 Nao
A-P 0,092 0,462 Sim
B-P 0,569 0,524 Nao

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Q0.3) Sabendo que o Codigo de Transito Brasileiro proibe o trafego de ciclistas sobre
calgadas dé sua opinido sobre a proposta de incentivo ao ciclismo: “O Cédigo de Transito
brasileiro poderia ser mais flexivel quanto ao trafego de ciclistas em calcadas, permitindo
que os mesmos se ¢ possivel e necessario o trafego sobre calgada em determinada via.”

Tabela 16 — Analise de Variancia Q0.3

Causas de Quadrados GL

Variaggo Médios Feale
Entre Grupos 378,83 2 102,91
Residuos 3,68 402
Total 382,51

MDS de Fischer

Diferenca

s MDS Dif. Significativa > 5%
entre médias

A-B 0,248 0,573 Sim
A-P 0,065 0,462 Sim
B-P 0,313 0,524 Sim

Fonte: Elaborado pelo Autor

Marcos Eduardo Ribeiro da Silva. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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Q0.4) Avalie e opine sobre a seguinte proposta para aumento de espago ¢ incentivo ao
ciclismo: “A prefeitura poderia fazer um estudo sobre fluxo de pedestres nas cal¢adas da
cidade e, a partir deste estudo, aumentar o niimero de espagos compartilhados entre
pedestres e ciclistas em calgadas com menor numero de circulagdo de pedestres.”

Tabela 16 — Analise de Varidncia Q0.4

Causas de Quadrados

Variagéo Médios cL Feale
Entre Grupos 488,98 2 111,71
Residuos 4,38 402
Total 493,4

MDS de Fischer

Diferenca

s MDS Dif. Significativa > 5%
entre médias

A-B 1,119 0,573 Nao
A-P 0,139 0,462 Sim
B-P 0,980 0,524 Nao

Fonte: Elaborado pelo Autor
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