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RESUMO

Este artigo aborda alguns dos principais aspectos relacionados as ciclovias buscando
identificar, a partir da percepgéo dos ciclistas, os elementos de risco no seu uso. Para tal, foram
entrevistados 120 ciclistas, que utilizam ciclovias na orla maritima da cidade do Rio de Janeiro
(Brasil), sobre aspectos da infraestrutura e da percepcdo de risco no que diz respeito a
interacdo longitudinal com outros usuarios ndo motorizados e transversal, desta vez incluindo
veiculos motorizados acessando garagens. Nessas ciclovias, existem outros usudrios que
podem oferecer risco aos que pedalam nessas facilidades, tais como pedestres e praticantes de
corrida, dentre outros. As informacfes coletadas mostram que os pedestres sdo 0s principais
envolvidos nos acidentes com bicicletas nessas ciclovias. Esta pesquisa exploratéria também
investiga possiveis diferencas na percepcao de risco entre os ciclistas que utilizam somente as
ciclovias e aqueles que também compartilham o espacgo viario com os veiculos motorizados,
além das diferencas por género. Os elementos de risco apontados pelos ciclistas deveriam ser
investigados mais amplamente pelo poder publico e levados em consideragcdo em futuros
projetos cicloviarios.

Palavras chave: seguranca de trafego, risco, ciclovia, bicicleta.
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ABSTRACT

This paper discusses some of the main cycle paths” aspects aiming at identifying risks when
using these paths, based on cyclists” perception. For this purpose, 120 cyclists were
interviewed. They use cycle paths alongside beach borders in the South Zone of the city of Rio
de Janeiro (Brasil). They were asked about their risk perception of infrastructure attributes,
longitudinal interactions with non motorized users and transversal interactions, including those
involving vehicles entering parking lots. In these cycle paths, risk involves other users such as
pedestrians and joggers, among others. Information gathered show that bicycle accidents
involve mainly pedestrians. This exploratory study also investigates differences between cyclists
that only use cycle paths and those who share the road with motorized vehicles. Differences in
gender were examined. The risky aspects identified by the cyclists should be further investigated
by traffic departments and taken into account in future cycling projects.

Keywords: traffic safety, risk, cycle path, bicycle.

INTRODUCAO

E crescente o nimero de paises que tém programas voltados para a construcéo de ciclovias,
respaldados na idéia de que elas sdo um fator de seguranca e de conforto para os ciclistas. No
Brasil, o Ministério das Cidades (por meio da sua Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana) estabelece diretrizes para a politica de mobilidade urbana. Estas diretrizes
compreendem o incentivo a circulacdo de modos de transporte ndo motorizados, incluindo a
bicicleta. De modo a impulsionar os governos nas esferas municipais e estaduais a implementar
medidas voltadas para o uso, em condicbes de seguranca, da bicicleta como modo de
transporte (e ndo apenas para o lazer), foi desenvolvido o Programa Brasileiro de Mobilidade
por Bicicleta - Programa Bicicleta Brasil (BRASIL, 2007).

Com o crescente numero de veiculos motorizados (em particular, 0 automaovel) circulando nas
areas urbanas, as ciclofaixas e ciclovias surgiram como uma alternativa para a seguranca dos
usuarios, gerando discussdes que dividem: a) aqueles que defendem melhorias nas vias e
conscientizacdo e sensibilizacdo de motoristas com relacdo a circulagdo de bicicletas; e b) os
gue alegam que nem todos os ciclistas sdo dotados de habilidades e de disposicédo para
compartilhar o trafego com os veiculos motorizados e, portanto, necessitam de infraestrutura
segregada para seus deslocamentos (Miranda e Braga, 2006).

Embora as ciclovias sejam consideradas como um elemento de conforto e de seguranca para
as viagens de bicicleta, existem muitos aspectos que devem ser levados em conta ao se
projetar esse tipo de infraestrutura. Com relagdo as ciclofaixas, os motoristas podem
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equivocadamente assumir que a presenca delas significa que as partes remanescentes da pista
de rolamento estardo livres do trafego de bicicletas (Parkin e Meyers, 2010). De acordo com o
Cadigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), o ciclista é, de forma implicita, obrigado a utilizar
as ciclofaixas e as ciclovias onde infraestrutura desse tipo estiver implantada.

No Brasil, ainda que o ciclista ndo compartilhe as ciclovias com veiculos motorizados, existem
outros elementos que podem oferecer risco aos que pedalam nessas facilidades tais como:
pedestres, praticantes de corrida, triciclos e carrinhos de carga, pessoas em cadeira de rodas,
patinadores e skatistas, para citar alguns. Esses usuarios apresentam dimensdes, velocidades
e modos operacionais diferentes dos ciclistas. Atengcdo deve ser dada as interagdes entre
ciclistas e outros usuarios, pois apesar do

“nimero de ferimentos fatais resultantes das colisbes entre ciclistas e
pedestres ser menor”, se comparado ao “de ciclistas envolvidos em colisdes
com veiculos motorizados, a probabilidade de um ferimento grave nao fatal
para aqueles que sao hospitalizados é similar” (Chong et al, 2010).

A identificacdo de metodologias para a avaliacdo de pistas ciclaveis mostrou que ainda séo
necessarios estudos que visem a compreender os fatores que influenciam a seguranca dos
ciclistas nas ciclovias. Assim sendo, buscou-se neste trabalho identificar, nas metodologias para
a avaliacdo de pistas ciclaveis, algumas variaveis que pudessem ser aplicadas no caso do
estudo do risco presente no uso das ciclovias.

O estudo partiu da premissa de que uma politica cicloviaria de incentivo ao uso da bicicleta
deve abranger aspectos relacionados ndo s6 a infraestrutura, mas também ao comportamento e
as necessidades dos ciclistas, bem como a presenca de equipamentos de seguranca nas
bicicletas (tais como refletores, campainha, espelho, cadeiras para criancas e dispositivos para
transporte de carga).

Este artigo relata pesquisas que buscaram identificar os riscos de conflitos ou acidentes
presentes no uso de bicicletas, visando a verificar quais aspectos poderiam ser abordados num
estudo da percepcao dos ciclistas sobre esses riscos. Interessou, em particular, estudar o risco
percebido por eles, ao usar ciclovias, relacionado as interacdes longitudinais e transversais com
outros usuarios das vias. Para tanto, foi realizado um estudo de caso em ciclovias da orla
maritima da cidade do Rio de Janeiro (Brasil), envolvendo 120 ciclistas.
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RISCOS PRESENTES NAS CICLOVIAS

Landis (1994) desenvolveu a Medida de Risco da Interacdo. O modelo levava em consideracao
as interagfes longitudinais e transversais que afetam o risco percebido pelo ciclista. A interacao
longitudinal diz respeito aos conflitos que envolvem veiculos circulando no mesmo sentido ou
em sentido oposto ao trafego de bicicletas. A interagdo transversal, por sua vez, é caracterizada
principalmente por movimentos veiculares inesperados para o ciclista, como acesso a garagens
e manobras de estacionamento, e envolvem risco de conflito veiculo motorizado-bicicleta.

As variaveis utilizadas por Landis (1994) descreveram: presenca de guias rebaixadas ou de
estacionamento; tipo de uso do solo no local; volume e velocidade do trafego motorizado;
composicdo do trafego; proximidade entre o ciclista e o trafego motorizado; e condi¢cdes do
pavimento. O modelo foi usado em varias cidades americanas no planejamento de
infraestrutura para bicicletas, levando em conta que a percep¢do do risco é um indicador de
nivel de servico desse tipo de infraestrutura (Phillips e Guttenplan, 2003 apud Kirner, 2007).

Botma (1995) estudou os conflitos entre pedestres e bicicletas com a finalidade de verificar a
capacidade das vias segregadas para uso de ciclistas e pedestres, criando o conceito de
“obstaculo” (hindrance), baseado no nimero de eventos: ultrapassagens e encontros entre
bicicletas e entre bicicletas e pedestres. Esse pesquisador observou que o conceito de
“obstaculo” estd mais diretamente relacionado com o conforto e a conveniéncia do ciclista,
verificando que numa rota cicloviaria, dois parametros significativos podem ser facilmente
observados e identificados: a) o nUmero de usuarios - ciclistas, pedestres e outros - seguindo
na mesma direcdo e ultrapassados pelo ciclista; b) o nUmero de usuarios se deslocando na
direcdo oposta e se deparando com o ciclista. Segundo Botma (1995), cada um desses eventos
causa desconforto e inconveniéncia e possivel risco de acidente aos envolvidos.

O conceito de “obstaculo” permitiu uma andlise quantitativa e qualitativa da infraestrutura para
bicicletas. Na andlise quantitativa, a pontuacao dada ao fator “obstaculo” foi obtida por meio de
pesquisa com 0O usuario: obstaculos percebidos pelos ciclistas. O fator “obstaculo” foi
originalmente definido como: a fracdo de usuarios (do total de usudrios utilizando a
infraestrutura) em 1 km de pista ciclavel experimentando obstaculos nas manobras de
passagem (ou encontro) e de ultrapassagem. A ultrapassagem de outro usudrio conta como um
obstaculo e a passagem por outro usuario circulando em direcdo contraria, conta como meio
obstaculo (Virkler e Balasubramanian, 1998). A quantidade de obstaculos depende do tipo de
manobra (passagem ou ultrapassagem) e o espaco disponivel para a manobra (relacionado a
largura da pista). Segundo Virkler e Balasubramanian (1998), os eventos de passagem (ou
encontro) permitem o contato visual direto.
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Hummer et al (2005), partindo do conceito de obstaculo, estudaram uma metodologia de nivel
de servico para ciclovias compartilhadas por ciclistas, pedestres e outros usuarios (patinadores,
corredores etc). Essa metodologia poderia ser utilizada para pistas ciclaveis com diferentes
larguras. Os dados de campo foram coletados em 10 cidades americanas, totalizando 15 pistas.
Foram compilados dados sobre as caracteristicas dos usuarios, classificados nos seguintes
grupos principais: ciclistas adultos e criancas, pedestres, corredores e patinadores. Embora
esses autores tenham verificado a presenca de scooters (utilizados por pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida) e de pessoas em cadeira de rodas, esses grupos ndo foram incluidos
na pesquisa devido ao seu baixo nimero. Esses dados foram utilizados para calibrar o modelo
que pode predizer o numero de encontros e ultrapassagens ao longo de uma ciclovia
compartilhada, para as condicBes encontradas nos Estados Unidos onde este tipo de
infraestrutura é mais comum.

Uma das criticas as ciclovias advém do fato das interse¢8es serem os locais de maior risco, ou
seja, onde ocorre 0 maior nimero de conflitos e acidentes. As interse¢cdes sdo elementos
importantes na analise dos fatores seguranca, conforto e conectividade, esta dltima uma das
caracteristicas fundamentais de uma rede cicloviaria. Uma rota, para garantir a conectividade
apropriada, necessita que as conexdes entre trechos ciclaveis sejam projetadas de forma a
economizar o maior tempo possivel no deslocamento do ciclista, incluindo ai a preocupacao
com os tempos semaféricos (CROW, 2007). Em consequéncia, outro aspecto estudado pelos
pesquisadores foram as descontinuidades nos trechos que deveriam ligar uma ciclovia a outra
(Krizek e Roland, 2004), quando tais trechos ndo apresentam elementos suficientes para que a
ligacdo seja realizada de forma segura e sem ambiguidades.

METODOLOGIA

Foram entrevistados 120 ciclistas nas ciclovias dos bairros do Leme, Copacabana, Ipanema e
Leblon, na orla da Zona Sul da cidade do Rio de Janeiro (Brasil). Esses locais incluem 3 trechos
de transi¢do (conexao) entre ciclovias. O levantamento bibliografico de métodos voltados para a
avaliacdo de pistas ciclaveis (segregadas ou nao) permitiu identificar variaveis passiveis de
serem utilizadas neste estudo exploratério: elementos de risco analisados pelos ciclistas,
entrevistados com base num questionario, respondido de préprio punho pelo ciclista, sob o
acompanhamento do pesquisador.

A amostra € descrita por meio de variaveis (perguntas constantes do questionario) como: sexo;
idade; anos de uso da bicicleta por motivo de viagem; frequiéncia de uso durante a semana para
cada motivo de viagem; experiéncia em pedalar no transito (sem ser na ciclovia); presenca de
equipamentos de seguranca; envolvimento em acidentes na ciclovia; observacdo de acidentes
na ciclovia (presenciados pelo respondente) envolvendo outras pessoas. A percepcao do
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ciclista a respeito dos elementos que possivelmente causem risco foi obtida de quatro formas
diferentes:

a)

b)

d)

Em uma lista de elementos da infraestrutura da ciclovia, o respondente era solicitado a
dar nota, variando de zero (péssimo) a 10 (excelente) a qualidade de cada elemento. Os
elementos da infraestrutura foram escolhidos com base na bibliografia consultada
(Dixon, 1996; Jensen, et al., 2000; Krizek e Roland, 2004; BRASIL, 2007; Crow, 2007) e
mediante observacdo das ciclovias estudadas para definicho da sua incluséo no
questionario;

Em uma lista de pessoas e de veiculos ndo motorizados que geralmente usam as
ciclovias, o respondente era solicitado a dar nota, variando de 1 (menor risco) a 10
(maior risco) aqueles elementos cuja presenca na ciclovia ele considerava que poderia
provocar conflitos ou acidentes. Estes elementos presentes nas interacfes longitudinais
foram identificados na bibliografia consultada (Botma, 1995; Virkler e Balasubramanian,
1998; Landis et al, 2004; FWHA, 2006). A observacdo das ciclovias da orla permitiu
incluir, na lista, aqueles usuais nos locais estudados;

Eram fornecidas 5 afirmacdes com respeito a situacbes, caracterizando interacdes
transversais, que podem oferecer risco ao ciclista. O respondente deveria marcar sua
resposta utilizando escalas de diferencial semantico. Para cada afirmacdo constante do
questionario, os diferenciais semanticos, da escala de 7 pontos utilizada pelo ciclista
para fornecer sua opiniao, foram “concordo totalmente” e “discordo totalmente”. Exemplo
de afirmacdo: “Os motoristas de veiculos sinalizam quando vao acessar garagens”. As
situacdes caracterizando interagdes transversais foram identificadas na bibliografia
consultada (Landis, 1994; Dixon, 1996, AASHTO, 1999 WISCONSIN, 2004). A
observacdo das ciclovias da orla permitiu incluir, na lista, aquelas habitualmente
presentes nos locais estudados.

Em 3 escalas de diferencial semantico (com 7 pontos também), o ciclista deveria avaliar
0 risco de acidente ao circular nos trechos de transicdo entre ciclovias. Os 3 trechos
serdo descritos no item 4.4. Foi apresentada uma escala para avaliagdo do risco em
cada trecho. Os diferencias semanticos foram: “risco baixo” e “risco alto”. Esta etapa foi
incluida no estudo com base em Krizek e Roland (2004).

Para a andlise da existéncia, na bicicleta, de equipamentos obrigatérios (segundo o Cddigo de
Tréansito Brasileiro), utilizou-se a Razdo de Chance (Odds Ratio). A Razdo de Chance é um
meio de comparar se a probabilidade de um evento ocorrer € a mesma para dois grupos
(Simon, 2008). Sempre que o valor da Razao de Chance for inferior a 1, significa que o grupo
de estudo teve menos eventos que o grupo de controle e sempre que a Razédo de Chance for
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superior a 1, significa que o grupo de estudo apresentou mais eventos que o grupo de controle
(Godoy e Braile, 2008).

No presente estudo, € a razdo entre 0 nimero de pessoas em um grupo com ocorréncia de um
evento (no caso, existéncia do equipamento) e o nimero de pessoas sem ocorréncia do evento
(inexisténcia do mesmo equipamento). No caso deste estudo, por se tratar de equipamentos
gue, em principio, reduziriam riscos para o0s usuarios das bicicletas, quanto maior for o valor da
Razao de Chance, melhor do ponto de vista da seguranca.

ANALISE DOS RESULTADOS

Os resultados serdo descritos da seguinte forma:

e variaveis que descrevem a amostra: sexo, idade, uso de alguns equipamentos
obrigatdrios, vivéncia no uso da bicicleta, motivo e duracdo das viagens por bicicleta,
experiéncia em compartilhar o transito com veiculos motorizados, acidentes nos quais o
ciclista se envolveu e acidentes que presenciou (envolvendo outros ciclistas);

e avaliacdo da infraestrutura por parte dos ciclistas;

¢ interacdes longitudinais e transversais e o risco percebido pelo ciclista;

¢ trechos de transicao entre ciclovias e o risco percebido pelo ciclista.

Descricdo da amostra

Dos 120 ciclistas entrevistados, 81 sdo do sexo masculino (67,5%), enquanto que 39 sédo do
sexo feminino (32,5%), sendo que a idade média é de 47 anos para os homens e de 40 anos
para as mulheres, com predominéncia da faixa etaria de 30 a 54 anos (71,8% das mulheres e
64,2% dos homens). O Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades menciona que a proporcdo de mulheres usuarias de bicicleta ndo
ultrapassa 15%, no Brasil. Porém este percentual foi obtido com base em pesquisa realizada
em 2003, em 5 municipios de outros estados brasileiros (BRASIL, 2007). Por um lado, é
possivel que a existéncia de ciclovia, em especial na orla maritima da cidade, faca com que
mais mulheres decidam usar a bicicleta, utilizando essa infraestrutura. Por outro lado, as
diferencgas existentes na amostra entre os nimeros de entrevistados para os dois géneros, pode
refletir as diferencas no uso da bicicleta, como na referéncia anteriormente mencionada.

Os dados indicam que, a medida que a idade avanca, ha um decréscimo no uso da bicicleta,
fato também constatado por outro autor (FHWA, 1992 apud Bacchieri, 2004). Parkin et al.
(2007) apontam que as pessoas mais jovens e as mais idosas consideram andar de bicicleta
menos aceitavel do que aquelas na faixa etaria dos 35 aos 44 anos; as mulheres consideram
menos aceitavel do que os homens.
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A Razéo de Chance para existéncia de espelho e de sinalizagédo dianteira na bicicleta apresenta
valor inferior a 0,5, para mulheres e homens. A maioria dos modelos de bicicleta ja sai da
fabrica com refletores nos pedais; a Razdo de Chance com relacdo a este equipamento foi de
3,5 para os homens e de 2,9 para as mulheres. Apesar da caracteristica exploratéria desta
pesquisa, estes resultados indicam que é necessario incentivo para que os ciclistas equipem
suas bicicletas com itens que podem aumentar a seguranca deles (melhorando as condi¢des do
ciclista “ver e ser visto”).

Com relacao a vivencia no uso da bicicleta, as mulheres tém usado a bicicleta, em média, ha 21
anos para viagens com o motivo de compras, enquanto os homens ha 13 anos, indicando
possivelmente que os deslocamentos das mulheres estdo mais voltados para atividades
“domésticas” do que os dos homens. As diferencas sdo menores entre 0s dois sexos para 0 uso
da bicicleta em atividades de lazer e exercicio fisico: lazer — média de 15 anos para mulheres e
de 18 anos para homens; exercicio fisico — média de 16 anos para mulheres e de 18 anos para
homens. As médias de anos de uso da bicicleta para o trabalho sdo semelhantes para mulheres
e homens (8 anos). O uso para o motivo estudo, no entanto, é bastante diferente entre
mulheres e homens: médias de 3 e de 11 anos, respectivamente.

No caso de transporte com a finalidade de estudo ou trabalho, as mulheres usam a bicicleta 5
dias na semana e os homens, 4 dias. Nao foi indagado se o trabalho era do tipo formal ou
informal. No caso de lazer e de exercicio fisico, a média é semelhante para ambos os sexos: 4
dias por semana.

Aqueles homens que realizam deslocamentos com motivo de estudo e de trabalho usam a
bicicleta por quase 2 horas e por 1 hora e meia (por dia de uso), respectivamente para cada
motivo. As mulheres utilizam por aproximadamente 40 minutos (por dia de uso), para ambos os
motivos. Homens e mulheres usam a bicicleta em torno de 1hora 30 minutos (por dia de uso),
para lazer e exercicio fisico (tempo total da viagem, incluindo possiveis paradas). As diferencas
na duracdo das viagens para homens e mulheres nao conflitam com as diferencas por género
identificadas no estudo de Garrard et al. (2007), no qual a distancia média percorrida pelas
ciclistas mulheres, a partir do centro da cidade, foi menor do que a dos ciclistas homens. I1sso
talvez seja influenciado pela preferéncia feminina por atividade fisica menos extenuante
(AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2006 apud Garrard et al., 2007), o que acaba por se
refletir no uso da bicicleta como meio de transporte (ndo motorizado, requerendo esforco fisico).

A andlise de Lehner-Lierz (1997) indica que mulheres, criancas e idosos tendem a fazer mais
viagens curtas por bicicletas. Krizek et al (2005) realizaram estudo sobre o uso da bicicleta,
abordando as diferencas por género. Esses autores observaram que as mulheres empreendem
viagens pendulares mais curtas do que os homens, embora realizem um maior nimero de
viagens. A divisdo de tarefas entre os sexos implica em padrdes diferentes de deslocamento
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(PDTU, 2004). Na amostra desta pesquisa, as viagens realizadas pelas mulheres usando a
bicicleta sdo mais curtas do que no caso dos homens.

A experiéncia em pedalar no transito junto com os veiculos motorizados foi medida por meio de
uma variavel dicotdmica: sim ou ndo. Aqueles que responderam sim a pergunta “Vocé também
pedala no transito, sem usar a ciclovia?” foram considerados com predisposi¢cdo para pedalar,
compartiihando o espaco com os veiculos motorizados. O termo predisposicdo € 0 mais
adequado, uma vez que a medida utilizada ndo é suficiente para medir o grau de experiéncia
dos ciclistas nesse caso. A propor¢ao da amostra que se mostra com predisposicdo em pedalar
no transito foi de 54% e 31%, para homens e mulheres respectivamente. Isto pode indicar que
as mulheres sdo mais relutantes em compartilhar a pista com os veiculos motorizados, talvez
devido ao maior risco de acidentes envolvido. Esses resultados parecem consistentes com
aqueles de outros estudos (Krizek et al., 2005; Tilahun et al., s.d. apud Garrard et al., 2007), nos
quais as mulheres declaram a preferéncia por usar infraestrutura separada do trafego
motorizado. Por dia, os homens entrevistados pedalam aproximadamente 37 minutos no
transito e as mulheres, 35 minutos. Considerando uma velocidade média para o ciclista de 12
km/h (BRASIL, 2007), uma viagem de 35 minutos corresponderia a uma distancia percorrida de
7 km. A pergunta formulada aos ciclistas participantes da pesquisa nao solicitava que
especificassem se o tempo pedalado por dia correspondia a uma ou mais viagens. Assim, 0S
resultados, que podem se referir a mais de uma viagem por dia, ndo contradizem indicacfes de
gue a bicicleta € um modo mais apropriado para distancias de até 5 km, em areas urbanas.

Os acidentes ocorridos na ciclovia foram analisados utilizando a varidvel “Envolvimentos”
(caracterizada pelo numero de acidentes na ciclovia envolvendo o préprio ciclista) e pela
variavel “Testemunhos” (caracterizada pelo numero de acidentes ocorridos na ciclovia
presenciados pelo ciclista e nos quais ele ndo foi envolvido). Esses nimeros de acidentes
diziam respeito a toda a vivéncia do individuo como ciclista, sem especificar a magnitude de
tempo dessa vivéncia. Os principais resultados para “Envolvimentos” foram: 50% dos acidentes
envolveram pedestres, para ambos os sexos; 15,6% e 26,7% envolveram outras bicicletas, para
homens e mulheres respectivamente; 17% (para ambos 0s sexos) envolveram quedas das
bicicletas. Considerando o total da amostra, os principais resultados para “Testemunhos” sao:
53% envolveram acidentes com pedestres; 39,4%, colisdo entre bicicletas. De acordo com o0s
entrevistados, os acidentes que ocorrem nas ciclovias tém como principais envolvidos, os
pedestres. Esse resultado evidencia que essa infraestrutura ndo deveria ser ocupada por outros
usuarios que nao os ciclistas.

Os motivos mais comuns para 0s acidentes envolvendo pedestres sdo descuido, distracdo ou
mesmo falta de informacdo por parte dos mesmos: criancas se soltam das maos de seus
responsaveis e vdo em direcéo a ciclovia; pessoas atravessam a ciclovia sem o devido cuidado;
pessoas que vao embarcar em 6nibus ou van, com pressa, deixam de ter o cuidado necessario;
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turistas desprevenidos; e aqueles que ndo sabem que é proibido caminhar na ciclovia. Os
movimentos inesperados daqueles que caminham na ciclovia, ao contrario dos corredores que
tém movimentos mais controlados e disciplinados pela prépria imposicao da pratica desportiva,
ocasionam acidentes. Os casos de queda do ciclista estdo, em muitas situacdes, também
relacionados aos conflitos com pedestres: o ciclista ao tentar desviar, para evitar o
atropelamento de uma pessoa, acaba sofrendo uma queda. As quedas podem ser:
consequiéncia da colisdo com outra bicicleta (ao se deparar com ciclista trafegando na
contram&o ou durante ultrapassagem); provocadas por desequilibrio ao passar sobre objetos
largados na ciclovia; devidas a problemas na bicicleta, incluindo sua manutencao; devidas a
falta de manutencgéao da infraestrutura (buracos ou outros problemas no pavimento).

Do total de 81 ciclistas do sexo masculino, 25 (30,8%) admitiram ter sofrido algum tipo de
acidente na ciclovia. Dentre os 40 ciclistas do sexo masculino que afirmaram nao pedalar no
transito, 17,5% sofreram algum tipo de acidente na ciclovia. Dos 41 restantes, que costumam
pedalar no transito, 18 (43,9%) se envolveram em acidentes na ciclovia. Do total de 39
mulheres, 27 delas afirmaram n&o pedalar no transito, sendo que destas, 10 (37,0%) sofreram
algum tipo de acidente na ciclovia. Das 12 restantes, que costumam pedalar no transito, 7 se
envolveram em acidentes na ciclovia. O fato de ter experiéncia em pedalar junto ao trafego
motorizado pode ndo evitar que esse ciclista experiente também se envolva em acidentes
guando usa a ciclovia. Os motivos podem ser diversos, como a maior autoconfianga (podendo
gerar descuidos) ou as interacdes inesperadas com outros tipos de usudrios da ciclovia,
mencionados anteriormente. Os possiveis motivos ndo foram indagados no presente estudo e
podem ser objeto de pesquisas visando entender porque ciclistas que enfrentam maiores riscos
compartilhando vias com o trafego motorizado se envolvem em acidentes nas ciclovias.

Avaliacdo da infraestrutura

Para a avaliacdo da infraestrutura, foi solicitado aos respondentes que dessem notas de O
(péssimo) a 10 (excelente) para os itens: pavimento; drenagem; iluminagéo; sinalizagéo vertical;
sinalizacdo horizontal; largura da pista da ciclovia; largura do separador entre a ciclovia e a
pista onde circulam os veiculos motorizados; bicicletario. Optou-se por incluir pergunta sobre
bicicletario, uma vez que sua existéncia pode incentivar a que mais viagens por bicicleta sejam
realizadas, criando melhores condi¢cdes de mobilidade por esse modo de transporte (BRASIL,
2007). O Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas
Cidades faz distincao entre bicicletario e paraciclo:

“cunhou-se um novo termo para distinguir um estacionamento fechado,
provido de zeladoria, de grande capacidade e longa permanéncia
(bicicletario) de um de curta e média duracdo, com baixa e média capacidade
aberto e desprovido de zeladoria (paraciclo). Vale dizer, porém, que as
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principais caracteristicas fisicas das vagas, tanto em um como em outro
caso, sdo idénticas, pois dependem do tamanho da bicicleta” (BRASIL,
2007).

No entanto, foi usada a denominagcdo de bicicletario no questionario, uma vez que ela é
comumente utilizada para designar qualquer tipo de provisédo de estacionamento para bicicletas
(e assim entendida pelos usuarios).

No tratamento dos dados, as notas para cada item da infraestrutura foram padronizadas em
unidades do desvio-padrao, ou seja, obtendo-se a diferenca entre o valor observado e a média
da distribuicdo dividida pelo respectivo desvio-padrdo. As notas padronizadas serviram para
verificar se a média era a medida de posicdo adequada. Estas notas padronizadas
apresentaram distribui¢cdo tendendo & curva normal para ambos os sexos. Considerou-se a nota
média padronizada para avaliar cada item da infraestrutura e foi obtido o percentual de
individuos que atribuiram valor menor que essa média.

Os resultados séo apresentados na Tabela 1. Trés itens obtiveram mota média inferior a média
global (padronizada) para a Infraestrutura na avaliacéo feita pelas mulheres e dois itens, na
avaliacdo feita pelos homens: mulheres — pavimento, largura do separador (entre ciclovia e
pista para veiculos motorizados) e bicicletario; homens - largura do separador e bicicletéario.

Tabela 1 — Avaliacdo da infraestrutura pelos ciclistas

MULHERES
Média Desvio- . Valqres Média Desvio-
ITEM : ~ inferiores x
por item padrao N Global padréo
a média
Pavimento 5,14 2,99 57%
Sinalizagdo vertical 7,08 1,96 57%
Sinalizacdo horizontal 6,00 2,58 49%
Largura da pista da ciclovia 6,00 2,57 43% 5,40 2,85
Largura do separador 4,54 2,87 43%
Bicicletario 3,65 2,68 51%
HOMENS
Média Desvio- . Valc_)res Média Desvio-
ITEM . . inferiores =
por item padréo s Global padréo
amédia
Pavimento 6,14 2,29 49%
Sinalizagéo vertical 6,17 2,35 47%
Sinalizagdo horizontal 6,25 2,45 46%
Largura da pista da ciclovia 6,63 2,36 36% 5,88 2,58
Largura do separador 5,52 2,73 48%
Bicicletario 4,56 2,73 47%
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Em pesquisas anteriores ao presente estudo, a variavel pavimento aparece como um fator
importante na percepcdo de conforto dos ciclistas, um dos critérios adotados para avaliacdo do
nivel de servico das pistas ciclaveis (Epperson, 1994; Dixon, 1996; Landis, 1994 e 1996; Landis
et al., 1997 e 2003). O item com melhor avaliag&o foi sinalizagéo vertical (e com menor desvio
padrdo), por parte das mulheres, e largura da pista da ciclovia, por parte dos homens. Com
relacdo a sinalizacao vertical, as placas existentes sdo educativas, mostrando como 0s Usuarios
devem proceder, ou de adverténcia de travessia para pedestres demarcada. Os resultados
podem indicar que os ciclistas consideram a largura do separador (0,60 m), como um item mais
relevante para a seguranga, do que a propria largura da ciclovia (2,80 m), no caso das ciclovias
da orla.

Alguns ciclistas se abstiveram de dar notas para os itens iluminacao (talvez por ndo usarem a
ciclovia no periodo noturno) ou drenagem. Essas variaveis nao foram analisadas.

Interacdes longitudinais e transversais

Os elementos que podem caracterizar o risco com relacdo as interagdes longitudinais presentes
ao pedalar na ciclovia foram avaliados pelos ciclistas mediante nota (variando de 1 — menor
risco a 10 — maior risco) que cada entrevistado deveria dar aos elementos listados no
guestionario e apresentados na Tabela 2. Nessa tabela, os elementos foram ordenados, para
apresentacao, segundo a média das notas: do maior risco ao menor risco percebido.

Tanto as mulheres como 0s homens ordenaram, por meio de suas notas, 0S seguintes
elementos como aqueles de maior risco nas interagdes longitudinais: Pedestres caminhando
lado a lado (maior média), Pedestres correndo lado a lado e Pedestre caminhando. Os dois
elementos seguintes (na avaliacdo de risco) dizem respeito ao transporte de carga usando as
ciclovias: tanto por pessoa a pé empurrando carrinho de carga quanto por triciclo usado com
essa finalidade. Entre esses dois elementos, os homens julgam que o Triciclo de carga
circulando na ciclovia proporciona maior risco, enquanto as mulheres identificam Pessoa com
carrinho de carga. As notas dadas pelos homens para esses dois elementos sdo mais altas
(maior risco) do que aquelas dadas pelas mulheres. O sexto elemento de risco para as
mulheres é Pedestre correndo.

A ciclovia néo é local que devesse ser usado por pessoas caminhando ou correndo. Portanto, a
avaliacdo dos ciclistas evidencia o risco proveniente da interacdo longitudinal com elas. Os
ciclistas entrevistados ja haviam destacado os acidentes envolvendo pedestres, como aquele
mais frequente. Esses individuos, que apresentam velocidades menores do que as das
bicicletas, que ocupam grande parte da largura da ciclovia obrigando os ciclistas a realizarem
ultrapassagens, ou que podem ter movimentos inesperados, sdo considerados elementos de
risco na percepcao dos ciclistas. Vale ressaltar que a largura util ocupada por um ciclista é de
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1,00m (BRASIL, 2007) e a ciclovia da orla tem 2,80m de largura para acomodar trafego
bidirecional. Portanto, € compreensivel que os ciclistas indiquem outras pessoas “lado a lado”,
usando a ciclovia, como elemento de maior risco na interacdo longitudinal. As pessoas que
correm na ciclovia, sem estarem acompanhadas de outros corredores (Pedestre correndo)
geralmente sdo mais disciplinadas, com movimentos mais previsiveis e controlados, além de
ocupar menor espaco por ndo estar acompanhada de outra pessoa. Talvez essas sejam as
razdes pelas quais elas tenham recebido pontuacdes indicativas de menor risco nas interacdes
longitudinais quando comparadas as outras trés mencionadas anteriormente.

Tabela 2 — Elementos de interacdo longitudinal

MULHERES

Elementos Média Moda DP Min. Max.
Pedestres caminhando lado a lado 9,10 10 1,46 4 10
Pedestres correndo lado a lado 7,79 8 1,71 3 10
Pedestre caminhando 6,21 9 3,05 1 10
Pessoa com carrinho de carga 5,36 7 2,31 1 9
Triciclo de carga 5,13 8 2,62 1 10
Pedestre correndo 4,85 7 2,51 1 9
Pessoa em cadeira de rodas 4,33 1 2,66 1 10
Skatista 4,23 5 2,44 1 10
Triciclo de propaganda 4,05 4 2,04 1 9
Patinador 3,95 2 2,36 1 9

HOMENS

Elementos Média Moda DP Min. | Max.
Pedestres caminhando lado a lado 8,61 10 2,19 1 10
Pedestres correndo lado a lado 7,10 8 2,05 2 10
Pedestre caminhando 6,53 9 2,84 1 10
Triciclo de carga 6,20 10 2,89 1 10
Pessoa com carrinho de carga 5,73 6 2,39 1 10
Triciclo de propaganda 4,80 2 2,63 1 10
Pedestre correndo 4,50 7 2,5 1 8
Skatista 3,94 2 2,05 1 9
Patinador 3,94 3 2,01 1 10
Pessoa em cadeira de rodas 3,68 1 2,55 1 10

Observacéo: DP = desvio padrao, Min = nota minima dada para o item, Max = nota méxima dada para o item.

Os elementos que podem caracterizar o risco, com relacao as interacdes transversais presentes
ao pedalar na ciclovia, foram avaliados pelos ciclistas utilizando escalas de diferencial
semantico. Para cada afirmacdo constante do questionario, o ciclista entrevistado poderia
escolher sete opgbes para sua resposta. A extremidade da escala referente ao diferencial
semantico “discordo totalmente” foi atribuido o valor 1, durante a andlise dos dados. A
extremidade referente ao diferencial seméantico “concordo totalmente”, foi atribuido o valor 7.
Aos pontos intermediarios da escala, foram atribuidos valores de 2 a 6. O valor 1 corresponde
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a resposta que identifica o maior risco com relagdo a uma determinada interacgao transversal. O
risco percebido decresce a medida que o valor se aproxima de 7 (menor risco identificado).

Os elementos presentes em cada uma das afirmacdes constantes do questionario sao
apresentados na Tabela 3, ordenados do elemento correspondente ao maior risco percebido
aquele correspondente ao menor risco. E importante mencionar que apenas nos trechos de
transicdo entre as ciclovias da orla existe a possiblidade de conflito entre ciclistas e veiculos
motorizados acessando garagens. Como este tipo de acesso é um elemento de interagédo
transversal, sera incluido nesta parte dos resultados e ndo naquela que trata especificamente

dos trechos de transicéo.

Tabela 3 — Elementos da interacdo transversal

MULHERES

Elementos Média | Moda | DP | Min. | Max.
Pedestres atravessando fora da faixa de travessia 1,88 1 1,15 1 5
Pessoas desembarcando de vans e 6nibus 1,95 1 1,29 1 6
Operacao de entrega de mercadorias nos quiosques da orla 2,35 1 1,45 1 7
Motoristas de veiculos saindo de garagens déao prioridade aos 3,02 3 1,63 1 7
ciclistas
Motoristas de veiculos sinalizam ao acessar garagens 3,11 2 1,59 1 7

HOMENS

Elementos Média | Moda | DP | Min. | Max.
Pedestres atravessando fora da faixa de travessia 1,41 1 0,93 1 5
Pessoas desembarcando de vans e dnibus 1,67 1 1,25 1 7
Operacéo de entrega de mercadorias nos quiosques da orla 2,10 1 1,34 1 6
Motoristas de veiculos saindo de garagens déao prioridade aos 2,62 1 1,64 1 7
ciclistas
Motoristas de veiculos sinalizam ao acessar garagens 3,23 2 1,72 1 7

Observacéo: DP = desvio padrao, Min = nota minima dada para o item, Max = nota méaxima dada para o item.

A ordenacdo dos elementos de interagdo transversal € semelhante para ambos os sexos. O
menor desvio padrdo corresponde a Pedestres atravessando fora da faixa de travessia (em
particular, no caso da avaliacdo dos homens). Novamente, pessoas a pé (neste caso, pedestres
atravessando ou passageiros desembarcando) sdo aquelas que potencialmente mais oferecem
risco ao ciclista, na avaliacdo dos entrevistados. A Operacdo de entrega de mercadorias nos
quiosques da orla (bares e restaurantes na cal¢ada junto a praia) ocupa a terceira posicao
como elemento de risco para ciclistas de ambos 0s sexos.

Pedestres podem cruzar a ciclovia fora da faixa demarcada para travessia, geralmente em
locais onde os ciclistas ndo estdo esperando que isso ocorra. Aos domingos, a situacao se
agrava, uma vez que o trafego de veiculos motorizados é proibido na pista de rolamento junto a
ciclovia, transformando-a em area de lazer e proporcionando maior liberdade aos pedestres
para acessar a ciclovia em qualquer ponto desta.
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A inexisténcia de pontos de parada de coletivos, com area suficiente para acomodar os
usuarios enquanto desembarcam do veiculo, pode gerar conflitos com os ciclistas circulando na
ciclovia. Ao descer de 6nibus ou de van, o passageiro pode deixar de olhar para os dois lados
antes de cruzar a ciclovia ou ndo conseguir permanecer no separador (estreito, apenas 0,60m)
entre a ciclovia e a pista de rolamento para veiculos motorizados. Embora ndo tenha sido
incluido no questionario, possivelmente o mesmo problema deve ocorrer com relacdo ao
embarque de pessoas nos veiculos. Alguns pedestres, na ansia de embarcar e de se fazer
visivel ao motorista, podem cruzar a ciclovia sem a devida cautela. Ao projetar a ciclovia ao
longo da orla, entre a calcada e a pista de rolamento, tornou-se dificii acomodar o
embarque/desembarque de passageiros em local com largura mais apropriada, sem diminuir a
capacidade da via para veiculos motorizados, gerando os problemas identificados. A operacao
de carga e descarga (realizada em qualquer momento do dia) causa uma obstru¢do temporaria
da ciclovia, acarretando transtornos aos ciclistas, além de gerar potencial de conflitos e de
acidentes.

Fatores como o respeito a prioridade do ciclista e a prudéncia dos motoristas ao entrar ou sair
da via também sdo importantes. Cada acesso a garagem € um ponto de conflito potencial entre
motoristas e ciclistas/pedestres. Uma ciclovia lindeira aos iméveis sem sinalizacdo adequada
gera situacao de risco, ja que o motorista saindo da garagem tende a olhar em dire¢do ao
trafego nas pistas de rolamento, nao verificando se ha aproximacédo de bicicleta trafegando na
ciclovia, no sentido contrario ao trafego automotor (FHWA, 2006). No Brasil, ciclistas que
participaram de pesquisa em 5 municipios de outros estados brasileiros identificaram (dentre
outros problemas) o conflito na entrada e saida de garagem como um problema maior do que o
conflito com caminh8es (ao compartilhar a pista com o trdfego motorizado) e a falta de
sinalizacéo relacionada ao trafego de bicicletas (BRASIL, 2007).

As opinides dos ciclistas, sobre o risco relacionado aos elementos de interacdo transversal
incluidos no estudo, indicam a necessidade de tratamento desses problemas por parte do
Poder Publico, como: incremento na orientagdo aos pedestres; mudancas e controle das
operacOes de carga e descarga; estudos sobre alternativas mais seguras para embarque e
desembarque de passageiros de 6nibus e vans circulando na orla. Com relacdo ao risco
envolvendo interacdo com estes passageiros e com pedestres, vale ressaltar que estes dois
também estdo expostos aos riscos de conflitos e de acidentes. Talvez continuem a se expor a
tais riscos por entender, equivocadamente, que o confronto com uma bicicleta pode n&o
acarretar consequéncias graves como o confronto com veiculos motorizados.

Trechos de transicéo entre as ciclovias

Foram incluidos no estudo, trés trechos de transicdo entre as ciclovias da orla e que seréo
chamados de trechos A, B e C. O trecho A (Figura 1) estd situado entre as ciclovias de
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Copacabana/Leme (Av. Atlantica) e a ciclovia de Botafogo (Av. Princesa Isabel)

O trecho B esta situado entre a ciclovia da Av. Atlantica e a ciclovia da Rua Francisco Otaviano
(rua que liga a praia de Copacabana a praia de Ipanema). Consiste em uma ciclofaixa

“espaco para bicicletas com baixo nivel de segregacéo em relacéo ao trafego
lindeiro, junto a via usada por veiculos motorizados” (BRASIL, 2007).

Assim, existe maior possibilidade de ocorréncia de acidentes e de conflitos envolvendo ciclistas.
Sao implantadas no mesmo nivel da circulagdo do trafego motorizado, sem separador fisico
(BRASIL, 2007). Nesse trecho, ha acesso para o Corpo de Bombeiros, outro para um clube e
outro ainda para o Forte de Copacabana. (Figura 2). O trecho C (Figura 3) esta situado entre as

ciclovias da Rua Francisco Otaviano e da Av. Vieira Souto (nha praia de Ipanema). Nesse trecho
ha o acesso a Praia do Arpoador.
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Figura 1 — Trecho A de transicéo entre as ciclovias da Av. Atlantica e da Av. Princesa Isabel

No trecho A existe um semaforo, mas muitos ciclistas optam pelo caminho mais “direto” (linha
tracejada), pedalando por vezes na contramdo, na pista de rolamento. O trecho em linha
continua é outro caminho (mais usado pelos ciclistas), com travessias semaforizadas e parte
em calcada que deveria ser de uso exclusivo dos pedestres (Figura 1). E importante notar que a
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ciclovia na Av. Princesa Isabel esta situada no canteiro central da avenida.

Figura 2 — Trecho de transi¢do B Figura 3 — Trecho de transigdo C

O risco de acidentes nos trechos de transicao foi avaliado pelos ciclistas utilizando escalas de
diferencial semantico. Para cada trecho, o ciclista entrevistado poderia escolher 7 op¢bes para
sua resposta. A extremidade da escala referente ao diferencial semantico “risco baixo” foi
atribuido o valor 1. A extremidade referente ao diferencial semantico “risco alto”, foi atribuido o
valor 7. Aos pontos intermediarios da escala, foram atribuidos valores de 2 a 6. O valor 1
corresponde a resposta que identifica o menor risco de acidente; o risco percebido cresce a
medida que o valor se aproxima de 7.

Os resultados sdo mostrados nas Tabelas 4 (Trecho A), 5 (Trecho B) e 6 (Trecho C). Essas
tabelas apresentam medidas que descrevem o risco percebido pelos ciclistas que somente
trafegam usando as ciclovias (homem/ciclovia e mulher/ciclovia) e aqueles que também
trafegam no transito, compartilhando as pistas de rolamento com o trafego motorizado
(homem/transito e mulher/transito). Estes resultados s&o indicativos, considerando a
caracteristica exploratéria da pesquisa.

Dentre os 3 trechos, a média mais alta (média 5,8 e o menor desvio padrao dentre todas as
avaliacbes, 1,5) é referente ao Trecho B e & percep¢do de risco das mulheres que somente
circulam de bicicleta usando ciclovia (Tabela 5). Neste trecho a moda é a mesma para todos os
tipos de usuérios e igual a 7, denotando risco alto. E um trecho em curva, apenas com faixa
pontilhada pintada no asfalto, demarcando a ciclovia (Figura 2). E nele que existem as entradas
para veiculos acessando as constru¢des lindeiras. Mesmo para as mulheres que também
pedalam no transito, a média é mais alta do que para os demais trechos. O mesmo ocorre com
relacao aos dois grupos de homens: médias mais altas identificadas para o trecho B.
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O Trecho C (Tabela 6) apresenta as médias mais baixas, referentes a menor percepgéo de
risco por parte dos dois grupos de homens. Para esse trecho, identifica-se a maior diferenca
nos valores da moda para homens e mulheres: 2 para os dois grupos de homens, 6 para
mulheres que pedalam no transito e 7 para aquelas que somente usam a ciclovia.

Tabela 4 — Trecho A entre ciclovias da Av. Atlantica e da Av. Princesa Isabel

Homem/transito

Homem/ciclovia

Mulher/transito

Mulher/ciclovia

Média 4,1 3,9 3,9 44
Moda 6 6 7 7
DP 2,0 2,0 2,3 2,1
Minimo 1 1 1 1
Maximo 7 7 7 7

Observacéo (1): Homem ou mulher/transito = ciclistas que também pedalam no transito

Homem ou mulher/ciclovia = ciclistas que s6 pedalam na ciclovia
Observacgéo (2): DP = desvio padrédo, Minimo = nota minima dada para esse item, Maximo = nota maxima dada

para esse item

Tabela 5 — Trecho B entre as ciclovias da Av. Atlantica e da Rua Francisco Otaviano

Homem/transito

Homem/ciclovia

Mulher/transito

Mulher/ciclovia

Média 45 47 4.6 5,8
Moda 7 7 7 7
DP 2,0 2,1 2,5 1,5
Minimo 1 1 1 1
Maximo 7 7 7 7

Observacédo (1): Homem ou mulher/transito = ciclistas que também pedalam no transito

Tabela 6 — Trecho C entre as ciclovias da Rua Francisco Otaviano e da Av. Vieira Souto

Homem ou mulher/ciclovia = ciclistas que s6 pedalam na ciclovia
Observacgéo (2): DP = desvio padrdo, Minimo = nota minima dada para esse item, Maximo = nota maxima dada

para esse item

Homem/transito

Homem/ciclovia

Mulher/transito

Mulher/ciclovia

Média 3,7 3,6 4.4 4.4
Moda 2 2 6 7
DP 2,0 1,9 2,4 2,1
Minimo 1 1 1 1
Maximo 7 7 7 7

Observacédo (1): Homem ou mulher/transito = ciclistas que também pedalam no transito

Homem ou mulher/ciclovia = ciclistas que s6 pedalam na ciclovia
Observacéo (2): DP = desvio padréo, Minimo = nota minima dada para esse item, Maximo = nota maxima dada

para esse item
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CONCLUSOES

Este artigo buscou identificar, com base na literatura, alguns dos elementos de risco presentes
em ciclovias. Em particular, os métodos para avaliacdo de pistas ciclaveis permitiram selecionar
elementos que foram incluidos no questionério do estudo exploratdrio. Um total de 120 ciclistas,
usuarios das trés ciclovias existentes na orla da Zona Sul da cidade do Rio de Janeiro (Brasil),
respondeu (in loco) a esse questionario. Estes entrevistados avaliaram o risco existente no uso
das ciclovias, do seu ponto de vista, com relagdo a: elementos da infraestrutura; uso da ciclovia
por determinados tipos de pessoas e veiculos (ndo motorizados); interagdes longitudinais com
esses outros usuarios; interagfes transversais com pedestres, durante a operagdo de descarga
de mercadorias e com veiculos acessando garagens.

As informacdes coletadas mostraram que as bicicletas tém sido usadas ha mais tempo (anos de
uso) pelos entrevistados com o motivo de exercicio fisico ou lazer. Em termos de namero de
dias por semana em que usam a bicicleta, ndo foi identificada diferenga importante entre os
motivos de viagem (exercicio fisico, lazer, estudo ou trabalho): em geral, 4 ou 5 dias por
semana. Dentre os homens entrevistados, 54% pedalam também junto ao trafego de veiculos
(e ndo apenas nas ciclovias); esta proporcao é menor, para as mulheres (31%).

O uso de equipamentos de seguranga nas bicicletas também foi verificado nessa amostra. Os
resultados indicaram que é necessario incentivo a que os ciclistas equipem suas bicicletas,
inclusive com itens obrigatérios de acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro. Este € um dos
pontos que devem ser levados em consideragdo em uma politica que vise a seguranca do
ciclista e a estimular o uso da bicicleta nas viagens urbanas.

Metade dos acidentes, que os entrevistados relataram ter sofrido nas ciclovias, envolveu
pedestres. Essa proporcao € a mesma para homens e mulheres. Mais mulheres se envolvem
em acidentes nas ciclovias com outras bicicletas (26,7%) do que os homens (17%). As ciclovias
incluidas neste estudo sdo usadas indevidamente por uma série de pessoas. Os diferentes
tipos de usuarios da ciclovia que, segundo os entrevistados, apresentam maiores riscos na
interacao longitudinal séo (em ordem decrescente de risco): pedestres caminhando lado a lado,
pedestres correndo lado a lado, pedestre caminhando.

No que diz respeito as interaces transversais, os ciclistas identificam as situacdes de maior
risco como aquelas interacdes envolvendo: pedestres atravessando fora da faixa demarcada,
pessoas desembarcando de vans e Onibus e a operacdo de entrega de mercadorias nos
guiosques (bares e restaurantes) implantados na calgcada (junto a praia). As situacdes
envolvendo o acesso de veiculos a garagens foram vistas como de menor risco,
comparativamente.
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Varios aspectos abordados nesta pesquisa exploratéria merecem ser observados, estudados e
analisados pelo Poder Publico. Com base nos riscos aqui apontados pelos ciclistas,
intervencbes podem se fazer necessarias para aumentar a seguranca no uso da bicicleta. Tais
estudos, que deveriam ser ampliados por parte do poder publico, podem fornecer subsidios
importantes para futuros projetos cicloviarios. Embora a implantagdo de ciclovias seja uma
medida que contribua para o incentivo ao uso da bicicleta, essa implantacdo deve ser
acompanhada de informacédo e de programas educativos para todos os atores envolvidos no
sistema de trafego, além de politicas publicas que privilegiem modos ndo motorizados de
deslocamento.
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