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RESUMO

O uso de meios de transportes urbanos sustentaveis € cada vez mais importante dada
a preocupacéo global em torno da preservacado do meio ambiente. Visto isso, faz-se
necessario a adocdo de medidas para diminuir o impacto negativo causado pelo
transito, sendo a insercédo da bicicleta de forma efetiva no ambiente urbano, uma
possivel solucdo. Para incentivar o uso da bicicleta € preciso que haja uma
infraestrutura cicloviaria compativel com a real necessidade dos ciclistas. Neste
aspecto, a identificacdo da qualidade ciclavel a partir da percepcéo dos usuarios e da
avaliagdo do nivel de servico para bicicleta é de grande importancia. Desta forma, o
objetivo deste trabalho é desenvolver uma metodologia para avaliar a qualidade
cicloviaria de Joinville a partir de um nivel de servi¢o para bicicletas, considerando a
percepcdo dos estudantes de ensino superior. Uma vez que as universidades sao
polos geradores de trafego, além de oferecerem um cenario altamente atrativo para
aumentar o uso das bicicletas, bem como outras modalidades sustentaveis. Para
atingir o objetivo proposto foi aplicado um questionario a 70 estudantes que utilizam
bicicleta em seus deslocamentos até a Universidade do Estado de Santa Catarina —
UDESC, campus Joinville. Os dados coletados a partir do questionario foram
analisados utilizando técnicas de avaliacdo qualitativas e quantitativas (analise
descritiva e analise de conteddo) com o software R, que permitiram identificar a
opinido dos usuarios acerca da qualidade das vias ciclaveis e confrontar suas
percepcdes com a avaliagéo feita pelo nivel de servigo Bicycle Environmental Quality
Index — BEQI. Esta metodologia leva em consideracao a infraestrutura, o conforto e a
seguranca da via. Apos analisar todos os dados, identificou-se que a percep¢édo dos
usuarios concorda com a avaliacdo do nivel de servico na maioria dos indicadores.
Uma vez que é compativel com a percepcao dos usuarios, acredita-se que o BEQI
esta sendo eficiente e fazendo uma boa avaliacdo das vias ciclaveis. Por fim,
considera-se que a pesquisa atingiu seu objetivo principal ao identificar a qualidade
cicloviaria a partir da percepcdo dos usuarios por meio do questionario elaborado, o
qual pode servir de modelo para estudos semelhantes.

Palavras-chave: Mobilidade sustentavel. Qualidade cicloviaria. Bicicleta. Percepcao.
Estudantes universitarios.



ABSTRACT

The use of sustainable urban transport means is increasingly important given the
global concern about preserving the environment. Given this, it is necessary to adopt
measures to reduce the negative impact caused by traffic, and the insertion of the
bicycle in an effective way in the urban environment, a possible solution. To encourage
the use of the bicycle, there must be a cycling infrastructure compatible with the real
need of cyclists. This context, the identification of cycling quality from the users'
perception and the evaluation of the service level for cycling is of great importance. In
this way, the objective of this work is to develop a methodology to evaluate the cycling
quality of Joinville from a level of service for bicycles, considering the perception of
students of higher education. Since universities are traffic generating poles, they also
offer a highly attractive scenario to increase the use of bicycles as well as other
sustainable modes. In order to reach the proposed goal, a questionnaire was applied
to 70 students who use the bicycle on their trips to the State University of Santa
Catarina - UDESC, campus Joinville. The data collected from the questionnaire were
analyzed using qualitative and quantitative evaluation techniques (descriptive analysis
and content analysis) with software R, which allowed the identification of users'
opinions about the quality of the cycle paths and to compare their perceptions with the
evaluation made by level of service Bicycle Environmental Quality Index — BEQI. This
methodology takes into account the infrastructure, comfort and safety of the road. After
analyzing all the data, it was identified that the perception of the users agrees with the
evaluation of the level of service in most of the indicators. Since it is compatible with
the perception of the users, it is believed that the BEQI is being efficient and making a
good evaluation of the cycling routes. Finally, the research was based on an evaluation
of the quality of the population of the users through the elaborated questionnaire.
Finally, it is considered that the research reached its main objective when identifying
cycling quality from the users' perception through the elaborated questionnaire, which
can serve as a model for similar studies.

Keywords: Sustainable mobility. Cycling quality. Bicycle. Perception. University
students.
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1 INTRODUCAO

O acelerado crescimento das cidades e o aumento da concentracao
populacional em centros urbanos, tém sido uma caracteristica marcante do processo
de desenvolvimento mundial, o qual causa reflexos negativos sobre os transportes
urbanos, resultando em cidades menos acessiveis para os habitantes. Neste aspecto,
de acordo com o Ministério das Cidades (2005), uma politica de investimentos que
nao favorece o transporte publico e uma politica de uso do solo que nédo leve em conta
a mobilidade urbana, contribuem para o aumento do nimero de veiculos particulares
nas ruas, agravando os congestionamentos e gerando uma pressao politica por maior
capacidade de trafego das avenidas, tineis e viadutos.

De acordo com Carvalho (2013), a utilizagdo da bicicleta como forma alternativa
ao transporte motorizado aparece como uma das opcbes a serem adotadas pelos
médios e grandes centros. Os beneficios desta adocdo sdo imensuraveis, pois
proporcionam, a longo prazo, melhorias na qualidade de vida das pessoas por meio
da realizacéo de exercicios fisicos, além da reducdo do proprio estresse provocado
pelo tempo perdido nos longos congestionamentos.

Para Xavier (2007), a consolidacéo da bicicleta como meio de transporte e ndo
mais apenas como objeto do esporte e lazer, esta garantindo aos centros urbanos, no
Brasil e no mundo, uma mobilidade cada vez mais sustentavel. As bicicletas vém
sendo percebidas como uma boa alternativa ao transporte urbano e ganhando cada
vez mais espaco no cenario viario (XAVIER, 2007). Os planejadores estdo se
deparando com um interesse crescente das pessoas em utilizar a bicicleta e a
caminhada, tanto em viagens utilitarias, trabalho e/ou escola, como para saude e
recreacao e, além disso, em promover alternativas ao uso do automovel por razdes
ambientais (SOUSA; KAWAMOTO, 2015).

Diante do exposto é possivel dizer que as cidades vém adaptando seus
espacos viarios para o uso da bicicleta. No entanto, ndo se sabe se esses espacos
possuem infraestruturas apropriadas, com redes cicloviarias e sinalizacdo adequada
(IEMA, 2010). De acordo com Providelo (2011), diversas metodologias foram criadas
para avaliar a qualidade do servigo oferecido aos ciclistas que viajam pelas vias
urbanas, chamadas de Nivel de Servi¢co para Bicicletas (Bicycle Level of Service -
BLOS).
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Monteiro e Campos (2011) ressaltam a importancia do desenvolvimento de
metodologias como instrumentos de analise da qualidade dos sistemas cicloviarios
como forma de subsidiar novos projetos e melhorar os existentes, j& que ndo basta a
existéncia de espagos exclusivos para a bicicleta sem infraestrutura adequada.
Zanuzo (2017), relata que a falta de avaliacdo da qualidade da rede cicloviaria faz com
qgue as melhorias ndo acontecam e acabem desestimulando os usuarios e 0s
possiveis usuarios.

Van der Waerden, Borges e Timmermans (2004) dizem que para otimizar as
estratégias de melhoramentos das vias ciclaves, € importante ndo somente ter o ponto
de vista do planejador, mas também o ponto de vista do usuario. Dessa forma, o
entendimento da percepcédo dos ciclistas e da sua avaliagdo sobre as caracteristicas
viarias pode auxiliar os planejadores nas suas decisdes ao criar e melhorar redes
viarias para o uso da bicicleta (PROVIDELO, 2011).

Constatou-se na literatura que a identificacdo da percepcao dos usuarios nao
€ uma questao tao difundida entre os pesquisadores, mas que vem sendo cada vez
mais abordada. Com relagdo a percep¢do dos usuarios de bicicleta, Segadilha e
Sanches (2014) dizem que planejadores de transporte e pesquisadores académicos
estdo mostrando cada vez mais interessados em analisar problemas relacionadas ao
ciclismo, além de que muitas administraces municipais estdo investindo em projetos
de redes cicloviarias.

Neste sentido, Providelo e Sanches (2010) enfatizam que é necessario avaliar
a percepcdo dos usuarios acerca da infraestrutura cicloviaria existente. A partir de
entdo surgiu o seguinte questionamento: "Qual a percepcao dos usuarios com relacao
a qualidade das vias ciclaveis que utilizam? Serd que suas percepcdes sobre a
qualidade cicloviaria € a mesma identificada pelo nivel de servico de bicicleta?"

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo Geral

Desenvolver uma metodologia para avaliar a qualidade cicloviaria de Joinville a partir

de um nivel de servi¢o para bicicletas, considerando a percepcao dos estudantes de

ensino superior.
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1.1.2 Objetivos Especificos

a. ldentificar qual instrumento de coleta de dados é utilizado para obter as
percepcoes dos individuos;

b. identificar o trajeto percorrido pelos usuarios em suas viagens (origem —
destino);
diagnosticar a qualidade cicloviaria a partir da percep¢do dos usuarios;

d. confrontar a percepc¢ao dos usuarios com o indice BEQI aplicado na cidade de
Joinville;

e. elaborar um conjunto de recomendacdes a serem desenvolvidas no estudo de
caso, levando em conta a percepcao dos usuarios e as recomendacbes

técnicas, assegurando a seguranca das malhas cicloviarias.

1.2 JUSTIFICATIVA

Uma metodologia para avaliacdo do nivel de servi¢co pode ser usada como uma
ferramenta para definir melhorias, visando aumentar a seguranca dos ciclistas que
utilizam as vias urbanas e aumentar a atratividade para este modo de transporte
(PROVIDELO, 2011). A autora ressalta que um ambiente considerado confortavel e
seguro para os ciclistas é condi¢cao essencial para aumentar o uso da bicicleta, tanto
em numero de viagens quanto em distancias percorridas.

Os modelos de nivel de servico para bicicletas levam em consideracdo ou
refletem a percepcdo dos usuarios sobre a seguranca e o conforto das vias. Dessa
forma, a percepcdo dos individuos pode ser utilizada para desenvolver uma
infraestrutura para bicicletas que realmente incentiva o ciclismo, ou para validar uma
avaliacao feita pelos modelos (PROVIDELO, 2011).

N&o foi encontrado na literatura qualquer trabalho que utilizasse a percepcgao
dos individuos para verificar a eficiéncia de algum nivel de servico ja utilizado. Neste
aspecto verificou-se que o presente trabalho traz uma nova perspectiva para a
tematica abordada, dando énfase a importancia de se avaliar a percepcdo dos
usuarios acerca do servico oferecido, que no trabalho em questéo se trata do nivel de
servico de bicicleta (BLOS).

Diante disso o presente trabalho justifica-se pela importancia de trazer o

hY

problema da mobilidade urbana sustentavel a realidade local, identificando a
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percepcao dos usuarios quanto a qualidade das vias ciclaveis que utilizam na cidade
de Joinville. Suas percepcdes serdo confrontadas com o indice BEQI (2009). A
metodologia BEQI (2009) é utilizada como modelo de avaliagcdo cicloviaria, indicado
pelo Plano de Mobilidade de Joinville. O nivel de servico em questdo, foi criada para
avaliar o ambiente da bicicleta nas estradas (ciclovias/ciclofaixas) e leva em
consideracéo a infraestrutura, o conforto e a seguranca (ZANUZO, 2017).

A fim de fazer um recorte metodolégico no tempo e no espaco, esta pesquisa
volta-se aos campi universitarios. Rosa (2010) diz que a universidades s&o
importantes polos geradores de viagens, causando congestionamento nas estradas
adjacentes, durante os horarios de entrada e saida dos estudantes. Barata, Cruz e
Ferreira (2011), afirmam que as universidades, sao fontes de inovac¢do, uma vez que
estdo em uma posicao perfeita para incentivar o uso de transportes ndo motorizados
e auxiliar na diminuicdo do uso do automével. Neste sentido, as universidades
oferecem um cenéario altamente atrativo para aumentar o uso das bicicletas, bem como
outras modalidades sustentaveis, pois elas sdo, essencialmente, propagadoras de
inovacbes em todas as areas (PAEZ; WHALEN, 2010).

1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente trabalho, que tem como titulo: "Analise da qualidade cicloviaria a
partir da percepc¢do dos usuarios: o caso da Universidade do Estado de Santa
Catarina". Tem como temética a avaliacdo do nivel de servico para bicicletas a partir
da identificacdo da percepcéo dos usuarios sobre a qualidade de servico cicloviario.
O estudo de caso foi realizado na cidade de Joinville/SC, com a comunidade
académica, da Universidade do Estado de Santa Catarina, que utiliza bicicleta para
realizar viagens de ida e volta ao campus. Neste primeiro capitulo consta a
contextualizacéo, a justificativa da relevancia do tema proposto e os objetivos.

No segundo capitulo apresenta-se o embasamento tedrico sobre a politica de
mobilidade urbana, a mobilidade nos campi universitarios, a utilizacdo de meios de
transporte ndo motorizados no planejamento das cidades e 0 uso da bicicleta. Busca-
se também retratar a importancia de compreender os diversos aspectos sobre as
vantagens e desvantagens deste meio de transporte ndo motorizado que é a bicicleta

e sua utilizacdo nas universidades. Além disso apresenta-se o conceito e a utilizacéo
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do nivel de servico e algumas metodologias que sdo aplicadas na avaliacdo
cicloviaria, entre elas a metodologia BEQI, utilizada no presente estudo.

No terceiro capitulo sdo descritos os procedimentos metodologicos adotados
para a elaboragéo do trabalho, incluindo o instrumento de coleta de dados, a definigéo
da area de analise e o tratamento dos dados coletados.

No quarto capitulo apresentam-se o0s resultados e discussdo da dissertacéo, a
cidade de Joinville/SC, considerando a atual situagcdo da mobilidade urbana do
municipio, além da caracteriza¢do da area de estudo. Dentre os resultados, tem-se a
caracterizacdo da amostra, a avaliagcdo das vias ciclaveis existentes na area de
estudo, comparando a percepcdo dos usuarios com o nivel de servico. Além da
andlise da infraestrutura do campus universitario, da discussdo e por fim as
recomendacdes sugeridas para o estudo de caso.

No quinto capitulo apresenta-se a conclusdo do presente estudo e as
sugestdes para trabalhos futuros.

Ao final do trabalho, sdo apresentadas as referéncias bibliograficas utilizadas

para o desenvolvimento do mesmo e os apéndices.
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2 EMBASAMENTO TEORICO

Neste capitulo apresenta-se um panorama sobre politicas de mobilidade
urbana e a importancia do uso da bicicleta para o planejamento urbano. Seréo vistas
as vantagens e desvantagens deste modo de transporte ndo motorizado e sua
utilizacdo nos campi universitarios, buscando entender a importancia da bicicleta
neste contexto. Ainda neste capitulo serdo abordados os modelos de nivel de servigco
aplicados na avaliacéo cicloviaria, entre eles o modelo BEQI, utilizado no presente

estudo.

2.1 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana pode ser considerada como a capacidade de pessoas se
deslocarem no espaco urbano para a realizacdo de suas atividades (trabalho,
educacdo, saude, cultura, recreacado e lazer), em um tempo considerado ideal, de
modo confortavel e seguro (RAU, 2012). Neste sentido, a mobilidade esta relacionada,
de uma forma ou outra, a duracdo do deslocamento, ao lugar de permanéncia que o
deslocamento implica (origens e destinos), e as técnicas colocadas em uso para sua
efetivacéo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

De acordo com o Ministério das Cidades (2004), a mobilidade esta associada
as pessoas e aos bens, corresponde as diferentes necessidades de deslocamento
dos individuos, considerando as dimensfes do espaco urbano e a complexidade das
atividades nele desenvolvidas. Face a mobilidade os individuos podem ser pedestres,
ciclistas, usuarios de transportes coletivos ou motoristas; podem utilizar-se do seu
esforco direto (deslocamento a p€) ou recorrer a meios de transporte nao-motorizados
(bicicletas, carrocas, cavalos) e motorizados (coletivos e individuais). Na Tabela 1 sdo

apresentados os modos de transporte.

Tabela 1 - Divisédo dos modos de transporte.

Transporte Coletivo (TC) Onibus, trem e metro

Transporte individual (TI) Automével e moto

Transporte ndo motorizado (TNM) Bicicleta e a pé

Fonte: Associac@o Nacional de Transportes Publicos - ANTP (2016)
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Muito além de ser uma questdo apenas das condi¢cdes de deslocamento e de
uso de meios de transporte, a mobilidade traduz a relacdo dos individuos com o
espaco — seu local de vida. E, portanto, consequéncia de processos historicos que
refletem caracteristicas culturais de uma sociedade. A mobilidade urbana é afetada
por fatores como a renda do individuo, idade, sexo, além de ser afetada pela
capacidade de utilizar veiculos e equipamentos do transporte. Todos estes fatores
podem implicar em reducdo permanente ou temporaria de movimentagdo
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

E necessario tratar os deslocamentos n&o apenas como a acéo de ir e vir, mas
sim como o conceito de mobilidade, acrescido da preocupacdo com a sua
sustentabilidade. A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o
resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo, que objetiva
proporcionar acesso amplo e democratico ao espaco urbano, através da priorizacao
dos modos nao-motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, sem gerar
segregacdes espaciais, que seja socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.
Ou seja: baseado nas pessoas e ndo nos veiculos (MINISTERIO DAS CIDADES,
2004).

Para se ter uma boa compreenséo das propostas de urbanizacédo e mobilidade,
a seguir descreve-se uma breve visdo daquilo que, institucionalmente, ao menos nas
Ultimas décadas, foi feito das politicas publicas urbanas na area de transporte, transito
e mobilidade no Brasil (Figura 1).

Em outubro de 1965, a partir do Decreto n° 57.003, foi criado o GEIPOT com
denominacdo de Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes, que
objetivava prestar apoio técnico e administrativo aos 6rgaos do Poder Executivo sob
a orientacdo e aprovacao do Ministério dos Transportes, no planejamento, na
formulacdo e na avaliacdo das politicas publicas do setor durante 36 anos
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2018).

Em 1974, o Governo Federal criou o Conselho Nacional de Desenvolvimento
Urbano (CNDU), gerado a partir do primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento
(PND), onde se estabeleceram nove Regifes Metropolitanas no pais. Em 1986 foi
criado o Ministério do Desenvolvimento Urbano, que ficou responsavel pelas politicas
de saneamento, habitacdo, urbana e transportes urbanos (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2004).
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Figura 1 - Linha histérica da Politica Urbana Brasileira.
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Fonte: Adaptado de Carvalho, 2016.

O Cddigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) estabelece que o Sistema
Nacional de Transito é o conjunto de 6rgaos e entidades da Unido, dos estados, do
Distrito Federal e dos municipios que tem por finalidade o exercicio das atividades de
planejamento, administragéo e fiscaliza¢ao do transito.

Em 2001, por meio da Lei n. 10.257, criou-se o Estatuto da Cidade, que
regulamenta o capitulo “Politica Urbana” da Constituicdo Federal. Seu objetivo &
garantir o direito a cidade como um dos direitos fundamentais das pessoas, para que
todos tenham acesso as oportunidades que a vida urbana oferece. O principal
instrumento instituido pelo Estatuto da Cidade € o Plano Diretor, que é uma Lei
Municipal e deve ser revista pelo menos a cada dez anos (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015).

No ano de 2003 foi sancionada a Lei que reconheceu o Ministério das Cidades
com a finalidade de tratar das diretrizes gerais da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano. E composto por uma Secretaria Executiva e quatro
secretarias nacionais que tratam dos principais problemas sociais que afetam as
populacdes urbanas: habitacdo, urbanizacdo, saneamento ambiental, regularizacao
fundiaria, acessibilidade, gestdo de riscos e transporte e mobilidade urbana. Sua
estrutura regimental foi aprovada por meio do Decreto n. 4.665, de 3 de abril de 2003
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

No ano seguinte, ap0s o estabelecimento das diretrizes da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, foi realizado um férum para discussdo do Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta - Bicicleta Brasil, langado em setembro de 2004,
no qual foi discutida uma politica especifica para o transporte cicloviario no Brasil
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).
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Em 2012 foi promulgada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Brasileira
(BRASIL, 2012) por meio da Lei n° 12.587, a qual prevé que os Municipios com mais
de 20.000 habitantes devem elaborar seus Planos de Mobilidade Urbana de forma
que estes sejam compativeis ou estejam inseridos em seus Planos Diretores. A Lei
também define as competéncias de cada elemento federativo em relacédo aos temas
da mobilidade urbana. O governo federal € responsavel por motivar a implantacéo de
projetos de mobilidade urbana, facilitar a assisténcia técnica e financeira aos outros
niveis de governo, capacitar os servidores publicos dos municipios, apoiar acdes
coordenadas entre Estados e Municipios e disponibilizar um Sistema Nacional de
Informacdes sobre Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012). Assim aos Estados competem
a gestao e integracdo dos aglomerados urbanos e regides metropolitanas, prestacao
de servigos de transporte coletivo intermunicipal urbano. Ja os Municipios devem
planejar, executar e avaliar a Politica de Mobilidade Urbana, dando prioridade aos
meios de transportes sustentaveis, além de organizar e supervisionar 0s servicos de
transporte publico coletivo (BRASIL, 2012).

Em 1° de janeiro de 2019, o Ministério das Cidades foi extinto assim como o
Ministério da Integracdo Nacional, os quais foram fundidos e transformados em
Ministério do Desenvolvimento Regional. Esta fusdo dos extintos ministérios se deu
pelo Decreto N° 9.666, de 2 de janeiro de 2019 (BRASIL, 2019).

2.2 PLANEJAMENTO CICLOVIARIO

O transporte cicloviario € fundamental para estruturar solucfes
autossustentaveis para as areas urbanas. No entanto, no Brasil, essa modalidade ndo
recebeu o tratamento adequado ao papel que desempenha como meio de transporte,
principalmente nas areas urbanas (GEIPOT, 2001).

Nos ultimos anos, de acordo com o Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA
(2010), é possivel identificar vertentes opostas nos modelos de planejamento urbano.
Algumas delas promovem um estilo de vida cada vez mais individualizado, ao
priorizarem o0 uso dos transportes particulares. Outras vertentes se baseiam no
incentivo aos meios ndo motorizados de transporte, na construgdo de passeios
publicos, na incorporacdo da bicicleta e na garantia de acessibilidade as
oportunidades que a cidade oferece. Esse ultimo conjunto de medidas, que ja sdo uma
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realidade em varias cidades do mundo, proporciona melhores condicdes de convivio

urbano e traz beneficios diretos para a qualidade do meio ambiente local e global.

2.2.1 Sistema Cicloviario em algumas cidades do mundo

Muitas cidades vém implementando politicas de incentivo ao uso da bicicleta,
e consequentemente infraestrutura compativel para tal, com a finalidade de promover
um transporte urbano mais sustentavel e menos impactante na mobilidade urbana
(VELAZQUEZ, 2014). O Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA (2010) diz que
a implantacéo de um plano cicloviario tem consequéncias e beneficios referentes aos
aspectos ambientais, sociais, de saude publica, de seguranca e economia. Esses
beneficios podem ser enquadrados em mais de uma categoria, uma vez que 0
planejamento cicloviario tem seu reflexo percebido pela sociedade de diferentes

formas e sempre de maneira positiva (Figura 2).

Figura 2 - Relacdo entre as esferas impactadas pelo planejamento cicloviério.

PLANEJAMENTO
CICLOVIARIO

Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA, 2010.

De acordo com o IEMA (2010), em cidades da China, india e Bangladesh, a
bicicleta se tornou o principal meio de transporte da populacdo. Em paises como a
Holanda, a Dinamarca e a Alemanha, o uso da bicicleta em redes cicloviarias é
sinbnimo de cidades planejadas, eficientes e saudaveis. Nos ultimos anos, centros
urbanos nos Estados Unidos e na Europa aderiram modelos semelhantes ao Velib’,
sistema de bicicletas publicas de Paris, o qual possui um posto de autoatendimento
para locacéo de bicicletas a cada 350 metros, equipado com 10 bicicletas em média
(Figura 3).
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Figura 3 - Estacao do Velib’ de Paris com cerca de trinta bicicletas, localizada sobre quatro antigas
vagas para carros.

Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA, 2010.

Com relagdo ao continente americano, Velazquez (2014) diz que cidades como
Portland, Nova lorque, Bogot4a, Rio de Janeiro e outras, estdo se esforcando para
incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte. Na América Latina, mais
precisamente em Bogoté, na Colémbia, o planejamento cicloviario esta diretamente
associado a implantacdo de um sistema de 6nibus de alta capacidade e ao processo

de requalificacdo das avenidas e areas periféricas (Figura 4), (IEMA, 2010).

Figura 4 - Ciclovia de Bogota.

Fonte: Instituto Distrital de ecreacién y Deporie, 2018.

A rede cicloviaria de Bogota passou de 30 km para aproximadamente 374 km
de extenséo e foi projetada para oferecer 500 km de vias destinadas ao ciclista. Além
disso, nos finais de semana a circulacdo de carros é reduzida por mais de 100 km de
vias gue se tornam temporariamente exclusivos para pedestres e ciclistas. Quanto aos
deslocamentos feitos por ciclistas em Bogotd, os principais motivos séo: estudo (35%),
trabalho (31%), esportes (14%), outros (16%) e recreacao (4%) (IEMA, 2010).
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O Brasil tem registrado avancos na inclusdo da bicicleta ao sistema de
mobilidade em varias cidades, o que pode ser mostrado pelo rapido crescimento do
namero de municipios que tém desenvolvido planos de implantacdo de infraestrutura
cicloviaria. De acordo com dados do Ministério das Cidades, em 2001 o Brasil possuia
60 cidades com cerca de 250 km de ciclovias no total, em 2007 havia 279 cidades que
somavam aproximadamente 2.505 km de ciclovias em todo o pais (IEMA, 2010).

Algumas cidades brasileiras vém planejando e implantando sistemas
cicloviarios integrados ao transporte coletivo. A cidade do Rio de Janeiro, por exemplo,
no ano de 2010, contava com 167,4 km de ciclovias implantadas e 200 km projetados
(Figura 5), além de um sistema de locacao de bicicletas semelhante ao de Paris,
chamado de SAMBA - Solucédo Alternativa de Mobilidade por Bicicleta, que comecou
a ser implantado em dezembro de 2008 (IEMA, 2010).

Figura 5 - Ciclovias existentes e propostas na cidade do Rio de Janeiro.
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA, 2010.

De acordo com o IEMA (2010) outras cidades tém trabalhado a favor da bicicleta
no Brasil, dentre elas, Franca, Praia Grande e Guarulhos, no estado de S&o Paulo;

Araucaria, Cascavel e Maringa, no Parana; Dourados e Campo Grande (MS), Macei6
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(AL), Fortaleza (CE), Vitéria (ES), Sao Luiz (MA), Belém (PA), Recife (PE), Teresina

(PI) e Florianopolis, Blumenau, Joinville e Pomerode, no estado de Santa Catarina.

2.3 USO DA BICICLETA

A bicicleta € um meio de transporte ndo motorizado que, além da funcdo de
deslocamento, € um veiculo que pode ser utilizado para o lazer ou para a préatica de
esporte (PIRES, 2008). A utilizagéo da bicicleta como modo de transporte urbano no
mundo é bastante variavel, mas € uma modalidade que ainda sofre certa resisténcia
de aceitac&o por influéncia da cultura do automoével. E pouco utilizada como transporte
para viagens a trabalho e para a escola, principalmente nas grandes cidades
brasileiras. No entanto, varias cidades comecam a desenvolver projetos visando a
mobilidade sustentavel (FRANCO; CAMPOS, 2014).

Isto se deve ao fato de que, nos dias de hoje, se tem uma preocupacao global
em torno da preservacao do meio ambiente e é imprescindivel que se adotem medidas
com a finalidade de diminuir o impacto negativo causado pelo transito cada vez mais
complicado das cidades. De acordo com Lumsdon e Tolley (2001), no decorrer dos
anos, houve uma mudanca de direcdo na politica governamental de transporte, com
maior atencéo dedicada aos modos sustentaveis de transporte, incluindo a bicicleta.

Araujo, Souza e Pozenato (2012) relatam que o uso de meios de transportes
urbanos sustentaveis se faz cada vez mais necessario e que o uso da bicicleta como
meio de transporte em massa € cada vez mais difundido no Brasil. Andar de bicicleta
traz salde aos seus usuarios e ndo prejudica a saude dos outros. Quando combinada
com o uso eficiente do espaco, baixo consumo de energia, velocidade em curtas
distancias, confiabilidade e acessibilidade, a bicicleta € um meio sustentavel de
acesso para a maioria das pessoas (LUMSDON; TOLLEY, 2001).

Para Pires (2008), este meio de transporte precisa ser competitivo e vantajoso
em relacdo aos outros modais. Rapidez, seguranca e conforto sdo quesitos
essenciais. A seguir sdo apresentadas vantagens e desvantagens do uso da bicicleta

como meio de transporte.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856406001091#bib15
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2.3.1 Vantagens e desvantagens no uso da bicicleta

Além do preco acessivel, muitas séo as vantagens da bicicleta sobre as outras
alternativas de transporte. Ela contribui para a melhoria da saude dos usuarios, sem
acarretar prejuizo ao meio ambiente; € um meio de transporte e um instrumento de
lazer, a0 mesmo tempo; ndo requer combustivel e, energeticamente, € mais eficiente
que os demais veiculos. Possui uma flexibilidade de uso elevada entre todos os modos
mecanizados de transporte, pois mesmo em situacdes de congestionamento ou de
interrupcdo de trafego devido a obras, acidentes ou qualquer outro motivo, o ciclista
encontra meios de prosseguir sua viagem (GEIPOT, 2001).

Segundo Pires (2008), a bicicleta é mais uma opc¢ao para se deslocar dentro
da cidade e possibilita percorrer maiores distancias em um menor tempo quando
comparada com os feitos a pé. Neste sentido, o IEMA (2010) relata que, em
deslocamentos de até 5km, além de muito eficiente, a bicicleta possui flexibilidade
quase igual a de um pedestre, mas com velocidade muito superior, equiparavel a de
um automével (considerando as condic¢des de trafego nos grandes centros urbanos),

conforme Figura 6.

Figura 6 - Tempo dos deslocamentos com diferentes modais.
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA, 2010.

Neste caso, a implantacdo de uma malha cicloviaria e demais infraestruturas
para a bicicleta possibilita a circula¢do dos usuarios com conforto e seguranga e passa
a competir com o automoével em deslocamentos de até 5 km. Porém, com a pratica, o
ciclista tende a utilizar a bicicleta para viagens mais longas, superando o automovel

guando héa congestionamento (IEMA, 2010).
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Dentre as vantagens de se utilizar a bicicleta como meio de transporte estdo os
beneficios econdmicos, ambientais e sociais (diretos e indiretos), como se pode

observar detalhadamente na Tabela 2.

Tabela 2 - Beneficios da implantacdo da mobilidade por bicicleta.
- Reducéo de congestionamentos;

- Reducéo de gastos dos usuarios;

- Criagdo de empregos nos servicos de apoio;
- Criacéo de pequenos negocios;

Beneficios econémicos - Reducéo de acidentes de transito;

- Reducgéo de consumo de combustiveis;

- Aumento da produtividade;

- Valorizacgdo dos espacos publicos;

- Reducéo de gastos da saude publica

- Reducéo da emisséo de poluentes
atmosféricos e gases de efeito estufa, como o
material particulado, o diéxido de enxofre,
Beneficios ambientais oxidos de nitrogénio, CO, CO2 e compostos
volateis;

- Reducéo da poluicdo sonora;

- Reducéo da producéo de residuos gerados
pelo transporte motorizado;

- Reducéo da contaminacdo da adgua

- Reducéo de interna¢des hospitalares por
problemas cardio-respiratorios;

- Reducéo da obesidade, sedentarismo, etc.;
Beneficios sociais - Acessibilidade universal,

- Melhoria da micro-acessibilidade (escolas,
lazer, etc.);

- Recuperacéo de bairros e areas residenciais

em decorréncia da moderac¢éo do transito.

Fonte: Adaptado de IEMA, 2010.

Além de todos estes beneficios, Pires (2008) diz que a bicicleta também possui
custo reduzido de energia e infraestrutura, causando menor impacto ambiental e
espacial quando comparado com outros meios de transporte. A Figura 7 mostra a
guantidade de pessoas que circulam por hora por meio dos veiculos motorizados
(6nibus, carros e trens) e compara estes com veiculos ndo motorizados (bicicleta e o

deslocamento a pé), e € possivel observar que o nimero de pessoas que trafegam
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em veiculos particulares € sete vezes menor que o numero de ciclistas, considerando
0 mesmo espaco utilizado.

Figura 7 - Namero de pessoas que circulam por hora em uma faixa de trafego.
Carros Onibus | Bicicletas |Pedestres| Trens
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Fonte: Adaptado de Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).

Em contrapartida, o uso da bicicleta como meio de transporte apresenta
algumas desvantagens. De acordo com Pires (2008), a bicicleta € um meio de
transporte seguro para o condutor, mas vulneravel quando combinado ao trafego
motorizado, o que desestimula o seu uso. A vulnerabilidade a acidentes é um dos
principais problemas sofridos pelos usudrios de bicicletas nas grandes cidades. Em
locais que ndo possuem o habito quanto ao comportamento amigavel dos diferentes
condutores e sem infraestrutura compativel com a bicicleta, o aumento do seu uso faz

com que ocorra também um crescimento no niumero de acidentes (PIRES, 2008).

2.4 NIVEL DE SERVICO

O conceito de nivel de servico surgiu em meados dos anos 60 do século XX, a
partir da analise da capacidade das vias para suportar os volumes de trafego. De la
para ca, este conceito evoluiu e tornou-se mais abrangente, incluindo varios fatores
indicadores da qualidade do servigo fornecido pela via (EPPERSON, 1994).

O crescente interesse do Brasil em relacdo a mobilidade sustentavel tem feito
crescer o incentivo ao uso da bicicleta nos deslocamentos diarios. Isso faz com que
novos projetos de vias ciclaveis surjam para atender a demanda crescente e também
para incentivar o uso da bicicleta (MONTEIRO; CAMPQOS, 2011). No entanto, é
necessario analisar a qualidade das ciclovias/ciclofaixas. Com essa finalidade, Zanuzo

(2017) relata que diversos pesquisadores desenvolveram metodologias de analise da
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qualidade do transporte. Dentre as metodologias existentes, ha agueles que enfatizam
diferentes indicadores, que podem ser conforto, seguranca, sinalizacdo e condi¢cdes

da superficie da via, como é possivel visualizar no Quadro 1.

Quadro 1 - Metodologias cicloviarias.

Indicadores Analisados Metodologias Cicloviarias

Seguranca Dixon (1996), Landis (1997) e BCI (FHWA, 1998)

Seguranca e condic¢des de

superficie da via Epperson (1994), BSIR (Davis, 1987) e RCI (Eddy, 1997)

Conforto e seguranca Vandelbuke (2009), Ehrgott (2011) e Monteiro (2011)

Sinalizagéo e seguranca HCM (TRB, 2010)

Conforto, seguranca e

Infraestrutura BEQI (2009)

Fonte: Adaptado de Zanuzo, 2017 e Cardoso e Campos, 2016.

Epperson (1994) descreveu o trabalho de Davis (1987) que foi o primeiro
estudo para desenvolver um modelo para medir as condi¢cfes das vias para ciclismo.
O modelo chamado de BSIR (Bicycle Safety Index Rating) buscava avaliar a
seguranca dos ciclistas por meio de caracteristicas fisicas da via e outros atributos;
procurava um método para relacionar a seguranca das vias com a ocorréncia de
acidentes envolvendo ciclistas (PROVIDELO, 2011).

Epperson (1994) demonstra em seu trabalho, a preocupacdo em inserir a
bicicleta nos planos de transportes. Com base no trabalho de Davis, houve interesse
em desenvolver ferramentas que avaliassem de maneira qualitativa o0 espaco
destinado aos ciclistas.

Os itens avaliados por Epperson sao: volume de trafego por faixa de rodagem,
velocidade do trafego, largura da faixa, qualidade global do pavimento e geracdo de
caminhos de viagem conflitantes (fator de localizacdo). Este modelo passou a ser
chamado de Epperson e Davis (PROVIDELO, 2011).
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Epperson e Davis avaliam o nivel de servico oferecido aos ciclistas por meio do
célculo do indice de Condicdo da Via (ICV). A avaliacdo € feita por trechos com
condigcbes homogéneas de geometria e trafego. O ICV foi aplicado na cidade de
Hollywood, com 140 mil habitantes, ao Sul da Flérida (MONTEIRO; CAMPOS, 2011).

Sorton e Walsh (1994) avaliaram a qualidade das viagens por bicicletas a partir
da relacdo entre as caracteristicas das vias e 0 nivel de estresse dos ciclistas em
horarios de pico. Para isso estabeleceram niveis de estresse variando de 1 a 5, o nivel
1 indica que ndo héa problemas para os ciclistas, o nivel 5 sugere grandes problemas.
As variaveis foram classificadas em primarias e secundarias. As variaveis primarias
avaliam o volume de trafego, a velocidade e a largura da faixa. Ja as variaveis
secundarias levam em conta a quantidade de calgadas comerciais por milha ao longo
da rua, os estacionamentos e a porcentagem de veiculos pesados.

Em 1995, Botma estudou a qualidade das vias para bicicletas analisando os
conflitos existentes entre os préprios ciclistas, quanto a dificuldade de ultrapassagem
e conflitos com ciclistas no sentido oposto. O autor considerou as seguintes variaveis:
frequéncia de eventos e o volume de bicicletas.

Os estudos de Dixon (1996) propdem avaliacdo da acomodacao dos ciclistas
em corredores de transportes em vias arteriais e coletoras. Quando o Plano de
Mobilidade de Gainesville (Florida) foi desenvolvido incorporou medidas de
desempenho de nivel de servico para instalacdes de bicicletas e pedestres. O
resultado final se transforma em uma medida de Nivel de Servigo variando entre A e
F para avaliar o conforto e a seguranca de diferentes tipos de ciclistas. O modelo
baseia-se na premissa de que existe um conjunto de fatores que precisa estar
presente em um corredor viario para atrair viagens ndo motorizadas. Os indicadores
utilizados pela autora sao: infraestrutura destinada para os ciclistas, conflitos
(entradas de garagem e cruzamentos perpendiculares; auséncia de barreiras que
provocam a descontinuidade da malha ciclavel; auséncia de estacionamento lateral;
presenca de canteiros centrais, os quais diminuem os conflitos causados pelos
cruzamentos), diferenca de velocidade entre bicicletas e veiculos, nivel de servigo dos
veiculos motorizados, manutencgéo das vias e a existéncia de programas especificos
para melhoria do transporte cicloviario.

O trabalho de Landis, Vattikuti e Brannick (1997) propde avaliar o nivel de
servico para bicicleta, sob o ponto de vista dos ciclistas. O modelo foi desenvolvido

para aplicacdo em areas metropolitanas nos Estados Unidos. Para classificar as vias,
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os ciclistas utilizaram uma escala de pontuacdo de A (mais segura ou confortavel) a
F (mais insegura ou desagradavel). As variaveis utilizadas sédo: volume de trafego,
namero de faixas, limite de velocidade, porcentagem de veiculos pesados, nimero de
acessos veiculares por quilometro, condi¢cdo da superficie do pavimento e largura
meédia da faixa externa. Para a calibracdo do modelo foi utilizada a técnica da analise
de regressdo com base nas respostas dos participantes. Por fim, os autores
confirmaram a hipotese de que diferentes tipos de ciclistas tém diferentes percepc¢des
do risco das viagens de bicicletas. Outra hipotese confirmada durante o estudo foi a
importancia das condi¢cées do pavimento no nivel de servico para bicicletas.

Harkey et al. (1998) desenvolveram o BCI (Bicycle Compatility Index). O BCI é
um procedimento para avaliar a compatibilidade das vias para o trafego de bicicletas.
Os itens avaliados pelo modelo sdo: numero de faixas e dire¢des de trafego; volume
de trafego; limite de velocidade, densidade de entrada de garagem, presenca e tipos
de calcadas e canteiros centrais; e tipo de ocupacao ao longo das vias. O modelo foi
criticado porque o conforto real de ciclistas reais néo foi avaliado (PROVIDELO, 2011).

O BEQI - Bicycle Environmental Quality Index (2009) foi desenvolvido pelo
governo de Sao Francisco nos Estados Unidos com objetivo de avaliar a
bicicletabilidade, que se refere a facilidade de pedalar pelo ambiente urbano. Dentre
0s critérios analisados estdo: seguranca na intersecc¢éao (ciclovia curvada a esquerda,
interseccdo da ciclovia tracejada e nao virar no sinal vermelho); trafego (nimero de
pistas para veiculos, velocidade dos veiculos, redutores de velocidade,
estacionamento paralelo as ciclovias, volume de trafego, porcentagem de veiculos
pesados); design da rua (presenca de uma area demarcada para a bicicleta, marcacao
da ciclovia, largura da ciclovia, arborizacdo, conectividade das ciclovias,
tipo/qualidade da pavimentacado, entradas de garagem, inclinacdo); uso da rua (vista
desobstruida, estacionamento de bicicletas, uso lindeiro); seguranca (iluminagao para
pedestre e ciclista, presenca de sinalizacao na ciclovia).

Vandebulke (2009) desenvolveu um modelo aplicado na Bélgica, que leva em
consideracao o risco de acidentes e também analisa como o tamanho da cidade
influencia a utilizagdo da bicicleta. O autor ressalta que em cidades médias ha mais
chances das pessoas utilizarem bicicleta do que em cidades de grande porte
(ZANUZO, 2017).

O HCM - Highway Capacity Manual (TRB, 2010) € um manual que considera

a relacéo entre pedestres e ciclistas, ou seja, os entroncamentos onde ambos se
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encontram e nas partes das vias em que haja ultrapassagem entre ciclistas, e a
sinalizacao de transito disponivel ao longo do percurso. Desenvolvido nos Estados
Unidos, o manual busca avaliar a capacidade e o nivel de servico por meio da
infraestrutura destinada ao modo bicicleta. Dentre as variaveis analisadas estéo: fluxo,
velocidade, diferenca de velocidade entre bicicletas e automdéveis e densidade de
entradas para veiculos (ZANUZO, 2017).

Ehrgott (2011) realizou uma avaliacdo na cidade de Auckland, na Nova
Zelandia, onde analisa principalmente a escolha da rota pelos ciclistas, que leva varios
fatores em consideracéo para definir o caminho (ZANUZO, 2017).

No Brasil, Largura (2012), em seu trabalho, altera o modelo proposto para a
caminhabilidade e faz algumas adaptacdes para avaliar a “bicicletabilidade”. As
tematicas sao focadas principalmente no conforto de pedestres e ciclistas, sendo as
variaveis analisadas: largura da ciclovia, nivelamento e sinaliza¢do, seguranca do
percurso, seguranca da travessia, pavimentacdo adequada, continuidade fisica,
conforto, entorno e iluminacao.

Cardoso e Campos (2016) elaboraram uma metodologia para avaliar a
qualidade cicloviaria, levaram em consideracdo os fatores avaliados em treze
trabalhos, conseguindo dessa forma identificar um conjunto de 73 parametros. Os
autores identificaram parametros de seguranca, conforto, parametro de projeto e
superficie da via e de sinalizac&o. O estudo foi aplicado na cidade de Nova Iguacu, no
Rio de Janeiro, e o0s principais indicadores utilizados foram a largura efetiva da via, 0
estacionamento da via, o limite de velocidade na via para veiculos automotores e 0
volume médio de trafego de veiculos automotores.

Na subsecdo a seguir, sera revisado o método BEQI, meio de avaliacdo
indicado pelo Plano de Mobilidade Urbana de Joinville.

241 BICYCLE ENVIRONMENTAL QUALITY INDEX - BEQI

A metodologia BEQI foi desenvolvida pelo departamento de saude de Sé&o
Francisco, Califérnia, nos Estados Unidos, como forma de avaliar a qualidade
cicloviaria das cidades, possui 22 indicadores de avaliagdo. Segundo Zanuzo (2017),
estes indicadores sdo analisados em 5 categorias: seguranca na interseccao; trafego;

design da rua; uso da rua e seguranca, conforme Quadro 2.



Quadro 2 - Critérios avaliados pelo BEQI.

Segurancga na
interseccédo

Ciclovia curvada
a esquerda

Interseccéo da
ciclovia tracejada

N&o virar no sinal
vermelho

Trafego

Numero de pistas
para veiculos

Velocidade dos
veiculos

Redutores de
velocidade

Design da rua

Uso da Rua

Presenca de uma  Vista

area demarcada
para bicicleta

Marcacéo na

ciclovia

Largura da
ciclovia

desobstruida

Estacionamento
de bicicletas

Uso lindeiro
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Seguranca

lluminacao para
pedestres e
ciclistas

Presenca de
sinalizacao na
ciclovia

Estacionamento Arborizagéo

paralelo as

ciclovias

Volume de Conectividade
trafego das ciclovias

Porcentagem de
veiculos pesados

Tipo/qualidade da
pavimentacdo

Entradas de
garagem

Inclinagéo

Fonte: Adaptado de Zanuzo, 2017.

7

A seguranca na interseccdo € o primeiro item do BEQI, este item foi
desenvolvido e incluido ao indice porque nas intersecc¢des ocorrem grande parte dos
acidentes (BEQI, 2009). Sobre o trafego, quanto maior o nimero de pistas destinada
aos automaoveis, mais escasso sera 0 espaco destinado a bicicleta. Por isso, o BEQI
interpreta que quanto maior a quantidade de pistas, menor sera a pontuacao atribuida
(ZANUZO, 2017).

Assim como o item anterior, a velocidade é outro fator que pode inibir a
presenca do ciclista, além de trazer riscos de acidentes, como atropelamentos. Pelo
indice, quanto maior a velocidade, menor sera a pontuacdo. Os redutores de
velocidade sdo considerados fatores que aumentam a seguranga cicloviaria, pois
forcam os veiculos a reduzirem a velocidade. Quanto maior for a quantidade de
redutores de velocidade (lombadas, semaforos, radares, faixas elevadas) maior é a
pontuacao do indice. O estacionamento de veiculos interfere na seguranga do ciclista,
dependendo da sua configuracdo e posicionamento. Uma das formas de garantir
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maior seguranca é fazer com que o automovel se torne barreira de protecéo. Outro
fator que interfere na seguranca cicloviaria € o volume de trafego. Quanto maior a
circulacdo de veiculos, menor é a seguranca. Os veiculos pesados também sao
considerados na andlise, de modo que quanto maior a quantidade de veiculos
pesados, menor € a pontuacao obtida pela via (ZANUZO, 2017).

Com relacdo ao design da rua, a existéncia de pintura no chdo para demarcar
0 espaco no ciclista € fundamental para sua identificacdo. Por essa razéo, o indice
considera uma pontuacdo maior se houver esta demarcacgéo. Sobre a largura da via
ciclavel, quanto maior a largura maior a pontuacéo do indice. Isso se deve a seguranca
e conforto que o ciclista possui quando a faixa de deslocamento é mais larga, o que
pode vir a ocasionar ultrapassagens mais seguras e velocidades mais altas para
ciclistas, apesar de poder causar mais acidentes também. A arborizacdo também
interfere na qualidade cicloviaria, porque a presenca de arvores ao longo do trecho
proporciona microclima agradavel, com sombra e temperaturas mais amenas. O BEQI
considera pontuacdo mais elevada para trechos que possuem arborizacdo continua
(ZANUZO, 2017).

A conectividade das vias ciclaveis pode ser atribuida se os trechos estiverem
interligados e considerando de que forma isso acontece. A conectividade também
pode ser identificada se existirem elementos que obriguem o ciclista a andar pela
calcada, como por exemplo, a implantacdo de pontos de 6nibus que interrompem a
continuidade e a conectividade da malha viaria. O tipo e a qualidade da pavimentacao
também séo fatores relevantes para o método. A qualidade do pavimento pode ser
classificada como lisa, obstrucdes leves, obstru¢cdes médias e obstrucdes graves.
Quanto melhor for a superficie da via ciclavel, melhor sera o conforto e seguranca dos
ciclistas, aumentando a nota do indice (ZANUZO, 2017).

Outro fator que influencia na seguranca e no conforto do usuario da via ciclavel
€ a quantidade de interrupc¢des, pois prejudicam a liberdade do deslocamento. O
indice considera que quanto maior a quantidade de interrup¢des menor € a pontuacao
obtida no trecho. A inclinacdo também interfere na qualidade do espaco cicloviario,
quanto maior a inclinagcdo da via, menor é a pontuacéo obtida, uma vez que durante
a subida o usuario necessita de maior esfor¢o, o que pode dificultar o deslocamento
do ciclista (ZANUZO, 2017).

Com relacéo ao uso da rua, a vista desobstruida € observada em vias ciclaveis

cuja topografia e formato permite visdo limpa e ampla do trecho a ser percorrido.
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Quando ha vista desobstruida a via ciclavel se torna mais segura para ultrapassagens,
0 que auxilia a prevencao de acidentes. Tao importante quanto possuir espaco para a
circulacdo é ter também espaco para estacionar a bicicleta. Por isso o indice pontua
os trechos com bicicletarios (publicos e/ou privados), independentemente da
guantidade oferecida. O uso lindeiro é a avaliacdo do entorno da via ciclavel. Se
existem pracas, parques, jardins e outros atrativos o uso lindeiro pode ser considerado
bom. Entretanto, se o entorno for um ambiente inseguro, pode-se considerar que o
local n&o possui um bom uso lindeiro (ZANUZO, 2017).

Sobre a segurancga, a iluminacéo € um elemento que transmite muita seguranca
para o deslocamento de pedestres e ciclistas, principalmente a noite. Este indice
considera pontuacdo mais elevada quando a iluminacéo for publica; a mais baixa é se
o local ndo possuir iluminacdo. A existéncia de sinalizagdo nas vias ciclaveis é
fundamental para garantir a preferéncia da bicicleta sobre outros meios de transporte
por meio de elementos como placas verticais e marcacdes no piso (ZANUZO, 2017).

Os dados do BEQI séo coletados principalmente com uma pesquisa de campo,
realizada para cada interseccdo individual e segmento de rua. As pontuacgdes do
indice refletem o grau em que os fatores favorecem o uso da bicicleta (LINSCOTT,;
GREENSPAN, 2013). Cada categoria do BEQI possui um peso de dominio de escore
(interseccao = 0,42; design da rua = 2,05; trafego de veiculos = 1,39; seguranca =
0,42 uso da terra = 0,66) e uma nota minima escore (intersec¢do = 38; design da rua
= 62; trafego de veiculos = 59; seguranca = 30 e uso da terra = 33), que contribuem
para que a pontuacao final seja identificada.

A andlise do BEQI resulta em uma pontuacdo para segmentos de rua e
intersecBes em uma escala que varia de 0-100 e classifica a via ciclavel em ideal,
bom, regular, pobre e sem condi¢cées (Quadro 3). Para obter a pontuacdo neste
intervalo de 0 - 100, soma-se a nota de todas as categorias, diminui da soma de todas
as notas minimas e divide pelo total do indice escore.

Pelo fato da metodologia original ter sido feita para ser aplicada nos Estados
Unidos, no estudo em questéo sera utilizado os resultados de uma versao adaptada
por Zanuzo (2017), que utiliza quatro das cinco categorias: trafego; design da rua; uso
da rua e seguranca. No Apéndice A, encontra-se a planilha BEQI adaptada pela

Zanuzo.
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Quadro 3 - Pontuacéao e descricdo do BEQI.

Pontuacéo Descricdo
100-81 Ideal (I) — Alta Qualidade, apresenta condi¢des ideais para o trafego de bicicletas.
80-61 Bom (B) — Alta qualidade, apresenta boas condi¢des para o trafego de bicicletas.
60-41 Regular (R) — Média qualidade, condic6es regulares para o trafego de bicicletas.
40-21 Pobre (P) — Baixa qualidade, com condi¢cdes minimas para o trafego de bicicletas.
20 ou menos | Sem Condi¢des (SC) — M& qualidade, condi¢cdes ausentes.

Fonte: Adaptado de Zanuzo, 2017.

A avaliacéo cicloviaria pode contribuir para melhoria da infraestrutura de vias
com pontuacdes menores por meio do direcionamento de recursos para melhorias
(ZANUZO, 2017). A seguir serdo abordadas as alteracdes e adaptacdes feitas por

Zanuzo (2017) no BEQI para ser aplicado na avaliacao das vias ciclaveis de Joinville.

2.4.1.1 Avaliagdo e Alteragdes do BEQI por ZANUZO (2017)

Como ja foi visto, a metodologia BEQI é subdividida em cinco grupos:
seguranca ha intersecao, trafego de veiculos, design da rua, seguranca e uso lindeiro.
No entanto, o primeiro item foi excluido da avaliacdo por nao ter aplicabilidade direta
em Joinville, necessitando de adaptacdes. A avaliagéo das intersec¢des proposta pelo
BEQI ndo é adequada a cidades de médio porte. Se faz necessario um estudo
especifico para a avaliacdo de interseccdes de cidades deste porte, levando em
consideracao as tecnologias e realidades existentes (ZANUZO, 2017).

No segundo indicador, referente ao trafego de veiculos, séo examinados o
namero de pistas para veiculos, velocidade permitida na via, elementos que diminuem
a velocidade (lombadas, radares, semaforos), estacionamento paralelo adjacente a
via ciclavel, volume de trafego e porcentagem de veiculos pesados.

As alteracdes feitas por Zanuzo (2017) no segundo item foram com relacéao a
velocidade, uma vez que no pais de origem do indice a velocidade é contabilizada por
meio de milhas por hora, os valores foram convertidos e adaptados ao cédigo de

transito brasileiro. O trafego de veiculos e a porcentagem de veiculos pesados foram
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analisados por meio da consulta de dados de contagem de radares e também de
estudos de impacto de vizinhanca de Joinville.

Segundo Zanuzo (2017), o BEQI leva em consideragdo apenas O0s
estacionamentos paralelos. Entretanto, em Joinville, € muito comum ser adotado o
estacionamento transversal. Este tipo de estacionamento normalmente o veiculo
invade a ciclofaixa e a calcada para poder entrar e sair do local estacionado.

Em 2013 foi aprovada uma lei Municipal (391/2013) que permite o
rebaixamento total do meio fio em comeércios e servicos. Os defensores do modelo
interpretaram que o rebaixamento total do meio fio garante mais vagas e aumenta a
area de manobras para veiculos motorizados. Pedestres e ciclistas ficam sujeitos a
acessos mais perigosos (ZANUZO, 2017).

Zanuzo (2017), salienta que na fase de adaptacdo do indice para atender a
realidade de Joinville, foi de escolha do grupo de pesquisa alterar trés tipos de
estacionamentos paralelos para transversais — sendo que o tipo transversal € o que
tem a menor pontuacao.

Com relagdo ao design da rua, é analisada a tipologia da via ciclavel, sua
largura, a conectividade, presenca de arborizacdo, acessos de casas, COMErcios;
inclinacdo da rua e marcacao da pista para bicicleta (ZANUZO, 2017).

O fator seguranca também teve alteragdes, pois foi incluido o item seguranca
psicossocial. Este fator possui ainda a presenca de sinalizacdo para bicicleta e
também a presenca de iluminagéo (ZANUZO, 2017).

Sobre o uso lindeiro, é analisado a existéncia de bicicletarios ao longo da via
ciclavel, assim como a existéncia de pracas, parques, locais confortaveis e agradaveis
para circular. Por fim, é avaliado se a via oferece boa visibilidade para o ciclista
(ZANUZO, 2017).

2.5 MOBILIDADE EM UNIVERSIDADES

Nas cidades ha diversos polos geradores de viagem, nos quais se enquadram
as universidades, cujas politicas de transportes influenciam direta e indiretamente na
mobilidade urbana das cidades em que estédo inseridas. Na tentativa de reduzir os
impactos ambientais dos deslocamentos, as universidades de todo o mundo estédo
implementando estratégias para reduzir a dependéncia de veiculos particulares e

aumentar o uso de modos de transporte alternativos (SHANNON et al., 2006).
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Nas ultimas décadas, devido aos problemas relativos a qualidade do ar,
aumento do congestionamento, falta de estacionamento, alto custo de construcao de
estruturas de estacionamento, pressdes para reduzir o impacto do trafego nos bairros
vizinhos e restricdes aos recursos financeiros, muitas universidades estao explorando
solucbes ambientalmente atraentes para aliviar o congestionamento e melhorar a
seguranca para todos os usuarios do campus (POINSATTE; TOOR, 2001).

Tolley (1996) argumenta que 0s principais impactos do transporte motorizado
nos campi universitarios incluem a perda do ambiente natural e da vegetacao,
depredacédo do ambiente visual por provisdo de estacionamento e efeitos na saude
dos funcionarios e estudantes. As universidades também impactam as comunidades
vizinhas de véarias maneiras, como estacionamento, trafego, acesso a servicos e
moradia fora do campus. Enquanto as comunidades lidam com esses impactos
através da implementacédo de permissdes de estacionamento residencial no bairro e
da proibicdo de estacionamento ndo residente durante o horario escolar, as
faculdades também estdo minimizando seus proprios impactos para se tornarem
comunidades mais sustentaveis (BALSAS, 2003).

Neste sentido, € com 0 mesmo anseio das cidades que as universidades estao
se tornando cada vez mais preocupadas com os efeitos nocivos do automoével, ao
mesmo tempo em que se esforcam para criar em seus campi um ambiente sustentavel
(PAEZ; WHALEN, 2010). Os estudantes tendem a usar uma variedade de modos de
transporte, incluindo viagens ativas, com mais frequéncia do que outros segmentos
da populacdo (WHALEN; PAEZ; CARRASCO, 2013). Balsas (2003) afirma que as
universidades podem se comportar como um laboratério para testar e implementar
varias estratégias alternativas de transportes, reduzindo os custos de infraestrutura e
minimizando seus impactos sobre as areas vizinhas.

Balsas (2003) diz ainda que o planejamento sustentavel de transportes em um
campus universitario pode ser feito a partir de incentivos para o uso de meios nao
motorizados de transportes, como o andar a pé e a bicicleta, uso de meios coletivos e
publicos de transportes e com o estimulo a carona, desencorajando desta forma o uso
de veiculos particulares, principalmente com apenas um ocupante.

O incentivo ao transporte sustentavel nas universidades pode ser o caminho
inicial para realizar uma mudanca na sociedade como um todo. Zhou (2012) entende
que promovendo o desenvolvimento sustentavel por meio da disseminacdo de

conhecimentos e experiéncias, as universidades podem remodelar o comportamento
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de seus estudantes e consequentemente, ser um bom exemplo para toda a
sociedade.

Para Carvalho (2016) a importadncia da universidade na sociedade
contemporanea é incontestavel. Com o intuito de melhor compreender a mobilidade
em campi universitarios, foi elaborada uma sintese de estudos nacionais e

internacionais sobre mobilidade em universidades (Tabela 3).

Tabela 3 - Sintese de estudos da Mobilidade em Campi Universitarios

Realizaram estudos da mobilidade do campus do
da Universidade Federal do Rio de Janeiro
Parra (2006) e Carvalho (2016) (UFRJ), com o objetivo de caracterizar o0s
padrdes de viagens de acesso dos usuarios da

universidade.

Analisaram a mobilidade da Universidade
Federal de Santa Catarina (UFSC), a partir de um
diagnéstico da situagdo dos modos de
Goldner et al. (2011) transportes e a infraestrutura existente dos
principais acessos ao campus. O estudo baseou-
se em uma pesquisa Origem/Destino, levantou
caracteristicas dos usuarios da comunidade
universitaria e das suas viagens de chegada ou

saida do campus da UFSC.

Ferreira (2011) e Reis (2011) nas Universidades | Elaboraram medidas para a mobilidade
de Aveiro e do Porto, respectivamente, e | sustentavel nos referidos campi, contribuindo
Meireles (2014), na Universidade do Minho para a mobilidade em  universidades

portuguesas.

Estudou a mobilidade de um campus da
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro
(UFRRJ) na cidade de Seropédica - RJ, e definiu
Pires (2013) estratégias para a mobilidade do campus
baseadas nas intengbes dos proprios usuarios,

sem avaliar suas disposi¢cdes espaciais.

Avaliou a mobilidade da Universidade de Séo
Stein (2013) Paulo (USP), em S&o Carlos/SP e tracou
estratégias baseadas na condicao espacial e
avaliagdo dos modos pelos usuarios.

Fonte: Adaptado de Carvalho (2016); Albino e Portugal (2017).
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Os trabalhos sintetizados e apresentados na Tabela 3, embora tenham
objetivos e metodologias diferentes, aplicaram questionario a comunidade académica
e investigaram fatores de infraestrutura, conforto e seguranga nos deslocamentos.
Estes sdo alguns dos aspectos em comum com o presente trabalho, pois
compreendem elementos que envolvem a elaboracéo de estratégias para a promocao
da mobilidade sustentavel em campi universitarios, levando em conta a percepcéao dos
USUuarios.

Balsas (2003) deixa claro em sua pesquisa que todas as medidas voltadas para
desestimular o uso do automovel, incentivar meios ndo motorizados e a utilizacdo do
transporte publico devem ser aplicadas e acompanhadas por um grupo responsavel
pelo planejamento do campus. Deve-se também criar um canal de comunicacao
eficiente entre estes grupos e os demais usuéarios do campus, promovendo desta
forma um planejamento integrado e participativo.

Os campi universitarios sdo comunidades muito distintas, sdo lugares onde
pessoas de diferentes origens, rendas, estilos de vida e atitudes se reinem para viver,
estudar, trabalhar e recriar. As universidades ocupam um lugar privilegiado para
comunicar a sustentabilidade e ajudar a remodelar os padrbes de transporte da
sociedade. Neste aspecto, € importante reafirmar o papel que a universidade possui
em “dar o bom exemplo” e a oportunidade que ela tem em incentivar e influenciar o
restante da sociedade em prol de um desenvolvimento urbano mais racional e
sustentavel (BALSAS, 2003).
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A pesquisa possui um carater exploratério e uma abordagem quali-quantitativa,
pois envolve métodos quantitativos e qualitativos para a obtencdo de uma anélise
profunda das variaveis obtidas na coleta de dados. S&o os principais procedimentos
metodoldgicos: pesquisa bibliografica; pesquisa documental; levantamento; estudo de

caso (GIL, 2002). As etapas realizadas sao apresentadas na Figura 8.

Figura 8 - Atividades realizadas.

REVISAO SISTEMATICA
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X
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Fonte: Elaborada pela autora, 2019.

Nas subsec¢des seguintes serdo apresentadas detalhadamente as atividades.
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3.1 REVISAO SISTEMATICA DA LITERATURA

Linde e Willich (2003) dizem ainda que as revisfes sisteméticas sao
importantes para complementar as informagdes de um conjunto de estudos realizados
separadamente sobre determinado assunto, que podem apresentar resultados
conflitantes e/ou coincidentes, bem como identificar temas que necessitam de
destaque, direcionando investigagdes futuras.

A revisdo sistematica de literatura em questéo foi realizada nas bases de dados
Science Direct (A), Portal da Capes (B), Springer (C) e Scielo (D), entre
Setembro/2018 e Dezembro/2018, utilizando as palavras: bicicleta, avaliacao,
qualidade, percepcao e usuario, buscadas em inglés com a finalidade de identificar de
que forma se avalia a percepcdo das pessoas com relacdo a um nivel de servico.
Nesse sentido, 0 objetivo foi caracterizar os estudos sobre percepcao e avaliagao,
identificando quais eram as técnicas para avaliar a percepcao dos individuos. Utilizou-
se como critérios de selecdo: artigos cientificos que abordassem a temética da
avaliacdo da percepcao de pessoas e a identificacdo da qualidade de niveis de
servico. Apos a apreciacao critica, foram selecionados 29 artigos distintos, publicados
entre 2008 e 2018. Apresentam-se no Apéndice B, as caracteristicas dos artigos
triados. Identificou-se as caracteristicas de cada estudo, apresentando titulo, revista,
ano, autores e outros fatores relevantes para o trabalho em questéo.

E importante destacar que essa pesquisa bibliogréafica foi delimitada através
dos critérios estabelecidos, ndo sendo, portanto, suficiente para afirmar que os
resultados aqui apresentados representem todas as realidades. Dessa forma, frisa-se
que ndo se pretendeu esgotar a revisdo de pesquisas sobre a tematica. A busca
bibliografica se deu antes de tudo pela tentativa de aproximar-se do conhecimento
cientifico produzido, com a finalidade de compreender melhor de que forma sé&o
obtidas as percepc¢des dos individuos.

A partir dos artigos selecionados, constatou-se que para identificar a percepcao
de individuos utiliza-se a aplicacdo de questionarios como ferramenta de coleta de
dados, sendo que as perguntas, na maioria das vezes, sao elaboradas através de
escala likert. Neste sentido, definiu-se que a ferramenta utilizada para identificar a
percepcdo dos usuarios acerca da qualidade cicloviaria, sera a aplicacdo do
questionario em forma de escala Likert. A escala de verificagdo Likert consiste em

desenvolver um conjunto de afirmacdes relacionadas ao tema pretendido, para as
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quais os respondentes emitirdo seu grau de concordancia (SILVA JUNIOR; COSTA,
2014).

3.2 DETERMINACAO DA AMOSTRA

Com a finalidade de estimar a quantidade de alunos que véao até a Universidade
de bicicleta, foi feita a contagem das bicicletas estacionadas do campus da UDESC
de Joinville, as 9:00 horas e as 14:00 horas de duas semanas tipicas' do més de
outubro de 2017 e em uma semana tipica do més de maio de 2018. Estes meses
representam a metade do semestre letivo, e acredita-se que neste periodo encontram-
se 0 maior numero de alunos regulares. Estimou-se que 70 alunos utilizam bicicleta
como meio de transporte.

Com relacédo aos testes t aplicados nesta amostra com tamanho n=70, permite
detectar um efeito “d” de Cohen igual d = 0,4 na média. A magnitude do efeito “d” é
uma medida da diferenca entre médias em termos de unidades de desvio-padrao
(CONBOQY, 2003). Esse efeito pode ser considerado médio e o poder do teste
estatistico realizado é igual a 0,9 (90%). O poder do teste por sua vez se refere a
suposicdo de probabilidade do teste em sinalizar as diferencas. Em geral, o poder do
teste é fixado, e na maioria dos trabalhos cientificos deve ser igual ou superior a 80%
(COHEN, 1988). No teste t para amostras independentes, o efeito é d = 0,5, também
considerado médio. Para a realizacéo do célculo do poder e efeito foi utilizado o pacote
pwr (CHAMPELY, 2018).

3.3 INSTRUMENTO DE COLETA DE DADOS

Inicialmente a coleta de dados se deu a partir da aplicacdo de um questionario,
com o qual buscou-se revelar a percepcdo dos usuarios com relagdo a qualidade
cicloviaria existente nos seus trajetos até a Universidade, além de conferir seus niveis
de satisfacdo quanto a qualidade de servico. Posteriormente foi feita a verificacao de
um levantamento fisico, preexistente, dos trajetos que o0s alunos percorrem de

bicicleta. A informacgé&o sobre os percursos, foi obtida a partir do questionario.

1 caracterizou-se por semana tipica, semanas sem a presenca de feriado e com previsdo de sol e
temperaturas amenas.
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3.3.1 Questionéario

O questionario (APENDICE C) possui 24 perguntas e esta dividido em trés
segmentos: o primeiro segmento foi elaborado para identificar caracteristicas dos
respondentes, como sexo, idade, curso que estuda, frequéncia que anda de bicicleta
e local de origem das viagens. No segundo segmento foram elaboradas 12 perguntas
em escala Likert. A utilizacdo da verificacdo Likert se deu a partir da revisdo
sistematica da literatura, na qual notou-se que varios autores utilizaram esta
ferramenta como forma de coleta de dados. Dentre os autores pode-se citar
Fernandez-Heredia, Monzon e Jara-Diaz (2014), Segadilha e Sanches (2014) e
Freitas e Maciel (2017). Foram utilizados 5 niveis de concordancia: concordo
totalmente; concordo; neutro; discordo e discordo totalmente. Este segmento foi
elaborado para identificar o grau de concordancia dos usuarios com relacdo aos
indices do BEQI (trafego, design da rua, uso da rua e seguranca). O terceiro e ultimo
segmento possui duas perguntas abertas para obter a percepc¢éo de cada entrevistado
sobre as principais caracteristicas das vias ciclaveis. O questionario foi submetido
para a Plataforma Brasil e foi aprovado no Comité de Etica sob o nimero de parecer:
3.072.662.

Juntamente com o questionario, um mapa das proximidades da Universidade
foi entregue aos estudantes com o objetivo de que eles indicassem no mapa por qual
via eles acessam o campus. Essa medida foi tomada com a finalidade de delimitar a
area analise, representada na Figura 9.

A area de estudo possui aproximadamente 2km de raio. Esta delimitacdo foi
feita de acordo com o embasamento tedrico, onde alguns autores dizem que
distancias de até 5km s&o ideais para o ciclismo (IEMA, 2010; MINISTERIO FEDERAL
DOS TRANSPORTES DA ALEMANHA, 2012).
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Figura 9 - Delimitacdo da &rea de estudo.

N ESCALA GRAFICA LEGENDA
Om 200m__400m 800m e Universidade do Estado
P e — @@\ de Santa Cataria

Fonte: Elaborado pela autora, 2018.

Foi feita a aplicacdo do questionario piloto em uma amostra para testar o
instrumento de coleta de dados e verificar se as respostas buscadas seriam
alcancadas com as informagfes coletadas. Apds a pesquisa piloto, 0 questionario
sofreu algumas alteracdes e foi avaliado por um profissional da area de engenharia

de transportes.
3.3.2 Levantamento Fisico
A fase de levantamento fisico consistiu em verificar a qualidade das vias

ciclaveis existentes na area de estudo a partir de um levantamento preexistente. A
qualidade da malha cicloviaria de Joinville foi obtida pelo projeto de extensdo Nucleo
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de Estudos de Mobilidade Sustentavel (NEMOBIS) da Universidade do Estado de
Santa Catarina (UDESC) campus Joinville. Para realizar as avaliacbes das vias
ciclaveis é utilizado a versdo do BEQI adaptada por Zanuzo (2017).

O programa NEMOBIS tem por objetivo incentivar o uso de modos sustentaveis
de transporte no municipio de Joinville. Para atingir este objetivo séo realizados trés
projetos. O primeiro consiste na atualizacao e divulgacéo das vias ciclaveis e do indice
de qualidade das ciclovias de Joinville. Uma das a¢des do programa é anualmente
atualizar as informagfes das ciclovias implantadas ou reformadas no ano anterior.
Além disso, o projeto pretende continuar a avaliacdo da qualidade das ciclovias por
meio do indice BEQI e pretende-se complementar as informacdes incluindo a opinido
dos usuarios. Os outros dois projetos estdo relacionados com o conforto dos
passageiros de 6nibus e a acdes educativas para mobilidade sustentavel (HENNING,
2018).

3.4 ANALISE DE DADOS

Na execucao de uma pesquisa cientifica, apds a coleta de dados, a escolha da
técnica ou do método para analisar os dados necessita de atencdo e cuidado. Essa
escolha realmente tem que ser adequada e proporcionar a exploracdo dos dados em
toda a sua riqueza e possibilidades (CAMPQOS, 2004).

Dentre as andlises realizadas, a analise descritiva foi a fase inicial deste
processo de estudo dos dados coletados, e permitiu a geracao de graficos e tabelas,
0S quais organizaram, resumiram e descreveram 0S aspectos importantes das
caracteristicas dos usuarios. O tratamento de todos os dados foi realizado em
ambiente R (2018).

3.4.1 Analise de Conteudo
Este método foi utilizado para analisar as perguntas abertas (qualitativas) do

guestionario. No universo das pesquisas qualitativas, a escolha de método e técnicas

para a andlise de dados, deve obrigatoriamente proporcionar um olhar multifacetado
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sobre a totalidade dos dados recolhidos no periodo de coleta (corpus?). Tal fato se
deve a pluralidade de significados atribuidos ao produtor de tais dados, ou seja, seu
carater polissémico numa abordagem naturalistica (CAMPOS, 2004).

O presente trabalho foi conduzido de forma a criar categorias. A categorizacao
permite reunir o maior numero de informacdes e assim correlacionar classes para
ordena-las. A partir de entdo, as categorias criadas foram: elogios; reclamacdes e
melhorias. A definicdo das categorias, foram estabelecidas tomando-se por base as
respostas das perguntas abertas do questionario.

De acordo com Lemos (2016), outra forma de categorizacdo é a partir da
criacdo das nuvens de palavras. Essa técnica € utilizada para a categorizagao visual
de sites, imagens, titulos e outras etiquetas ou rétulos. E, portanto, uma representacéo
visual que oferece possibilidade de classificacdo hierdrquica, quantitativa. Nesse
trabalho a geracdo da nuvem de palavras foi utilizada para categorizar as palavras

das perguntas abertas, hierarquizadas de maneira proporcional, por incidéncia.

3.4.2 Analise Comparativa

No presente trabalho, para fazer a comparacao dos dados, utilizou-se o teste t
para uma amostra e para amostras independentes. Foi estabelecido o nivel de 95%
para o intervalo de confianca, com um nivel de significancia de 0,05 (5%).

O teste t para uma amostra foi utilizado para comparar a média da pontuacgéo
da percepc¢éao dos usuarios com a pontuacao da avaliacao feita com o nivel de servico
BEQI. Para obter a pontuacao da percepcéo dos usuarios, os graus de concordancia
das perguntas em escala Likert foram substituidos por numeros (discordo totalmente
=1, discordo = 2, concordo = 3, concordo totalmente = 4; o neutro foi desconsiderado).
Apods este processo de substituicao, foi feita a média de cada categoria presente no
guestionario para cada entrevistado, considerando uma média ponderada dos pesos
estipulados pelo BEQI (design da rua - 45,4%; trafego de veiculos - 30,8%; seguranca
- 9,3% e uso lindeiro - 14,4%). Por fim, foi calculada a média total dos entrevistados
de cada via ciclavel analisada e comparado com a pontuac¢éo do BEQI. Esperava-se

que a média dos entrevistados fosse considerada igual a pontuagédo do BEQI.

2 elementos identificados como importantes que o pesquisador define para que, ao aplicar sobre eles
um procedimento de pesquisa, possa alcancar o objetivo.
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O teste t para amostras independentes foi utilizado para comparar a média da
pontuacao da percepc¢ao dos entrevistados que utilizam malha cicloviaria com a média
da pontuacao da percepcdo dos entrevistados que nao utilizam trajetos com malha
cicloviaria. Neste caso, o0 esperado era que a pontuacdo de quem utiliza via ciclavel

fosse maior do que a pontuacao de que nao utiliza via ciclavel.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo, apresenta-se a caracterizacdo da area de estudo e o0s
resultados da pesquisa de campo. Os dados foram analisados estatisticamente,
buscando descrever o contexto do estudo realizado. Algumas analises também
serviram para identificar a percepcao dos usuarios com relacéo a qualidade cicloviaria

para confrontar com a avaliacéo feita pelo BEQI, que sera descrito neste capitulo.

4.1 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

Foi escolhida para fazer parte da pesquisa de campo a cidade de Joinville.
Trata-se de uma cidade de porte médio localizada na regido Sul do Pais, municipio
polo da microrregido nordeste do Estado de Santa Catarina (Figura 10). Joinville é a
maior cidade catarinense, responsavel por cerca de 20% das exportacdes do estado,
€ também o 3° polo industrial da regido Sul, com volume de receitas geradas aos
cofres publicos inferior apenas as capitais Porto Alegre (RS) e Curitiba (PR),
(JOINVILLE, 2015).

Figura 10 - Localizagdo do municipio de Joinville.

Fonte: Joinville, 2015.

A cidade concentra grande parte da atividade econ6mica na inddstria com
destaque para os setores metalmecanico, téxtil, plastico, metallrgico, quimico e
farmacéutico. O municipio possui uma area de 1.125,70 km?, uma altitude média de
4,5 m, conforme censo demogréafico de 2010, com 554.601habitantes (JOINVILLE,
2015).
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4.1.1 MOBILIDADE EM JOINVILLE/SC

Com a necessidade de promover melhores condi¢cdes de locomog¢ao, os modos
de transporte ndo motorizados tém recebido atencdo crescente na é&rea de
planejamento nos anos recentes. A cidade tem um Plano de Mobilidade Sustentavel,
o PlanMOB (JOINVILLE, 2016), que € o instrumento de planejamento de mobilidade
e deslocamentos dos cidaddos e cargas em geral. Além de ser também um
complemento do Plano Diretor de Desenvolvimento Sustentavel do Municipio (Lei
Municipal n° 261 de 28 de fevereiro de 2008) e de efetivacdo da Politica Nacional de
Mobilidade (Lei Federal n® 12.587 de 03 de janeiro de 2012).

O principal objetivo do PlanMOB (JOINVILLE, 2016) é estabelecer estratégias
e acoes acerca da mobilidade sustentavel na cidade, introduzindo novos conceitos de
planejamento, estabelecendo também que a via deve ser projetada como um todo -
calcada, cicloestrutura, arborizacdo, mobiliario urbano e vias de rolagem - e néo
somente o local do veiculo motorizado.

O PlanMOB apresenta a ideia de que todos os meios sdo hecessarios para a
fluidez e transito de pessoas e bens. Entretanto, estabelece a prioridade entre os
diferentes modos de transporte (Figura 11), e tenta amenizar os efeitos colaterais que
certos modos trazem a cidade (JOINVILLE, 2016).

Figura 11 - Prioridade entre os diferentes modos de transportes.
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Fonte: Joinville, 2016.

Com relacéo ao transporte cicloviario, o plano traz como objetivo o aumento do
indice de deslocamentos por bicicleta. Dentre as diretrizes propostas, consiste a

ampliagdo da atratividade do sistema de transporte por bicicletas; garantia da
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qualidade de infraestrutura das vias ciclaveis, considerando a seguranca dos ciclistas
e bicicletas; dentre outras (JOINVILLE, 2016).

Algumas das agdes prioritarias do PlanMOB (JOINVILLE, 2016) para o
transporte cicloviario estdo relacionadas com a importancia de se fazer a avaliacédo
das vias ciclaveis. Dentre essas acoes estdo: elaborar uma avaliagcdo quantitativa e
qualitativa da situacao das ciclovias e ciclofaixas e aferir um indice cicloviario; elaborar
pesquisa de demandas locais com usuarios e elencar trajetos necessarios e passiveis
de receber vias ciclaveis; e estabelecer os critérios minimos de seguranca viaria do

municipio na analise de projetos.
4.2 UNIVERSIDADE ESTUDADA

O polo gerador de trafego estudado foi o Centro de Ciéncias Tecnoldgicas
(CCT), campus da Universidade do Estado de Santa Catarina (UDESC) em Joinville.
O polo gerador de viagem foi escolhido tendo como critério a constatacao do uso atual
do transporte cicloviario, além da sua localizacdo geografica, e da facilidade a coleta
de dados, muitos dos quais foram obtidas pelo projeto de extensdo NEMOBIS da
UDESC/CCT. Os dados utilizados do projeto de extensdo foram as avaliacbes da
qualidade cicloviaria das vias existentes na area de analise, as quais foram
identificadas com o indice BEQI.

Atualmente, a cidade de meio milh&o de habitantes conta com 143 km de vias
ciclaveis. As vias ciclaveis em Joinville sdo dos tipos ciclofaixas, cliclovias e ciclorotas,
e na Figura 12 nota-se que existe um aumento de infraestrutura destinada aos ciclistas
de 2012 até os dias atuais (JOINVILLE, 2016).

Figura 12 - Evolugao da malha cicloviaria de Joinville.
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Fonte: Joinville, 2016.
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Na sequéncia apresenta-se a malha cicloviaria existente, separada por

ciclofaixa, ciclorrota, ciclovia e calcada compartilhada (Figura 13).

Figura 13 - Malha cicloviaria de Joinville.
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Fonte: Movimento Pedala Joinville, 2019.

Apos analise da malha cicloviaria de Joinville percebe-se que na cidade
apresenta-se um maior numero de ciclofaixas, localizadas em diferentes bairros. Na
pesquisa em questdo, optou-se por fazer um recorte da area nas proximidades da
Universidade que sera objeto de estudo. Na Figura 14 é possivel visualizar a malha

cicloviaria existente na area de analise.
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Figura 14 - Malha cicloviaria existente na area de estudo.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

4.3 CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

Foram realizadas entrevistas com 70 individuos da populacdo académica da
UDESC, campus Joinville, no periodo de 23 de outubro de 2018 a 30 de novembro de
2018 e de 20 de fevereiro de 2019 a 18 de marco de 2019. As entrevistas foram
coletadas em forma de questionario e obtidas de maneira direta. Os entrevistados
eram abordados face a face nos bicicletarios, laboratérios e até mesmo no restaurante
universitario. A analise estatistica realizada com os dados do questionario forneceu
uma visao do perfil dos entrevistados, apresentado a seguir.

Com relacao a distribuicdo do género, apresentada na Figura 15, a amostra
formada por uma quantidade maior de declarantes do género masculino (81,43%) e
uma quantidade menor do género feminino (18,57%). Isso se deve as caracteristicas
dos cursos de engenharia, que sdo predominantes e apresentam mais homens. Dos

respondentes, 95,72% sao estudantes de graduacdo e 4,28% estudantes da pos-
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graduacéo, isso se deve ao fato de haver 2.578 mil alunos matriculados na graduacéo

e 426 alunos matriculados na pés-graduacéo (Figura 16).

Figura 15 - Género dos entrevistados.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
Figura 16 - Escolaridade.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os alunos tém entre 18 e 33 anos, sendo que a idade média é 21,8 anos. A

maioria dos estudantes sdo de engenharia (60%), enquanto 40% sao alunos de

licenciatura (Figura 17).

Figura 17 - Cursos.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os entrevistados forneceram informagdes sobre o bairro de origem das suas

viagens e o0 enderec¢o aproximado. A partir das respostas dos alunos nota-se que 16
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bairros foram apontados como sendo o bairro de origem das viagens até o campus
universitario, conforme a Figura 18. Na Figura em questao identifica-se também que

a Universidade se encontra no Bairro Zona Industrial Norte.

Figura 18 - Localizacdo dos bairros de origem das viagens.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Na figura acima é possivel visualizar que as circunferéncias que representam
0s bairros de origem possuem diametros diferentes, que variam de acordo com a
guantidade de aluno em cada bairro, ou seja, quanto mais alunos em um bairro, maior
a circunferéncia. Percebe-se entdo que, por estarem mais préximos da universidade,
os Bairros Bom Retiro, Santo Anténio e Jardim Sofia possuem uma maior quantidade
de alunos que se deslocam utilizando bicicleta, esta informac&o pode ser observada
com mais detalhes na Figura 19.



Figura 19 - Bairro de origem das viagens.
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Ao identificar os bairros de origem dos alunos, nota-se que a maior parte deles

residirem nos bairros das imedia¢gbes da UDESC. Esta informacéo justifica o fato de

54 alunos declararem que utilizam bicicleta mais de quatro vezes por semana nas

suas viagens até o campus universitario (Tabela 4).

Tabela 4 - Frequéncia do uso da bicicleta.

Frequéncia de uso do

Modal de transporte -

modal em uma semana Bicicleta
6
Até Duas vezes
(8,57%)
10
Trés vezes
(14,29%)
) 54
Mais que Quatro vezes
(77,14%)

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Verificou-se que, da amostra coletada, 36 (51,43%) entrevistados moram

dentro da area de analise, sendo que 4 residem no Bairro Santo Antonio, 10 no Bairro

Jardim Sofia e 22 no Bairro Bom Retiro (Figura 20).
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Figura 20 - Entrevistados que residem dentro da area de estudo.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Ao serem questionados se utilizam trajetos diferentes em suas viagens até a
Universidade, a maioria dos alunos respondeu que nao, utilizando assim, 0 mesmo
caminho de ida para volta.

De modo geral, pode-se dizer que os respondentes sdo do sexo masculino,
estudantes de graduacao, dos cursos de engenharia e que utilizam a bicicleta como
modo de transporte mais que quatro vezes por semana, além de residirem
aproximadamente a um raio de 2km de distancia da Universidade. Rosa (2010) diz
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gue muitos estudantes moram perto do centro educacional onde frequentam e podem

usar a bicicleta como meio de transporte.

4.4 PERCEPCAO DOS USUARIO E NIVEL DE SERVICO

A aplicacdo do questionario permitiu a identificacdo da percepcdo dos alunos
com relacdo a qualidade da infraestrutura cicloviaria existente em seus deslocamentos
até a universidade. As taxas de importancia e satisfacdo foram expressas pelos
entrevistados em: discordo totalmente, discordo, neutro, concordo e concordo
totalmente. Algumas adaptacdes tiveram que ser feitas para melhor analisar os dados.

Para a andlise da percepcao e posterior comparagdo com o nivel de servigo,
optou-se por desconsiderar a opinido "neutro”, uma vez que ao marcarem esta opcao
0s respondentes ndo opinaram sobre a afirmacdo feita. No entanto, os dados
considerando esta opinido também foram tratados, e se encontram nos Apéndices D,
E, F e G. J4 as sentencas positivas e negativas foram somadas para melhor identificar
a opiniao e satisfacdo dos usuarios, somou-se "discordo totalmente com discordo" e
"concordo totalmente com concordo”, mas as figuras e graficos gerados na analise
contém as quatro alternativas de grau de concordancia.

Na area de estudo, observou-se que os deslocamentos dos alunos até o
campus universitario se concentram principalmente em trés vias ciclaveis analisadas
pelo BEQI, que s&o Avenida Santos Dumont, Rua Tenente Antonio Jodo e Rua Arno
Waldemar Dohler (Figura 21).
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Figura 21 - Vias ciclaveis analisadas.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os trajetos dos usuérios nao serdo analisados como um todo, serdo avaliadas
somente as malhas cicloviarias destacadas acima. Na sequéncia encontram-se as
comparacoes da percepcao dos usuarios com a avaliacdo obtida pelo BEQI, destas

trés rotas ciclaveis.

4.4.1 Avaliacdo da Avenida Santos Dumont

Dos 70 alunos que responderam o questionario, 29 utilizam a Avenida Santos
Dumont ao se deslocarem até a Universidade, sendo que os bairros de origem séo:
Santo Antonio, Costa e Silva, Bom Retiro, Bucaren, Saguacgu, Gloria, Centro, Nova

Brasilia, Vila Nova e Paranaguamirim (Figura 22).



Figura 22 - Bairros de origem.
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Na avaliacao do BEQI a Avenida Santos Dumont tem uma classificacdo "BOM",

possuindo uma nota de 61,1 pontos. Na Figura 23 é possivel visualizar a via ciclavel

analisada e os trajetos percorridos pelos entrevistados.

Figura 23 - Via analisada e trajetos percorridos.
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A percepcao dos usuarios, obtida a partir da aplicacdo do questionario, foi

comparada com a avaliacdo feita com o BEQI e descritas a seguir por categorias.

4.4.1.1 Design da Rua

O BEQI avalia a via ciclavel existente na Av. Santos Dumont como uma pista
de trdfego compartiihado ou demarcagdo exclusiva para bicicleta. Sobre este
indicador, o questionario continha a afirmacdo: "O trajeto percorrido até a
Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta".
(Figura 24).

Figura 24 - Opinido sobre o trajeto percorrido: faixa especifica para o uso da bicicleta.

O trajeto percorrido até a Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Analisando a figura acima, nota-se que 0s respondentes que moram em bairros
mais distantes como Nova Brasilia, Paranaguamirim e Bucaren, discordaram da
afirmacao feita, pelo fato de percorrerem maiores distancias e nao ter via ciclavel em
todo trajeto percorrido. Percebe-se também que os alunos que moram no Centro e
Vila Nova, resolveram nédo opinar assinalando a afirmacado como neutra. No entanto,
a maior parte dos respondentes (15) concordaram/concordaram totalmente com a
sentenca, o que faz com que as suas percepcdes estejam de acordo com a avaliagéo
feita pelo indice.

O tipo e a qualidade da pavimentacdo também séo elementos ponderados pelo

método BEQI. A via pode se classificar como lisa, obstru¢cbes leves, obstrugbes
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meédias e obstrucdes graves. A Av. Santos Dumont classifica-se como superficie lisa.
A afirmacdo presente no questionario era: "O trajeto percorrido possui uma boa

conservagao dos seus pavimentos" (Figura 25).

Figura 25 - Opinido sobre p trajeto percorrido: pavimentos.

O trajeto percorrido possui uma boa conservacéo dos seus pavimentos.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

A partir da figura é possivel visualizar que as respostas foram variadas indo do
concordo totalmente ao discordo totalmente, mas de modo geral, a maioria dos
respondentes (13) concordam com a afirmacao, concordando com a avaliagao feita
pelo BEQI. Alguns bairros apresentam melhor conservacéo dos pavimentos do que
outros, os respondentes dos bairros Centro, Paranaguamirim, Saguacu e Vila Nova,
estdo insatisfeitos com a pavimentacao.

A gquantidade de interrup¢cBes € outro fator que interfere na seguranca e no
conforto do usuario de vias ciclaveis. O indice considera que quanto maior a
guantidade de interrupcdes, menor € a pontuacdo obtida no trecho. A Av. Santos
Dumont foi classificada com mais de 5 interrup¢cdes, o que é considerado ruim. Os
usuarios deste trajeto tiveram opinides divergentes sobre a afirmacdo: "O trajeto

percorrido apresenta conectividade (poucas interrupgdes)”, conforme a Figura 26.
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Figura 26 - Opinido sobre o trajeto percorrido: conectividade.

O trajeto percorrido apresenta conectividade (poucas interrupgoes).
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Apesar das opinides terem sido divergentes, a maioria dos entrevistados (13)
discordou da afirmagé&o, concordando com a avaliagéo feita pelo BEQI.

A arborizacao interfere na qualidade cicloviaria porque a presenca de arvores
ao longo do trecho proporciona microclima agradavel, com sombra e temperaturas
mais amenas. A Av. Santos Dumond foi classificada como sem arvores no BEQI, no
questionario a afirmacao deste indicador é: "O trajeto percorrido possui arborizacéo"”
(Figura 27).

Figura 27 - Opinido sobre o trajeto percorrido: arborizacéo.

O trajeto percorrido, na sua maioria, possui arborizac&o.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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A opinido dos alunos foi bem dividida, no entanto, a maioria (11) discordou da

sentenca confirmando a falta de arvores ja identificada pela avaliacdo do indice.

4.4.1.2 Trafego de Veiculos

O volume de trafego € um fator que interfere na seguranca cicloviaria. Quanto
maior a circulacdo de veiculos, menor € a seguranca. O BEQI identificou que na
Avenida passam de 1.000 a 5.000 veiculos por dia, sendo este volume considerado
baixo pelo indice. No questionario foi feita a seguinte afirmacéo: "Na maioria do trajeto
percorrido passam poucos carros”, na Figura 28 tem-se a percepcdo dos
entrevistados.

Figura 28 - Opinido sobre o trajeto percorrido: volume de carros.

Na maioria do trajeto percorrido passam poucos carros.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Conforme foi possivel identificar na figura acima, os usuarios deste percurso
discordaram/discordaram totalmente da afirmacé&o, na sua maioria (26). A percepcéo
dos alunos vai contra a avaliagdo feita com o BEQI.

A velocidade é outro fator que pode inibir a presenca do ciclista, além de trazer
riscos de acidentes, como atropelamentos. A Avenida Santos Dumont classifica-se
com limite de velocidade maior que 60km, o que é ruim tanto para os ciclistas quanto
para a nota do indice. No questionario foi feita a seguinte afirmacao: "Na maioria do

trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade" (Figura 29).
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Figura 29 - Opinido sobre o trajeto percorrido: velocidade dos carros.

Na maioria do trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os respondentes que utilizam este percurso discordaram da afirmacédo, como
pbdde ser identificado na figura. Neste caso, a opinido dos usuarios concorda com a
avaliacao feita pelo BEQI.

4.4.1.3 Seguranca

Como ja visto em capitulos anteriores, a presenca de sinalizacdo nas vias
ciclaveis é fundamental para garantir a preferéncia da bicicleta sobre outros meios de
transporte. A avaliacao feita pelo BEQI considera que existe sinalizacdo na Avenida
Santos Dumont, para este indice afirmou-se que: "O trajeto possui sinalizacédo na faixa

destinada ao trafego de bicicleta" (Figura 30).
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Figura 30 - Opinido sobre o trajeto percorrido: sinalizacédo

O trajeto possui sinalizag&o na faixa destinada ao trafego de bicicleta.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os respondentes dos bairros Centro e Nova Brasilia e alguns respondentes do
Bom Retiro e Santo Antbnio foram neutros a afirmacéo feita sobre a existéncia de
sinalizacdo presente na Av. Santos Dumont, mas de modo geral os entrevistados
corcordaram/concordaram totalmente com a afirmacéo, concordando com a avaliagéo
feita pelo BEQI.

Ao serem guestionados se utilizam bicicleta no periodo noturno, a grande

maioria respondeu que sim, como € possivel visualizar na Figura 31.

Figura 31 - Uso da bicicleta no periodo noturno.

Voceé utiliza a bicicleta no periodo noturno?
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Bom Retiro Bucaren Centro Costa e Silva Gloria Nova Brasilia Paranaguamirim  Saguacu Santo Anténio Vila Nova
Bairro de origem

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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A iluminacdo € um fator que transmite muita seguranca para o deslocamento
de pedestres e ciclistas, principalmente a noite. A Av. Santos Dumont foi identificada
pelo BEQI por possuir iluminagdo publica, garantindo a pontuagdo méxima neste
indicativo. Por outro lado, os usudrios que percorrem a via durante a noite, na sua
maioria (12), discordaram/discordaram totalmente da afirmacéao: "O trajeto possui uma

boa iluminacao durante a noite", como é possivel visualizar na Figura 32.

Figura 32 - Opinido sobre o trajeto percorrido: iluminagéo.

O trajeto possui uma boa iluminac&o durante a noite.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os respondentes do bairro Bucaren néo utilizam a bicicleta no periodo noturno,
ja o respondente do bairro Vila Nova foi neutro a afirmacéo, assim como metade dos

respondentes do bairro Bom Retiro.

4.4.1.4 Uso da Terra - Uso Lindeiro

O uso lindeiro é a avaliagdo do entorno da via ciclavel, se existem pracas,
parques, jardins e outros atrativos o uso lindeiro pode ser considerado bom. Na
Avenida o uso lindeiro é considerado intermediario (1-2) de acordo com o BEQI. No
questionario a afirmacao: "O trajeto percorrido apresenta um entorno agradavel (uso
e ocupacao do solo)", a maioria dos alunos consideraram que o trajeto é agradavel,

conforme Figura 33.
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Figura 33 - Opinido sobre o trajeto percorrido: entorno.

O trajeto percorrido apresenta um entorno agradavel (uso e ocupacéo do solo).
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Com relagdo a vista desobstruida, o BEQI avaliou que a Avenida Santos
Dumont possui uma linha de visdo limpa, sem obstru¢des, concordando com a
percepc¢ao dos usuarios que concordaram/concordam totalmente com a afirmacao: "O
trajeto percorrido permite uma visdo desobstruida - "Eu consigo enxergar o caminhao”,

como é possivel identificar na Figura 34.

Figura 34 - Opinido sobre o trajeto percorrido: visédo desobstruida.

O trajeto utilizado permite uma vis@o desobstruida - ‘Eu consigo enxergar o caminho’.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Apdbs comparar a percep¢ao dos usuarios com a avaliagéo feita com o BEQI, é

possivel concluir que a opinido dos entrevistados concorda com a analise feita com o
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nivel de servico na maior parte dos indicadores. No Quadro 4 apresenta-se uma

sintese desta comparacao.

Quadro 4 - Sintese da avaliacdo da Av. Santos Dumont.

Design na Rua BEQI Percepcao Usuario Concluséo
Faixa Especifica . .
Existe faixa : . -
para o uso de o Existe faixa especifica Igual
. especifica
bicicleta
Conservacao dos | Obstrucdes leves
. Boa Igual
pavimentos (Boa)
Interrupgdes no . L ~
trajeto Mais que 5 Muitas interrupgoes Igual
Arborizagéo N&o possui N&o possui Igual
Tréafego de ~ L. ~
Veiculos BEQI Percepcao Usuéario Concluséo
Volume de 1.000 a 5.000
. carros/dia (Poucos | Passam muitos carros Diferente
trafego
carros)
VBT LEE elos >60km Velocidade alta Igual
carros
Seguranca BEQI Percepcao Usuarios Conclusao
Smahz_a(;fio na via Existe Existe Igual
ciclavel
IIu[n iNagao no Existe N&o existe Diferente
periodo noturno
Uso da Terra BEQI Percepcéo Usuario Concluséo
Entor,no Parcialmente N&o Diferente
agradavel
Visao . .
desobstruida Sim Sim gl

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os entrevistados na Avenida Santos Dumont, consideram que no percurso
passam muitos carros, ndo possui iluminacéo no periodo noturno, além de ndo acham

o entorno agradavel.
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4.4.2 Avaliacdo da Rua Tenente Anténio Joao

Dos 70 alunos que responderam o questionario, 22 utilizam a Rua Tenente
Antonio Jodo ao se deslocarem até a Universidade, sendo dos bairros Aventureiro,

Espinheiros, Iririd e Bom Retiro, conforme a Figura 35.

Figura 35 - Bairro de origem dos entrevistados.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Na avaliacdo do BEQI a Rua Tenente Antdnio Jodo tem uma classificacao

"BOM", possuindo uma nota de 60,6 pontos (Figura 36).

Figura 36 - Via analisada e trajetos percorridos.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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A percepcado dos usuarios, obtida a partir da aplicacdo do questionario, foi

comparada com a avaliagdo feita com o BEQI e descritas na sequéncia por categorias.

4.4.2.1 Design da Rua

O BEQI avalia a via ciclavel existente na Rua Tenente como uma ciclofaixa com
faixa de rodagem adjacente a direita, o que classifica a ciclofaixa como boa. Na Figura

37 mostra-se a percepc¢ao dos usuarios com relacao a este indicador.

Figura 37 - Opinido sobre o trajeto percorrido: faixa especifica para o uso de bicicleta.

O trajeto percorrido até a Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os respondentes concordaram/concordaram totalmente com a afirmacao, o
que faz com que as suas percepcdes estejam de acordo com a avaliacao feita pelo
indice.

Com relacdo a qualidade da pavimentacdo, a Rua Tenente foi classificada
como obstrugcbes graves (bueiros, solavancos, lombadas). As respostas do
guestionario sobre este indicador foram variadas, indo do concordo totalmente ao

discordo totalmente, como é possivel visualizar na Figura 38.
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Figura 38 - Opinido sobre o trajeto percorrido: pavimentos.

O trajeto percorrido possui uma boa conservagéo dos seus pavimentos.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Apesar das opinides terem sido divergentes, a maior parte dos respondentes
(9) concordou com a sentenca, indo contra a avaliacao feita pelo BEQI.

A Rua Tenente foi classificada com mais de 5 interrup¢des, o que é considerado
ruim. Os usuarios deste trajeto tiveram opinides divergentes sobre a afirmacéo deste
indicador, respondendo do concordo totalmente ao discordo totalmente, como é

possivel visualizar na Figura 39.

Figura 39 - Opinido sobre o trajeto percorrido: conectividade.

O trajeto percorrido apresenta conectividade (poucas interrupgdes).
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Na figura acima € possivel identificar que apesar da divergéncia nas respostas,
a maioria dos respondentes (10) concordou que existem poucas interrupgdes na Rua
Tenente Antdnio Jodo, indo contra a avaliagdo feita pelo BEQI. No entanto, dos
dezoito entrevistados que moram no bairro Bom Retiro, oito foram neutros a esta

afirmacao.
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A Rua Tenente foi classificada como sem arvores no BEQI. Na Figura 40 tém-

se a opinido dos respondentes sobre este indicador.

Figura 40 - Opinido sobre o trajeto percorrido: arborizagéao.

O trajeto percorrido, na sua maioria, possui arborizac&o.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Na figura foi possivel notar que poucos alunos (6) concordaram com a

sentenca, confirmando a falta de arvores ja identificadas pela avaliacdo do indice.

4.4.2.2 Trafego de Veiculos

Com relacéo ao trafego de veiculos, o BEQI identificou que na Rua Tenente
passam mais de 10.000 carros por dia. A percepc¢do dos entrevistados esta de acordo
com a avaliagdo feita com o BEQI. J& que os usuérios deste percurso

discordaram/discordaram totalmente da afirmacgéo (Figura 41).

Figura 41 - Opinido sobre o trajeto percorrido: volume de carros.

Na maioria do trajeto percorrido passam poucos carros.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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A Rua Tenente Antdnio Joéo classifica-se com limite de velocidade maior que 60km,
0 que € ruim para a nota do indice. No questionario os respondentes que utilizam este
percurso discordaram da afirmacgéo feita sobre este indicador, como pode ser
identificado na Figura 42. Neste caso, a opinido dos usuarios concorda com a

avaliacao feita pelo BEQI.

Figura 42 - Opinido sobre o trajeto percorrido: velocidade dos carros.

Na maioria do trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

4.4.2.3 Seguranca

A avaliacao feita pelo BEQI considera que existe sinalizacdo na Rua Tenente,
concordando com a percepcdo da maioria dos usuéarios (14), que ao serem
guestionados sobre este indicador, concordaram/concordaram totalmente com a

afirmacéo (Figura 43).
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Figura 43 - Opinido sobre o trajeto percorrido: sinalizacao.

O trajeto possui sinalizac&o na faixa destinada ao trafego de bicicleta.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

A partir da figura anterior, € possivel notar que os respondentes que moram no
bairro Iririd ndo opinaram sobre a afirmacdo feita, respondendo "neutro".
Respondentes que residem no bairro Bom Retiro também ndo opinaram a sentenca.

Ao serem questionados se utilizam bicicleta no periodo noturno, a grande

maioria (19) respondeu que sim, como € possivel visualizar na Figura 44.

Figura 44 - Uso da bicicleta no periodo noturno.

Vocé utiliza a bicicleta no periodo noturno?
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

A Rua Tenente foi identificada pelo BEQI por possuir iluminacdo publica e
privada, garantindo a pontuagdo maxima neste indicativo. Sobre este indicador, na

Figura 45 observa-se a percepc¢ao dos usuarios.
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Figura 45 - Opinido sobre o trajeto percorrido: iluminacéao.

O trajeto possui uma boa iluminag&o durante a noite.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os entrevistados que percorrem a via durante a noite, na sua maioria (11),
discordaram/discordaram totalmente da afirmacao, indo contra a avaliagéo feita pelo
indice. O aluno que reside no bairro Espinheiro ndo utiliza bicicleta durante a noite e

0 gue reside no bairro Iriril ndo opinou.

4.4.2.4 Uso da Terra - Uso Lindeiro

Na Rua Tenente o uso lindeiro é considerado bom de acordo com o BEQ)I,
sendo o entorno considerado agradavel. Os entrevistados divergiram de opinido, no
entanto a maioria (10) considerou que o trajeto € agradavel, como é possivel ver na

Figura 46.

Figura 46 - Opinido sobre o trajeto percorrido: entorno.

O trajeto percorrido apresenta um entorno agradéavel (uso e ocupacéo do solo).
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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Com relacdo a vista desobstruida, na avaliacdo do BEQI a Rua Tenente

Antdnio Jodo possui uma linha de viséo limpa, sem obstru¢cdes, concordando com a

percepcao dos usuarios que consideram a visdo desobstruida, conforme Figura 47.

Figura 47 - Opinido sobre o trajeto percorrido: visdo desobstruida.

O trajeto utilizado permite uma viséo desobstruida - ‘Eu consigo enxergar o caminho’.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Espinheiros

ApOs confrontar a percepcdo dos usuarios com a avaliacdo feita com o BEQ)I,

€ possivel concluir que a opinido dos entrevistados concorda com a andlise feita com

o nivel de servico na maior parte dos indicadores. No Quadro 5 apresenta-se uma

sintese desta comparacao.

Quadro 5 - Sintese da avaliacdo da Rua Tenente Ant6nio Joao.

Design na Rua BEQI Percepcéo Usuario Concluséo
b [Eggpeeli 2] Existe faixa Existe faixa
para o uso de o e Igual
- especifica especifica
bicicleta
~ Obstructes
Conservacao dos .
. graves Boa Diferente
pavimentos X
(Ruim)
Interrupgoes no Mais que 5 . Pouca§ Diferente
trajeto interrupgdes
Arborizagéo N&o possui N&o possui Igual
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Trafego de ~ - ~
Visfie o BEQI Percepgao Usuario Concluséo
10.000
a carros/dia Passam muitos
Volume de trafego ; Igual
(Muitos carros
carros)
WEIEIEEED ¢ >60km Velocidade alta Igual
carros
Percepcéao ~
Seguranca BEQI USUAros Concluséo
Smahz_au;go na via Existe Existe Igual
ciclavel
IIu[n iNagao no Existe N&o existe Diferente
periodo noturno
Uso da Terra BEQI Percepcao Usuario Concluséo
Entorno agradavel Sim Sim Igual
Visao : .
desobstruida Sim Sim e

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os entrevistados que utilizam a Rua Tenente Antonio Jodo consideram que a
via possui uma boa conservacdo dos seus pavimentos, acreditam que o trajeto
apresenta poucas interrupcdes e julgam que o percurso ndao possui iluminacdo no

periodo noturno.
4.4.3 Avaliacdo da Rua Arno Waldemar Dohler

Dos 70 alunos que responderam o questionario, nove utilizam a Rua Arno
Waldemar Dohler e sdo dos bairros Vila Nova, Gléria, Santo Antdnio e Costa e Silva,

conforme Figura 48.
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Figura 48 - Bairro de origem dos entrevistados.

£ Vila Nova 1

,g_’o Gldria 1

o Santo AntoOnio 3

§ Costa e Silva 4

-E 0 1 2 3 4 5

Numero de entrevistados

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Na avaliacdo do BEQI a Rua Arno W. Dohler tem uma classificagcdo "BOM",
possuindo uma nota de 63,1 pontos. Na Figura 49 apresenta-se a Rua analisada e os

trajetos percorridos pelos entrevistados.

Figura 49 - Via analisada e trajetos percorridos.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

A percepcao dos usuarios, obtida a partir da aplicacdo do questionario, foi

comparada com a avaliacdo feita com o BEQI e descritas por categorias.
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4.4.3.1 Design da Rua

O BEQI avalia a via ciclavel existente na Rua Arno W. Dohler como uma
ciclofaixa com faixa de rodagem adjacente a direita. Na Figura 50 encontra-se a

percepcao dos entrevistados sobre este indicador.

Figura 50 - Opinido sobre o trajeto percorrido: faixa especifica para o uso da bicicleta.

O trajeto percorrido até a Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Apesar de o respondente que reside no bairro Vila Nova ser neutro a afirmacéo,
a maioria dos respondentes (4) concordou/concordou totalmente com a sentenca, o
que faz com que as suas percepcdes estejam de acordo com a avaliacéo feita pelo
indice.

A Rua Arno W. Dohler classifica-se como obstrucdes leves (rachaduras). Na

Figura 51 encontra-se a opinido dos usuarios sobre este indicador.

Figura 51 - Opinido sobre o trajeto percorrido: pavimentos.

O trajeto percorrido possui uma boa conservag&o dos seus pavimentos.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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De modo geral, os respondentes (6) concordaram com a sentenca, confirmando
a avaliacao feita pelo indice.

A Rua foi classificada com menos de 5 interrup¢cbes por km, o que é
considerado bom. Os usuarios deste trajeto, na sua maioria (5), concordaram com a
avaliacdo do BEQI (Figura 52).

Figura 52 - Opinido sobre o trajeto percorrido: conectividade.

O trajeto percorrido apresenta conectividade (poucas interrupgdes).
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os respondentes que concordaram com a afirmacgéo feita no questionario,
residem principalmente no bairro Santo Antonio. J& o morador do bairro Vila Nova
discordou totalmente da sentenca, deixando claro que no trajeto que ele percorre
existem muitas interrupcoes.

A Rua Arno W. Dohler foi classificada como sem arvores no BEQI. As opinides
dos alunos foram divergentes, conforme a Figura 53.

Figura 53 - Opinido sobre o trajeto percorrido: arborizacéo.

O trajeto percorrido, na sua maioria, possui arborizagéo.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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Apesar da percepcdo dos respondentes terem sido variadas, a maioria (4)

identifica a presenca de arvores, discordando da avaliacao do indice.

4.4.3.2 Trafego de Veiculos

O BEQI identificou que na Rua passam menos que 1.000 carros por dia. A
percepcao dos alunos néo esta de acordo com a avaliacdo feita com o BEQI, uma vez
que eles discordaram/discordaram totalmente da afirmacdo sobre este indicador,

conforme Figura 54.

Figura 54 - Opinido sobre o trajeto percorrido: volume dos carros.

Na maioria do trajeto percorrido passam poucos carros.
.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

A Rua classifica-se com limite de velocidade de 40km, o que é regular para a
nota do indice. Na Figura 55 pode ser identificada a percepg¢do dos entrevistados

sobre a sentenca.

Figura 55 - Opinido sobre o trajeto percorrido: velocidade dos carros.

Na maioria do trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.
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Os respondentes que utilizam este percurso discordaram/discordaram
totalmente da afirmacdo. Neste caso a opinido dos usuarios concorda com a avaliagao
feita pelo BEQI.

4.4.3.3 Seguranca

A avaliacédo feita pelo BEQI considera que existe sinalizacdo na Rua Arno W.
Dohler, concordando com a percepcdo da maioria dos usuarios (7), que

concordaram/concordaram totalmente com a afirmagéo, conforme Figura 56.

Figura 56 - Opinido sobre o trajeto percorrido: sinalizacéo.

O trajeto possui sinaliza¢&o na faixa destinada ao trafego de bicicleta.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Quando os entrevistados foram questionados se utilizam bicicleta no periodo
noturno, a grande maioria (7) respondeu que sim, como é possivel visualizar na Figura
57.
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Figura 57 - Uso da bicicleta no periodo noturno.

Vocé utiliza a bicicleta no periodo noturno?
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

A Rua foi identificada pelo BEQI por possuir iluminagéo publica, garantindo a
pontuacdo maxima neste indicativo. Por outro lado, 0s usuarios que percorrem a via

durante a noite, na sua maioria (4), discordaram da afirmacéo, conforme Figura 58.

Figura 58 - Opinido sobre o trajeto percorrido: iluminagéo.

O trajeto possui uma boa iluminag&o durante a noite.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

E possivel notar que o morador do bairro Vila Nova foi neutro a afirmagao feita.

4.4.3.4 Uso da Terra - Uso Lindeiro

Na Rua Arno W. Dohler o uso lindeiro é considerado intermediario (1-2) de

acordo com o BEQI. Os alunos divergiram de opinido, conforme Figura 59.
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Figura 59 - Opinido sobre o trajeto percorrido: entorno.

O trajeto percorrido apresenta um entorno agradavel (uso e ocupacéo do solo).
o
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

O respondente que mora no bairro Gldria foi neutro a afirmacéo, ja o aluno do
bairro Vila Nova discordou da sentenca. Neste indice quatro respondentes
concordaram e quatro discordaram da afirmacdo, ndo tendo como fazer uma
comparacao com a avaliagao feita pelo BEQI.

Com relagdo a vista desobstruida, o BEQI avaliou que a Rua Arno W. Dohler
possui uma linha de viséo limpa, sem obstru¢des, concordando com a percepc¢ao dos

usuarios, conforme Figura 60.

Figura 60 - Opinido sobre o trajeto percorrido: visdo desobstruida.

O trajeto utilizado permite uma vis&o desobstruida - ‘Eu consigo enxergar o caminho’

Grau de concordancia
oncordo

Numero de entrevistados

Bairro de crigem

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Apdbs comparar a percep¢ao dos usuarios com a avaliagdo feita com o BEQI, é
possivel concluir que a opinido dos entrevistados concorda com a analise feita com o
nivel de servico em varios indicadores. No Quadro 6 apresenta-se uma sintese desta

comparacao.



Quadro 6 - Sintese da avaliacdo da Rua Arno W. Dohler.

Design na Rua BEQI Percepgao Concluséo
Usuario
FEbEL SEpesiica Existe faixa Existe faixa
para o uso de e e Igual
-~ especifica especifica
bicicleta
Conservacao dos Obstrucdes
. Boa Igual
pavimentos leves (Boa)
Design na Rua BEQI Percepgao Concluséo
Usuario
Interrup_goes no Menos que 5 | . Pouca§ Igual
trajeto interrupgdes
Arborizacéo N&o possui Possui Diferente
Traf,e nodk BEQI Percep a0 Concluséo
Veiculos Usuario
menos de Passam
Volume de trafego 1.000 . Diferente
. muitos carros
carros/dia
Velocidade dos velocidade
40km Igual
carros alta
Percepcao =
Seguranca BEQI USUArios Concluséo
Slnallz_aggo na via Existe Existe Igual
ciclavel
IIu[n iNAgao no Existe N&o existe Diferente
periodo noturno
Uso da Terra BEQI Percep &ao Conclusao
Usuario
Entorno agradavel | Parcialmente | Divergente
Visao desobstruida Sim Sim Igual

90

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os entrevistados consideram que o trajeto percorrido possui arborizagéo,
julgam que passam muitos carros por dia na Rua Arno W. Dohler e acham que o

percurso ndo possui iluminacdo no periodo noturno.
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4.4.4 Sintese da Avaliacao das Vias Ciclaveis

Apés identificar a qualidade das vias ciclaveis a partir da percepcdo dos
usuarios e comparar com a avaliacdo feita pelo BEQI, foi possivel notar que a
percepcdo dos ciclistas discorda da avaliacdo feita pelo indice em apenas trés
indicadores. No Quadro 7 apresenta-se uma sintese da avaliacéo realizada nas trés
vias ciclaveis, com os indicadores em que a percepc¢ao dos usuérios foi diferente da
avaliacdo do indice.

Quadro 7 - Percepcéo dos usuérios sobre os indicadores do indice.

Avenida Santos Dumont Rua Tenente Antonio Jodo Rua Arno W. Dohler
Tréfego de veiculos - Design da rua - pavimento possui Design da rua - o trajeto
passam muitos carros. uma boa conservagao. possui arborizagao.
Seguranga - ndo existe Design da rua - o trajeto apresenta | Trafego de veiculos -
iluminacao no periodo poucas interrupcoes. passam muitos carros.
noturno.

Uso da Terra - 0 entorno ndo | Seguranca - ndo existe iluminacdo | Seguranca - ndo existe
é agradavel. no periodo noturno. iluminacéo no periodo

noturno.

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Os respondentes que trafegam pela Av. Santos Dumont acreditam que a via
deixa a desejar nas categorias Trafego de Veiculos, Seguranca e Uso da Terra; os
respondentes que utilizam a Rua Tenente, acham que a via tem uma boa conservagao
dos seus pavimentos e apresenta poucas interrupcdes, mas necessita de melhorias
na categoria Seguranca. Ja os entrevistados que percorrem a Rua Arno W. Dohler,
julgam que a via possui arboriza¢do, mas precisa de melhorias nas categorias Trafego
de Veiculos e Seguranca. Na categoria Seguranca, o indicador iluminacao, é avaliado
como nao existente pelos respondentes das trés vias ciclaveis.

Apesar da percepc¢ao dos usuarios discordar da avaliacéo feita pelo indice nos
trés indicadores, conclui-se que possivelmente o BEQI esteja cumprindo sua funcéo
de forma eficaz, além de estar concordando com a percepcdo dos usuérios. Para

confirmar estas suspeitas, foi dada uma nota para cada um dos respondentes, com a
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finalidade de confrontar com a pontuacéo obtida pelo BEQI. Na Tabela 5 tém-se as

meédias das notas dos entrevistados e a pontuacao obtida através do nivel de servico.

Tabela 5 - Notas dos usuarios e pontuacao do BEQI.

o ) Intervalo de
o Nota do Média dos Desvio )
Via Ciclavel ) . p-valor confianca
BEQI entrevistados Padréo
(95%)
Avenida
61,1
Santos 55,02 9.54 0,0019 | 51,39 - 58,65
"BOM"
Dumont
Rua Tenente 60,6
. ~ 58,16 8.26 0,1713 | 54,58 - 61,73
Antonio Joéo "BOM"
Rua Arno W. 63,1
57,46 8.74 0,0889 | 50,73 - 64,17
Dohler "BOM"

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Na Avenida Santos Dumont, verificou-se que a percep¢ado dos usuarios acerca
da infraestrutura existente na malha cicloviaria ndo concorda com a andlise feita com
o indice BEQI. A pontuacado obtida na avaliacéo feita com o nivel de servico de 61,1
nao esta contido do intervalo de confianca (p-valor = 0,0019). Neste sentido, pode-se
concluir que com a média da pontuacdo dos usuérios de 55,02 a via ciclavel da
Avenida Santos Dumont se enquadraria em "REGULAR" e ndo em "BOM", como
classifica-se atualmente segundo BEQI.

Nas ruas Tenente Antonio Jodo e Arno W. Dohler, nota-se que a percepc¢ao
dos usuérios concorda com a avaliacdo feita com o indice BEQI. As pontuacdes
obtidas a partir da avaliacdo feita com o nivel de servico estdo contidas no intervalo
de confianca, além dos seus p-valores > a (a = 0,05). Nestes casos, pode-se dizer

que as vias mantém suas classificacfes atuais de "BOM".
4.45 Usuarios que nao trafegam por malhas ciclaveis
Dos 70 entrevistados, 18 deles ndo utilizam rotas que possuem malhas

cicloviarias, sendo que 10 deles s&o do bairro Jardim Sofia, um dos bairros com maior

namero de respondentes (Figura 61).
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Figura 61 - Bairro de origem dos entrevistados.

£ Jardim Paraiso 1
iy Vila Nova 1
'§ Espinheiros 1
S Pirabeiraba 2
= Aventureiro 3
“ Jardim Sofia 10
0 2 4 6 8 10 12
Numero de entrevistados

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

E possivel identificar que seis bairros sdo origem das viagens dos
respondentes. Na Figura 62 € possivel visualizar que os alunos percorrem trajetos
diferentes. A percepcao destes entrevistados sobre a infraestrutura das diferentes vias
que utilizam em seus deslocamentos, sera apresentada com a avaliacdo das
respostas do questionario.

Sobre a faixa especifica para o uso de bicicleta, a maioria dos respondentes
(14) discordaram/discordaram totalmente da sentenca. Estas respostas ja eram
esperadas uma vez que os alunos trafegam por vias sem infraestrutura cicloviaria.
Quanto a qualidade da pavimentacado, os alunos, na sua maioria (8), discordaram da
afirmacéo sobre este indicador, considerando ruim os pavimentos dos trajetos que
percorrem.

Ao serem questionados sobre as interrupcdes existentes no trajeto percorrido,
0s entrevistados, na maioria (8), discordaram/discordaram totalmente da sentenca.
Sobre a presenca de arvores no percurso, as opinides dos alunos foram divergentes,
no entanto a maioria (8) identifica a presenca de arvores em suas rotas.

Com relacéo ao trafego, os usuarios (15) discordaram/discordaram totalmente
da afirmacéao feita. Eles consideram que passam muitos carros por dia no trajeto que
percorrem. Quanto a velocidade dos veiculos, a maioria dos respondentes (12)
consideram que os carros trafegam em alta velocidade. Discordando da afirmacéo

sobre este indicador.
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Figura 62 - Trajetos percorridos em vias sem malha cicloviaria.

ESCALA GRAFICA LEGENDA
i SN 6‘00m Trajetos, sem malhas ciclaveis,
L percorridos pelos Usuarios.
N
i@ Universidade do Estado
@ @@ de Santa Cataria

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Sobre a presenca de sinalizacdo nas vias, os respondentes (10) consideram
que néo existe sinalizacdo. A discordancia da sentenca feita ja era esperada, uma vez
gue as rotas utilizadas pelos alunos, na sua maioria, ndo apresentam nenhum trecho
com via ciclavel.

Ao serem questionados se utilizam bicicleta no periodo noturno, a grande
maioria (15) respondeu que sim. Com isso, conclui-se que a maioria dos alunos
trafegam durante o periodo noturno, mesmo sem ter malha cicloviaria. Ao serem
guestionados se o trajeto possui uma boa iluminacdo durante a noite, a maioria dos
alunos (5) discordou/discordou totalmente.

Com relacéo ao uso lindeiro, a maioria dos respondentes (6), considerou que 0
entendo ndo é agradavel. Sobre a vista desobstruida, os alunos (12) consideram que

conseguem enxergar o caminho.
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De modo geral, pode-se dizer que os entrevistados que utilizam rotas que nao

possuem malha cicloviaria, discordaram da maioria das afirmacfes, como € possivel

identificar no Quadro 8.

Quadro 8 - Sintese da avaliacdo dos usuarios que nédo trafegam por malhas cicloviarias.

Design na Rua

Percepcao Usuério

Faixa Especifica para
0 uso de bicicleta

N&o existe faixa
especifica

Conservacéo dos
pavimentos

Ruim

Interrupgdes no
trajeto

Muitas interrupcdes

Arborizagéo

Possui

Trafego de Veiculos

Percepcao Usuario

Volume de trafego

Passam muitos
carros

Velocidade dos
carros

velocidade alta

Seguranca

Percepcao Usuarios

Sinaliza¢&o na via
ciclavel

Nao existe

lluminagdo no
periodo noturno

N&o possui boa
iluminacéo

Uso da Terra

Percepcao Usuario

Entorno agradavel

Nao

Visao desobstruida

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Para os entrevistados que nao trafegam por malhas cicloviarias, também foi
criada uma média para comparar a média dos usuarios que trafegam por malhas
cicloviarias. Foi feito um teste t para amostras independentes e identificou-se que a

pontuacdo dos usuarios que trafegam por malhas cicloviarias foi maior do que a



96

pontuacdo dos usuarios que nao trafegam por malhas cicloviarias (56,41 > 49,78),
sendo esta diferenca significativa (p-valor = 0.02274).

A partir de entéo fica claro que a percepcéo dos respondentes esta refletindo a
infraestrutura cicloviaria existente em seus trajetos, uma vez que a pontuacdo de
guem trafega por rotas ciclaveis € maior do que a pontuagéo dos alunos que utilizam

trajetos que nao possuem infraestrutura cicloviaria.

4.4.6 Analise da Infraestrutura do Campus

Com relacédo a infraestrutura do destino, os alunos foram gquestionados sobre a
quantidade de bicicletarios e o estado de conservacdo dos mesmos.

No que se refere a quantidade de bicicletarios existente no campus, o
questionario continha a seguinte afirmacéo: "E possivel chegar na Universidade em
qualquer hora do dia e encontrar bicicletarios vagos para estacionar a bicicleta.” A
maioria dos entrevistados discordaram/discordaram totalmente da sentenca,
conforme Figura 63.

Figura 63 - Opinido sobre infraestrutura no campus: quantidade de bicicletarios.

E possivel chegar na Universidade em qualquer hora do dia e encontrar bicicletarios vagos para estacionar a
bicicleta.

N

Legenda

. concordo totalmente
concordo
discordo

. discordo totalmente

Numero de entrevistados

otalmente concordo
Grau de concordéncia

discordo discordo totalmente

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

A partir dessa afirmacéo € possivel notar que os usuarios ndo conseguem
bicicletarios vagos a qualquer hora do dia, neste caso pode-se dizer que a quantidade
de bicicletarios é insuficiente, ndo suprindo a demanda de bicicletas.

Sobre a conservacao destes bicicletarios, foi feita a seguinte afirmacao: "A

Universidade possui bicicletarios em bom estado de conservacgao”, a maior parte dos
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respondentes concordaram/concordaram totalmente com a afirmacéo, conforme

Figura 64.

Figura 64 - Opinido sobre infraestrutura no campus: conservagao.

A Universidade possui bicicletarios em bom estado de conservacgéo.

Legenda

. concordo totaimente
concordo
discordo

- discordo totalmente

Numero de entrevistados

concordo totaimente

concordo discordo discordo totaimente

Grau de concordéncia

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Nesta afirmacéo muitos entrevistados preferiram ndo opinar, marcando a opgao
neutro como resposta. Os resultados com a opinido “neutra” encontram-se no
Apéndice G. De modo geral os estudantes consideram que os bicicletarios existem

em pouca quantidade, mas em bom estado de conservacéo.

4.5 ANALISE DAS RESPOSTAS QUALITATIVAS

Para os respondentes expressarem suas opinides, duas perguntas discursivas
foram elaboradas. Os comentéarios dos entrevistados fornecem informacdes Uteis para
0 que exatamente gera opinides positivas ou negativas. Estes comentarios foram lidos
com cuidado e repetidamente e alguns temas foram identificados.

Com relacdo a primeira pergunta: "Tem alguma informag&o que acha pertinente
compartilhar sobre o sistema cicloviario que vocé utiliza em Joinville? Sugeriria
melhorias?". Vamos agora discutir os principais temas que surgiram com exemplos
selecionados dos comentarios. Os comentarios negativos referem-se tanto a
infraestrutura cicloviaria em si, como também para o ambiente além. Primeiro, esta
claro que os ciclistas gostariam de mais respeito por parte dos outros modais e da
separacao dos carros e dos pedestres no trafego. Alguns exemplos dos comentarios

que indicam isso sao:
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"Existe muito trafego de pessoas pela ciclofaixa e muitos momentos os carros
invadem também".

"Nao considero como faixa especifica o sistema de passeio compartilhado
existente na Santos Dumont, pois o ciclista deve desviar de pedestres e postes
ao longo do percurso”.

"Apenas acho que falta um pouco de respeito por parte dos motoristas"”.
"Colocar "tartarugas”, muitas, para que o0s carros nao utilizem a ciclofaixa para
ultrapassagens".

"Existéncia de muitos pedestres usando a ciclofaixa".

Sobre a infraestrutura em si, 0s comentarios negativos feitos pelos usuarios

foram os seguintes (as vezes junto com algumas sugestdes de melhorias):

"Deveria possuir uma melhor sinalizacao e iluminacao".

"Ha& trechos onde existem interrupcfes da ciclovia, sendo muitas vezes
inseguro para o ciclista".

"Falta de ciclovia em alguns trajetos ou grandes interrupgdes atrapalham a
locomogéao”.

"Algumas ruas precisam de nova pavimentacdo por causa de buracos que
acabam atrapalhando o transito de pedestres, bicicletas e automoveis".

"O trajeto que utilizo possui poucos pontos de ciclofaixa, em especial no trecho

com rodovia sem acostamento".

Os comentarios positivos, referem-se a elogios feitos ao sistema cicloviario,

alguns exemplos dos comentarios que indicam isso (as vezes junto com algumas

reclamacdes) sao:

"Comparado a cidades do nordeste, minha regido de origem, Joinville
apresenta um cicloviario muito bom".

"E bom em algumas &reas, principalmente o centro, mas no norte tem poucas
areas com ciclovias".

"As ciclovias tém conservacao, iluminagcdo e bem identificadas na maioria das
vezes, mas em muitos casos as ciclovias ndo sdo respeitadas pelos

condutores".
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Outro tema identificado nos comentarios refere-se as sugestdes de melhorias,
questionadas no enunciado da pergunta. Alguns comentarios que refletem estas
sugestdes séo:

e "Deveriam existir mais ciclofaixas pela cidade".

e "Mais ciclovias em trechos universitarios".

e "Muitas melhorias, mais cuidados para com pedestres e ciclistas".

e "Uma ciclovia na Rua Joé&o Colin seria 0timo".

e "Ao invés do excesso de calgcadas com uso compartilhado, seria melhor a
adicao de mais ciclovias".

e "Melhorar a sinalizacao de bicicletas".

Dos setenta respondentes, vinte e quatro (24) deixaram a resposta discursiva
em branco e quarenta e seis (46) responderam. De modo geral, a pergunta um teve
mais comentarios negativos e sugestdes de melhorias, os aspectos positivos foram
observados apenas na resposta de trés entrevistados. A seguir apresenta-se uma
nuvem de palavras. Quanto maior o tamanho das palavras mais elas foram citadas

pelos respondentes (Figura 65).

Figura 65 - Nuvem de palavras.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

ApoOs analisar as respostas discursivas e a partir da nuvem de palavras é
possivel identificar que: "faltam melhorias na ciclofaixa”, "falta sinalizacao", "existe
trafego de carros e pedestres na ciclofaixa”, "o trajeto ndo possui ciclofaixa”, "falta

ciclofaixa nas ruas", "falta iluminacdo" e outras sentencas.
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Com relagcdo a pergunta um, nota-se que 0s entrevistados estdo insatisfeitos
com a infraestrutura cicloviaria existente, querendo mais iluminacao, sinalizacéo,
respeito por parte dos motoristas, além de melhorias nos pavimentos e maior
quantidade de rotas ciclaveis.

Sobre a segunda pergunta: "Qual sua opinido sobre a intraestrutura cicloviaria
(vestiarios, bicicletarios, armarios) existente na Universidade?", também serdo
discutidos os principais temas que surgiram, com exemplos selecionados dos
comentarios. Os comentarios negativos referem-se principalmente a pouca
guantidade de bicicletarios no campus e a falta de cobertura nos mesmos, além da
falta de vestiarios e armarios. Alguns exemplos dos comentéarios que indicam isso sao:

e "Poucos bicicletarios na universidade".

e "Precisa ter um pouco mais de bicicletarios".

¢ "A maioria dos bicicletarios sdo ao ar livre, deixando a bicicleta exposta aos
tempos de chuva, prejudicando e diminuindo seu tempo util".

e "Acredito que deveria existir mais bicicletarios para atender a demanda de
universitarios".

e "Todos os bicicletarios deveriam ser cobertos, além de que poderiam ter mais
pela universidade".

e "O bicicletario poderia ser coberto".

e "Vestiarios sdo ruins e poucos, no mais ok"

e "Faltam armarios e vestiarios".

e "Falta vestiario com chuveiro, muitas vezes esta fechado por falta de agua".

e "Nao existem armarios suficientes, apenas na Biblioteca Universitaria, e 0s
vestiarios ndo possuem boa estrutura. Minha opinido € que devem haver

melhorias".

Os comentarios positivos, referem-se a elogios feitos a infraestrutura cicloviario
existente no campus, alguns exemplos dos comentéarios que indicam isso (as vezes
seguido de uma reclamacao) séo:

e "Facil acesso e bem conservados".
e "S&o0 bons, s6 poderiam ser em maior quantidade”.

e "Alinfraestrutura e boa em relacdo a quantidade e conservacao".
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e "A infraestrutura cicloviaria da Universidade é suficiente, com bicicletarios em
guase todos os locais".

e "E boa sempre que preciso ha vagas no bicicletario".

Dos setenta respondentes, nove (9) deixaram a resposta discursiva em branco
e sessenta e um (61) responderam. De modo geral, a pergunta dois teve mais
comentarios negativos, sugerindo melhorias e poucos elogios. A seguir apresenta-se
a nuvem de palavras com as palavras que mais foram citadas pelos respondentes
(Figura 66).

Figura 66 - Nuvem de palavras.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Com relagéo a infraestrutura cicloviaria existente no campus universitario, de
modo geral, os estudantes consideram que € boa. No entanto, dizem que o0s
bicicletarios poderiam ter cobertura para proteger as bicicletas da chuva e que faltam
armarios e vestiarios, além de considerarem a quantidade de bicicletarios insuficiente.
Nas Figuras 67, 68 e 69 pode-se visualizar a quantidade de vagas disponiveis no

campus e a falta de cobertura nos bicicletarios.
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Figura 67 - Bicicletario do Bloco K.

Fonte: Autora, 2018.

Figura 68 - Bicicletario do Bloco B, lotado e sem cobertura.

Fonte: Autora, 2018.

Figura 69 - Bicicletario do Bloco E, bicicletas apoiadas na estrutura da cobertura.

Fonte: Autora, 2018.

Com relacdo a segunda pergunta discursiva, € possivel identificar que os
entrevistados estdo satisfeitos com a qualidade da infraestrutura cicloviaria existente
no campus. No entanto, gostariam de mais bicicletarios para atender a demanda e

gue de preferéncia eles fossem cobertos para proteger as bicicletas da chuva.
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4.6 DISCUSSAO

A andlise de dados se deu a partir de dois eixos principais: a opinido dos
entrevistados, com relagéo as afirmagbes em forma Likert sobre os indicadores
avaliados pelo BEQI; e a partir das perguntas discursivas, elaboradas para que os
respondentes pudessem colocar seus pontos de vista. Informacdes basicas
relacionadas a escolaridade, idade, bairro em que mora também foram questfes
abordadas.

Com relacéo a idade dos entrevistados, a média foi de 21 anos, confirmando a
participacdo significativa de alunos jovens na pesquisa. Cabe enfatizar que os jovens
constituem a parcela da populagédo que mais utiliza a bicicleta (RIETVELD, DANIEL,;
2004; PROVIDELO; SANCHES, 2010; FLORENTINO; BERTUCCI; IGLESIAS, 2016).
Além disso, os resultados de um estudo realizado nos Estados Unidos também
indicaram que os jovens sdo mais inclinados a utilizar a bicicleta para fins utilitarios
(DILL, VOROS; 2007). Portanto, o perfil dos participantes € condizente com o perfil
dos usuérios em potencial da bicicleta como modo de transporte.

Outro fator bastante relevante é que 77% dos entrevistados utilizam bicicleta
mais de quatro vezes por semana em seus deslocamentos até o campus universitario.
A maioria dos respondentes moram dentro da area delimitada para estudo, com 2 km
de raio. Esta informacéo justifica-se pelo fato de que distancia de até 5,0 km sao ideais
para o ciclismo, além de muito eficiente, a bicicleta possui flexibilidade quase igual a
de um pedestre (IEMA, 2010; MINISTERIO FEDERAL DOS TRANSPORTES DA
ALEMANHA, 2012). Heinen, Maat e Van Wee (2011) dizem que a distancia é o
principal fator na decisdo de andar de bicicleta. Neste sentido a implantagéo de uma
malha cicloviaria e demais infraestruturas para a bicicleta possibilita a circulacdo dos
ciclistas com conforto e seguranca e passa a competir com o automovel em
deslocamentos de até 5 km e distancias de até 6,0 km de ciclismo podem até ser o
meio mais rapido de deslocamento (IEME, 2010; HEINEN; MAAT; VAN WEE, 2011,
MINISTERIO FEDERAL DOS TRANSPORTES DA ALEMANHA, 2012).

Os resultados encontrados no presente estudo sugerem que o indice BEQI
pode estar traduzindo a real situacdo da malha ciclovidria de Joinville no que diz
respeito a infraestrutura da mesma, além de concordar com a percep¢ao dos usuarios
na grande maioria dos indicadores analisadas. Nas Ruas Tenente Antbnio Jo&o e

Arno W. Dohler a percepcao dos usuérios concordou com a avaliacéo feita pelo BEQI.
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O mesmo nédo ocorreu com a Avenida Santos Dumont. Acredita-se que isto se deve
ao fato da via ciclavel ser uma calcada compartilhada, caracteristica que difere das
outras vias estudadas. Outra questao relevante, é que os entrevistados que utilizam a
Av. Santos Dumont percorrem maiores distancias até chegarem na Universidade,
tendo assim uma percepcédo do caminho como um todo, e ndo apenas da Avenida
analisada.

Apesar do BEQI traduzindo a qualidade de servigo cicloviério oferecido, notou-
se que a metodologia ao propor a pontuacao das vias ciclaveis nao considera alguns
valores, por exemplo: a ciclovia é classificada como “regular” se tiver uma pontuacgéao
de 60-41, e é “bom” se tiver uma pontuagao entre 80-61. No entanto, o indice néo
considera o intervalo existente entre uma classificagao e outra (60-61).

As perguntas do questionario elaboradas na escala Likert, foram importantes
para avaliar o grau de concordancia dos usuarios sobre os indicadores analisados do
nivel de servico. JA as perguntas abertas, para Olekszechen e Kuhnen (2016),
possibilitam o acesso ao discurso dos ciclistas e a aproximacao da experiéncia de
estar na rua e enfrentar os beneficios e entraves de pedalar na cidade. Nas questdes
discursivas do questionario, os respondentes consideram que deveria haver mais vias
para a circulacdo de bicicletas e que melhorias devem ser feitas para que o ciclista
possa transitar em seguranca. Segundo Olekszechen e Kuhnen (2016) estas
questbes de infraestrutura estdo relacionadas com os fatores ambientais. Outros
estudos dedicados a compreensédo do tema tém indicado o predominio dos fatores
ambientais e pessoais como barreiras e facilitadores dessa atividade.

Os aspectos referentes a falta de infraestrutura para circulacdo de bicicletas,
entendidos como barreiras para o uso da bicicleta, constitui-se também como aquilo
que facilitaria seu uso. Desta forma, se tivessem mais vias para a circulacdo de
bicicletas e se fossem melhores as condi¢cdes para transitar em seguranca, 0 numero
de pessoas utilizando o modal cicloviario nos deslocamentos diarios seria maior, ndo
s6 no meio académico, mas também no ambito municipal (OLEKSZECHEN;
KUHNEN, 2016).

No presente trabalho, os aspectos considerados como barreiras para o uso de
bicicleta, estdo relacionados a falta de iluminacdo no periodo noturno, pelos
respondentes da Avenida Santos Dumont e da Rua Tenente Antonio. Os entrevistados
que percorrem na Rua Arno W. Dohler acreditam que o alto volume de carros que

passam por dia na via e a falta de iluminacdo no periodo noturno, séo barreiras para
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uso de bicicleta. O fator iluminac&o, na categoria Seguranca do BEQI, foi avaliado de
forma negativa pelos usuarios das trés vias estudadas.

O Manual de Planejamento Cicloviario (GEIPOT, 2001) diz que a claridade tem
um papel fundamental nos cruzamentos, além de garantir a previsibilidade de uma
situacdo de risco para o ciclista. A iluminacdo publica é responsavel pela diminuicédo
significativa de assaltos e latrocinios, tendo sido adotada como medida preventiva
importante a diminuicdo da criminalidade em diversos programas de varios paises,
inclusive do Brasil (GEIPOT, 2001). De acordo com Neves (2014) a seguranca é
considerada como uma das principais barreiras aos deslocamentos ativos, excluindo
potenciais usuarios das modalidades mais sustentaveis. Para os ciclistas e potenciais
ciclistas, a seguranca no trajeto pode ser vista como a percepcdo da seguranca
publica, a partir do risco de crimes/violéncia e a presenca de iluminacdo nos trajetos.

Ainda sobre a falta de infraestrutura, foi possivel identificar que alguns alunos
gue responderam o questionario trafegam por rotas que nao possuem malha
cicloviaria, enquanto outros responderam que o trajeto que percorrem nao possui
conectividade no sistema cicloviario. Estas informacdes da qualidade de servico,
obtidas a partir da percepcéo dos usuarios, juntamente com a avaliacao feita pelo nivel
de servico, podem priorizar trechos viarios para receber melhorias e para definir mais
rotas ciclaveis (PROVIDELO, 2011).

Albino (2017), diz que em transportes, a sistematizacédo dos atributos da qualidade
de servico vem sendo feita fundamentalmente para o transporte motorizado, e
principalmente para os transportes publicos. Apesar de alguns trabalhos abordarem
indicadores para a avaliacdo da modalidade bicicleta, sdo escassas as publicacbes que
envolvem o conceito Qualidade de Servigco atribuido ao modo. Para a modalidade
bicicleta, o termo qualidade de servigco para abordar conceitos de nivel de servico ao
medir os desempenhos da modalidade, é observado em algumas publicacbes como
LANDIS et al. (1997), PROVIDELO e SANCHES (2006), PARKS et al. (2013) e FANG et
al. (2016).

Os modelos de nivel de servico para bicicleta, utilizados atualmente para
quantificar o nivel de servico oferecido aos ciclistas, estabelecem as condi¢des
existentes para circulacdo de bicicletas e podem auxiliar na elaboracdo de planos
viarios que incluem esse modo de transporte (PROVIDELO, 2011).

A avaliacdo de nivel de servico para bicicletas pode também ser util como uma

ferramenta de planejamento para justificar investimentos e convencer a participacao
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de atores importantes no processo de garantir a acomodacéao apropriada dos ciclistas
e assegurar que a bicicleta possa competir com o0s outros modos de transporte, ao

possuir uma medida padrao para guiar implementa¢ées (PROVIDELO, 2011).

4.7 RECOMENDACOES PARA O ESTUDO DE CASO

Diante das informag6es coletadas no diagndstico do sistema cicloviario da area
de estudo, o qual foi realizado através da avaliacdo técnica e da aplicacdo de
questionarios para verificar o nivel de satisfacdo dos usuarios das ciclofaixas e
ciclovias, tornou-se possivel reconhecer e elaborar uma sintese dos problemas do
sistema cicloviario em questao.

As recomendacdes contidas neste capitulo sdo para promover acbes no
sistema cicloviario estudado, considerando algumas possibilidades de solucdo aos
problemas e deficiéncias encontradas. Estas sugestdes trazem alternativas para

melhorar a qualidade do sistema cicloviario de Joinville.

4.7.1 Recomendacdes sobre ampliacdo da Malha Cicloviaria

A ampliacdo da malha cicloviaria e a conexao entre as vias é um fator primordial
a utilizacdo das bicicletas. Para viabilizar a existéncia de uma malha cicloviaria
eficiente, que atenda a comunidade académica, € necessario que ocorra a
implantacéo de novas vias ciclaveis no municipio. Assim, de acordo com a andlise da
area estudada e com os dados coletados sobre as origens dos deslocamentos, foi
possivel indicar o local mais conveniente para a implantacéo de novas vias. A Figura
70 demonstra as recomendacdes propostas para o sistema cicloviario analisado, vale
ressaltar que todas as sugestbes foram propostas de acordo com o0s trajetos
percorridos pelos entrevistados, visando a qualidade cicloviaria a partir da conexdo da

malha ciclavel, além do conforto e a seguranca dos usuarios.
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Figura 70 - Sugestdo de ampliacdo da malha cicloviéaria.
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4.7.2 Recomendacdes sobre Pavimentos

A pavimentacao deve oferecer uma superficie regular, de tal forma que impeca
a trepidacdo da bicicleta, sendo, preferencialmente, antiderrapante (RAU, 2012).
Dessa maneira, de acordo com a percepcao dos usuarios das malhas cicloviarias
estudadas, a pavimentacdo apresenta-se como satisfatoria. Em contra partida, os
usuérios que utilizam trajetos sem malha cicloviaria consideram a pavimentag&o ruim.
Para Rau (2012) é necessério investir tanto na manutencéo (corretiva e emergencial)
e preservacao da superficie dos pavimentos existentes, quanto na construcdo de

novas vias.

4.7.3 Recomendacdes sobre Sinalizagcao

A colocacdo de sinalizacao é de grande importancia, pois confere as vias valor,
colocando no mesmo nivel ciclofaixas e rodovias, por exemplo (RAU, 2012).
Recomenda-se que o0s pavimentos das ciclofaixas sejam pintados de vermelho,
separado da via por tachdes reflexivos fixados a cada 2 m sobre faixa continua dupla
na cor branca (RAU, 2012). Assim, a cor do pavimento das vias cicloviarias € um
importante meio de sinalizacdo, que deveria ser adotada nas ciclofaixas do sistema
cicloviario analisado, de forma a destacar e separar o espaco, evitando seu uso por
outros modos, especialmente por carros. No Quadro 9, apresenta-se algumas
imagens das condicdes atuais do Sistema Cicloviario analisado com relacdo a

sinalizacao.
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Quadro 9 - Sinalizagéo das vias ciclaveis analisadas.

Sinalizacéo da Ciclofaixa da Avenida Santos Dumont.

Sinalizacéo da Ciclofaixa da Rua Tenente Antonio Jodo

Fonte: Gustavo Cidral, 2018.
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4.7.4 Recomendacdes sobre lluminacéao

A melhoria das condi¢des da iluminagéo das ciclovias e das ciclofaixas é uma
medida que contribui para reduzir o risco de acidentes e para proporcionar maior
seguranca pessoal de um modo geral. E necessario que a iluminacdo presente na via
seja implantada de maneira adequada, principalmente nos cruzamentos, pois assim
pode-se garantir a previsibilidade de uma situacdo de risco para o ciclista (RAU, 2012).

Os alunos que responderam o questionario consideram que ndo existe
iluminacdo nas vias que utilizam, em contra partida, a avaliacao feita com o BEQI
considera que existe iluminacdo. Neste caso, a iluminacdo pode ndo estar sendo

suficiente ou efetiva para os ciclistas (Quadro 10).

Quadro 10 - lluminagéo das vias ciclaveis analisadas.

Av. Santos Dumont Rua Tenente A. Jodo Rua Arno W. Dohler

o

Fonte: Gustavo Cidral, 2018.

Recomenda-se entdo, a instalacdo de iluminacdo em posi¢cdo mais baixa do
gue a geralmente empregada para iluminacéo de toda a via (Quadro 11). Assim, as
vias que comp8em a malha cicloviaria analisada devem sofrer altera¢des, uma vez
que apresentam deficiéncias nesse critério. E recomendado que as luminarias sejam
implantadas a uma altura situada entre 2,60m e 3,20m, tendo atengdo aos
cruzamentos os quais devem sempre possibilitar uma visibilidade do ciclista em

relacdo ao veiculo automotor (GEIPOT, 2001).
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Quadro 11 - Exemplo de lluminagéo

lluminagdo da passagem de pedestres e Beira mar de Florianopolis/SC.
ciclistas.

Fonte: Adaptado de Companhia Elétrica de Minas Gerais, 2012; e Bicicleta na rua, 2013.

4.7.5 Recomendacdes de Integracdo Modal

Outro elemento importante para que ocorra uma maior adesdo ao uso da
bicicleta como meio de transporte, € a integracdo com o transporte coletivo que
ampliard a mobilidade do cidaddo e aumentara de certa forma o raio de acdo da
bicicleta. Esta recomendacao nédo é fruto da pesquisa, mas do embasamento tedrico.

No caso de Joinville, essa integracdo poderia ocorrer com 0s 6nibus. Sugere-
se acdes que possibilitem a instalacdo de programas de aluguel de bicicletas em
terminais urbanos e outros pontos estratégicos. Esta integracdo forneceria beneficios
para o ciclista, incluindo a facilidade para se chegar ao destino final e a flexibilidade
de poder usar o 6nibus em condi¢cdes meteoroldgicas desfavoraveis, em condicdes
de pouca iluminacdo, em areas ingremes ou com outros obstaculos ao ciclismo. Além
disso, os sistemas de Onibus normalmente tém mais rotas servindo a bairros,

proporcionando o0 acesso do ciclista a varios destinos.

4.7.6 Campanhas Educativas

Além da infraestrutura adequada, que tem como objetivo principal promover
seguranca e conforto, as a¢gbes educativas e de conscientizacdo sobre os direitos e
deveres dos ciclistas e dos motoristas sdo essenciais a harmonia entre os modais de
transporte. Neste caso recomenda-se acbOes que possibilitem a aplicacdo de

campanhas educativas, esta recomendacéo é fruto do embasamento tedrico.
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Essas acdes devem ser realizadas de acordo com o perfil dos usuarios (um
exemplo € a abordagem do tema com criancas e pré-adolescentes que deve ser
diferenciada de uma ac¢do destinada a adultos). Nesse caso o poder publico pode
incentivar o uso da bicicleta pelos estudantes, inserindo nas escolas, campanhas
educativas e/ou cursos promovidos pela Secretaria de Infraestrutura Urbana —
SEINFRA (6rgéo da Administracdo Direta do Municipio de Joinville), nos quais os
agentes de transito proporcionariam treinamento de como trafegar de forma segura e
dariam informacgdes sobre equipamentos de seguranca. Uma aplicacéo real dessa
possibilidade seria 0 meio académico, uma vez que esse € um ponto gerador de

grande fluxo.

4.7.7 Recomendac®es sobre ainfraestrutura do Campus Universitario

Com relacéo a infraestrutura existente no campus universitario, recomenda-se
a instalacdo de mais bicicletarios pela universidade e gue 0s mesmos sejam cobertos,
para proteger as bicicletas da chuva. Recomenda-se também que os vestiarios e
armarios sejam melhorados e em maior quantidade para atender aos usuarios. Outro
aspecto relevante € a aplicacdo de acdes que incentivem os estudantes a utilizarem

a bicicleta em seus deslocamentos diarios.
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5 CONCLUSAO

O presente trabalho buscou desenvolver uma metodologia para avaliar a
qualidade cicloviaria de Joinville a partir de um nivel de servico para bicicletas,
considerando a percepcdo dos estudantes de ensino superior. Nos resultados
evidenciasse a opinido do usuario com relacéo a qualidade de servico oferecida.

A partir da realizacéo do presente estudo, foi possivel concluir que, é de grande
importancia identificar a percepcado dos ciclistas acerca da qualidade do servico
prestado, uma vez que é necessario identificar as barreiras que eles enfrentam e
também descobrir os desejos de melhora do sistema e os trajetos utilizadas.

Com a revisao sistematica da literatura concluiu-se que, as pesquisas que
envolvem a percepcao dos usuarios de bicicleta ainda s&o muito recentes, sendo mais
comum pesquisas que abordam a qualidade de servico para transportes publicos
(6nibus e trens). A revisao sistematica foi fundamental para identificar que a percepcao
dos usuarios é obtida a partir da aplicacdo de questionarios que avaliam o grau de
concordancia do individuo sobre determinada afirmacao (escala Likert). Com base
nestas informacgdes foi elaborado o questionario aplicado no presente estudo. Apos
aplicacao do questionario, verificou-se que o grau de concordancia “neutro” dificultou
a andlise dos dados, pelo fato de que ao assinalarem esta op¢ao os respondentes nao
concordavam nem discordavam da afirmacao feita.

Outro aspecto ndo menos relevante, € a importancia de se utilizar
metodologias BLOS como instrumentos de andalise da qualidade dos sistemas
cicloviarios, como forma de subsidiar novos projetos e melhorar os existentes. Ao fazer
a comparacdo das percepcdes dos usuarios com o indice BEQI, conclui-se que,
possivelmente, o indice esta sendo eficiente ao analisar as vias ciclaveis de Joinville.

Sobre as questdes discursivas do questionario, € possivel dizer que os usuarios
consideram que o sistema cicloviario se resume a ciclovias/ciclofaixas, mal planejadas
onde nao levado em conta as reais necessidades dos ciclistas. Além de a bicicleta
nao ser priorizada em relagcdo ao automovel.

Ao final o presente estudo conclui que, a rede cicloviaria, precisa ser eficiente,
deve conectar destinos importantes da cidade, favorecer a Dbicicleta nos
deslocamentos, permitindo que o ciclista corte caminhos em uma rede interligada
entre si e que permita a integracdo modal com o transporte publico. Também tem que

ser segura, com sinalizacéo, pavimento de boa qualidade e iluminag&o noturna.
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5.1 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Para o desenvolvimento de trabalhos futuros sugere-se que o0 questionario seja
revisado. Nas perguntas em escala Likert, o “neutro” deve ser substituido por "nao
concordo nem discordo”, para facilitar a interpretacdo dos dados. Sugere-se um
estudo que considere 0s aspectos cognitivos dos usuarios de bicicleta, com a
aplicacdo de um questionario que identifigue o que o usuério percebe, como por
exemplo: “vocé se sente seguro?”. Sugere-se também, um estudo dos trajetos
percorridos, que foram espacializados em um mapa georreferenciado no software
QGis, uma vez que a presente pesquisa estudou somente a malha cicloviaria existente
nos trajetos e ndo a rota como um todo, desconsiderando as interrupgdes. Outra
sugestdo, é que o nivel de servico BEQI, modificado por Zanuzo (2017), passe por
uma revisdo para que alguns quesitos de pontuacdo sejam readequados. Por fim,
sugere-se que a metodologia elaboradora no presente trabalho seja reutilizada para
avaliar outras Instituicbes de Ensino Superior.

Espera-se que o estudo em questdo sirva de referéncia para auxiliar os
planejadores de mobilidade urbana na tomada de decisdes, levando em conta a
analise da percepcéo dos ciclistas quando forem implantar malha cicloviaria. Além de
servir de modelo para outros Polos Geradores de Viagens que queiram avaliar a
infraestrutura cicloviaria a partir da percepcao dos usuarios e até mesmo comparar

com avaliacOes feitas por outros niveis de servico.
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APENDICE C - QUESTIONARIO

Universidade do Estado de Santa Catarina - UDESC
Centro de Ciéncias Tecnolégicas - CCT
Programa de Pos-Graduagao em Engenharia Civil - PPGEC

ANALISE DA QUALIDADE CICLOVIARIA A PARTIR DA PERCEPGCAO DOS USUARIOS: O CASO DE UMA
UNIVERSIDADE NO NORTE DO ESTADO DE SANTA CATARINA

QUESTIONARIO

Dados Gerais

Concorda em responder o questionario? Simo Naoo
Data: Dia da Semana: Hora: Idade: Género: F O MO

Curso: Graduagao O Pés-graduagao O
Utiliza bicicleta quantas vezes por semana? 1 O ZO 3 Q 4@ 5 O

Qual é o bairro de origem da viagem até a Universidade?

Endereco aproximado da origem e¢/ou ponto de referéncia préoximo.

Vocé utiliza trajetos diferentes em suas viagens? Sim() Nao ()

Se Sim, qual deles sera avaliado abaixo?

Percepcao do Usuario: Para responder as afirmacdes abaixo, considere a maioria do percurso utilizado.

1. Design da Rua

O trajeto percorrido até a Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta (ci-
clovias/ciclofaixas).

Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
O O O O O
O trajeto percorrido possui uma boa conservagao dos seus pavimentos.
Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
O O O O O
O trajeto percorrido apresenta conectividade (poucas interrupgdes).
Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
O O O O O
O trajeto percorrido, na sua maioria, possui arborizacao.
Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
O O O O O

2. Trafego de Veiculos

Na maioria do trajeto percorrido passam poucos carros.
Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente ~ Frente

e verso
O O O O O
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Na maioria do trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade.
Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente

- O O O O

3. Seguranca

O trajeto possui sinalizagdo na faixa destinada ao trafego de bicicleta.
Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente

O O O O O

Vocé utiliza a bicicleta no periodo noturno? Sim O Nﬁoo

Se sim, o trajeto possui uma boa iluminag¢do durante a noite.

Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
il Y M)
Q N Nosd / O

4. Uso lindeiro

O trajeto percorrido apresenta um entorno agradavel (uso e ocupacdo do solo).

Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
N i Vi
O . Nt/ Rl O

O trajeto utilizado permite uma visdo desobstruida - ‘Eu consigo enxergar o caminho’.

Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
Y £y )
O / i L 52 O

5. Infraestrutura do destino

E possivel chegar na Universidade em qualquer hora do dia e encontrar bicicletarios vagos para estacionar a
bicicleta.

Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
O O O O O
A Universidade possui bicicletarios em bom estado de conservagao.
Discordo totalmente Discordo Neutro Concordo Concordo totalmente
O O O O O

Tem alguma informagio que acha pertinente compartilhar sobre o sistema cicloviario que vocé utiliza
em Joinville? Sugeriria melhorias?

Qual sua opinidio sobre a intraestrutura cicloviaria (vestiarios, bicicletarios, armarios) existente na Uni-
versidade?
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Abaixo encontra-se um mapa de situacao da Universidade. Indique qual trajeto vocé

utiliza para acessar o campus universitario na sua proximidade imediata.

Para indicar seu percurso risque as vias com uma caneta.

4 _A
upermercad Q (g ’
Albino  g¥
/

3 Mancherter .

SN

ESCALA GRAFICA
— |

:
Om 60m 180m 300m 420m 660m 900m




APENDICE D - DADOS DA AVENIDA SANTOS DUMONT COM A OPCAO
"NEUTRO"

Design da Rua

O trajeto percorrido até a Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta.

10.0
759
3
o
<
et Grau de concordéncia
'g . concordo totalmente
‘E . ‘concordo
© 507
3 1 discordo
2 M discordo totaimente
5
z
264 I
Bom Retiro Bucaren Costa e Siva Gléria Nova Brasilia Paranaguaminm  Saguaqu Santo Antdnio  Vila Nova
Bairro de origem
O trajeto percorrido possui uma boa conservagéo dos seus pavimentos.
100
75
£
2 Grau de concordancia
= B concordo totaimente
‘E | concordo
: B0 - neutro
° [ discordo
E . discordo totaimente
3
=
254 I
00 . - - - - .
Bom Retiro Costa e Siva Glébria Nova Brasilia Paranaguamirim  Saguagu Santo Antdnio  Vila Nova
Bairro de origem
O trajeto percorrido apresenta conectividade (poucas interrupgdes).
10.04
754
®
'g Grau de concordancia
'g . concordo totalmente
% . concordo
S 50 I neutro
3 [ discordo
2 W discordo totaimente
=
3
z
254
0.0 . - - - - . -

Bom Retiro Bucaren Costa e Siva Gléria Nova Brasilia Paranaguamirim  Saguagu Santo Antdnio Vila Nova
Bairro de origem
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O trajeto percorrido, na sua maioria, possui arborizag&o.

Grau de concordéncia

- concordo

. neutro

. discordo
l - discordo totalmente

Bom Retiro Bucaren Costa e Silva Gloria Nova Brasilia Paranaguaminm  Saguacu Samo Anténio  Vila Nova
Bairro de origem

10.04

75

50

Numero de entrevistados

254

oo -

Trafego de Veiculos

Na maioria do trajeto percorrido passam poucos carros.

100

75

Grau de concordéncia

. concordo totalmente
50 = concordo
275- I

00
BomRetiro  Bucaren Costa e Siva Nova Brasilia Paranaguamirim ~Saguagu  Santo Antonio  Vila Nova
Balno de origem

Numero de entrevistados

Na maioria do trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade.

Bom Retiro Bucaren Centro Costa e Silva Gléria Nova Brasilia Paranaguamirim  Saguagu Santo Antdnio  Vila Nova
Bairro de origem

100

Grau de concordéncia
. concordo
neutro
[ discordo
B discordo totaimente

Numero de entrevistados
@
>

25

0.0
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Sequranca

O trajeto possui sinalizac&o na faixa destinada ao trafego de bicicleta.

100
7.54
8
o
:3 Grau de concordéncia
g = concordo totalmente
50 concordo
H W neutro
o
e [ discordo
g B discordo totaimente
=S
=
251
Bom Retiro Costa e Silva Gloria Nova Brasiia Paranaguamirm  Saguacu Santo Antonio  Vila Nova
Bairro de origem
O trajeto possui uma boa iluminagé&o durante a noite.
751
8
E Grau de concordancia
E 50 I concordo
o neutro
S [ discordo
8 B scordo ttamente
=
=
z
254
Bom Retiro Bucaren Costa e Siva Gléria Nova Brasilia Paranaguaminm  Saguacu Santo Antdnio Vila Nova
Bairro de origem
Uso da Terra - Uso Lindeiro
O trajeto percorrido apresenta um entorno agradavel (uso e ocupacéo do solo).
100
751
13
3
% Grau de concordéncia
£ B concordo totaimente
@ 501 . concordo
S W neutro
S | discordo
£
=
z

Costa e Siva Gléna Nova Brasilia Paranaguamirim Sagmqu Santo Anténio  Vila Nova
Bairro de origem



O trajeto utilizado permite uma visao desobstruida - ‘Eu consigo enxergar o caminho’.

100

754

Numero de entrevistados
o
o

25

0.0+

Bom Retiro Bucaren Costa e Siva Glona Nova Brasilia Paranaguamirim  Saguacu Santo Antonio
Balrro de origem

Vila Nova
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Grau de concordéncia
B concordo totaimente
. concordo

W neutro



APENDICE E - DADOS DA RUA TENENTE ANTONIO JOAO COM A OPCAO
"NEUTRO"

Design da Rua

O trajeto percorrido até a Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta.

15
Grau de concordéncia
. concordo totaimente
| concordo
. neutro
N | S — _
Espinheiros Iriric

Numero de entrevistados
3

o

Aventureiro Bom Retiro
Bairro de origem

O trajeto percorrido possui uma boa conservagéo dos seus pavimentos.

15
Grau de concordancia
. concordo totalmente
. concordo
I neuro
[ discordo
B discordo totaimente

Aventureiro Bom Retiro Espinheiros Iring
Bairro de origem

Numero de entrevistados
3

@

O trajeto percorrido apresenta conectividade (poucas interrupgdes).

Grau de concordéncia
- concordo totalmente
. concordo

[ neutro

. discordo

B discordo totaimente

Numero de entrevistados
3

o

. I
Aventureiro

Espinheiros IririGy

Bairro de origem

Bom Retiro
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O trajeto percorrido, na sua maioria, possui arborizac&o.

15
Grau de concordancia
- concordo
|
B
54
.. I e _

Aventureiro Bom Retiro Espinheiros Iririch
Bairro de origem

Numero de entrevistados
o

Trafego de Veiculos

Na maioria do trajeto percorrido passam poucos carros.

15
Grau de concordéncia
9 neutro
. discordo
B discordo totaimente
.. I T _

Aventureiro Bom Retiro Espinheiros Inirics
Bairro de origem

Numero de entrevistados
3

o

Na maioria do trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade.

. discordo totalmente

3

o

H

3 Grau de concordéncia
%'DJ I neutro

S [ discordo

E

E

o
L

Bairro de origem



Sequranca

O trajeto possui sinalizac&o na faixa destinada ao trafego de bicicleta.

Numero de entrevistados
3

15
5
| I [ |
Aventureiro

Bom Retiro Espinheiros
Bairro de origem

O trajeto possui uma boa iluminag&o durante a noite.

. —

Numero de entrevistados
3

il

.. I
Aventureiro

Bom Retiro Espinheiros
Bairro de origem

Uso da Terra - Uso Lindeiro

O trajeto percorrido apresenta um entorno agradavel (uso e ocupag&o do solo).

Numero de entrevistados
3

o

E
Bairro de origem
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Grau de concordéncia
W concordo totaimente
. concordo

neutro
[ discordo
W ciscordo totaimente

Grau de concordéncia
. concordo

1 neutro

| discordo

W ciscordo totaimente

Grau de concordéncia
. concordo
neutro
[ discordo
B discordo totaimente




O trajeto utilizado permite uma viséo desobstruida - ‘Eu consigo enxergar o caminho’.

Numero de entrevistados
3

o

04

Aventureiro Bom Retiro Espinheiros fririd

Bairro de origem

140

Grau de concordancia
- concordo totalmente
. concordo

[ neuro

1 discordo
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APENDICE F - DADOS DA RUA ARNO W. DOHLER COM A OPCAO "NEUTRO"

Design da Rua

O trajeto percorrido até a Universidade, na sua maioria, possui uma faixa especifica para o uso da bicicleta.

a

w

Grau de concordéncia
B concordo totalmente
. concordo

B neutro

1 discordo

B discordo totaimente

Numero de entrevistados
~

Bairro de origem

O trajeto percorrido possui uma boa conservacéo dos seus pavimentos.

49
a2
8
o
-g Grau de concordancia
% B concordo totaimente
32 1 concordo
‘g . neutro
g [0 discordo
=
=
| - -
01 I
Costa e Siva Gléria Santo Ant6nio Vila Nova
Bairro de origem
O trajeto percorrido apresenta conectividade (poucas interrupcdes).
41
3
123
o
T
-g Grau de concordéncia
g - concordo
52 neutro
3 [ discordo
g W discordo totaimente
£
=
z
14
0 R

—
Costa e Siva Gléria Santo Antdnio
Bairro de origem
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O trajeto percorrido, na sua maioria, possui arborizag&o.

Grau de concordéncia
. concordo
[ discordo
I neutro
o4 — - [ -

Costa e Siva Gléria Santo Antdnio Vila Nova
Bairro de origem

N ©

Numero de entrevistados

Trafeqo de Veiculos

Na maioria do trajeto percorrido passam poucos carros.

Grau de concordéncia
[ discordo
B discordo totaimente

Numero de entrevistados

Bairro de origem

Na maioria do trajeto percorrido os carros trafegam com uma baixa velocidade.

w

Grau de concordéncia
- discordo
M discordo totaimente

Numero de entrevistados
~o

Santo Anténio Vila Nova

Bairro de origem
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Sequranca

O trajeto possui sinalizac&o na faixa destinada ao trafego de bicicleta.

44
Grau de concordéncia
. concordo totalmente

1 . concordo

B neutro
[ discordo

1- - -

Vila Nova

Costa e Siva Gloria Santo Anténio
Bairro de origem

w

Numero de entrevistados
~

o

O trajeto possui uma boa iluminacéo durante a noite.
39

3,
|
g Grau de concordancia
o . concordo
3 I neutro
o-
Uso da Terra - Uso Lindeiro
O trajeto percorrido apresenta um entorno agradavel (uso e ocupagéo do solo).
44
3d
2 Grau de concordéncia
Eoz- = concordo
neutro
g I discordo
£
2

ol -

Costae Siva Gloria Santo Antdnio Vila Nova
Bairro de origem



Numero de entrevistados

| I
01— -

O trajeto utilizado permite uma viséo desobstruida - ‘Eu consigo enxergar o caminho'.

e ———
Santo Antdnio Vila Nova

Bairro de origem

Costa e Silva Gléria

Grau de concordancia
1 concordo
I neutro
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APENDICE G - DADOS SOBRE A INFRAESTRUTURA NO CAMPUS
CONSIDERANDO A OPCAO "NEUTRO"

Pergunta 1

E possivel chegar na Universidade em qualquer hora do dia e encontrar bicicletarios vagos para estacionar a

bicicleta.
20
1
o
T
jg Legenda
3 . concordo totalmente
g . concordo
[) . neutro
g [ discordo
‘g"" B discordo totaimente
3
| .
0 - -
concordo concordo totalmeme discordo discordo tMaImeme
Grau de concordéncia
Pergunta 2
A Universidade possui bicicletarios em bom estado de conservacéo.
20
17
o
°
.g Legenda
g . concordo totalmente
s [ concordo
3 7 neutro
° [ discordo
gm- . discordo totalmente
z

concordo concordo tolalmeme d;scordo discordo totalmente
Grau de concordéncia



