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RESUMO

Ciclovias s@o estruturas importantes nas cidades para promover o deslocamento ativo. Assim, compreender as informagdes
inerentes a sua qualidade pode auxiliar na compreensdo de seus efeitos sobre o comportamento humano. O objetivo deste
estudo foi avaliar a qualidade das ciclovias de Floriandpolis. Utilizou-se o instrumento QualiCiclo e para perfil de uso o
instrumento SOPARC. Foram selecionados ao todo 38 eixos de ciclovias com 54 km de extensdo, sendo a analise qualitativa
classificada como suficiente, com média geral de 1,61 pontos. Observados 6.113 ciclistas dos quais a maioria eram homens,
adultos e em intensidade moderada e ciclovias de melhor qualidade possuem maior numero de ciclistas (50,5%). As analises
de regressdo logistica mostraram que, usualmente, jovens possuem menos chance (OR:0,40; ICose: 0,24-0,67) de utilizarem as
ciclovias classificadas como “boa”. Quando observado por categoria, ha uma maior chance de mulheres utilizarem os eixos de
ciclovia que possuem “boa/dtima” qualidade de infraestrutura e “suficiente” e “boa/6tima” qualidade de sinalizagdo. Conclui-
se que Florianépolis possui uma rede de ciclovias adequada, contudo, a distribui¢do das estruturas e conexao de ciclovia ¢
irregular entre as regides da cidade. Uma maior qualidade das estruturas de ciclovias pode promover maior uso por mulheres e
idosos, grupos que menos realizam atividade fisica.

Palavras-chave: Cidades; Ciclismo; Planejamento ambiental.

ABSTRACT

Bike lines are important structures in cities to promote active commuting. Thus, understanding the information inherent to its
quality can help to understand its effects on human behavior. Assessing the quality of the bike paths in Florianopolis was the
goal, using the QualiCiclo instrument and the SOPARC instrument for use profile. A total of 38 axes of cycle paths with 54
km of length were selected, and the qualitative analysis was classified as sufficient, with an overall average of 1.61 points.
Observed 6,113 cyclists of which the majority were men, adults and in moderate intensity and better-quality bike paths have a
greater number of cyclists (50.5%). Logistic regression analyzes showed that, usually, young people are less likely (OR:0.40;
95%CI: 0.24-0.67) to use bicycle paths classified as “good”. When observed by category, there is a greater chance of women
using bike paths that have “good/excellent” quality of infrastructure and “sufficient” and “good/excellent” quality of signage.
It is concluded that Florianopolis has an adequate network of cycle paths, however, the distribution of structures and cycle path
connection is irregular between the regions of the city. A higher quality of bicycle path structures can promote greater use by
women and the elderly, groups that perform less physical activity.

Keywords: Cities; Bicycling; Environment Design.

Introducio

Ao longo dos anos, as cidades foram se tornando cada vez mais segregadas em areas
residenciais, comerciais e industriais, estimulando o uso de veiculos motorizados para o
deslocamento diario®. Devido as necessidades dos usuarios, planejamento urbano priorizou a
constru¢do de pistas de rodagem para os carros, em detrimento dos modais alternativos de
deslocamento, como calgadas e estruturas cicloviarias®.

A priorizagao do transporte motorizado nas politicas e investimentos publicos e privados
tem impactado negativamente a vida de todos, contribuindo para o aumento de
congestionamentos, inseguranca no transito polui¢do sonora e do ar, em decorréncia de emissao
de CO2*. Nos ultimos anos, muitas cidades estdo implementando intervengdes organizacionais
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e de infraestrutura para incentivar os moradores a caminhar, andar de bicicleta e reduzir a
dependéncia de carros.

Essa mudang¢a de paradigma no planejamento urbano estd alinhada com novas
estratégias de mobilidade sustentavel®. O ciclismo urbano pode contribuir substancialmente
para o transporte sustentdvel e para comunidades mais saudaveis®, proporcionando vantagens
individuais relacionadas a saude, como a reducdo de obesidade, hipertensdo e doengas
cardiovasculares associadas a pratica do deslocamento ativo’. Ampliar o nimero de viagens
realizadas de bicicleta pode mitigar parte dos efeitos deletérios relacionados ao uso massivo de
veiculos motorizados nos centros urbanos®.

Cidades como Amsterdd’ e Copenhague'®, tem obtido sucesso ao estimular seu uso
como meio de transporte através de projetos bem-sucedidos, baseados em caracteristicas
favoraveis, como alta densidade de cruzamentos de ruas, uso misto do solo, conexdes diretas
com destinos, alocacdo de espacos na rua para pedestres e ciclistas e gerenciamento dos modos
de acesso através do design, a fim de diminuir conflitos no trafego'!. No entanto, em cidades
de paises em desenvolvimento, onde a prevaléncia de deslocamento ativo € baixa, como
Curitiba'? e Cali'?, a falta dessas caracteristicas aliadas a inseguranca e a infraestrutura precéria
ou inexistente pode dificultar a utilizagdo da bicicleta como meio de deslocamento'*.

Apesar do crescente numero de ciclistas pedalando nas cidades brasileiras, a demanda
nio tem sido suprida com estruturas de qualidade'®, o que garante a prioridade necessaria a
mobilidade ativa. Além disso, os dados disponibilizados sobre a infraestrutura cicloviaria sao
insuficientes para compreensao do cenario brasileiro atual e, mesmo quando hé algum tipo de
avaliagdo de qualidade, esta geralmente representa pouca ou nenhuma representatividade das
estruturas existentes'>. Portanto, nosso objetivo foi mapear as estruturas, avaliar a qualidade
dos eixos de ciclovia em Floriandpolis e associa-la ao perfil de uso e de seus usuarios.

Métodos

Mapeamento

Para o mapeamento das estruturas cicloviarias de Florianopolis foi consultado o Instituto
de Planejamento Urbano de Florianopolis que disponibilizou uma lista em shapefile dos locais.
Esse mapeamento ocorreu por meio de visita a campo e o georreferenciamento, por meio do
software ArcGIS 10.5. Foram identificadas ao todo 50 estruturas, mensuradas quanto a sua
extensdo, identificadas nas regides administrativas da cidade. Dentre todos os eixos de
ciclovias, foram selecionados 38 eixos de ciclovias para compor o estudo, ndo foram incluidas
as ciclovias menores que 200 metros. As ciclovias contam com a principal estrutura para
pedalar, pois sdo espagos exclusivos, segregados para o uso de bicicletas, o que propicia sua
utilizagdo como modo de transporte e engloba aspectos varidveis na via'® 17,

Instrumentos

Para a avaliacdo da qualidade das ciclovias, foi utilizado o instrumento do QualiCiclo -
ndice de Avaliagio da Qualidade de Infraestruturas Cicloviarias. Esse instrumento foi
adaptado do método de pontuacgio do Indice de Caminhabilidade, desenvolvido pelo Instituto
de Politicas de Transporte e Desenvolvimento'®. O QualiCiclo analisa sob quatro categorias e
12 indicadores as condigdes fisicas e organizacionais das ciclovias, constituido pelas categorias:
a) estrutura (largura, protecdo e pavimento); b) sinalizagdo (horizontal, vertical e qualidade da
sinaliza¢do); c) ambiente (sombreamento, inclinagdo e iluminagdo) e d) seguranga (situagao de
risco, moderador de trafego e densidade de ciclistas)'®. As categorias possuem relagdes entre si
e todos os indicadores sdao considerados com o mesmo nivel de importancia na constru¢ao do
indice.
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Procedimentos

A coleta de dados foi composta por quatro etapas: 1) Estudo piloto no qual os
avaliadores apresentaram reprodutibilidade adequada para a aplicacdo do instrumento de (r
>0,90) quando foram realizadas as coletas. 2) Treinamento da equipe de avaliadores para o uso
dos instrumentos QualiCiclo e SOPARC (System for Observing Play and Recreation in
Communities); 3) Visita, mapeamento e delimitacdo dos eixos selecionados; 4) Aplica¢do dos
instrumentos QualiCiclo e SOPARC.

Foram confeccionados mapas a partir da imagem de satélite, disponiveis no Google
Earth. Primeiramente, ocorreu a avaliacao da qualidade geral do eixo aplicando o instrumento
QualiCiclo. Posteriormente para determinar a densidade de ciclistas por observagdo sistematica,
foi utilizado o instrumento SOPARC", além de detalhar os perfis de uso da ciclovia.

A unidade de analise para aplicacdo do indice foi o eixo cicloviario o que representa o
segmento da cicloestrutura do tipo ciclovia. Para aplicagdo do indice do QualiCiclo foram
atribuidas pontuagdes quantitativas em uma escala de pontos que variam de insuficiente (0),
suficiente (1), bom (2) e 6timo (3), representando uma avaliagdo qualitativa. A escala de 4
niveis foi definida especificamente para cada indicador, que apresenta procedimentos de analise
e critérios especificos.

Para o célculo do indice QualiCiclo'S, nas quatro categorias e 12 indicadores em todos
os 38 eixos cicloviarios, foram necessario a avaliagao de todos os indicadores, com suas
respectivas categorias, atribuindo as notas de 0 a 3 de tal forma que, com essa pontuacao inicial,
temos o resultado de cada indicador sendo possivel determinar os valores para as categorias
respectivas com a soma dos indicadores dividido por trés, a mesma logica para determinar a
média por ciclovia sdo somadas as categorias e dividido por quatro. Como cada estrutura tem
diferentes comprimentos € necessario calcular a propor¢do do comprimento que cada eixo
representa referente a extensao total dos eixos avaliados. Ou seja, quanto maior o comprimento
do eixo cicloviario, maior sera seu peso na avaliagdo final. Assim, sdo atribuidas as notas
percentuais a partir do comprimento de cada eixo ciclovidrio em relagdo ao somatorio da
extensdo total do conjunto das estruturas avaliadas, resultando, assim, em uma pontuagdo
ponderada final para cada indicador, categoria e indice final.

Para avaliar o perfil de usuario durante as contagens dos ciclistas foi empregado o
instrumento SOPARC validado por Mckenzie e colaboradores'. A aplicagio consiste em
leituras momentaneas de fatores individuais € ambientais em locais previamente determinados,
localizados no centroide de cada eixo de ciclovia. O SOPARC foi projetado para fornecer uma
avaliagdo momentanea dos niveis de atividade fisica dos frequentadores de parques e outros
locais como ciclovias, classificando-os em: leve, moderado e vigoroso. Para a faixa etaria os
grupos estimados de idade — criangas até 12 anos, adolescentes de 13 a 20 anos, adultos de 21
a 59 anos, e idosos com mais de 60. E quanto ao género sexo masculino e feminino.

Para avaliar o perfil de uso nas ciclovias, durante as contagens foram registrados se os
ciclistas possuiam equipamentos (mochila, garupa ou servigo), acessorios de seguranca
(capacete, lanterna) e para qual sentido os ciclistas estavam se dirigindo centro ou bairro.

As avaliagOes ocorreram nos horarios das 7 as 9 da manha e nos horarios das 17 as 19hs
de segunda a sexta feira. Apenas uma avalia¢do realizada por eixo cicloviario e durante os
meses de maio, junho e julho para registrar as informagdes dos 38 eixos de ciclovia. De modo
que foram unificados os bancos do QualiCiclo e o banco do SOPARC, todas as inconsisténcias
foram verificadas e revisadas duplamente.

Andlise estatistica

Para descricao da amostra e padrao de uso, foi empregada a analise descritiva por meio
de médias, desvio-padrao e frequéncias absolutas e relativas das variaveis do estudo, a fim de
descrever os usudrios e perfil uso dos eixos de ciclovia. Por meio da regressao logistica binaria,
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buscou-se associar a qualidade das estruturas com os perfis de usuarios. Dessa forma, a
categoria jovens foi criada da unido de criancas e adolescentes e as qualidades de ciclovia boa
e otima foram unificadas. Portanto, a chance de observar jovens, mulheres e idosos em ciclovias
de boa/ 6tima qualidade, foi testada para todas as variaveis que compunham o modelo ajustado
para sentido, turno e categorias do QualiCiclo. A selecao do modelo foi feita pelo método enter
(inserir), no qual todas as variaveis de ajuste foram inseridas de uma vez, em um tnico bloco,
e a partir disso, determinados quais preditores foram significativos. Em todas as analises,
adotou-se p < 0,05. As analises foram realizadas no software SPSS® versio 25.0.

Todos os procedimentos adotados na pesquisa seguem os preceitos da resolucao 466/12,
do Conselho Nacional de Saude. O projeto foi aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa com
Seres Humanos da Universidade Federal de Santa Catarina (parecer CAAE:
47789015.8.0000.012) e pela Coordenacdo de Pesquisa da area de Saude da Prefeitura
Municipal de Florianépolis.

Resultados

No total, foram identificados 50 eixos de ciclovias, totalizando 55,3 km de ciclovia. Para
a analise foram excluidos 12 eixos de ciclovia (24,0%) menores que 200 metros continuos. A
regido sul apresentou a maior quantidade e extensdo de eixos (18 Km). Apenas trés eixos de
ciclovias foram identificados na regido continental (2,7 Km)

Foram avaliados 38 eixos de ciclovia baseados em quatro categorias e 12 indicadores.
A média do indice geral de qualidade dos eixos de ciclovia foi de 1,61 (DP: 0,53), sendo
classificado como suficiente (Tabela 1). Conforme apresentado na figura 1, consideramos o
indice geral apenas 11,8% dos eixos foram classificados com qualidade insuficiente. Para as
quatro categorias, a sinalizacao apresentou 50% dos eixos com qualidade insuficiente.

Tabela 1. Valores médios e classificacdo do indice de qualidade dos eixos de ciclovia em
Florianopolis, Santa Catarina, 2020

Categoria/indicador Mediana Média DP Minimo Maximo Qualidade
Estrutura 2,33 2,07 0,67 0,66 3,00 Boa
Largura 3,00 1,84 1,36 0,00 3,00 Suficiente
Protecdo 3,00 2,58 0,59 1,00 3,00 Boa
Pavimento 2,00 1,82 0,73 1,00 3,00 Suficiente
Sinaliza¢ao 1,00 1,07 0,82 0,00 3,00 Suficiente
Horizontal 1,00 1,26 0,92 0,00 3,00 Suficiente
Vertical 0,00 0,89 1,03 0,00 3,00 Insuficiente
Qualidade 1,00 1,08 0,94 0,00 3,00 Suficiente
Ambiente 1,66 1,55 0,44 0,33 2,33 Suficiente
Inclinag@o 2,00 2,08 0,81 0,00 3,00 Boa
Sombreamento 0,00 0,68 0,93 0,00 3,00 Insuficiente
[luminagéo 2,00 1,89 0,55 1,00 3,00 Suficiente
Seguranca 1,83 1,77 0,75 0,33 3,00 Suficiente
Situacdo de risco 2,00 2,24 0,78 1,00 3,00 Boa
Moderado de trafego 2,00 1,97 0,97 0,00 3,00 Suficiente
Densidade ciclistas 0,00 1,11 1,33 0,00 3,00 Suficiente
Indice geral 1,62 1,61 0,53 0,50 2,83 Suficiente

Nota: DP: Desvio Padrio; Otimo = 3,00; Bom = 2,99-2,00; Suficiente = 1,99-1,00; Insuficiente = 0,99-0,00.
Fonte: autores
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Figura 1. Classificag@o qualitativa das categorias e do indice geral em percentil das ciclovias de Floriandpolis, Santa Catarina,
2020 (n=38)
Fonte: autores

Com relagdo a extensdo total dos eixos de ciclovia, a cidade apresenta 55,3 km, dos
quais 54 km (97,6%) foram avaliados por meio do QualiCiclo. Ao todo, 20,1 km (37,4%) tem
foi classificado com boa qualidade, 26,6 km (29,3%) com suficiente qualidade e, 7,2 km (13,3%
com insuficiente qualidade. Na distribui¢do por regido administrativa, o centro continental,
apesar de dispor de somente 2,7 km (5% do total), possui as ciclovias com melhores
classificagdes, sendo 2.5 km (92,2%) de boa qualidade. Em contrapartida, a regido sul, que
dispde do maior montante de extensdo de ciclovias, com 18 km (32,6% do total), possui apenas
4.2 km (23,5%) de estrutura classificada com boa qualidade. Ainda, o norte da ilha ¢ a tnica
regido que possui insuficiente qualidade, com 7.2 km (41,7%), como mostra a Figura 2.
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Figura 2. Extensao dos eixos de ciclovias de acordo com a qualidade do indice geral e por regidao
administrativa da cidade. Florianopolis, Santa Catarina, 2020. (n=38)

Nota:.m: metros; IPUF: Instituto de Planejamento Urbano de Florianopolis;, QI: Qualidade insuficiente; QS: Qualidade
suficiente; QB: Qualidade boa; *:Ndo ha eixos de ciclovia classificados com “otima” qualidade.

Fonte: autores

A maioria dos ciclistas observado foram homens (74,1%), adultos (81,2%) e realizavam
a pedalada em intensidade moderada (97,0%). Quanto ao perfil de uso da ciclovia, a maior dos
usuarios se deslocava no sentido bairro (53,6%), no periodo vespertino (60,4%), mais da metade
dos usuarios nao utilizava qualquer tipo de equipamento (53,2%) e a maioria nao utilizava
acessorio de seguranca durante o deslocamento nas ciclovias (62,1%) — Tabela 2.
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Tabela 2. Caracteristica descritiva do perfil de uso das ciclovias. Florianopolis, Santa Catarina,
2021. (Eixos de ciclovias avaliados: n=38; Usuarios observados: n=6.113)

Perfil de uso Categoria n % Média Mediana (DP) Min-Max
Sexo Feminino 1586 259 41,7 27,0 (38,6) 0-174
Masculino 4527 74,1 119,0 88,0 (104,8) 4 -489
Faixa etaria Criangas 81 1,3 2,1 1,0 (3,9) 0-22
Adolescentes 326 5,3 8,5 6,5 (10,3) 0-55
Adultos 4963 81,2 130,6 89,5 (122,5) 4-630
Idosos 743 12,2 19,5 9,0 (24,1) 0-88
Nivel de AF Leve 80 1,3 2,1 1,0 (2,6) 0-11
Moderada 5928 97,0 156,0 105,5 (140,8) 4-640
Vigorosa 105 1,7 2,7 1,0 (4,8) 0-21
Sentido Centro 2834 46,4 74,5 58,5 (67,5) 1-318
Bairro 3279 53,6 83,6 54,5 (77,8) 2 -344
Periodo Manha 2421 39,6 60,6 37,0 (56,7) 1-257
Tarde 3692 60,4 105,5 74,0 (92,9) 1 - 406
Uso de equipamentos’ Nao 3255 53,2 85,6 50,0 (97,8) 2 —-498
Sim 2858 46,8 75,2 56,5 (63,8) 1-242
Uso de acessorio* Nao 3797 62,1 99,9 64,5 (82,9) 2-331
Sim 2316 37,9 60,9 22,5 (75,3) 0-—332

DP: Desvio Padrdao; AF: Atividade fisica; 7. equipamentos (mochila, garupa, servigo); ¥: acessorios (capacete e lanterna)
Fonte: autores

As andlises de associacdo mostram que que as ciclovias de melhor qualidade possuem
maior namero de ciclistas, quando comparado com os piores escores de qualidade (3.085 versus
204; p < 0,05) e maior presenga idosos (426 versus 22; p < 0,001). O nivel de atividade fisica
apresentou associacdo com a qualidade das estruturas (p < 0,001). O periodo do dia (p <0,05),
o uso de equipamentos (p < 0,001) e o uso de acessorios (p < 0,001) também apresentaram
associacdo com a qualidade das estruturas (Tabela 3).

Tabela 3. Caracteristica descritiva do perfil de usudrio de acordo com as diferentes
classificagdes de qualidade do indice geral das ciclovias. Florianopolis, Santa
Catarina, 2021. (Eixos de ciclovias avaliados: n=38; Usuarios observados:

n=6.113)
Insuficiente Suficiente Boa
Perfil Categoria
n % n % n % P

Sexo Feminino 44 2,7 715 45,1 827 52,2
Masculino 160 3,5 2109 46,6 2258 49,9 0,149

Faixa etaria Criangas 2 2.5 50 61,7 29 35,8
Adolescentes 18 5,5 202 62,0 106 32,5 0,001

Adultos 162 3,2 2277 459 2524 50,9

Idosos 22 3,0 295 39,7 426 57,3

Nivel de AF Leve 8 10,0 57 71,2 15 18,8
Moderada 195 3,3 2708 45,7 3025 51,0 0,001

Vigorosa 1 1,0 59 56,2 45 42,8

Sentido Centro 99 3,5 1285 453 1450 51,2
Bairro 105 3,2 1539 46,9 1635 49,9 0,421

Periodo Manha 91 3,8 1060 43,8 1270 52,4
Tarde 113 3,1 1764 47,8 1815 49,1 0,006

Uso de equipamentos’

Nenhum 71 22 1329 40,8 1855 57,0 0,001

Sim 133 4,7 1495 52,3 1230 43,0

Uso de acessorio* Nenhum 176 4.6 2007 52,9 1613 42,5
Sim 28 1,2 817 35,3 1472 63,5 0,001

Total 204 33 2824 46,2 3085 50,5

Nota:X?: Chi quadrado; Gl: Graus de liberdade; AF: Atividade fisica; #: equipamentos (mochila, garupa, servigo); f: acessorios
(capacete e lanterna),p: Nivel de significancia; Sem eixos de ciclovia classificados com qualidade “Otima”.
Fonte: autores
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Apos andlises com ajuste para o turno e sentido do deslocamento, observou-se uma
menor chance de jovens (criangas e adolescentes) utilizarem as ciclovias com a qualidade
boa/6tima (OR=0,40; 1C95%: 0,24 -0,67; p< 0,001), sendo esse resultado observado para todas
as categorias de qualidade analisadas (Tabela 4). Na categoria estrutura, os perfis de mulheres
e idosos apresentam maiores chances de estarem em ciclovia de boa/6tima qualidade (OR=1,33;
IC 95%: 1,01-1,76; p< 0,05); (OR=1,82; IC 95%: 1,19-2,79; p< 0,05). Essa caracteristica foi
semelhante para a categoria sinalizagdo entre mulheres (OR=1,16; IC 95%: 1,01-1,33; p<0,05)
e idosos (OR=1,29; IC 95%= 1,07-1,56; p < 0,05), entretanto ha uma menor chance para
presenca de jovens em ciclovia boa/6tima em todas as categorias com destaque para
infraestrutura onde foi a menor relagdo (OR=0,22; IC 95%=0,16-0,31; p < 0,001).

Tabela 4. Associagdo das caracteristicas dos usudrios e qualidade dos eixos de ciclovia em
Florianopolis, Santa Catarina 2021. (Usudrios observados: n= 6113)

. . Presenca de mulheres’ Presenca de jovens® Presenca de idosos®
Categoria Qualidade OR (ICss%) OR (ICos%) OR (ICos%)
Infraestrutura Insuficiente 21,5 1 19,6 1 7,6 1

Suficiente 24,1 1,15(0,86-1,55) 84  038(0,27-0,53)** 10,7 146 (0,93-2,29)
Boa/Otima 26,9 1,33 (1,01-1,76)* 5.1 022 (0,16-0,31)** 13,0 1,82 (1,19-2,79)*

Sinalizagdo Insuficiente 23,5 1 10,4 1 10,2 1
Suficiente 27,9 1,24 (1,07-144)* 53 0,50 (0,39-0,65)** 138 1,41 (1,16-1,72)**
Boa/Otima 26,6 1,16 (1,01-1,33)* 4,4 0,42 (0,33-0,54)** 12,7 1,29 (1,07-1,56)*

Ambiente* Insuficiente 35,2 1 16,7 1 13,0 1
Suficiente 259 0,64 (0,36-1,12) 6,4 0,34 (0,16-0,70)* 11,4 0,87 (0,39-1,93)
Boa 25,6 0,63 (0,36-1,13) 7,2 0,36 (0,17-0,77)* 15,0 1,18 (0,52-2,66)

Seguranga Insuficiente 223 1 10,7 1 8,1 1

Suficiente 24.4 1,10 (0,86-1,42) 11,7 1,16 (0,83-1,64) 7,6 0,95 (0,64-1,40)
Boa/Otima 26,9 1,25 (0,99-1,58) 4,5 0,41 (0,30-0,58)** 14,1 1,91 (1,35-2,71)**

Geral* Insuficiente 21,6 1 9.8 1 10,8 1
Suficiente 253 1,24 (0,88-1,76) 8,9 0,85 (0,52-1,38) 10,4 0,95 (0,60-1,51)
Boa 26,8 1,34 (0,95-1,88) 4.4 0,40 (0,24-0,67)** 13,8 1,31 (0,83-2,07)

MV: Intensidade da pedalada moderada e vigorosa somadas;, OR: Odds ratio (razdo de chance); ICos%: Intervalo de
confianga de 95%, ¥: modelo ajustado para sentido e turno, Categoria Jovens. (criangas e adolescentes),; *:valor de p<0,05;
**: valor de p<0,001;

Fonte: autores

Discussao

Este estudo teve como objetivo avaliar a qualidade das estruturas de ciclovias e testar a
sua relacdo com o perfil dos usuarios em Floriandpolis, Santa Catarina, no ano de 2020. Os
resultados demonstram que existem cerca de 54 km de ciclovias distribuidos de forma irregular
na cidade, e a qualidade das estruturas foi considerada como suficiente ou boa em 89,5% dos
casos. Quanto ao perfil dos usuarios, foram observados, predominantemente, homens adultos
em atividades de ciclismo de intensidade moderada e observou-se, ainda, uma associagao entre
maior qualidade das ciclovias e maior presenca de mulheres e idosos. Outro importante
resultado apontou que as categorias de sinalizacao vertical e sombreamento possuem qualidade
insuficiente, indicando que adequagdes nestes aspectos podem melhorar a qualidade de tais
estruturas. Esses resultados sdo importantes para que gestores e planejadores urbanos conhecam
os indicadores que podem ser melhorados na rede de ciclovias de Florianopolis.

A Capital catarinense possui uma area de 438,5 km?, sendo 11,9 km? na regido do Centro
Continental, onde reside uma populac¢do estimada em 100 mil habitantes (20% do total da
populagdo). Contudo, existe nesta regido apenas 2,7 km de ciclovias (5% do total de ciclovias
da cidade). A distribuicao irregular das estruturas ciclovidrias também foi reportada em outros
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estudos'®2°. Em Jodo Pessoa, Paraiba, foram avaliados 20 km de ciclovias para uma populaco
de 825 mil habitantes e, apesar de uma malha de ciclovias menor que na cidade de Florianopolis,
também possui uma distribuigdo irregular. A regido Sul da cidade possui pouco mais de 3 km
de ciclovias (15,1% do total de estruturas da cidade), porém, a populagdo ¢ de pouco mais de
117 mil habitantes (14,3% da populacdo da cidade) dados apresentado pelo IBGE (2021), sendo
similar ao encontrado na regido do Centro Continental de Florian6polis, Santa Catarina. Embora
observe-se uma expansao na rede de ciclovias nas cidades brasileiras, ainda falta muito para
que atenda as demandas que permitam a populacao explorar as cidades por meio da bicicleta.
Estima-se que nas capitais do pais exista uma média de 15 mil habitantes para cada quilometro
de ciclovia construido®'. Em Floriandpolis, esse valor ¢ de 9,3 mil habitantes/km, considerando
a estimativa populacional para 2021, dados apresentados pela prefeitura PMF (2021).
Amsterda, na Holanda, ¢ uma cidade de 870 mil habitantes ¢ possui cerca de 616 km de
ciclovias, resultando em 1.412 habitantes para cada quilémetro de ciclovia?’. Essa maior
estrutura cicloviaria tem-se traduzido em maior participagdo da bicicleta como modal de
deslocamento. Na Holanda, estima-se que 25% das pessoas usam a bicicleta para o
deslocamento’, em Floriandpolis, essa prevaléncia é de apenas 4%!°. Assim, fornecer estruturas
cicloviarias em regides de elevada densidade residencial, como o caso da regido do Centro
Continental no presente estudo, pode ser uma forma de aumentar o uso da bicicleta, pois a
densidade populacional tem impacto sobre o uso, de forma a reduzir as distdncias de origem—
destino®.

Observamos que cerca de 89% dos eixos de ciclovia possuem qualidade suficiente ou
boa em Floriandpolis. Esse resultado corrobora os estudos de diferentes regides do Brasil.
Pesquisa realizada em Bauru, Sdo Paulo, avaliou quatro eixos de ciclovia e identificou que
88,5% possuiam qualidade considerada suficiente ou boa?’. J4 em Jodo Pessoa, Paraiba, foram
avaliados seis eixos de ciclovia e identificou-se que 94,8% dos eixos possuiam qualidade
considerada suficiente'®. Apesar dos valores elevados de qualidade, deve-se considerar que nfio
foi avaliada nesses estudos a percepcao dos usuarios sobre a qualidade das ciclovias. Um estudo
nacional realizado em 263 cidades, identificou que, para 85,2% dos respondentes, a qualidade
de ciclovias ¢ insuficiente para atender a demanda de uso da bicicleta como forma de
deslocamento®*. Isso demonstra que, para além da qualidade das estruturas de ciclovias, é
preciso entender outros elementos, como densidade residencial, diversidade do solo, design do
bairro, acesso a destinos?’, seguranga de trafego, conforto, atratividade, combinagio do uso do
so0lo?®, como elementos associados ao uso da bicicleta. Além disso, atributos do ambiente social
e cultural sdo fatores que influenciam a decisdo de uso de bicicleta?’, pois ciclistas preferem
zonas com espagos publicos de qualidade para o deslocamento ou lazer?s. O que ndo estd
evidente ¢ como aspectos qualitativos do microambiente influenciam no comportamento da
tomada de decisdo por pedalar.

No presente estudo, a sinalizagdo vertical foi considerada insuficiente, sendo que, em
52,6% dos eixos de ciclovia, ndo existia o item. Esse resultado corrobora os achados que
constatam que 36% dos usuarios de bicicleta, no Brasil, percebem como baixa a qualidade da
sinalizagdo?*. A sinalizagdo vertical ¢ um subsistema da sinalizagdo viaria, que se utiliza de
sinais apostos sobre placas fixadas na posi¢ao vertical, ao lado ou suspensas sobre a pista,
transmitindo mensagens de carater permanente ou, eventualmente, variavel, mediante simbolos
e/ou legendas preestabelecidas e legalmente instituidas®’, que visam aumentar a seguranca do
ciclista.

O sombreamento também foi classificado como insuficiente quanto a qualidade. Apesar
do plano diretor do municipio dispor sobre a necessidade de qualificar o aspecto paisagistico
das vias, pouco mais de 30% das vias da cidade possuem algum tipo de sombreamento. A
cobertura de sombreamento nos eixos de ciclovias pode proporcionar um impacto na satide dos
ciclistas, por meio do aumento do conforto térmico, diminui¢do da radiagdo ultravioleta, além
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de diminuir a exposi¢ao a polui¢ao do ar, com seus aspectos adversos do mondxido de carbono
e dioxido de carbono®®!. Em estudo realizado em Vilhena, Rondénia, observou-se que as
ciclovias em trechos arborizados, construidas em pavimento asfaltico, podem apresentar uma
reducdo média de 14 °C de temperatura superficial em relagdo ao pavimento exposto,
consequentemente, influenciando na temperatura do ar ambiente®’. Em Florianopolis, as
temperaturas médias, ficam acima dos 27 °C e com a umidade relativa do ar chegando acima
dos 90%, o sombreamento por meio de vegetagdo pode auxiliar: no conforto térmico,
amenizando a temperatura superficial dos materiais que compdem as ciclovias; favorecendo a
qualidade do ambiente; tornando agradavel o uso do espaco; € aumentando os estimulos visuais
e atrativos®>,

Ao analisar o perfil de uso nas ciclovias em Florianopolis, observou-se que ha
predominancia de individuos adultos (81,2%) e homens (74,1%). Esse resultado vai ao encontro
de outros estudos em regides com caracteristicas contextuais, culturais e sociais distintas'® 3%
Em Curitiba, Parand, uma analise por meio da observagdo sistematica identificou que 87,0%
dos ciclistas eram homens e 84,0% adultos®*. Do mesmo modo, em Ceilandia, Distrito Federal,
os homens representaram 89,0% e os adultos 67,0%%. Esses resultados sio concordantes com
o perfil do ciclista brasileiro apresentado pelo ITDP (2018), que apontou que os adultos (acima
de 24 anos) representam 62,5% dos ciclistas. A baixa prevaléncia de mulheres no uso das
ciclovias ¢ um resultado a ser destacado, pois em paises de renda alta, como Alemanha,
Dinamarca ¢ Holanda, a sua participacao nesse modo de deslocamento ¢ maior (55,0%, 51,0%
e 45,0%; respectivamente)’. Nos paises citados, hd também maior participacdo de criangas,
adolescentes e idosos nas ciclovias, especialmente devido ao fato de terem tornado o ciclismo
seguro e conveniente’®. Acredita-se que os homens e adultos sio os prevalentes, pois,
comparado com as mulheres®’, percebem menos barreiras com relacdo: aos aspectos de
seguranga (vidria e pessoal); as caracteristicas da via (pavimento, iluminagdo, sinalizagdo); e
aos aspectos fisicos e climaticos (relevo, temperatura).

Outro resultado interessante foi que, em Floriandpolis, houve maior chance de observar
mulheres (OR = 1,33; [Cosy) e idosos (OR=1,82; 1Cose) nas estruturas de ciclovia com
boa/6tima qualidade quando comparado a estrutura de qualidade insuficiente. Esse fato deve-
se, em parte, ao fato de que mulheres e idosos relatam maior percep¢do de inseguranca
relacionada ao trafego e a crimes?’, assim como sentem maior estimulo ao uso da bicicleta em
locais com melhor estrutura®’. Além disso, outro fato que pode ter contribuido para o maior
nimero de mulheres e idosos ¢ de que em estruturas de maior qualidade ha, também, uma maior
densidade de ciclistas. A literatura aponta que locais com maior nimero de ciclistas promovem
maior percepg¢do de seguranca para 0s usuarios e isso pode incentivar esses grupos a usar essas
estruturas®’. Com base nos resultados encontrados, é importante pensar em politicas publicas
que aumentem a qualidade das estruturas de ciclovia, garantindo instalagdes separadas para o
ciclismo, um design adequado, qualidade e manutencao, pois, sdo atrativos que promovem 0
aumento do numero de mulheres e idosos, que compdem a parcela da populagio brasileira de
baixos percentuais de uso de bicicleta.

Outro resultado interessante foi a maior chance de observar jovens (criangas e
adolescentes) em estruturas de menor qualidade. Isso pode ser explicado, em parte, pelo fato de
que os jovens que residem em locais com melhores condi¢gdes das ciclovias possuem maior
renda, deslocam-se de modo mais regular de modo passivo para as escolas*® e usam menos a
bicicleta como meio de transporte. Um estudo americano de Pesquisa Nacional de Viagens
Domésticas registrou jovens que vivem em locais de menor estrato de renda, usam mais a
bicicleta como meio de deslocamento quando comparado com jovens de maior renda®. Além
disso, o uso da bicicleta entre jovens ainda ¢ predominante no tempo de lazer e ainda pouco
empregado como meio de deslocamento. Deste modo, politicas publicas devem considerar
melhorar a qualidade das estruturas de ciclovia em locais de menor renda, a fim de atender a
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essa populacao. Por outro lado, locais de maior renda e que ja possuam estruturas de ciclovias
com boa qualidade necessitam desenvolver programas e agdes para atrair os jovens para o
utilizar a bicicleta. Ainda, caracteristicas relacionadas a seguranca vidria e contra criminalidade
precisam ser adicionadas a equacdo. A boa percep¢ao de seguranca do ambiente por parte dos
jovens e seus pais € um fator preponderante na escolha pelo meio de deslocamento diario.

O estudo apresenta como pontos fortes o fato de analisar o perfil dos usuarios e do uso
das ciclovias e associa-los com a qualidade das mesmas por meio de observagao sistematica,
contribuindo com as reduzidas evidéncias no Brasil e na América Latina sobre o uso e as
condi¢gdes qualitativas dessas estruturas, o que permite direcionar futuras investigagcdes na
elaboracdo de estratégias politicas na area da saude e planejamento urbano. Contudo, a analise
dos resultados necessita considerar algumas limitagdes: a) o estudo ¢ transversal € ndo permite
estabelecer relagdo causal entre as varidveis testadas b) foram realizadas apenas avaliagdes de
observagao das estruturas, ndo sendo coletadas informagdes sobre a percepcao dos usudarios das
estruturas, porém, a avaliagcdo da qualidade utilizou instrumento valido e que permite identificar
aspectos da estrutura que podem ser melhorados; ¢) nao foi considerada a variagdo sazonal da
densidade de ciclistas nas ciclovias, sendo utilizada apenas uma coleta de usudrios. Sugere-se
que outros estudos possam avaliar a contagem em mais dias da semana e incluir também dias
de final de semana. Além disso, a coleta de dados de contagem de usudrios foi realizada entre
maio e julho de 2021, periodo critico da pandemia de COVID-19, que levou a restrigdes de
deslocamento e mudangas no uso do modo de transporte nas cidades. Assim, nossos dados de
contagem podem estar subestimados, pois muitos trabalhadores passaram a realizar trabalho
remoto e estudantes também estavam realizando atividades online.

Conclusoes

Com base nos resultados, pode-se concluir que a rede de ciclovias de Florianopolis
apresenta uma qualidade adequada para uso da bicicleta, contudo maior sinalizagdo vertical e
areas de sombreamento podem melhorar a qualidade das mesmas. No entanto, a distribuigao
das estruturas de ciclovia ainda ¢ irregular entre as regides da cidade e com baixa conexao entre
os eixos. Também ¢ possivel concluir que uma maior qualidade das estruturas de ciclovias pode
promover maior uso por mulheres e idosos. Por fim, recomenda-se que estudos futuros possam
coletar dados de uso das ciclovias em diferentes momentos do dia, da semana e em distintas
estacdes do ano, a fim de entender melhor a relagdo do uso com a qualidade das estruturas.
Realizar entrevistas com os usuarios das ciclovias, a fim de identificar os motivos para a escolha
da estrutura. Dessa forma, combinando as avaliagdes por observagdes, utilizadas nesse estudo,
com informacdes de usudrios € ndo usuarios poderiamos ter um panorama mais complexo da
inter-relagdo entre o uso e as condi¢des das estruturas de ciclovias.
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