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RESUMO

A cidade de Santos apresenta grande potencial para o desenvolvimento do modo bicicleta e
vem nos ultimos anos ampliando sua estrutura ciclovidria. O objetivo principal deste artigo
¢ conhecer, localizar e caracterizar as estruturas cicloviarias existentes no municipio e, o
objetivo especifico ¢ levantar dados referentes aos acidentes envolvendo ciclistas
verificando quais as vias em que mais ocorrem. Foram levantados dados referentes aos
acidentes abrangendo o periodo de 1999 a 2003, junto ao orgdo gestor de transito e,
também foi efetuado um levantamento fotografico que possibilitou verificar varios
aspectos relacionados ao projeto das estruturas cicloviarias. O estudo constata que o
projeto ciclovidrio do municipio de Santos apresenta problemas dos mais variados tipos e,
as deficiéncias encontradas, por sua vez, podem causar sérios problemas de seguranga para
todos os usudrios do sistema viario, principalmente, para os que utilizam a bicicleta como
meio de transporte.
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1 INTRODUCAO

Nos tultimos anos, os problemas ambientais urbanos tém se intensificado e com isso
estudos que venham reverter ou minimizar esses problemas vém sendo efetuados visando a
melhoria da qualidade de vida nas cidades. As cidades vém sofrendo um processo de
degradacdo progressivo; assim, estudiosos tentam encontrar alternativas que viabilizem o
desenvolvimento urbano de modo sustentavel, favorecendo os meios de transporte mais
eficientes do ponto de vista energético, principalmente os que reduzam o uso do petroleo
(GEIPOT, 1980 e ARRUDA, 2000).

Uma das fungdes do transporte é propiciar os deslocamentos no espago urbano a fim de
que seus usuarios possam satisfazer as suas necessidades, porém, deve contribuir para a
melhoria da qualidade de vida da populagdo sem, contudo, torna-la conflituosa (PESSOA,
1997). De acordo com a ANTP (1997 e 1999), FERRAZ (2001) e PESSOA (1997), o
transporte urbano, com énfase no modo por automdvel, como se configura nos dias atuais,
¢ um dos maiores responsaveis por problemas urbanos. Assim, pode-se constatar que
medidas que viabilizem um sistema de transporte sustentdvel podera contribuir
significativamente para a melhoria das condi¢des de vida e qualidade das cidades.

E fato que uma das alternativas para a reversio desses problemas se dara através de
politicas que incentivem a reducdo das viagens motorizadas, intensificando o uso do
transporte coletivo e o uso dos modos de transporte ndo motorizados como por bicicleta ¢ a
pé (ARRUDA, 2000; FERRAZ, 2001 e ANTP, 1997). Sao diferentes os aspectos que
podem ser verificados como possiveis incentivadores do uso do modo por bicicleta.



NELSON (1995) avalia os beneficios de se incentivar o uso da bicicleta criando facilidades
a esse modo, como ciclofaixas ou ciclovias, comparando-o as necessidades e
conseqiiéncias geradas pelo uso do automoével. Segundo PEZUTTO (2002), o uso da
bicicleta como meio de transporte gera inumeros beneficios que podem ser pessoais,
sociais e econdmicos, elevando a qualidade de vida pessoal e da cidade. Mas para que isto
ocorra, medidas e politicas publicas que incentivem o transporte por bicicleta devem ser
adotadas, e para que esse meio de transporte seja efetivamente aceito, alguns aspectos
devem ser alterados e aprimorados, mas o mais significativo deles ¢ relativo a sua
seguranga.

Quanto se trata da questio da seguran¢a do transporte cicloviario, deve-se estudar e buscar
solugdes que revertam a posicdo de fragilidade e vulnerabilidade que o ciclista ocupa no
sistema viario urbano (PESSOA, 1997).

2 A SEGURANCA NO TRANSITO E A BICICLETA

Segundo GOLD (1995), seguranca viaria significa, fundamentalmente, o esfor¢co da
comunidade visando a circulagio de pessoas e bens pelas vias publicas sem a ocorréncia de
acidentes. De acordo com SILVA (2002), “O verdadeiro propdsito da seguranga viaria é
reduzir ao maximo o numero de riscos de acidentes no transito, a baixo custo, dentro dos
padrdes de boa circula¢do dos usudrios da via”.

O transito seguro ¢ um direito do cidaddo, previsto na Constitui¢do e no Codigo de
Trénsito Brasileiro — CTB, portanto, cabe aos orgéos publicos buscar alternativas que
assegurem esse direito e reduzam as estatisticas referentes as mortes no transito.
VASCONCELLOS (1998) afirma que os orgéos publicos respondem objetivamente pelos
danos causados a sociedade, em virtude de a¢do, erro ou omissdo na execucdo e
manutenc¢do de programas, projetos e servigos. Continua afirmando que se tende a atribuir
a responsabilidade da maior parte dos acidentes ao fator humano, porém ¢ preciso ressaltar
que em paises em desenvolvimento, como o Brasil, o ambiente de circulagdo também tem
participagdo preponderante, visto que “... foi adaptado irresponsavelmente para o uso do
automovel. Para poder analisar a seguranca, é importante analisar os trés elementos [...]
— homem, veiculo e via...”.

Ao se referir ao acidente envolvendo ciclistas, AULTMAN-HALL e HALL (1998)
definem colisdo como um evento em que a bicicleta atinge ou é atingida por algum objeto,
independente de falha ou defeito. Por sua vez, HUNTER et al (1995) relatam que muitos
ciclistas feridos em acidentes ndo comunicam a ocorréncia as autoridades, citando o estudo
de Stutts, no qual menos de dois tercos dos acidentes ocorridos entre automoveis e
bicicletas constaram nas estatisticas nos estados da América do Norte. Apresentam,
também, estatisticas referentes ao local do acidente, quando ocorreu, as conseqiiéncias
(idade da vitima, sexo, nivel de dano, etc.), além do maximo de informacdes sobre a
seqiiéncia dos fatos precedendo o acidente. Um dos grandes problemas verificados para se
reduzir os acidentes ocorridos com ciclistas ¢ com relagdo ao registro dessas ocorréncias,
pois ha a falta de preparo e de padronizacgdo para sua identificacdo. A coleta de dados no
campo e sua analise criteriosa sdo de suma importancia para o estabelecimento de medidas
corretivas, bem como evitar conclusdes que via de regra colocam o ciclista numa posi¢ao
desfavoravel, ou melhor, de exclusio no sistema viario. Portanto, a melhoria no tratamento
dos dados deve ser priorizada pelos 6rgios gestores do transito, pois os acidentes com
bicicletas vém aumentando, segundo GEIPOT (2001).



A literatura indica que sdo diversas as causas que motivam estes acidentes, tais como:
atropelamentos pela traseira em trechos lineares; choques devido a abertura de porta de
automovel junto ao meio fio; colisdes em cruzamentos; choques durante entrada e saida de
veiculos de garagens, etc. KLOP e KHATTAK (1999) estabelecem uma série de variaveis
que podem propiciar a ocorréncia de acidentes, a fim de relaciond-los ao seu grau de
severidade como: curvas, categoria da via, interseccdo ou acesso de veiculos, sobrelargura
da via a direita, volume médio de trafego, limite de velocidade, escuriddo, iluminagdo da
via, chuva e neblina. Elaboram, os autores, uma tabela que relaciona estas variaveis aos
efeitos provocados tanto no motorista quanto no ciclista, ¢ qual sua capacidade de
incrementar ou nfo a severidade do acidente. Em sua conclusdo, os autores dizem que a
categoria da via deve ser encarada com atengdo especial quando se trata de trafego de
ciclistas.

Em sua pesquisa, SARAH (2003) ainda relaciona a causa da internacdo ao meio/modo de
transporte, em que o usuario de bicicleta aparece na maioria das lesdes apontadas. Também
aponta a contribuicdo de cada modo de transporte, na ocasido dos acidentes pesquisados,
em que automoveis, utilitarios e caminhonetes respondem por 54,4%; motocicleta por
22,4%; a pé por 13%; bicicleta por 5,4% e; caminho e Onibus por 4,3%.
VASCONCELLOS (1998) alerta que a bicicleta ndo protege seu condutor em caso de um
eventual choque. Alguns fatores sdo os principais responsaveis pela falta da seguranca do
ciclista, sdo eles: o volume de trafego, sua composigio e a alta velocidade (CAMARA et
al, 2000). Assim, a elaboragdo de projetos cicloviarios com a criagdo de ciclovias,
ciclofaixas e vias de uso misto tornam-se alternativas adequadas, cada uma com suas
caracteristicas especificas, para a adequagdo da bicicleta ao transito urbano.

3 0 PROJETO CICLOVIARIO NO MUNICIPIO DE SANTOS

O municipio de Santos se localiza a 70 km da capital do estado de Sdo Paulo, com uma
area € de 271 kmz, sendo que apenas 39,4Okm2, ou 14,5%, localizam-se na area insular. De
acordo com o Censo 2000 do IBGE, a populagdo do municipio ¢ de 417.777 habitantes,
distribuida desigualmente, pois apenas 0,5% residem na area continental. Um complexo
ferroviario e um moderno sistema de rodovias chegam ao municipio, fato que o privilegia e
da suporte as atividades portuarias. A atividade portuaria, por si so, agrega inimeros
problemas com os quais a cidade convive, como: circulagdo no sistema viario de veiculos
de carga e descarga, estrutura retro-portuaria instalada em 4reas contiguas a areas
residenciais, degradagdo das areas portuarias e de todo seu perimetro, ¢ problema de
poluicdo do ar (odores e dispersdo de particulas) nas areas de armazenagem. Outra
atividade que movimenta a economia local é a turistica, pois devido a sua localizagdo
litordnea, o municipio atrai de varias regides do Estado, em periodos de férias, uma
populagdo flutuante de cerca de 412.000 habitantes, dado apurado no ano 2000
(EMPLASA, 2001). Contudo, esse excedente, que praticamente dobra sua populacio,
sobrecarrega a infra-estrutura urbana existente (sistema viario, de agua, de esgoto ¢ lazer).

3.1 O Transporte cicloviario no municipio

A Baixada Santista tem caracteristicas topograficas e climaticas propicias para o uso da
bicicleta como modo de transporte. O municipio de Santos conta com um grande numero
de ciclistas que circulam por seu sistema vidrio em todos os periodos do dia, devido a
localizagdo do porto e a sua vocagdo de centro comercial e de servigos. Nos tltimos anos,



projetos cicloviarios vém sendo estudados pela Prefeitura Municipal e pela CET-SANTOS
(Companhia de Engenharia de Trafego de Santos) visando a reducdo do numero de
acidentes que envolvem esse modo de transporte na cidade. Em relacdo ao transporte
cicloviario, o municipio tem como ponto de maior atratividade o porto, a industria da
construgdo civil e os servigos a eles ligados, atraindo milhares de ciclistas vindos, inclusive,
dos municipios vizinhos, como Guaruja (acesso pela balsa), Sdo Vicente (acesso pela orla
da praia) e Cubatio (acesso pela SP-148 e Avenida Martins Fontes). A Figura 1, além de
mostrar os principais pontos de acesso de ciclistas ao municipio, também localiza a area
central ¢ a zona portuaria, maiores pontos de atragdo de ciclistas. Porém, em relagdo aos
pontos ligados a construgdo civil, pode-se dizer que esses se encontram pulverizados pelo
municipio, intensificando-se na area da Orla.
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Fig. 1 Pontos de atratividade e de acesso de Ciclistas a Santos

Diariamente, cruzam o estuario cerca de 3.000 ciclistas vindos do Guaruja e, como esses
atravessam o estudrio em balsas, chegam a Santos em grandes blocos como mostra a
Figura 2. Esse fluxo € mais intenso entre 6h e 8h, quando as balsas trazem so ciclistas, que
na sua maioria se dirigem a Av. Mario Covas (sentido porto), € 2 Av. Alm. Saldanha da
Gama (GEIPOT, 2001a).

Na divisa de Santos com Sdo Vicente, pela Av. Presidente Wilson, 2.323 ciclistas entram
no municipio entre 6h e 12h, no sentido Sdo Vicente — Santos (GEIPOT, 2001). Ja segundo
dados apurados pela CET-SANTOS (2004), em 2002, 1.740 ciclistas retornam a S&o
Vicente entre 17h e 18h. A Figura 3 mostra o intenso movimento de ciclistas moradores da
Zona Noroeste e de municipios vizinhos, como S@o Vicente e Praia Grande. Esses chegam
a Santos pela Av. Presidente Wilson, com intenso trafego de onibus intermunicipais (S&o
Vicente e Praia Grande) e de automoveis. Assim, o ciclista, sem faixa exclusiva para



circular, ¢ obrigado a disputar espago em meio ao transito, ficando exposto e, portanto,
numa posi¢do bastante vulneravel em relagio ao trafego de veiculos motorizados.

Fig. 3 Ciclistas chegando a Santos por Sio Vicente

Outro ponto de acesso de ciclistas ao municipio € através da Avenida Martins Fontes. Em
contagem efetuada em 2002, verificou-se que no sentido Sdo Vicente — Santos, entre as
17h05 e 18h05, passaram 270 ciclistas, e no sentido Santos — Sdo Vicente entre as 16h50 e
18h20 , passaram 384 ciclistas, conforme dados apurados na CET-SANTOS (2004). A
Figura 4 mostra o fluxo menos intenso de ciclistas na Av. Martins Fontes no sentido centro,
antes da construgdo da ciclovia. Porém, esses ciclistas sdo mais expostos ao trafego pesado
(6nibus e caminhdes), pois vém da Zona Noroeste, regido com grande concentragdo de
comeércio voltado a atividade portuaria e de populacdo de renda mais baixa, e vém também
de outros municipios. Durante esse percurso, os ciclistas t€ém que compartilhar a via com
Onibus e caminhdes que chegam, pois essa via di acesso aos terminais rodovidrios da
cidade, além de ser o tnico ponto de acesso a Zona da Orla.

A Associagdo dos Ciclistas de Santos — CICLOSAN tem discutido os problemas dos
ciclistas, em Santos e nos municipios da Baixada Santista. Também tém efetuado um
trabalho com o legislativo do municipio, propondo medidas que promovam o uso da
bicicleta com maior seguranga, além da promog¢do do seminario Velo Tropicalis, que
discute a situacdo do ciclista nas cidades da Baixada Santista. A CICLOSAN em conjunto



com a Prefeitura do municipio ¢ a CET-SANTOS tem desenvolvido estudos para
estabelecer uma malha vidria cicloviaria para o municipio de Santos. Assim, em 2005, o
municipio conta com a ciclovia da orla (inaugurada em dezembro/2003); ciclofaixa em
trecho da Av. Rangel Pestana (inaugurada em 2003); ciclovia na Av. Francisco Glicério
(inaugurada em outubro/2001); ciclovia da Av. Martins Fontes (inaugurada em
outubro/2004); e ciclofaixa na Av. Mario Covas.

Fig. 4 Ciclistas na Av. Martins Fontes

A Figura 5 apresenta a malha cicloviaria proposta pela CET-SANTOS, identificando as
vias ja executadas, e as projetadas em constru¢do ou em desenvolvimento.
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Fig. 5 Malha Cicloviaria do Municipio de Santos



3.2 Caracterizacio das Vias para ciclistas em Santos

3.2.1 A ciclofaixa da Av. Mario Covas tem as seguintes caracteristicas (Figura 6):

Fig. 6 Av. Mario Covas com ciclofaixa central

Localiza-se numa via arterial classe 1 e seu estado de conservagio e manutengio é precario.
Esta implantada junto ao canteiro central, na pista balsa/centro, com sentido bidirecional.
Tem sinalizacdo de piso demarcando a faixa destinada a ciclistas através de duas faixas e
tachdes entre elas.Em varios trechos, esse tachdo nfo existe mais, o que permite a invasio
de veiculos automotores. A ciclofaixa ¢ bidirecional, porém nfo existe faixa de
demarcacdo dividindo as pistas. Na via existem alguns pontos semaforizados, que
permitem o cruzamento da ciclofaixa ou a conversdo a esquerda, mas nio se verifica
qualquer tipo de sinalizacdo que bloqueie o trafego de ciclistas. Ndo ha preocupacdo em
integrar a ciclovia ao sistema viario motorizado, orientando o trafego de ciclistas quando
do inicio ou término da ciclovia.

3.2.2 A ciclofaixa da Av. Rangel Pestana tem as seguintes caracteristicas (Figura 7):
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Fig. 7 Ciclovia da Av. Rangel Pestana

Localiza-se numa via arterial classe 1 e seu estado de conserva¢do e manutengdo é
razoavel. Esta implantada no canteiro central, do lado da pista sentido Ana Costa, com
sentido bidirecional. Tem sinaliza¢@o de piso demarcando a faixa destinada a ciclistas, que



¢ pintada na cor vermelha. Existe a demarcagio separando os dois sentidos de trafego e
sinalizag@o vertical alertando ciclistas e pedestre. Nos cruzamentos semaforizados, nio
existe sinalizacdo para ciclistas. Ndo ha preocupagdo em integrar a ciclovia ao sistema
viario motorizado, orientando o trafego de ciclistas quando do inicio ou término da
ciclovia.

3.2.3 A ciclovia da Orla da Praia tem as seguintes caracteristicas (Figura 8):

Fig. 8 Ciclovia da orla da praia

Localiza-se numa via arterial classe 1 ¢ seu estado de conservagdo ¢ manutengdo ¢ bom.
Esta implantada entre a calgada e o jardim da praia, desde o bairro do José Menino até o
Canal 6, com sentido bidirecional. Tem sinaliza¢fo de piso demarcando a faixa destinada a
ciclistas, que ¢é pintada na cor vermelha. Existe a demarcagao separando os dois sentidos de
trafego e sinalizacdo vertical alertando ciclistas e pedestre. A ciclovia é separa da cal¢ada
por um canteiro de aproximadamente 40cm de largura. Ndo ha preocupagéo em integrar a
ciclovia ao sistema vidrio motorizado, orientando o trafego de ciclistas quando do inicio ou
término da ciclovia.

3.2.4 A ciclovia da Av. Martins Fontes tem as seguintes caracteristicas (Figura 9):

Fig. 9 Inicio da ciclovia da Av. Martins Fontes



Localiza-se numa via arterial classe 1 e seu estado de conservagdo e manutengdo ¢ bom.
Esta implantada no canteiro central da via, com sentido bidirecional. Existe a demarcagéo
separando os dois sentidos de trafego e sinalizagdo vertical alertando ciclistas. Ndo ha
preocupacdo em integrar a ciclovia ao sistema viario motorizado, orientando o trafego de
ciclistas quando do inicio ou término da ciclovia.

3.2.5 A ciclovia da Av. Afonso Pena tem as seguintes caracteristicas (Figura 10):

Fig. 10 Ciclovia da Av. Afonso Pena
Localiza-se numa via arterial classe 1 e estd abandonada. Esta implantada no canteiro
central, com sentido bidirecional, sendo que as pistas sdo separadas pelo canteiro existente.
A sinalizagdo de piso demarcando a faixa destinada a ciclistas ndo existe em diversos
pontos. Ndo ha preocupacdo em integrar a ciclovia ao sistema vidrio motorizado,
orientando o trafego de ciclistas quando do inicio ou término da ciclovia.

3.2.6 A ciclovia da Av. Francisco Glicério tem as seguintes caracteristicas (Figura 11):

Fig. 11 Detalhe de cruzamento da ciclovia da Av. Francisco Glicério

Localiza-se numa via arterial classe 1 e seu estado de conserva¢do e manutencio ¢
razoavel. Esta implantada no canteiro central, entre as pistas destinadas aos veiculos
automotores, com sentido bidirecional. Tem sinaliza¢do de piso demarcando a faixa
destinada a ciclistas e separando os dois sentidos de trafego. Conta com sinalizag@o



vertical alertando ciclistas e pedestre, além de sinalizagdo semaforizada especifica para os
ciclistas. Nao ha preocupacdo em integrar a ciclovia ao sistema vidrio motorizado,
orientando o trafego de ciclistas quando do inicio ou término da ciclovia.

3.3 Caracterizaciio dos Acidentes envolvendo Ciclista no municipio

A CET-SANTOS elabora Relatério Anual de Acidentes de Transito no municipio de
Santos, desde 1998. Os dados necessarios a execucdo desse documento sdo provenientes
dos boletins de ocorréncia de acidentes, elaborados pela Policia Militar do Estado de S&o
Paulo e, posteriormente, coletados e processados pela CET-SANTOS (2004). O presente
estudo aborda o periodo compreendido entre 1999 e 2003. De acordo com os relatérios da
CET-SANTOS os acidentes ocorridos envolvendo ciclistas vem crescendo ano a ano,
sendo que houve um aumento de 20,59% de 1999 para 2000, e de 12,44% de 2000 para
2001, de 16,27% de 2001 para 2002, e de 8,96% de 2002 para 2003. Talvez, possa-se
levantar como hipdtese que o aumento dos acidentes esteja relacionado ao aumento da
frota de veiculos automotores no municipio, o que deixa o ciclista mais vulneravel no
transito urbano.

Uma das caracteristicas verificadas nos dados ¢ que os acidentes estéo distribuidos durante
os meses do ano, sendo verificados alguns picos nos meses de marco, julho e novembro,
fato que pode estar relacionado ao aumento populacional que ocorre no municipio, em
fungdo da temporada de veraneio. Cabe verificar qual o tipo de acidente, bem como os
envolvidos. Com relagdo ao dia semana, ndo ha uma variagdo significativa de segunda-
feira a sabado, dias de trabalho para todo comércio, construgéo civil e industria. Porém no
domingo hd uma queda, pois somente as atividades portudria e industrial servem de
atrativo a ciclistas, além das viagens destinadas ao lazer. Quanto ao horario, os dados da
CET-SANTOS (2004) demonstram que os acidentes com ciclistas ocorrem com maior
intensidade entre 12h e 21h. A ocorréncia de acidentes envolvendo ciclistas aumenta em
condi¢gdes climaticas favoraveis. Cabe verificar se esse fato esta associado a um maior
numero de ciclistas circulando em dias com condi¢des climaticas favoraveis. No que diz
respeito a gravidade dos acidentes, esses fazem, na sua maioria, vitimas leves. Com relagio
a faixa etéria a ocorréncia de acidentes atinge mais a faixa entre 13 a 32 anos de idade, ou
seja, atinge grupos em idade escolar e outro que esta em idade de trabalho. A somatoria
desses grupos representa cerca de 50% dos ciclistas acidentados no municipio.

CET-SANTOS (2004) discrimina o local do acidente, identificando o nome da via e se
esse ocorreu ao longo da via ou em um cruzamento. No caso dos cruzamentos, ndo chega a
identificar o sentido do deslocamento do ciclista ou a via que ele cruzava. O corredor da
Orla da Praia aparece como corredor critico em ocorréncia de acidentes no municipio.

4 CONSIDERACOES FINAIS

Na literatura, inimeros trabalhos tratam de aspectos relacionados ao modo bicicleta e, mais
especificamente, alguns associam elementos do projeto ciclovidrio a ocorréncia de
acidentes envolvendo ciclistas. Questdes ligadas ao perfil do ciclista, as condi¢des do
veiculo e as condi¢des ligadas ao ambiente em que o usudrio circula estdo intimamente
ligadas a ocorréncia dos acidentes envolvendo os que utilizam a bicicleta como modo de
transporte. O Brasil ndo conta com tradi¢do no uso da bicicleta que faz parte da cultura de
paises como Holanda, Dinamarca, Inglaterra, entre outros, o que estimula ainda mais seus
pesquisadores. Varias cidades de paises europeus vem propondo politicas de incentivo a



meios de transporte mais sustentaveis e racionais, como o da bicicleta. Para que isso ocorra
¢ necessario que o transporte ciclovidrio seja reconhecido no planejamento urbano e do
transporte, ou seja, a partir do momento em que a administragio publica passa a
estabelecer politicas voltadas a esse modo, o incremento nas viagens utilizando a bicicleta
¢ uma conseqiiéncia.

Para se motivar viagens de bicicleta ¢ necessaria a identificacdo dos corredores cicloviarios
ja utilizados pelos ciclistas, a fim de integra-los ao transporte publico por meio da
implanta¢do de facilidades urbanas destinadas a esse modo de transporte. Com isso a
parcela da populagdo que usa a bicicleta como meio de transporte terd aumentada sua
capacidade de mobilidade, podendo desfrutar da cidade e do espago destinado a circulagéo
de uma maneira mais igualitaria.

O objeto de analise e estudo ¢ o municipio de Santos que, devido a diversos fatores
apresenta grande potencial para o desenvolvimento do modo bicicleta. Os dados que
subsidiaram este estudo foram obtidos na Companhia de Engenharia de Trafego de Santos
— CET-SANTOS que efetuam o tratamento dos dados de acidentes com ciclistas. O estudo
verificou que, apesar do avanco na gestdo dos acidentes, as informag¢des ndo ddo condi¢des
de analisar os acidentes, pois ndo existe um mapeamento indicando a localizagdo exata do
evento, bem como sua tipologia. Para isso, seria necessario o acesso aos boletins de
ocorréncia elaborados pela Politica Militar, fonte primaria de informacdo, a fim de tentar
identificar o tipo de conflito e o percurso que faziam os envolvidos no evento, o que
poderia dar muito mais subsidios.

Em relag@o aos dados absolutos de acidentes envolvendo ciclistas ocorridos no municipio
de Santos, verifica-se uma curva que mostra uma certa tendéncia de crescimento dos
acidentes no periodo de 1999 a 2003. Avaliando os dados de acidentes do municipio,
conclui-se que o corredor com maior ocorréncia de acidentes é o da Avenida da Orla, com
229 acidentes no periodo compreendido entre 1999 e 2003. As ciclovias existentes no
municipio parecem ter sido construidas a partir de um projeto minimo bem elaborado. A
revisdo dos projetos e a manutencdo periodica dos componentes das ciclovias poderiam
trazer maior seguranca para este modo de transporte, que ¢ considerado como de risco.
Estas providéncias poderiam tornar a modalidade em questdo mais atraente aos usuarios,
independente dos motivos de viagens a serem realizadas.

Esses estudos poderdo fornecer mais subsidios aos técnicos que atuam nos diversos 6rgaos
gestores de transporte ou envolvidos com o planejamento do transporte cicloviario com o
objeto de desenvolver projetos mais racionais, mais adequados e seguros para 0s usuarios
do modo ciclovidrio. Com isso se ajudara a estimular esse modo de transporte, que além de
barato, € sustentavel.
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