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Apresentacao

O Ministério das Cidades, no processo de implementacio da Politica de Mobilidade Urbana para
a Construcao de Cidades Sustentaveis, busca a inclusio social, a sustentabilidade ambiental, a
gestao participativa e a eqlidade no uso do espago publico.

Analisando a realidade das cidades brasileiras, a SeMob — Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana — verificou o uso crescente da bicicleta como meio de transporte ndo somente
para atividades de lazer, mas por motivo de trabalho e estudo, e considera fundamental que seja
dado a este modo de transporte o tratamento adequado ao papel que ele desempenha nos deslo-
camentos urbanos de milhares de pessoas. Isto exige politicas publicas especificas que devem ser
implementadas pelas trés esferas de governo.

Aposs o estabelecimento das diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana, discutidos no
processo da Conferéncia das Cidades, a SeMob implementou um férum para discussao do Pro-
grama 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.

Ainclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser considerada elemento fundamen-
tal para a implantagdo do conceito de Mobilidade Urbana para construgédo de cidades susten-
taveis, como forma de redugao do custo da mobilidade das pessoas e da degradagdo do meio
ambiente. Sua integragao aos modos coletivos de transporte € possivel, principalmente com os
sistemas de alta capacidade, o que ja tem ocorrido, mesmo que espontaneamente, em muitas
grandes cidades.

Este “Caderno de Referéncia para elaboragao de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades”
representa um esforco da SeMob em fornecer subsidios para os municipios que tém intencao de
implantar um plano cicloviario, integrado aos demais modos existentes, formando uma rede de
transporte. Portanto, ele servira como um importante instrumento para a formulacido e desenvol-
vimento da mobilidade urbana devendo considerar-se as caracteristicas locais e regionais, sem-
pre com a participacao da sociedade, sobretudo das organizagdes de usuarios de bicicletas.

Renato Boareto
Diretor de Mobilidade Urbana

Por ser um material dindmico, sugestdes para seu aprimoramento sdo bem-vindas e
podem ser enviadas para o seguinte endereco eletronico: bicicleta.brasil@cidades.gov.br






Introducao

Na evolucao urbana recente, a auséncia de planejamento integrador e da implementag¢ao de po-
liticas que absorvessem a rapida urbanizacédo das cidades brasileiras consolidou um quadro de
exclusdo e agravamento das desigualdades sociais. A compreensao politica sobre essa realida-
de se fez presente na criagdo, em 2003, do Ministério das Cidades, que foi estruturado levando
em consideragao a reunido das areas mais relevantes (do ponto de vista econémico e social) e
estratégicas (sustentabilidade ambiental e inclusédo social) do desenvolvimento urbano.

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana tem como uma de suas atribui¢des
o estabelecimento das diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana para a construcao de
cidades sustentaveis que tem como um de seus elementos estruturadores o incentivo a circula-
¢ao dos meios ndo motorizados, entre eles a bicicleta.

Em meio a atual crise urbana, a SeMob apresenta este documento, cuja pretensdo é de servir
de referéncia para os municipios que desejam incentivar o uso da bicicleta no seu sistema de
mobilidade.

O Capitulo 1 traz o quadro da politica de mobilidade do Ministério das Cidades. Nele, sdo apre-
sentados os programas, as agdes e os resultados obtidos nos primeiros anos de trabalho do
Ministério.

O Capitulo 2 traga um panorama sobre o quadro da mobilidade por bicicleta no Brasil, mostran-
do a sua evolucdo no tempo, o dificil reconhecimento como modo de transporte, além da apre-
sentacdo de dados comparativos sobre o seu uso e exemplos de diferentes cidades brasileiras
e trata do Plano Geral de Mobilidade por Bicicleta partindo da caracterizacdo da bicicleta, das
suas possibilidades de uso, da infra-estrutura adequada e culminando com orientacbes para o
planejamento da circulagao cicloviaria.

O Capitulo 3 delineia os elementos basicos que devem ser considerados na elaboracao de pro-
jetos cicloviarios.

O Capitulo 4 mostra que a integracao da bicicleta com os outros modos de transporte € um fator
decisivo a promogao do uso da bicicleta como meio de transporte, além de reforgar a importancia
dos modos coletivos para os deslocamentos entre origens e destinos situados a médias e longas
distancias.
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CAPITULO 1 - A Politica da Mobilidade do Ministério das Cidades

1.1 - O Espaco Urbano

As cidades sao espacos de convergéncia que servem como palco de constantes transformagdes
a partir de interesses cotidianos diferenciados. Nelas, as pessoas recebem informagdes, proces-
sam-nas e as transformam, de acordo com suas necessidades. As cidades apresentam marcas
da histéria da humanidade, refletem a cultura dos seus habitantes que ali vivem ou daqueles que
nela ja viveram.

Nas cidades, em especial em paises do Terceiro Mundo, ha forte presenca de aspectos de de-
sordem, sendo comuns e muito visiveis as desigualdades sociais que se traduzem em arranjos
desordenados de habitagdes e aglomeragbes urbanas. Os espagos viarios tornam-se inadequa-
dos para comportar de maneira harménica a quantidade crescente de veiculos motorizados e
pessoas que realizam seus deslocamentos a pé ou de bicicleta. O reconhecimento dessa reali-
dade denota a urgéncia da criacdo de processos e a¢des voltadas a transformagao dos espagos
urbanos em mundos mais igualitarios que gerem oportunidades reais as parcelas excluidas da
populacéo.

O planejamento urbano, as politicas publicas e a sociedade em geral sdo elementos fundamen-
tais a serem mobilizados para gerar interferéncias positivas na implementacdo dos processos
de transformacao das cidades. Cada vez mais deve estar presente a consciéncia coletiva em
proporcionar lugar saudavel para as geracdes futuras.

Em 1988, a Constituicao Federal da Republica incluiu, pela primeira vez na histéria, um capi-
tulo especifico para a politica urbana, que prevé uma série de instrumentos para a garantia, no
ambito de cada municipio, do direito a cidade, da defesa da funcao social da propriedade e da
democratizagédo da gestdo urbana. No entanto, o texto constitucional necessitava de uma legis-
lacdo complementar de regulamentacéo desses instrumentos e, como resultado de mais de uma
década de negociacdes, foi aprovada em 2001 a Lei 10.257 — Estatuto da Cidade - que regu-
lamentou os art. 182 e 183 da Constituicdo Federal e estabeleceu diretrizes gerais da politica
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urbana. O Estatuto da Cidade garante o direito as cidades sustentaveis, entendido como direito a
terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e aos
servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracoes.

Ainclusdo social passa a ser o foco central de toda agao publica, contemplando também a equi-
paracao de oportunidades para as pessoas com deficiéncia e restricido de mobilidade, criando
um novo processo de construgao voltado ao exercicio da cidadania para todos.

1.2 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A criagcao do Ministério das Cidades — MCidades - representa o reconhecimento do Governo
Federal de que os imensos desafios urbanos do pais precisam ser encarados como politica de
estado. Neste sentido, o governo federal assume um papel de propositor de politicas, de forma
consensual e participativa, que tém nos estados e municipios seu “locus” de execucgao.

A politica de mobilidade urbana adotada pelo MCidades se inspira largamente nas principais
resolucdes e dos planos emanados dos encontros internacionais sobre meio ambiente e desen-
volvimento sustentavel, com particular referéncia aqueles aprovados nas Conferéncias do Rio
(1992) e de Joanesburgo (2002). Estes encontros, que contaram com a participacao ativa do
Brasil, foram fundamentais para o entendimento atual de que a interdependéncia entre o desen-
volvimento humano e a protecdo ao meio ambiente é crucial para assegurar uma vida digna e
saudavel para todos.

A formulagao da politica para construgéo de cidades sustentaveis veio promover a participagao
do Governo Federal, com proposi¢des de planejamento integrado nas questdes de mobilidade
urbana. Essa politica tem foco na intersec¢ao de quatro campos de acao: desenvolvimento urba-
no, sustentabilidade ambiental, inclusdo social e democratizagdo do espacgo. Esse ultimo inclui o
acesso democratico a cidade e a valorizacdo dos deslocamentos de ciclistas.

A inclusédo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser abordada como elemento para a
implementacao do conceito de Mobilidade Urbana para cidades sustentaveis como forma de in-
cluséo social, de reducgao e eliminagdo de agentes poluentes e melhoria da saude da populacgéo.
A integracao da bicicleta nos atuais sistemas de circulagdo € possivel, mas ela deve ser consi-
derada como elemento integrante de um novo desenho urbano, que contemple a implantagao de
infra-estruturas, bem como novas reflexdes sobre o uso e a ocupagao do solo urbano.

1.3 — Participacdo e controle social na politica de mobilidade

O MCidades, numa campanha que envolveu a participacdo de toda a sociedade brasileira, re-
alizou em 2003 a 12 Conferéncia das Cidades com objetivos de criar o Conselho das Cidades
— ConCidades - e delinear os principios e as diretrizes da Politica Nacional de Desenvolvimen-
to Urbano - PNDU. Posteriormente, para atender as necessidades de aprofundamento setorial
foram criados os comités técnicos, dentre eles o de Transito, Transporte e Mobilidade Urbana,
como foéruns de debate e proposi¢coes para as resolugdes daquele conselho relacionadas as
diferentes tematicas do desenvolvimento urbano.

A Conferéncia das Cidades representa um instrumento que norteia as ag¢des dos poderes pu-
blicos, de forma coordenada e com efetiva participagdo popular, para reduzir as desigualdades
sociais e regionais e garantir a Cidade para Todos.

Sinalizando as reivindica¢gdes da sociedade, a Resolugdo n2 07, de 16 de junho de 2004, do
ConCidades, foi o fator gerador para a criagdo do Programa Nacional de Mobilidade por Bici-
cleta — Bicicleta Brasil - instituido pela Portaria n 399, de 22 de setembro de 2004. Ainda a
Resolugao n? 34, do ConCidades, emite orientagcdes e recomendagdes ao conteido minimo
do Plano Diretor, tendo por base o Estatuto da Cidade, e institui em seu artigo 82 o Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade — PlanMob - que deve garantir a diversidade das
modalidades de transporte, priorizando o transporte coletivo e os modos ndo motorizados e
valorizando o pedestre.
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A formulagao do Programa Bicicleta Brasil depende da construgdo de politicas de forma con-
sensual e participativa e com essa intengao foi constituido o Férum Nacional do Programa Bici-
cleta Brasil. Nesse Férum especifico de discussao, participam diversos agentes da sociedade
como operadores de transportes, fabricantes de veiculos e equipamentos, representantes do
meio académico, consultores, entidades sindicais, patronais e de trabalhadores, ONG'’s, 6r-
gaos de governo, como os Ministérios, parlamentares, gestores municipais e demais interes-
sados que, periodicamente, se reunem com o objetivo de avaliar o andamento do Programa,
propondo novas acgbes .

1.4 - O Planejamento da Mobilidade Urbana

Torna-se cada vez mais claro que ndao ha como escapar a progressiva limitagdo das viagens
motorizadas. Essa problematica pode ser enfrentada de algumas maneiras, seja aproximando os
locais de moradia dos locais de trabalho ou de acesso aos servigos essenciais, seja ampliando
a participacédo dos modos coletivos e dos meios ndo motorizados de transporte. Evidentemente,
que nao se pode reconstruir as cidades, porém € possivel e necessaria a formacao e a consoli-
dacado de novos desenhos urbanos que promovam a descentralizagdo de equipamentos sociais
e de servigos publicos e privados, bem como a informatizacdo cadenciada desses servigos, e,
sobretudo, promovendo a ocupacgéao dos vazios urbanos, modificando-se assim a extensdo média
das viagens e diminuindo-se as necessidades de deslocamentos, principalmente motorizados.

Carros Onibus Biciclelas | Pedestres Trens

!
=

=
2.000 9.000 14.000 18.000
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GRAFICO 1 - Nimero de pessoas que circulam por hora numa faixa de trafego.
Fonte: S&o Paulo, 2007.

Aimportancia da integragéo entre o uso dos espacos publicos e a circulagdo urbana adquire nova
dimensao, obrigando a convergéncia entre desenvolvimento e mobilidade urbana, a redugéo dos
custos de investimento e de manutencao numa perspectiva de médio e longo prazo, a garantia
do acesso aos servicos para todos os cidadaos e em fungao de suas reais necessidades, a va-
lorizagdo das formas ndo motorizadas de transporte e a contribuigdo conjunta a construcao de
cidades sustentaveis para todos.

O PlanMob pode ser entendido como um instrumento de planejamento e de gestao que tem
concepgao inovadora, seguindo os principios estabelecidos na Politica Nacional de Mobilidade
Urbana para cidades sustentaveis, principalmente na reorientagdo do modelo de urbanizagao
e de circulacao das nossas cidades. Pretende-se que o PlanMob seja efetivamente um instru-
mento na construgido de cidades mais eficientes, com mais qualidade de vida, ambientalmente
sustentaveis, socialmente includentes e democraticamente geridas. O Plano de Mobilidade por
Bicicleta deve fazer parte do PlanMob para aquelas cidades onde haja demanda de integragao
do uso da bicicleta na politica municipal de mobilidade.
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O conceito de mobilidade urbana é em si uma novidade, um avango na maneira segmentada de
tratar, isoladamente, o transito, o transporte coletivo, a logistica de distribuigdo das mercadorias,
a construcao da infra-estrutura viaria, a gestao das calgadas e outros temas afins aos desloca-
mentos urbanos. A transformacao desse conceito, em algo palpavel, precisa ser consolidada na
visao sistémica sobre toda a movimentagao de bens e de pessoas, envolvendo todos os modos
e todos os elementos que produzem as necessidades destes deslocamentos. Num empenho de
auxiliar a elaboragao dos planos de mobilidade, a SeMob publicou o Caderno de Referéncia para
Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana.

Foto: SeMob

FIGURA 1 - Caderno de referéncia para elaboracéo de Plano de Mobilidade Urbana.

O Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade € um instrumento da politica de de-
senvolvimento urbano, integrado ao Plano Diretor do municipio, da regido metropoli-
tana ou da regido integrada de desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos,
acgdes e projetos voltados a proporcionar o acesso amplo e democratico as opor-
tunidades que a ciade oferece, através do planejamento da infra-estrutura de mo-
bilidade urbana, dos meios de transporte e seus servigos possibilitando condigdes
adequadas ao exercicio da mobilidade da populagéo e da logistica de distribuigédo
de bens e servicos.

O PlanMob é obrigatério para as cidades com mais de 500 mil habitantes, mas é fundamental
para as cidades com mais de 100 mil habitantes e indispensavel para a maioria dos demais mu-
nicipios brasileiros. A importancia estratégica desta nova abordagem é tanta que o Ministério das
Cidades decidiu avancar na obrigacao legal e incentivar a elaboracdo do PlanMob por todas as
cidades com mais de 100 mil habitantes e as situadas em regides metropolitanas e em regides
de desenvolvimento integrado. Afinal é nessa faixa de cidades que ainda é possivel reorientar os
modelos de urbanizagdo e de circulacdo de maneira preventiva, sem descuidar das propostas
corretivas para as grandes metropoles e para o Distrito Federal. Sua concepcéao pretende ser
inovadora, seguindo os principios estabelecidos na Politica Nacional de Desenvolvimento Urba-
no e na Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, principalmente na reorientacédo do
modelo de urbanizagao e de circulagdo das nossas cidades.
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TABELA 1

PRINCIPIOS DA NOVA VISAO DE MOBILIDADE URBANA

Diminuir a necessidade de viagens motorizadas.

. Posicionando melhor os equipamentos sociais, descentralizando os servigos publicos, ocupan-
do os vazios urbanos, consolidando a multi-centralidade, como forma de aproximar as possibili-
dades de trabalho e a oferta de servigos dos locais de moradia.

Repensar o desenho urbano.

3 Planejando o sistema viario como suporte da politica de mobilidade, com prioridade para a se-
guranga e a qualidade de vida dos moradores em detrimento a fluidez do trafego de veiculos de
passagem.

Repensar a circulacéo de veiculos.

. Priorizando os meios nao motorizados e de transporte coletivo nos planos e projetos consideran-
do que a maioria das pessoas utiliza esses modos para seus deslocamentos e ndo o transporte
individual. A cidade ndo pode ser pensada como, se um dia, todas as pessoas fossem ter um
automovel.

Desenvolver meios ndao motorizados de transporte.

3 Passando a valorizar a bicicleta como meio de transporte importante, integrando-a como os
modos de transporte coletivo.

Reconhecer a importancia do deslocamento de pedestres.

e Valorizando o caminhar como um modo de transporte para a realizagdo de viagens curtas e
incorporando definitivamente a calgada como parte da via publica, como tratamento especifico.

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana.

e Uma vez que toda viagem motorizada que usa combustivel, produz poluigdo sonora e
atmosférica.

Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade.

3 Permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e aos servigos urbanos.

Priorizar o transporte coletivo no sistema viario.

e Racionalizando os sistemas publicos e desestimulando o uso do transporte individual.

Considerar o transporte hidroviério.

3 Nas cidades onde ele possa ser melhor aproveitado.

Estruturar a gestao local.

3 Fortalecendo o papel regulador dos 6rgéos publicos gestores dos servigos de transporte publico
e transito.
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1.5 — Incentivos e financiamento ao uso da bicicleta como meio de transporte

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMob - tem promovido inves-
timentos e debates para integracdo da bicicleta nos demais sistemas de transportes coletivos.
Nesse sentido, a SeMob atualmente é gestora de trés programas que direcionam recursos para
projetos e obras de desenvolvimento cicloviario:

1) Programa de Mobilidade Urbana, através da acao Apoio a Projetos de Sistemas de
Circulacdo Nao Motorizados, com recursos do Orgamento Geral da Unido — OGU;

2) Programa de Infra-estrutura para Mobilidade Urbana - Pr6-Mob, através de modalida-
des que apdiam a circulagdo ndo-motorizada (bicicleta e pedestre), para financiamento
com recursos do Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT);

3) Pré-Transporte para financiamento de infra-estrutura para o transporte coletivo urbano
com recursos do FGTS que atende, além dos 6rgaos gestores de Municipios e Estados,
a empresas concessionarias.

Nestes programas, sdo disponibilizados recursos para desenvolvimento de projetos e/ou im-
plantagdo de infra-estrutura para a circulagdo segura de bicicleta nos espacos urbanos, tais
como ciclovias, ciclofaixas e sinalizagéo, preferencialmente integradas ao sistema de transporte
coletivo. Ao aportar recursos neste modo de transporte, o governo enfatiza o esforgo em quebrar
paradigmas e tratar a questao dos transportes de maneira integrada e sustentavel.

A implementacédo do Programa Bicicleta Brasil, que nao destina recursos para projetos e obras
de infra-estrutura, é possivel através dos recursos da agcao Apoio a Projetos de Sistemas de Cir-
culacdo Nao Motorizados, do Programa de Mobilidade Urbana.

1.6 — Programas de Mobilidade por meios ndo motorizados

Ha cada vez maior clareza no plano internacional que o transporte motorizado, apesar de suas
vantagens, resulta em impactos ambientais negativos, como a poluicdo sonora e atmosférica,
derivada da primazia no uso de combustiveis fésseis como fonte energética, bem como de ou-
tros insumos que geram grande quantidade de residuos, como pneus, Oleos e graxas. Nao ha
solugéo possivel dentro do padrédo de expanséao atual, com os custos cada vez mais crescentes
de infra-estruturas para os transportes motorizados, o que compromete boa parte dos orgamen-
tos municipais.

Nesse sentido, a SeMob reconhece a importancia de propor alternativas de desenvolvimento e
pde em pratica varias agdes em busca de cidades sustentaveis.

1.6.1 — Programa Brasil Acessivel

A existéncia de barreiras fisicas a acessibilidade no espaco urbano acaba por impedir o deslo-
camento de pessoas com deficiéncia e outras que possuem dificuldades de locomogao. Um dos
desafios colocados para todos os municipios brasileiros é a inclusao dessa parcela consideravel
da populagao na vida nas cidades. A acessibilidade deve ser vista como parte de uma politica
de mobilidade urbana voltada a promoc¢ao da inclusdo social, a equiparagcao de oportunidades
€ ao exercicio da cidadania aos idosos e as pessoas com deficiéncia, respeitando seus direitos
fundamentais.
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Foto: SeMob

FIGURA 2 — Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana.

Estes objetivos ndo podem ser atingidos com o trabalho de setores isolados mas através dos
esforgos combinados das trés esferas de governo e da participagao social. Todos, norteados por
uma visao de sociedade mais justa e igualitaria. Trata-se, entado, de fomentar um amplo proces-
so de humanizacgéo, a partir do respeito as necessidades de todas as pessoas para usufruirem
a cidade.

Neste contexto, a SeMob desenvolveu e esta implementando o Programa Brasileiro de Acessibi-
lidade Urbana — Brasil Acessivel, que tem por objetivo estimular e apoiar os governos municipais
e estaduais a desenvolver agbes que garantam a acessibilidade para pessoas com restricdo de
mobilidade aos sistemas de transportes, aos equipamentos urbanos e a circulagdo em areas
publicas. Trata-se de incluir, no processo de construgao das cidades, uma nova visao que consi-
dere 0 acesso universal ao espaco publico.

1.6.2 — Programa Bicicleta Brasil

Muitas cidades brasileiras vém apresentando crescente uso da bicicleta como meio de transpor-
te para o trabalho e para o estudo, além das atividades de lazer. Entretanto, tais usos necessitam
de tratamentos adequados, além de exigirem politicas publicas especificas, diante do papel que
a bicicleta desempenha nos deslocamentos urbanos de milhdes de pessoas.

A inclusdo da bicicleta como modal de transporte regular nos deslocamentos urbanos deve ser
abordada considerando o novo conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, e também por repre-
sentar a reducgao do custo da mobilidade para as pessoas. Sua integragdo aos modos coletivos
de transporte deve ser buscada principalmente junto aos sistemas de grande capacidade.
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Fotos: SeMob

FIGURA 3 — 12 Folder do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicletalancado em 22 de setembro de 2004,
guando foi inaugurado o primeiro paraciclo da Esplanada dos Ministérios em Brasilia-DF.

A inserg¢ao da bicicleta nos atuais sistemas de transportes deve ser buscada daqui em diante
respeitando o conceito de Mobilidade Urbana para construcdo de cidades sustentaveis. Dentro
desta nova o6tica, os novos sistemas devem incorporar a construgao de ciclovias e ciclofaixas,
principalmente nas areas de expansao urbana. Torna-se necessaria também na ampliagdo do
provimento de infra-estrutura, a inclusdo do moderno conceito de vias ciclaveis, que sao vias de
trafego compartilhado adaptadas para o uso seguro da bicicleta.

Ao desenvolver o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, a SeMob procura estimular
os Governos Municipais, Estaduais e do Distrito Federal, a desenvolver e aprimorar agcbes que
favoregam o uso mais seguro da bicicleta como modo de transporte.

Objetivos:
* inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos urbanos;

* promover sua integracao aos sistemas de transportes coletivos, visando reduzir o custo de
deslocamento, principalmente da populacdo de menor renda;

» estimular os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e um conjunto de agoes
que garantam a seguranga de ciclistas nos deslocamentos urbanos;

 difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel, estimulando os meios ndo motoriza-
dos de transporte, inserindo-os no desenho urbano.

Acdes previstas:

1. capacitagado de gestores publicos para a elaboragao e implantagao de sistemas ciclovia-
rios;

2. integragao da bicicleta no planejamento de sistemas de transportes e equipamentos publi-
Cos;

estimulo a integracéo das agoes das trés esferas de Governo;
sensibilizacdo da sociedade para a efetivacdo do Programa;

estimulo ao desenvolvimento tecnolégico;

o a0 kW

fomento a implementacao de infra-estrutura para o uso da bicicleta.
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Instrumentos de Implementacéo:
1. publicagéo de material informativo e de capacitagéo;
realizacdo de cursos e seminarios nacionais e internacionais;
edicdo de normas e diretrizes;
realizagédo e fomento de pesquisas;
implantagédo de banco de dados;
fomento a implementagao de Programas Municipais de Mobilidade por Bicicleta;

criagdo de novas fontes de financiamento;

© N o g ~ 0D

divulgacéo das Boas Politicas.

1.7 — Resultados recentes

Desde o0 ano de 2003, a partir da criagao do MCidades, a SeMob tem atingido uma série de avan-
¢os e resultados positivos para a inclusdo da bicicleta como meio de transporte.

\}
: Na crdadle :
Sem o0 mev Carro,

FIGURA 4 — Logomarca internacional da jornada “ Na Cidade Sem Meu Carro ”.

Fonte: Instituto Rua Viva.

» Os programas de apoio direto, Mobilidade Urbana e Pro-Mob incluiram modalidades para
0s meios de transportes ndo-motorizados, como bicicletas e a pé;

» Com a criagao do Programa Bicicleta Brasil, houve um incremento significativo nos investi-
mentos para implantacao de infra-estrutura e sistemas cicloviarios, fato comprovado pelas
pesquisas da SeMob;

* Nesse periodo, foram promovidos amplos debates para a formulagdo do marco regulatério
denominado Projeto de Lei da Mobilidade Urbana que se encontra hoje em processo de
tramitagdo na Camara dos Deputados;

* Nas agdes de capacitagdo de gestores publicos, a SeMob promoveu e participou do Pro-
grama Locomotives Brasil — Iniciativas de Mobilidade de Baixo Custo, em Florianépolis/SC
e do Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementagéo de Sistemas Ciclovia-
rios, em Guarulhos/SP, ambos em 2006, com a presenca significativa de agentes e relato
de experiéncias nacionais e internacionais;

* Nos dias 22 de setembro de 2004, 2005 e 2006, o MCidades promoveu atividades de mo-
bilizagdo no &mbito da jornada internacional “Na Cidade Sem Meu Carro” — também conhe-
cida como Dia sem Meu Carro - que tem por objetivo a reflexdo sobre a sustentabilidade
dos meios de transporte e o0 uso racional do automoével.
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" Ver lista de nomes dos participantes do Férum de Programa Bicicleta Brasil, Anexo 3.
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2.1 — Breve Histoérico

Cronologicamente, a invengao da bicicleta antecedeu aos motores a vapor e a exploséo, além de
ser considerada o “primeiro veiculo mecanico” para o transporte individual. Porém, a verdadeira
histéria de sua origem ainda é cercada de mitos e mistérios. Nos registros do Cddigo Atlantico,
coletdnea de estudos e projetos do artista renascentista italiano Leonardo da Vinci, pode ser
encontrado um dos primeiros desenhos da bicicleta e ainda estudos sobre transmissdes por
corrente que remetem ao final do século XV.

Dados mais precisos mostram que a bicicleta tem origem por volta do ano de 1790 quando o
conde francés Mede de Sivrac inventou o celerifero — um cavalo de madeira com duas rodas,
gue se empurrava com um ou os dois pés — cujo nome é derivado das palavras latinas “celer”
(rapido) e “fero” (transporte). Em 1816/17, o bardo alemao Karl Friederich von Drais construiu a
draisiana, espécie de celerifero, com a roda dianteira servindo de diretriz e gerando mobilidade
através de um comando de maos, que viemos a conhecer, mais tarde, como guidido. Por
volta de 1938, a bicicleta toma outra forma, quando o ferreiro escocés Kirkpatrick MacMillan
desenvolveu um veiculo — que ficou conhecido como velocipede - de duas rodas dotadas de
biela de acoplamento, montadas no miolo da roda traseira e acionadas por duas alavancas
presas na estrutura principal. Em 1865, o francés Pierre Michaux incorporou pedais a roda
dianteira do velocipede, sendo este o primeiro grande avancgo. Por volta de 1880, outra mudanca
significativa foi introduzida pelo inglés Lawson, com a colocagéo da tragao dos pedais sobre
disco que, através de uma corrente, repassava o esfor¢o para a roda traseira. Poucos anos
depois, surgiu o cAmbio de marchas, por Johann Walch, da Alemanha, o quadro trapezoidal,
por Humber, da Inglaterra e, em 1891, os pneus tubulares e desmontaveis, por Michelin, da
Francga. Essas ultimas mudangas acabaram por construir a bicicleta com a forma aproximada
da que ela tem nos dias de hoje.

No Brasil, ndo ha pesquisas seguras quanto a data prevista da chegada ao pais dos primeiros
modelos de bicicleta. Presume-se que eles tenham surgido inicialmente na capital do império
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(RJ), entre 1859 e 1870, local onde se concentravam as pessoas com maior poder aquisitivo
que mantinham relagdes com a Europa onde floresciam as primeiras fabricas de ciclos. Outro
fato, por fatores de ordem econémica, € que a presenca da bicicleta pode ter sido incrementada
no fim do século XIX, quando vieram os primeiros migrantes europeus para o sul do pais.
Desde sua chegada, a bicicleta foi muito popular entre os trabalhadores, especialmente junto
aos empregados de industrias, de pequenos estabelecimentos comerciais e de servigos das
grandes areas urbanas.

Em 1973, apareceram problemas decorrentes do acréscimo nos precos dos combustiveis e
de outros derivados junto aos consumidores, conhecido como o 12 Choque do Petréleo. Neste
momento, apareceram, nos principais jornais do mundo, as fotos dos reis da Holanda e da Dinamarca
andando de bicicleta, sob as manchetes: “Nos temos uma boa alternativa de transporte”.

Foi sob tais circunstancias que a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT
- publicou, em margo de 1976, o manual Planejamento Cicloviario — Uma Politica para as
Bicicletas, apds uma visita dos técnicos responsaveis pela execucgao do estudo ao sul do pais,
para conhecimento de algumas iniciativas em curso. Nos anos 80, muitas cidades realizaram
planos diretores de transportes urbanos, que incluiam estudos e projetos voltados & melhoria das
condi¢des de circulagéo e seguranga de ciclistas e de suas bicicletas. A frente de muitos desses
projetos estava o GEIPOT, que incorporou estas preocupag¢des nos Estudos de Transportes
Urbanos em Cidades de Porte Médio (ETURB_CPM).

Em 1999, os dados levantados pelo GEIPOT, consubstanciados nos documentos Planejamento
Cicloviario — Diagnéstico Nacional e Manual de Planejamento Cicloviario, constituiram as
informacdes mais completas do setor. No entanto, a extingdo desse 6rgéo federal, em 2001,
mesmo ano de publicacdo dos documentos, impossibilitou que estes documentos fossem
distribuidos aos municipios.

O primeiro volume trouxe uma coleta de informacbes sobre o uso e a infra-estrutura, os
procedimentos e os resultados favoraveis aos ciclistas e a bicicleta em sessenta municipios
selecionados. Apds o levantamento, a partir de um conjunto de respostas fornecidas, foi montada
uma classificagao dos municipios com melhores condigdes para as bicicletas.

O segundo volume apresentou uma série de normas, regras e exemplos de técnicas para a
construcao de infra-estrutura em areas urbanas. A abordagem envolveu recomendagdes quanto
a geometria, a sinalizagao, as dimensdes de ciclovias e ciclofaixas, assim como para bicicletarios
e paraciclos. Também foram incluidos no trabalho aspectos sobre drenagem, pavimentos e
iluminagao de vias exclusivas ao trafego de bicicletas.

Com o Programa Bicicleta Brasil, langcado em 2004, o Brasil passa a ter, pela primeira vez, um
programa especifico para a bicicleta. Ao langar esse caderno de referéncia como uma evolugéo
e atualizagao dos conceitos existentes e defendidos pelo Governo Federal, procura-se dar nova
dimensao ao uso da bicicleta como meio de transporte integrado as redes de mobilidade, cujo
planejamento deve considerar os aspectos locais e regionais.

2.2 —Uso da Bicicleta no Brasil

Diz-se que a bicicleta é “transparente” ou “invisivel” na circulagao ndo s6 por suas caracteristicas
fisicas — extremamente simples, mas também pelo baixo impacto que causa ao ambiente, seja
pelo porte da infra-estrutura necessaria a circulagao e ao estacionamento, que demanda pouco
espaco, seja auséncia de ruidos e de emissdo de gases. Muitas vezes, a bicicleta ndo é bem-
vista pelos usuarios das vias, somente sendo percebida quando julgam que ela “atrapalha o
transito”, nao se levando em conta o inestimavel beneficio social que ela representa.

Todavia, entre os responsaveis pela gestdao do transporte e do transito de grande parte das
cidades mais importantes do Pais, a bicicleta é vista com grande interesse.
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Independentemente das pesquisas, pode-se afirmar que a bicicleta é o veiculo individual mais
utilizado nos pequenos centros urbanos do Pais (cidades com menos de 50 mil habitantes), que
representam mais de 90% do total das cidades brasileiras !. Ela divide com o modo pedestre a
esmagadora maioria dos deslocamentos nestas cidades 2.

Nas cidades médias, o que muda em relacdo as pequenas cidades é a presenca eventual de
linhas de transporte coletivo, as vezes em condicbes precarias, pois a exploracdo dos servigos
s6 se torna viavel quando a demanda é concentrada e as distancias sao grandes.

Asituagdo somente muda nas grandes cidades, onde ha oferta significativa de transporte coletivo,
associada a um trafego mais denso e agressivo 3, representando maior tempo despendido nos
deslocamentos diarios. Por isto mesmo, as bicicletas se encontram presentes em grande numero
nas areas periféricas das grandes cidades, onde as condigbes se assemelham as encontradas
nas cidades médias, sobretudo em funcdo da precariedade dos transportes coletivos * e da
necessidade de complementar seus percursos.

As bicicletas sao, portanto, os veiculos individuais mais utilizados no Pais, constituindo na unica
alternativa ao alcance de todas as pessoas, ndo importando a renda, podendo ser usadas por
aqueles que gozam de boa saude, a partir da infancia até a idade mais avangada.

Onibus Municipal
24%

, Onibus Metropolitanos
Bicicleta 5%

Metroferroviarios

0,
A Pé 3%

35%

Automoveis
28%

GRAFICO 2 - Divisdo Modal 2003.
Fonte: ANTP/MCidades.

Em suma, ela é utilizada por expressiva porcentagem dos habitantes das cidades pequenas e
médias, em todos os rincdes do Brasil, independente da base cultural, clima, nivel de renda e
escolaridade da populagao. Entre seus usuarios mais freqiientes encontram-se industriarios,
comerciarios, operarios da construcao civil, estudantes, entregadores de mercadorias, carteiros e
outras categorias de trabalhadores. Os periodos mais favoraveis a constatagdo desse fenbmeno
sdo: entre 6h e 7h, e das 16h as 19h dos dias uteis.

Afrota de bicicletas no Brasil, estimada para o final de 2005, é de 60 milhdes, segundo o relatério
“O Mercado de Bicicletas no Brasil”, da ABRACICLO e ABRADIBI®. No entanto, este € um dado
estimativo. Habitualmente, era considerado que a frota nacional correspondia a producao/venda
dos ultimos 9 anos — tempo estimado da durabilidade de uma bicicleta. Atualmente, dada a
condicdo mais descartavel de boa parte da produgao, os érgéos patronais do setor passaram a
considerar a durabilidade da bicicleta brasileira como de apenas 7 anos.
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Um dado contraditorio, entretanto, é o fato das industrias de coroas de bicicletas afirmarem
que produzem anualmente cerca de 13,5 milhdes dessas pecgas. Mesmo considerando que 1%
permaneca em estoque nas fabricas e com os revendedores e, ainda, que 14% sejam comprados
para substituicbes e como estoques para futuras comercializacoes pela rede de oficinas e pegas
de bicicletas, seriam 11,5 milhdes de bicicletas montadas anualmente. Isto porque a cada coroa
corresponde uma bicicleta, e necessitam-se dessas pecas em ocasides apenas:1) quando é
montada a bicicleta; ou 2) quando ocorre a necessidade de trocar a corrente e a coroa da bicicleta.
Neste ultimo caso, € comum substituir a coroa do veiculo junto com as outras pecas.

Por tais consideracbes e em comparagao aos numeros informados pela industria formal de
bicicletas, ou seja, produgdo anual de 5,5 milhdes, é possivel dizer que praticamente outra
quantidade igual a esta € montada por lojas de bicicletas e por oficinas de “fundo de quintal”.
Com estes novos numeros, pode ser dito, mesmo tendo as bicicletas durabilidade de 7 anos, que
a frota brasileira se aproxima de 75 milhdes de unidades.

Nos graficos seguintes, sao apresentadas outras informagdes constantes do mesmo relatério do
setor produtivo, organizado e divulgado pela ABRACICLO e ABRADIBI. A distribuigéo por regiao
e os modelos, sao apresentadas nos graficos a seguir:

8%

890 Sudeste
14%

Nordeste
Sul

Norte
Il Centro-Oeste

26%

GRAFICO 3 - Distribuicdo da Frota de Bicicletas por Regio.
Fonte: ABRADIBI E ABRACICLO, 2005.

17% 1%

Bici - transporte

Infanto - juvenil
M Lazer

"Mountain - bike"

29%

53%

GRAFICO 4 - Frota de Bicicletas por Segmentacado de Mercado.
Fonte: ABRADIBI E ABRACICLO, 2005.
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TABELA 2 - Evolugédo do Mercado de Bicicletas no Brasil.

Grande Porte * Porte Subtotal
o | om0 | e | oo | sm | semim
o | [ [ e [ e | w
e | e [ w | w | em | w

2004 3 2.535.000 1.555.000 4.090.000 11.920 (estimado) 4.101.920

Fonte: 1 Caloi — Monark — CBB. 2 n/d — n&o divulgado. 3 Revista Isto E Dinheiro/Caloi — Nov/2004.

Em razéo desses dados, € possivel dizer que o Brasil possui a sexta maior frota de bicicletas
entre todas as nacgdes, estando atras apenas de China, India, EUA, Japao e Alemanha.

E importante ressaltar que o Brasil era, em fins de 2004, o terceiro maior fabricante mundial de
bicicletas, segundo a ABRACICLO. No entanto, com uma produgéao de cerca de 5,5 milhdes de
unidades estava atras da producdo da india, com 10 milhées de unidades, e muito aquém do
numero de unidades produzidas pela China, com 80 milhdes de unidades ®.

2.3 — Uso e Opinido dos Ciclistas Segundo Pesquisas Pontuais

N&o é pratica comum no planejamento dos transportes e do transito das cidades brasileiras, mas
algumas administragcdes municipais tém realizado pesquisas pontuais sobre o uso da bicicleta.
Alguns estudos e projetos solicitados a empresas e técnicos de transito em muitas cidades
brasileiras tém incluido levantamentos de dados sobre a mobilidade dos ciclistas. Algumas
instituicdes internacionais, com financiamento e crédito favorecidos, tém feito exigéncias na
concessao de recursos para obras e projetos de transportes urbanos, mediante a obrigagcéo da
realizacao de pesquisas previas sobre a demanda de viagens por bicicleta no meio urbano.

Uma boa opgéao para suprir os dispéndios na execugao de pesquisas talvez possa ser encontrada
nas parcerias a serem firmadas com associagdes de ciclistas e escolas publicas. Envolver
ativistas e estudantes como auxiliares na obtengao de dados sobre a demanda pode representar,
mais do que uma economia, a certeza de se ter o envolvimento da sociedade civil na solugéo de
problemas que, as vezes, sado de solugdo muito simples.

Neste item, sdo apresentados resultados de algumas dessas pesquisas, assim como determinadas
caracteristicas do comportamento dos usuarios da bicicleta.



Caderno de Referéncia para elaboracao de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades

2.3.1- Alguns Dados de Pesquisas Nacionais

Por ocasiao da realizagao do 142 Congresso Brasileiro de Transporte e Transito, no ano de 2003
em Vitdria, foi apresentado um trabalho contendo dados sobre o comportamento dos ciclistas e
algumas das caracteristicas do uso da bicicleta em quatro cidades selecionadas. A seguir sdo
apresentadas partes dessas informacgodes.

TABELA 3 - Dados Gerais dos Ciclistas.

Sexo Faixa Etaria (em anos) Estado Civil Condic¢é&o Funcional

0-12 | 13-20 | 21-35 | 35-50
(%) | (%) | (%) | (%) | (%) | (%) | (%)
Municipio

e e Jarleelonlef o = o T
e | oo o[ == [ e [T ]
e[ o L o ool o[
e e[ T2 e e[ [ = o o]
T 2 o o e e e E

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda - Curitiba, 2003.

sem emprego

m
m

solteiro
empregado
auténomo - trab

Os dados constantes na Tabela 3 mostram que a participagdo média das mulheres como usuarias
da bicicleta ndo excede a 15%, sendo maior nas cidades menores e naquelas com vocacgao
industrial. Este fato é exemplificado por Pomerode — SC, municipio com economia assentada no
setor secundario, onde uma pesquisa realizada no inicio de 2004 apontou a presenca de ciclistas
mulheres em 28,15% do total das contagens, sendo este um dos indices mais altos do Brasil ’.

TABELA 4 - Renda dos Ciclistas.

Renda (em %)

Municipio ) 1SM 1Y, 2a3 SM|3a5 SM|[5a8 SM

e N A N N N N N
) N N R N
e N N N O N
e N R R R R R

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda - Curitiba, 2003.
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Importante observar na Tabela 4 que na cidade de Piracicaba a pesquisa ocorreu com usuarios
de fim de semana, pois a enquete visava a implantagdo de uma ciclovia de lazer. Esta é a razao
para o aparecimento de estratos de renda mais elevados. Desconsiderando-se Piracicaba, a
renda dos ciclistas nas quatro cidades situa-se entre 1%z e 3 salarios minimos.

M sem renda
Mo-,SM
a1 SM
M1 sm
33?/0% M1a2SM
2a3SM
M3a4SM
4 a5 SM (intervalo de renda ndo observada)
5a7SM
M>7sMm

sem preenchimento

9%

37%

GRAFICO 5 - Renda de ciclistas em Pomerode/SC.
Fonte: PM de Pomerode/SC.

Os dados de pesquisa referente ao municipio de Pomerode — SC, constantes no Grafico 5,
ilustram o fato de que a renda da maioria dos ciclistas brasileiros das pequenas e médias cidades
se situa entre 1 e 3 salarios minimos.

TABELA 5 - Intensidade do uso da Bicicleta.

e e e e
2 KN 3 I ) R N
T R E I =2
o) N A R N R
el [ [
22 100 1 0 2 R N I

20,0% 51,0%

Média Geral

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda - Curitiba, 2003.

A Tabela 5, por sua vez, mostra que a maioria dos entrevistados pedala todos os dias da semana.
Considerando cinco dias da semana, todas as cidades apresentaram indices proximos ou superiores
a 50% entre os ciclistas pesquisados. E, caso ndo seja considerada a pesquisa de Piracicaba, nas
demais cidades mais de 80% dos ciclistas pedalam 5 ou mais dias durante a semana.
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Na mesma Tabela 5, é possivel observar que mais de 75% dos ciclistas das quatro cidades
realizavam viagens com extensdes superiores a 1,5 km, sendo que, em todas elas, mais de 30%
dos entrevistados alegaram estar realizando deslocamento superior a 5 km.

TABELA 6 - Contagem de Trafego em Frente a Prefeitura de Colider — MT em 01/08/2006.

Hora Bicicleta Motocicleta Veiculo Leve Onibus / Van

06-07h

11-12h

Fonte: Prefeitura de Colider —

2%

[ Bicicleta
48% B Motocicleta
Veiculo Leve

B Onibus/Van
[l Caminhéo

27%

GRAFICO 6 - Contagem de trafego entre 6h e 20h em Colider/MT.
Fonte: Prefeitura de Colider — MT.

Os dados da Tabela 6 e do Grafico 6 referem-se a cidade de Colider, no interior do Mato
Grosso. Eles correspondem a informagdes de uma tipica pequena cidade do interior do Brasil.
O percentual de 48% de mobilidade por bicicleta ilustra a afirmagéo de que a bicicleta vem
substituindo largamente a montaria nos municipios menos populosos do Pais.

Na Tabela 7, a seguir, sdo apresentados alguns dos problemas enfrentados pelos ciclistas em
seus deslocamentos. Como era de se esperar, uma das principais dificuldades consiste na
convivéncia com o trafego motorizado. Este item apareceu mais citado entre ciclistas entrevistados
em Piracicaba exatamente porque, naquela cidade, a pesquisa foi realizada com ciclistas de fins
de semana, muito mais sensiveis ao trafego e menos acostumados a este convivio diario.

Importante observar que esta mesma resposta, nas outras trés cidades, foi desdobrada em
diferentes componentes, como: “conflito com automdéveis; conflito com transporte coletivo; e
conflito com caminhdes”. Ao analisar todos os itens, € possivel afirmar que o conflito com veiculos
motorizados € a principal preocupacao dos ciclistas, independente da sua condi¢cdo de usuario
regular ou eventual de bicicletas.
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TABELA 7 - Problemas no Trajeto.

Motivos (valores dados em %)

de ciclovia
de seguranca

falta de iluminacéo
falta de acostamento
falta de sinalizagéo
sem problemas
outras respostas

auséncia
conflito com pedestres

conflito com automoveis
conflito com caminhdes

auséncia

Municipio/SP

transito intenso de veiculo motorizado
buracos e imperfeicdes pavim.
falta de ordem nos cruzamentos
conflito entrada e saida garagem
conflito com transporte coletivo
motoristas ndo respeitam ciclistas

e Lo ool [l ol Jo e s o] o
orme o Lo [T o oo o [o o [o T o
vl [l [ Ja[ Lo oo To oo o o
(oo [ [ [ [ T [ e [ [ Do [ o [ o
v o ol [l s [l Lo s e o

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda - Curitiba, 2003.

Em segundo lugar, a Tabela 7 mostra que os ciclistas sdo muito sensiveis a qualidade do
pavimento. Este item chega a aparecer como primeira preocupagdo entre os ciclistas
entrevistados em Lorena, cidade onde os ciclistas pesquisados possuiam as menores rendas,
sendo mais dependentes da bicicleta. Em verdade, os ciclistas de Lorena representam
claramente os ciclistas da periferia das grandes cidades, ndo somente em razao do perfil de
suas rendas, mas principalmente por fazerem uso de trechos de vias urbanas e de rodovias
com intenso uso de trafego pesado.

A auséncia de ciclovia também foi um item lembrado, destacadamente, pelos ciclistas de
Floriandpolis. Tal fato talvez esteja atrelado a imagem que os habitantes tém da seguranca
proporcionada pela ciclovia da Beira-mar Norte, totalmente segregada do trafego motorizado,
com bom pavimento, razoavel sinalizacdo, mas que representa apenas 8 dos 20 km da rede
cicloviaria de Florianépolis.

2.3.2 — Comentarios sobre os Dados

Aos poucos os estudos de transportes estdo incorporando a bicicleta como modo
independente, nas pesquisas de mobilidade no meio urbano. Este é um fato auspicioso para
tantos que se envolvem com o planejamento cicloviario. Isto, porque no Brasil o habito da
realizacdo de pesquisas ainda esta em formacgao, sendo dificil obter dados sobre aspectos
comportamentais da populagéo.

Arealizacao de pesquisas sobre a mobilidade dos usuarios da bicicleta, seus habitos e demandas
especificas, constitui importante subsidio ao processo de planejamento.
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A seguir sao apresentados alguns formularios utilizados em pesquisas nas cidades mencionadas
neste capitulo. A exposicdo dos mesmos no presente manual é feita a titulo de exemplo e nao
precisam ser seguidos na integra, mas permitem mostrar os principais pontos a considerar quando
se buscar obter informagdes para a realizagao do planejamento cicloviario. Pode ser dito que
existem dois tipos basicos de pesquisa para o planejamento em favor da bicicleta: 1) contagens
volumétricas; e 2) entrevistas com os ciclistas. Outras pesquisas complementares podem ser
realizadas para se obter o nivel de satisfagdo ou opiniao de outros usuarios do espacgo publico.
Por exemplo, consulta aos lojistas sobre a implantacao de ciclovia defronte as suas lojas em uma
determinada via.

TABELA 8 - Ficha de Contagem Volumétrica em Florianépolis — SC.

PREFEITURA MUNICIPAL DE FLORIANOPOLIS

Instituto de Planejamento Urbano de Floriandpolis - IPUF
Geréncia de Planejamento

Local: Av. Domicio Freitas - CARIANOS

Data: 12/09/2002 Dia da Semana: 52 feira Horario: das 16h as 19h

Motivo: Diagnoéstico Uso da Bicicleta em Florianépolis Pesq.: Miranda

Obs.: Ponto préximo a lombada eletronica, defronte da parada de 6nibus. Comegou a chover miudo a partir das 16h 15min e
somente parou as 18h 30 min.

CONTAGEM VEICULAR CLASSIFICADA

PERIODO bicicleta moto celto utilitarios | MICrOPUS € 1 s cam S
particular vans transp. eixos e +

16:00 as 16:15 53

16:15 as 16:30 45

16:30 as 16:45 56

16:45 as 17:00 55

17:00 as 17:15 56

17:15 as 17:30 68

17:30 as 17:45 80

17:45 as 18:00 70

18:00 as 18:15 60

18:15 as 18:30 70

18:30 as 18:45 66

18:45 as 19:00 75

TOTAL

Fonte: P.M. de Florian6polis/SC.




CAPITULO 2 - Plano Geral de Mobilidade por Bicicleta

TABELA 9 - Ficha de Entrevista com Ciclistas em Santo André — SP.

COORDENADORIA DE PLANEJAMENTO E PROJETOS
Geréncia de Planejamentos

Local: Av. Pereira Barreto (sentido Bairro)

Data: 28/11/2001 Dia da Semana: 42 feira Horario: 16h 10 min.

Motivo: Diagnostico uso da bicicleta em S. André Pesquisador: Denise

Entrevistas com Ciclistas na Via Publica Ne da Ordem: 17

(x) Masculino ( ) Feminino

Faixa Etaria: ()0-12anos (x) 13 - 20 anos ()21-35anos ( ) 35-50 anos ( )>50 anos

Estado Civil: (x) solteiro ( ) casado ( ) outro

( ) néo

() empregado (x) sem emprego (}so estuda respondeu

Condigao Funcional:

( ) autébnomo ( ) aposentado () outro profisséo:

(x) sem renda ()1SM ()2SM ()3<56SM () A respondeu

()<1SM ()1 e meio SM ()2<3SM ( )5<8 SM VI Real

E dono da bicicleta? (x) Sim ( ) Nao ( ) ndo respondeu

()1dia (x) 3 dias ()5 dias () todos
Quantos dias usa a bicicleta na semana?

( ) 2dias ()4 dias ( )6 dias

Quantas pessoas na familia usam bicicleta? 7 familia 2 _usuarios

Qual o motivo da sua viagem? Lazer ( voltando para casa)

Qual a extensao da sua viagem? Centro/SBC (Vila Sao Joseé - VW)

(x) economia () o 6nibus nao satisfaz

Por que usa bicicleta? () conforto () mora préximo ao trabalho

() flexibilidade de horario () outro motivo

Qual o maior problema enfrentado no seu trajeto de bicicleta? Muito semaforo

O que é necessario para melhorar seu trajeto? “via exclusiva” (ciclovia)

Fonte: P.M. de Santo André/SP.

34
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Este breve conjunto de modelos de formularios utilizados em pesquisas recentes para o
planejamento cicloviario pode variar na forma e nos questionamentos a serem realizados junto
aos ciclistas. O importante é levar em consideragao alguns aspectos, tais como:

nas contagens volumétricas, considerar que as maiores movimentagdes ocorrem nos
primeiros horarios do dia, seja para os trabalhadores do setor secundario, ou quando as
pesquisas forem feitas em zonas industriais;

nas contagens volumétricas, separar os caminhdes pelo numero de eixos (com 2, ou mais
de 2). Esta medida permite avaliar, durante a fase de analise dos resultados, se os ciclistas
estao trafegando junto a um trafego de cargas leve ou pesado;

nas fichas de contagens volumétricas destinar maiores larguras as colunas das bicicletas,
dos automoéveis de passeio e das motos, pois sdo estes, em geral, os veiculos mais
presentes nas vias e rodovias;

apresentar, em todas as fichas de contagens, o dia, més e ano, assim como preencher o
horario da pesquisa e outros elementos constantes no cabecgalho da ficha de campo. Este
procedimento visa a futuras comparagdes sobre a evolugao do trafego na via que estiver
sendo analisada;

recomenda-se fazer contagens em pelo menos dois periodos do dia, sendo mais
recomendavel o periodo matutino, no primeiro horario, em geral aquele com maior
movimento de ciclistas trabalhadores;

as entrevistas com ciclistas, por seu lado, devem ser realizadas no periodo vespertino, apos
a saida do trabalho. Este procedimento deve ser adotado para favorecer a abordagem aos
ciclistas, naida para o trabalho, no periodo da manha, em fung¢ao da obrigagao de cumprir o
horario de entrada no servico, eles ndo costumam parar para responder aos questionarios.
A tarde, em geral, eles quando estao retornando as suas casas, dispdem-se mais a ajudar
a pesquisa;

devem ser evitadas perguntas abertas para pontos especificos do questionario, como:
idade, grau de escolaridade, etc. Neste caso, sugere-se que o entrevistador induza o
ciclista a conceder uma das respostas, de viva-voz. Para os problemas encontrados no
trajeto e perguntas de carater opinativo, as respostas devem ser deixadas em aberto,
sendo agrupadas no escritorio. Entretanto, sugere-se que estas questdes ndo excedam
numero superior a trés, para evitar o retardo na aplicacéo dos questionarios;

quanto a amostra da entrevista, ela pode ser realizada de duas formas: 1) precedida de
pesquisa piloto contendo uma pergunta basica, quando sobre as respostas deverao ser
calculados o Desvio Padrao e a Variancia Estatistica para definir o tamanho da amostra a
ser buscada; 2) ou de forma aleatdria, entrevistando o maior niumero de ciclistas em um
determinado periodo;

obter, na pesquisa junto aos ciclistas, dados quanto as suas preferéncias, e sobre elementos
que possam auxiliar a elaboragéo de projetos. Por exemplo, se ha preferéncia na circulagao
por determinado lado da via, ou qual o lado mais adequado a implantacdo de uma infra-
estrutura cicloviaria, além das razdes dessa escolha.

As pesquisas constituem importante fonte de dados auxiliares a execugcado do planejamento
cicloviario e ao langamento de projetos. E recomendavel realiza-las antes e depois das obras.
Também, é conveniente fazer uso delas rotineiramente, como forma de monitoramento do
comportamento da demanda. Uma cidade ciclavel devera estar sempre fazendo pesquisas junto
aos usuarios da bicicleta, como forma de aprimorar as acdes em favor deste modal, assim como
aperfeicoando o entendimento da satisfacdo dos usuarios das bicicletas.
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Foto: Municipality of Randers

FIGURA 5 - Entrevista com Estudante Ciclista na Dinamarca.

Foto: Prefeitura Municipal de Ubatuba

FIGURA 6 - Posto de Contagem na SP - 61, Bertioga-SP.

2.4 — Infra-estrutura Implantada

Em 2001 o documento Planejamento Cicloviario: Diagndstico Nacional, elaborado pelo
GEIPOT a partir dos dados de pesquisa realizada em 1999, dizia que a extensao existente das
ciclovias, ciclofaixas e vias preferenciais para bicicletas em 60 cidades brasileiras selecionadas
era de 350 km. Naquela época acreditava-se que o total dessa infra-estrutura em todos os
municipios era de 480 km. Mais tarde, em 2002, mediante contatos com a administragcao de
diversas prefeituras do Pais pela Internet, foi possivel estimar um total de 600 km de infra-
estrutura para o trafego de bicicletas.

2.4.1 — Pesquisa do Ministério das Cidades sobre Infra-estrutura para Bicicletas

No segundo semestre de 2005, o Ministério das Cidades, através da Diretoria de Mobilidade
Urbana, coordenou a realizacdo de amplo levantamento sobre as condi¢cdes do uso da bicicleta
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no Pais. Desta feita, a pesquisa abrangeu mais de 400 municipios, sendo realizada a coleta de
dados via correio eletrénico, com complementacgao por telefone. A realizagdo desta pesquisa
deveu-se a necessidade de caracterizacdo dos novos conceitos de mobilidade por bicicleta que
surgiram durante o periodo de 2001 a 2005.

Adicionalmente, o MCidades compilou outros levantamentos disponibilizados pelo GEIPOT,
produto do convénio com a ANTP/BNDES, e dos registros dos programas de apoio direto da
SeMob, OGU 2005/2006 e Pré-Mob, com a finalidade de cruzar informagdes e chegar a resultados
ainda mais confiaveis.

Os numeros entao obtidos apontaram para uma rede nacional que ultrapassa os 2.505,87 km de
infra-estrutura implantada. Isto, sem contar as possiveis vias ciclaveis implantadas nos mais de
5.000 municipios nao incluidos na pesquisa.

De qualquer sorte, este nimero ja representa um acréscimo substancial ao que se acreditava
existir em 1999 (350 km) ou a estimativa (600 km) realizada em 2002.

TABELA 10 - Dados das pesquisas do MCidades.

QUADRO RESUMO DE INFRA-ESTRUTURA NO BRASIL ABR. 2007

MUNICIPIOS COM
INFRA-ESTRUTURA
CICLOVIARIA *

2.500 a 60.000 108 464,85 4,304
60.000 a 250.000 106 867,01 8,18

QUANT. EXTENSAO EXTENSAO MEDIA
MUNICIPIOS (Km) (Km)

* Classificagdo com base em dados do IBGE em 2006.

Fonte: Departamento de Mobilidade Urbana, 2007.

2.4.2 — Consideracdes sobre a Infra-estrutura Pré-Bicicleta no Brasil

Historicamente tem-se investido poucos recursos em infra-estrutura para a bicicleta nas
cidades brasileiras, resultado da pouca importancia dada a ela como alternativa de transporte.
Na Europa, por exemplo, onde a bicicleta é encarada como um modo importante na matriz de
transporte, encontramos exemplos de ampla rede de infra-estrutura. A Holanda tem mais de 16
mil quilémetros de infra-estrutura cicloviaria, somente em estradas, e mais de 18 mil quilémetros
em suas cidades. Isto representa que um pais com um quinto do territério do Estado de Santa
Catarina, consegue ter quatorze vezes mais infra-estrutura neste campo do que o Brasil, com 8,5
milhdes de km2. Este € um exemplo de um pais rico (162 economia do mundo, com um PIB de
US$ 622 bilhdes) que, culturalmente, incorpora a bicicleta na matriz de transporte.




CAPITULO 2 - Plano Geral de Mobilidade por Bicicleta

Foto: José Mauricio
Foto: Beatriz Valeri

Recife/PE Santos/SP

FIGURA 7 - Brasil — Infra-estrutura cicloviaria, 2006.

De acordo com dados da Prefeitura de Munique (Alemanha), a cidade tem hoje 1.400 km, e esta
preparando ainda facilidades para 24 mil bicicletas, incluindo estacionamentos e servicos de
atendimento especial para socorros urgentes.

Foto: I-ce
Foto: I-ce

FIGURA 8 - Munique (Alemanha) — Infra-estrutura cicloviaria, 2005.

Por sua vez, a cidade de Hamburgo, também na Alemanha, possuia, em 2003, 1.280 km de
ciclovias, 30 km de ciclofaixas e 530 km de vias em uso compartilhado, em calgadas ou ruas
na area central, segundo informagdes constantes na Secretaria de Desenvolvimento Urbano
e Meio Ambiente.
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FIGURA 9 - Ciclofaixa no Passeio e Rede Cicloviaria, Hamburgo, 2003.

Fonte: Holanda, I-ce.

Os dados revelam que até entdo muito pouco foi realizado em favor da mobilidade da bicicleta. O
fato de o Governo Federal ter encontrado dados mais expressivos para a rede implantada, ou seja,
2.505 km constitui fator estimulante. No entanto, muito ainda ha por fazer, sendo importante no
momento incluir os investimentos com infra-estrutura para bicicleta na agenda dos governos.

BRASIL

. 2.505 km 52 maior frota mundial 32 maior produtor mundial grande n2 acidentes c/ciclistas
de infra-esgrutura em vias
cicloviaria

2.5 — Conceitos

“A preocupacdo com as questdes ambientais € um aspecto central hoje de todas as atividades
humanas, refletindo uma preocupacéao crescente com o que se denominou como desenvolvimento
sustentavel, isto €, um modelo de desenvolvimento que permite as geragdes presentes satisfazer
as suas necessidades sem que com isso ponham em risco a possibilidade das geracbes futuras
virem a satisfazer as suas préprias necessidades.”

Nao obstante tais observagdes, é preciso acrescentar que hoje ndo se trata mais de preservar
0 meio ambiente apenas para geragdes futuras, mas para a propria geragao atual. Isto porque
a populagdo mundial esta ampliando sua expectativa de vida ao se tornar mais longeva, por
forca de trés fatores:

1) o aumento do controle e o combate as endemias;
2) a melhora da Ciéncia da Saude em todas as partes do mundo;

3) melhoria da qualidade de vida em geral e maiores cuidados com os habitos alimentares.
Neste sentido, preservar o meio ambiente traduz-se em qualidade de vida da propria atual
geracao e nao apenas para os seus filhos e netos.
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“As atividades de transporte e mobilidade, em todas as suas dimensoées, constituem um setor
que produz fortes impactos no meio ambiente, tanto diretamente, pela emissao de poluentes ou
pelo efeito dos congestionamentos, quanto indiretamente, ao servir como fundamental elemento
indutor do desenvolvimento econémico e urbano®.”

Foto: Vinicius Vianna

FIGURA 10 - Congestionamento e uso do automével em grandes cidades mundiais.

“As questbes relativas aos transportes vém sendo tratadas com destaque dentro
das preocupacdes ambientais. A Conferéncia das Nacdes Unidas para o Ambiente e
Desenvolvimento (ECO-92), realizada no Rio de Janeiro e, posteriormente, a Agenda 21,
denunciaram a necessidade de alteracido dos padrdes de comportamento do setor, cobrando
investimentos em tecnologias menos poluentes e sistemas de circulagdo que reduzam
impactos ambientais associados aos transportes®.”

“Especificamente dentro da Agenda 21, foram definidos objetivos fundamentais para o
setor de transportes para a promog¢ao do desenvolvimento urbano sustentavel através de:
utilizac&do de energias alternativas e renovaveis, reducédo dos niveis de emissao de poluigao
atmosférica e sonora®.”

“O conceito de transporte ambientalmente sustentavel foi entdo definido como — os transportes
que nao colocam em perigo a saude publica ou os ecossistemas e tém necessidades consistentes
com uma taxa de utilizagdo de recursos nao renovaveis inferior a sua (dos recursos) taxa de
regeneragdo e com um ritmo de utilizagdo dos recursos nao renovaveis inferior ao ritmo de
desenvolvimento de substitutos renovaveis.” (CESUR, 1999) 1©

A Organizacgéo das Nagdes Unidas (ONU) elegeu a bicicleta como o transporte ecologicamente
mais sustentavel do planeta. Embora tenha recebido esta honraria, muitos paises ndo concedem
atencao as necessidades dos seus usuarios.

No entanto, o Governo Brasileiro comega a mudar este panorama ao implantar uma politica
para os modos ndo motorizados e aportar recursos crescentes, ano apés ano, ao provimento
de melhoria da infra-estrutura e aumento da rede cicloviaria instalada. Mais do que isto, prové
através deste caderno e de outras atitudes como a edi¢do do PlanMob, a re-inclusao da bicicleta
como modal de transporte na matriz de deslocamentos urbanos do Pais.
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Esse caderno de referéncia tem a funcao de sensibilizar e apontar caminhos para orientar o
processo de planejamento para a mobilidade por bicicleta. Ainda que mostre algumas referéncias
técnicas sobre elementos construtivos, exemplos nacionais e estrangeiros o caderno e o processo
de planejamento necessitam de bibliografia complementar e, principalmente, por interpretacoes
das realidades locais.

No entanto, os principais pontos do planejamento e técnicas de projeto estdo nele representados.
Algumas referéncias constituem apenas esbogos do que poderia ser ainda apresentado, este
fato serve como estimulo a apresentagao de novos documentos no futuro. Cabera, entao, as
universidades, aos centros de pesquisas e aos autores independentes, a tarefa da ampliacao
dos relatos e a apresentacdo de novos elementos que orientem as administracbes municipais
a construcado desta nova ordem para a mobilidade urbana. Também sera deles a tarefa para
re-inclusdo da bicicleta de maneira definitiva no cenario urbano brasileiro, em varias cidades de
pequeno, médio e grande porte.

2.6 — Procedimentos e Instrumentos

“O Brasil é o terceiro produtor mundial de bicicletas, com 4,2% da produg¢ao mundial, atras apenas
da China, lider absoluta — 66,7% e da india — 8,3%. A Associac&o Brasileira de Fabricantes de
Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo) calcula que haja no
Pais uma frota de 60 milhdes de bicicletas, em um mercado em expansao 1*.”

Para fazer frente a este mercado e a esta fabulosa frota, tida como a quinta do planeta, alguns
passos organizativos se fazem necessarios, entre eles a definicdo de alguns procedimentos e a
definicao de instrumentos para acao.

Alguns procedimentos para 0s municipios desenvolverem a politica de mobilidade urbana
para construcdo da cidade sustentavel definida pelo PlanMob %

1) desenvolver os meios nao motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como um
meio de transporte importante, integrando-a com os modos de transporte coletivo;

2) reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres, valorizando o caminhar como um modo
de transporte e incorporando definitivamente a calgada como parte da via publica, dando a ela
tratamento especifico;

3) propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade, permitindo o acesso a
cidade e aos servigos urbanos;

4) priorizar o transporte coletivo, racionalizando os sistemas publicos e desestimulando o uso do
transporte individual 3;

5) estudar a possibilidade da criagdo de unidade administrativa especifica, no organograma funcional
da administragéo local para, de forma exclusiva, se ocupar do planejamento e do desenvolvimento
de projetos voltado ao aumento e a qualificagdo da mobilidade dos meios ndo motorizados;

6) incluir no orcamento plurianual da administragao local recursos para investimentos em infra-estrutura
de vias ciclaveis, assim como para a melhoria dos meios ndo motorizados, em especial para o
favorecimento da mobilidade das pessoas com deficiéncia;

7) preparar e encaminhar ao legislativo leis e normas favoraveis aos meios ndo motorizados, definindo
nao somente os procedimentos a adotar no nivel local, mas também quais os procedimentos para
viabiliza-las no tempo;

8) elaborar Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade com a inclusao das a¢des e normas destinadas
aos meios nao motorizados;

9) adotar a pratica da pesquisa como instrumento permanente da agdo municipal, exigindo que elas
precedam o desenvolvimento dos projetos de mobilidade;

10) incentivar a integragdo com associagdes de ciclistas e pedestres, na busca de solugbes conjuntas
para o aumento de facilidades a mobilidade dos meios nao motorizados.
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Alguns instrumentos para acao:
1) elaboragéo de Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, incluindo os meios nao motorizados;

2) realizagao de pesquisas de Origem/ Destino para conhecer as caracteristicas gerais da mobilidade
no meio urbano, incluindo os meios ndo motorizados;

3) realizagdo de entrevistas com ciclistas e pedestres na via publica;
4) inclusdo de orgamento proprio para os meios ndo motorizados;

5) criagcdo de conselholocal para tratar de questdes atinentes aos transportes ndo motorizados, devendo
dele participarem associagdes de ciclistas, de pedestres, de pessoas com deficiéncia, assim como
representante das empresas do transporte coletivo e do comércio locais, representantes da Policia
Militar, das associac¢des de professores locais e estadual, entre outras;

6) criagdo de cartilhas para ciclistas e para motoristas, alertando quanto aos procedimentos a serem
adotados no trafego compartilhado;

7) promogao de agdes voltadas a ampliagdo do uso da bicicleta, em especial junto as escolas da rede publica;

8) criagao de parcerias publico-privadas para dotar as cidades de estacionamentos para as bicicletas,
principalmente nas escolas e nas areas centrais.

2.6.1 — Plano Diretor

Amelhoria das condi¢des para a circulacéo de bicicletas ndo pode ser dissociada do planejamento
urbano e de transportes. Nesse sentido, as diretrizes dessa politica devem ser compativeis
ou estarem inseridas nos Planos Diretores Municipais e Planos Diretores de Transporte e da
Mobilidade (PlanMob), que devem ser complementados por quadro normativo (leis e decretos)
regulando a circulagao cicloviaria. Além disso, temos que considerar, em instancia maxima, as
diretrizes e instrumentos do Estatuto da Cidade — Lei Federal n2 10.257, de 10 de julho de 2001 —
que determina o cumprimento da fungao social da propriedade em busca de cidades sustentaveis
e para todos, inclusive no que diz respeito a Mobilidade Urbana.

O Plano Diretor Municipal constitui o principal instrumento do planejamento de uma cidade. Na
sua elaboragédo deverdo constar tanto as diretrizes gerais dos itens referentes a mobilidade,
como suas conectividades com outros subsistemas, em especial aqueles relacionados a uso do
solo, transporte e transito.

O PlanMob é um instrumento de orientacao da politica urbana, integrado ao Plano Diretor Municipal,
da regido metropolitana ou da regido integrada de desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos
e projetos voltados a organizagao dos espacos de circulagdo e dos servicos de transito e transportes
publicos com o objetivo de propiciar condicbes adequadas de mobilidade, facilitando a acessibilidade
da populacao e a logistica de distribuicdo de mercadorias. Portanto, o plano cicloviario devera estar
inserido na rede de mobilidade estruturada conforme o PlanMob.

Além de recorrer a fontes de financiamento especificas, em agéncias de crédito e no Governo
Federal, os Municipios e Estados devem garantir a inclusdo de rubricas or¢camentarias,
direcionadas a mobilidade por bicicleta, em seus instrumentos de planejamento.

2.6.2 — Agdes Especificas

Uma importante agdo a empreender é a formagao de funcionarios em técnicas de planejamento
cicloviario. Neste sentido, os municipios deverao buscar a capacitagdo de seus técnicos junto ao
préprio Ministério das Cidades, que tem programa para prestar este auxilio as cidades.

A distribuicdo do presente documento entre as secretarias envolvidas com a mobilidade e o
meio ambiente é tarefa a ser cumprida pelas administragdes municipais. E importante que os
orgaos de transito, a administragdo escolar municipal, os 6rgaos de transporte e as secretarias
vinculadas, além de 6rgaos incumbidos do planejamento urbano e do meio ambiente, tenham
acesso a este documento e a outros que incluam a mobilidade por bicicleta.
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Ha que trabalhar as cidades para a moderagéao do trafego (traffic calming), para a diminuigao
de conflitos e para a reducao das velocidades dos deslocamentos. Isto, para que todos
os atores dos espagos de circulacdo publica possam ter aproximadas as oportunidades
de consumo do espago urbano, sejam eles motoristas, ciclistas, pedestres, pessoas com
deficiéncia, idosos e criancas.

Embora desejavel em inumeras situagoes, a ciclovia ndo deve se constituir no objetivo central
dos técnicos e planejadores. E preciso fazer uso de todos os potenciais de projeto e arranjos
possiveis. Espagos compartilhados, passeios compartilhados, ciclofaixas e rotas privilegiadas
podem ser excelentes modelos operacionais para a geragao de facilidades para ciclistas.
Alguns dos conceitos apresentados neste documento, como rota cicloviaria, ciclorrotas e
outros podem ser fortes aliados a mobilidade por bicicleta e por outros modos ndo motorizados
de deslocamento.

2.7 — Consideracdes Preliminares

Tendo como matriz o planejamento urbano no sentido mais amplo, o planejamento cicloviario,
enquanto estudo de transporte, pode ser parte de uma variada gama de estudos, que vai desde o
ambito mais geral de estudos multimodais (PlanMob) até o caso particular de Plano de Mobilidade
por Bicicleta, contemplando suas interfaces com outros modos.

Uma tendéncia natural da pratica das formas convencionais de planejamento é a colecdo de
uma énfase maior nos aspectos estruturais de engenharia construtiva (ciclovias, passarelas,
bicicletarios, etc.), mas ha evidéncias de que a melhoria qualitativa do ciclismo ndo depende
apenas desses tipos de intervengdes. Dai porque serdo abordadas as medidas operacionais,
institucionais e educacionais em favor da bicicleta.

Neste capitulo sdo apresentados além das bases para a elaboragdo de um plano cicloviario
basico, os principais elementos a serem considerados nele e em projetos de infra-estruturas para
as bicicletas.

Ainda que um municipio n&o pretenda implantar uma rede cicloviaria ou realizar um plano
cicloviario basico para a bicicleta tera, nos itens a seguir descritos, um conjunto de ferramentas
capazes de orienta-lo na elaboragéo de projetos simples.

2.8 — Cinco exigéncias para o planejamento cicloviario

Seguranca viaria

O planejamento e projeto de infra-estrutura cicloviaria € a mais complexa das cinco exigéncias
e deve atender a quatro niveis:

* redes;

+ secdes;

e cruzamentos;
* piso.

A implantacéo de infra-estrutura cicloviaria deve garantir ndo s6 a seguranga de ciclistas mas
também de todos outros usuarios das vias, promovendo visibilidade e previsibilidade, sendo
pensada sempre como uma fung¢ao do volume de trafego e velocidade.

Projetos geométricos, medidas de moderagcdo de trafego, protecdo fisica para pedestres e
ciclistas, sinalizacao, fiscalizagao, etc. sdo medidas que contribuem, quando bem planejadas,
para a seguranga no sistema viario e para a reducao de acidentes.
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Rotas diretas / rapidez

Uma boa infra-estrutura cicloviaria € aquela que oferece ao ciclista rotas diretas e claras, sem
desvios e com o minimo de interferéncias. Assim, elas contribuem para reducédo do tempo de
viagens e do esfor¢o despendido nos deslocamentos.

Coeréncia

A infra-estrutura deve apresentar uma unidade coerente através de desenho facilmente
reconhecivel, constancia nas larguras de ciclovias e ciclofaixas e sistema de informacéao e
sinalizacdo que possibilite ao ciclista fazer uso ndo somente da infra-estrutura cicloviaria
propriamente dita como também informa-lo a respeito de rotas alternativas, transito,
topografia, etc.

Conforto

Com a finalidade de proporcionar suavidade ao pedalar, a escolha do piso das ciclovias e
ciclofaixas deve propiciar superficie regular, impermeavel, antideslizante e, se possivel, de
aspecto agradavel. Além disso, € importante que as larguras sejam adequadas e que as rotas
sejam protegidas do vento, sol e chuva.

Atratividade

A atratividade ocorre quando a infra-estrutura é desenhada de forma integrada ao meio ambiente
circundante, de maneira que o caminhar e o pedalar sejam prazerosos.

Como conseguir?
* Passando por ambientes atrativos e variados;

» Coincidindo o minimo possivel com artérias de transito.
2.9 — Plano de Mobilidade por Bicicleta

2.9.1 — Metodologia de processos

Em principios gerais, a elaboragdo dos planos de mobilidade por bicicleta deve partir da premissa
que ha duas abordagens que devem coexistir e se combinar ao longo da producédo do Plano:
uma técnica e outra da discusséao social.

A abordagem técnica utiliza as metodologias classicas de planejamento de transporte,
fundamentadas no levantamento de dados quantitativos, no emprego de meios de
representacdo dos atributos e relagbes espaciais (mapas, desenhos, esquemas
ilustrativos), no uso de métodos de previsdao de demanda (modelos de transporte) € no
uso de instrumentos de simulagdo do desempenho de redes de transporte com base em
indicadores de desempenho econémico e social.

Na abordagem social cabe a utilizacdo de métodos que permitam, a partir da discussao com a
sociedade, uma compreensao do que as pessoas, entidades e setores econdémicos pensam das
condi¢cdes de mobilidade no municipio e da receptividade e aprovagao das medidas que venham
a ser definidas; esta abordagem também pode produzir indicadores qualitativos e quantitativos
que expressem algumas variaveis importantes a analise.

E importante que as reunides, audiéncias e outros eventos de discuss&o publica ocorram com
base em informacgbes sistematizadas sobre a infra-estrutura, demanda e oferta de servigos,
obtidas pela aplicagdo das metodologias técnicas, permitindo a ampliagédo da capacidade de
interlocucao e de moderacgéo das discussoes.
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2.9.2 — Delimitac&o da Area de Estudo e Anélise Prévia

O primeiro passo a elaboragao de um plano cicloviario basico é a delimitacdo da area a ser estudada.
Ou seja, a administragdo municipal deve definir se pretende fazer o plano para todo o municipio, ou
apenas para uma determinada porgcao do seu territério. A partir dai, a tarefa consiste na consulta
aos planos e a legislagao existente sobre o uso do solo e transportes, incluindo programa de obras
em andamento, para assegurar a coeréncia das propostas cicloviarias com aqueles aspectos.

Esta colocagdo é aqui realizada porque um determinado municipio pode ter uma porcao de
terras rurais e outra eminentemente urbana e ter a pretensdo de atender apenas a segunda
delas. Outra administracdo municipal pode estar interessada apenas em atender a sua zona
industrial. Ou, ainda, o caso de se pretender desenvolver um plano apenas para uma parcela do
territério por razbes diversas.

Paralelamente, é fundamental que aqueles que irdo realizar o estudo fagam uma analise
prévia sobre a area sugerida para estudo, avaliando-a sob a 6tica dos objetivos tragados
pela administragdo municipal. Neste ponto, a obtengao de mapas e fotografias aéreas,
assim como as visitas a campo sao importantes instrumentos de apoio a definicdo da area
a ser estudada.

2.9.3 — Conhecimento das Proposi¢cdes e/ou dos Projetos Cicloviarios

Outro passo a realizar € o conhecimento das proposi¢cbes ou dos projetos cicloviarios ja
implementados ou projetados. Esta tarefa € muito importante no caso da formacao de uma rede
cicloviaria. Tal afirmacgao considera que a rede pré-existente ou tramos cicloviarios isolados
devem ser incorporados a rede em formacao, sendo analisados os procedimentos para essa
incorporacdo. Mesmo que alguns tramos apresentem deficiéncias na qualidade dos projetos,
seja por apresentarem larguras incompativeis com as normas ou com as demandas efetivas,
ou ainda que apresentem baixa qualidade de execucao da infra-estrutura, normalmente eles
estdo assentados em eixos ou diretrizes que ja apresentam demandas efetivas quanto a
mobilidade de ciclistas.

Assim, a tarefa dos planejadores e projetistas sera, apds conhecer alguns detalhes dos projetos
existentes (seja através de leitura de plantas ou de visitas a campo), a preparagao de pesquisas.
Neste sentido, destaque especial devera ser concedido as contagens volumétricas classificadas
nas quais os dados da bicicleta estejam desagregados dos outros veiculos. Também sera
fundamental a realizagao de entrevistas diretas com ciclistas e com moradores ou comerciantes
lindeiros as infra-estruturas implantadas.

Pesquisa interessante foi realizada em 2003 pela administragao municipal de Blumenau — SC,
junto a comerciantes da Rua Francisco Vahldieck, para saber do seu posicionamento quanto a
criagao de ciclovia a frente dos seus estabelecimentos comerciais.
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TABELA 11 — Quantidade de respostas dadas a pesquisa de opinido junto a comerciantes de Blumenau - 1, 2003.

Opinido antes da ciclovia

Favoravel
Contrario
Imparcial

Total

Fonte: Ippub (SPI)

Opiniao antes da ciclovia

Favoravel
M Contréario
B Imparcial

GRAFICO 7 — Resultado percentual da pesquisa de opini&o junto aos comerciantes de Blumenau - 1, 2003.
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TABELA 12 — Quantidade de respostas dadas a pesquisa de opinido junto a comerciantes de Blumenau - 2, 2003.

Opinido depois da ciclovia
Favoravel
Contrario
Imparcial

Total

Fonte: Ippub (SPI)

Opiniao depois da ciclovia
10%
M Favoravel

M Contrario
Imparcial

GRAFICO 8 — Resultado percentual da pesquisa de opinido junto aos comerciantes de Blumenau - 2. 2003.

Os dados revelam uma mudancga acentuada da opinido dos comerciantes antes e depois da
implantacao de uma ciclovia. Independente do resultado obtido pelo Instituto de Pesquisas e
Planejamento Urbano de Blumenau — IPPUB, este é um procedimento fundamental a ser adotado
pelos 6rgéos municipais quando da realizagéo de estudos e projetos no meio urbano 4.

2.9.4 — Avaliacdo das Oportunidades de Intervencéo

Devem ser realizadas sondagens junto a 6rgdos para-estatais e a empresas privadas, para
conhecer a oportunidade de parcerias na montagem e materializacao de projetos de interesse
comuns.

Um outro bom exemplo vem da cidade do Rio de Janeiro, cuja administragdo municipal firmou
convénio com um shopping, onde este se incumbiu, desde 1998, de realizar a manutengao da
ciclovia e dos canteiros (jardins no terrapleno) numa extensao de mais ou menos 250 metros,
para os dois lados do shopping. Ou seja, em dire¢ao a Copacabana e ao Bairro de Botafogo. No
mesmo convénio, a administracao do shopping firmou o compromisso de custear a impressao de
mapa de bolso das ciclovias da Zona Sul do Rio.

Uma empresa de pegas e acessorios custeou, junto com a Prefeitura de Pomerode, a elaboragao
do projeto executivo de 5,1 km de uma ciclovia desde a entrada sul da sede do municipio até
pouco mais de 1,5 km da area central da cidade. Interessante registrar que o Ministério das
Cidades, através da SeMob, apds analise do projeto, concedeu recursos para sua implantagao,
menos de um ano apos sua conclusao **. Este mesmo projeto recebeu o Prémio ABRADIBI —
2005, como melhor projeto nacional de infra-estrutura cicloviaria.

Os exemplos apresentados demonstram que existem muitas possibilidades de agdes e de que
parceiros e oportunidades podem ser encontradas na iniciativa privada. O importante é ter sempre
como foco na elaboragéo de planos e projetos a importancia da pesquisa. Mesmo o projeto de
uma unica ciclovia, como a do Municipio de Pomerode, teve por base dados de sondagens
realizadas junto aos ciclistas, e apds algumas contagens de trafego.
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2.10 — Elaboracéo do Plano Cicloviario

Amontagemde um plano cicloviario basico requer muitas agdes prévias. Aseguirsdo apresentados,
na forma de itens, alguns passos preliminares a sua montagem:

1)

2)

obtencao de plantas e mapas nas escalas 1: 20.000 ou 1:25.000. Caso existam documentos contendo
dados previamente preparados (mapas do uso do solo, plantas topograficas ou com lancamento dos
locais com maiores incidéncias de acidentes de trafego, incluindo os ciclistas vitimados), um bom
passo tera sido dado;

contagens de trafego prévias reportadas em mapas também sdo bem-vindas. Melhor entdo se houver
dados sobre a movimentagao de ciclistas no territério do municipio ou da cidade em analise;

“contatos prévios com ativistas da bicicleta, clubes de ciclismo ou associag¢des de ciclistas, para
conhecer quais sao as principais caracteristicas dos usuarios da bicicleta, os problemas enfrentados
por eles ao longo dos trajetos, e outros dados de interesse a realizagao do plano1¢”;

mapeamento de informagdes capazes de gerar interface com os projetos;

langcamento preliminar de rede imaginaria, onde estejam contempladas as possibilidades de vias
com potencial ao recebimento de vias ciclaveis ou que possam compor rotas para ciclistas;

definicdo de areas com demanda potencial a instalagdo de paraciclos e bicicletarios;

plotagem de areas (terminais, paradas de énibus de grande capacidade ou pragas) com potencial
para a integracao entre bicicletas e modos coletivos de transporte urbano e interurbano;

divisdo do territério em areas mais ou menos homogéneas quanto a demanda por servigos e
possibilidade de atendimento as necessidades basicas de viagens de grupos de ciclistas. Por
exemplo, bairros operarios proximos de zona industrial, ou ainda a area central e o seu entorno
imediato.

De posse dessas informagdes ou de parte delas, sera possivel fazer alguns langamentos
exploratérios quanto a montagem de uma rede cicloviaria preliminar.

A seguir sdo mostrados exemplos de mapas de redes cicloviarias, planos para a mobilidade por
bicicleta no Brasil e em outros paises e dados de levantamentos de informagdes para projeto.

1" Vone
E tralwtith

FIGURA 11 — Mapa de rede cicloviaria de Ubatuba-SP / Brasil, Agosto, 2006.

Fonte: LOPES, Ronaldo. Prefeitura de Ubatuba - Programa Cicloviario de Ubatuba.
Palestra no Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementagéo de Sistemas Cicloviarios. Guarulhos-SP, Brasil. Agosto, 2006.
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FIGURA 12 — Carregamento de viagens por bicicletas em Amsterdam - Holanda, 2005.
Fonte: BUIS, Jeroen. Interface for Cycling Expertise — I-Ce. Palestra no Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementacé&o de

Sistemas Cicloviarios.
Planejamento de Sistemas Cicloviarios. Guarulhos-SP, Brasil. Agosto, 2006.

viagens/km"

FIGURA 13 — Geragéo de Viagens por Bicicleta em zonas de trafego préximas do centro de Amsterdam —

Holanda, 2005.
Fonte: BUIS, Jeroen. Interface for Cycling Expertise — I-Ce. Palestra no Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementacéo de

Sistemas Cicloviarios.
Planejamento de Sistemas Cicloviarios. Guarulhos-SP, Brasil. Agosto, 2006.
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FIGURA 14 — Projeto Cicloredes nos Bairros — mapa geral e detalhe de area de pesquisa. Vitoria-ES, Brasil, 2006.

Fonte: SHULTE, Leonardo. Prefeitura de Vitéria. Palestra no Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementacéo de Sistemas
Cicloviarios. Cicloredes nos Bairros de Vitéria. Guarulhos - SP, Brasil. Agosto, 2006.
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FIGURA 15 — P6los Geradores, Aracaju/SE — Brasil, 2006.

Fonte: REZENDE, Jo&o. Prefeitura de Aracaju. Palestra no Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementacdo de Sistemas
Cicloviarios. Rede Cicloviaria de Aracaju. Guarulhos-SP — Brasil. Agosto, 2006.
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FIGURA 16 — Rede Cicloviaria atual e proposta, Aracaju/SE — Brasil, 2006.

Fonte: REZENDE, Jod&o. Prefeitura de Aracaju. Palestra no Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementacéo de Sistemas
Cicloviarios. Rede Cicloviaria de Aracaju. Guarulhos-SP — Brasil. Agosto, 2006.

FIGURA 17 — Rede cicloviaria do centro de Munique — Alemanha, 2006.

Fonte: www.mikesbikestours.com/munich_map.html.
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FIGURA 18 — Rede cicloviaria de parte da Zona Sul do Rio de Janeiro/RJ, Brasil, 2006.

Fonte: Instituto Pereira Passos — PMRJ.

2.10.1 — O Processo de Planejamento e Elaboracéo de Projetos Cicloviarios

Bons projetos cicloviarios requerem razoaveis niveis de detalhamentos. Mais do que plantas
informando as diretrizes dos seus diversos tramos, faz-se necessario detalhar os pontos de
travessia, as situacdes de protecdo aos ciclistas, os locais de paradas para as bicicletas, a
sinalizac&o especial, assim como os equipamentos de apoio. Quanto maior o nivel de detalhe de
um projeto cicloviario, maiores as possibilidades do uso da infra-estrutura construida.

Atitulo de exemplificagao sao listados nesse item uma série de procedimentos a serem adotados
na elaboracao de projetos cicloviarios. ¥’

Levantamentos Preliminares

a)

b)

f)

definir a abrangéncia do projeto, ou seja, a area de atuagéo, o bairro, a via urbana ou rodovia
especifica, etc.

obter mapas na escala 1: 20.000 ou plantas identificadoras da area de estudo. No caso do langamento
de diretriz de ciclovia, obter preferencialmente plantas na escala 1:5.000. Em situagbes voltadas
a organizacao do planejamento ou a construgdo de plano diretor cicloviario, a escala podera ser
maior, chegando a ser admitido, de forma preliminar, escalas superiores a 1: 20.000.

lancgar, em forma preliminar, hipéteses de diretrizes para o (s) projeto (s).

buscar informagdes prévias sobre a existéncia de projetos e estudos que possam de alguma forma
gerar conflitos com as diretrizes cicloviarias previamente langadas.

realizar caminhada ao longo de toda a diretriz pré-selecionada do projeto, com anotagéo de detalhes
especificos a serem considerados no desenvolvimento do projeto, assim como registros fotograficos
para analise.

planejar pesquisas basicas: contagens volumétricas em pontos especiais de trechos lineares;
contagens volumétricas classificadas em intersec¢des; contagens volumétricas de ciclistas por
género; entrevistas com lojistas; entrevistas com usuérios da bicicleta.

realizar nova caminhada aolongo da diretriz pré-selecionada do projeto, anotando os postos definitivos
para a realizagdo de contagens (intersegdes e pontos de travessia de bicicletas e pedestres), além
da definicdo da area de abrangéncia do projeto a ser incluida no levantamento cadastral.

plotar na escala1: 2.000 ou na escala 1: 1.000, a diretriz definitiva do projeto a ser implantado
no campo.

dividir a diretriz do projeto em plantas menores, na escala 1: 250, visando a auxiliar o processo
de cadastramento de campo. Tal procedimento devera ser realizado através do uso do programa
AutoCad ou similar. Em situa¢des de anteprojeto, é possivel adotar 1: 500 como escala basica tanto
para cadastro como para projeto.
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j) realizar contagens volumétricas classificadas.
k) realizar contagens volumétricas de ciclistas em trechos lineares.

I) realizar entrevistas com ciclistas.

Cadastros Essenciais
a) elaborar cadastro fotografico da diretriz definida para projeto.
b) realizar cadastros planimétrico e plani-altimétrico.

c) realizar cadastro de placas de sinalizagao.

Lancamentos Cadastrais

a) plotar em planta, na escala 1: 250, os dados obtidos no campo, através do emprego do Programa
AutoCad. Também, é possivel fazer este procedimento através do uso do Programa MicroStation.

b) elucidar eventuais duvidas no momento do langamento dos dados mediante consulta ao acervo
fotografico obtido no campo.

c) inserir nas plantas cadastrais outros dados de interesse obtidos de plantas e de outros arquivos,
mormente aqueles que se referem aos projetos e as ampliagées de redes de infra-estrutura para
servicos basicos.

Estudos e Projetos Especiais

a) desenvolver projetos para elementos acessorios, tais como paraciclos; defensas e protegcbes ao
acesso indiscriminado a ciclovia, identificados como ciclolitos; pontos de apoio aos ciclistas; marcos
quilométricos; portais; pontos de descanso especiais criados em remansos no trajeto, etc.

b) desenvolver projetos especiais, tais como: obras de arte, para travessia de cursos d'agua e elevagoes
acentuadas; ou trechos suspensos em area de trincheiras e tuneis, etc.

Elaboracéo dos Projetos

a) elaborar o Projeto Geométrico — com o uso de normas técnicas constantes de manuais cicloviarios,
em especial deste manual, uso de normas presentes em documentos que mencionam as boas
técnicas presentes na Engenharia de Trafego, assim como o uso de recomendagdes constantes
neste documento; lancar sobre a planta cadastral o projeto geométrico da infra-estrutura cicloviaria
a ser construida.

b) elaborar o Projeto de Sinalizagdo — este projeto devera ser produzido sobre o projeto geométrico
previamente langado. Devem ser utilizadas as normas técnicas constantes no Cédigo de Transito
Brasileiro — revisbes e inclusbes de Sinalizagdo Cicloviaria apresentadas e aprovadas pelo
CONTRAN.

c) elaborar Planilhas de Custos — devem ser organizadas planilhas dos custos de todos os itens
constantes do estudo/trabalho, separando-os por tipo: projeto geométrico; projeto de sinalizagéo; e
projetos especiais.

2.10.2 — Integracdo entre Orgdos Municipais

Esta integracao é uma tarefa imprescindivel ao bom andamento de um plano diretor. Mesmo nao
sendo os planos ou projetos realizados diretamente por um setor da administragdo municipal
ou estadual, a realizagao de reunides de trabalho para o debate sobre pontos de conflitos ou
convergentes € um importante passo para que o projeto possa se materializar.

Normalmente, os 6rgaos de planejamento tém pouco contato com 6rgaos executores de obras,
invariavelmente mais praticos e mais ocupados com aspectos da manutengdo do que ja esta
construido. No entanto, como o planejamento cicloviario, e mesmo os projetos cicloviarios isolados,
constituem uma novidade na rotina de obras das prefeituras, € importante que ocorram conversas
prévias entre os diferentes setores. Ou seja, é preciso haver trocas de informagdes entre aqueles
que projetam e aqueles incumbidos da materializagdo dos projetos em infra-estruturas efetivas.
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Uma boa pratica € a realizagdo de seminarios durante as principais fases do trabalho. Assim,
ao final do processo de levantamento de dados deve haver uma reunido para apresentagao
dos resultados das contagens e das pesquisas. Também, reunides entre os setores de obras e
de projetos deverao ser efetuadas quando todo o planejamento for concluido e ja tiverem sido
langadas as diretrizes do plano e da rede cicloviaria pretendida. O mesmo procedimento deve
ser adotado durante a fase de langamento dos projetos geométrico e de sinalizagao.

Embora parega que esta seja uma questao natural em gestdes publicas, é dificil promover tais
reunides porque as tarefas especificas de cada setor sdo tdo numerosas e, por vezes, tdo complexas,
que a discussao de tarefas de outras areas da administracdo soa como tempo perdido.

Porém, o planejamento em favor da bicicleta, sendo um tema relativamente novo e, ainda, por
implicar a conversdo de espacos ja ocupados por outros interesses da sociedade, sua negociacéo,
implica muitas reunides e seminarios internos na administragao publica.

2.10.3 — Apresentacédo do Projeto

Todo plano ou projeto necessita ser transformado em documento. Nao basta ao corpo técnico
elaborar mapas, ensaios, ou construir pranchas com diretrizes e dimensdes de um projeto. Em
verdade, é necessario preparar cadernos, para apresentar informagdes gerais e as razdes que
levaram a tomar esta ou aquela decisdo no langamento de um plano ou projeto. Isto porque as
decisdes sobre o fazer ou nao fazer, o materializar ou esquecer numa prateleira um plano ou
projeto depende da sensibilidade dos administradores. E para muitos deles nao basta a existéncia
de um desenho informando como devera ser o projeto apds a sua implantacdo. E necessario
gue contenham informes sobre pesquisas realizadas, seus resultados, e mesmo os custos para a
consecucgao de todas as recomendacgdes de um plano ou projeto. Nesse processo, é importante que
sejam planejadas e realizadas audiéncias publicas para apresentagcédo, modificacdo e aprovagao
do plano cicloviario basico, bem como a preparacéo de cartilhas de sensibilizagdo, de educagao e
de informacgbes técnicas para aqueles que utilizam a bicicleta como modo de transporte.

Neste sentido, as seguintes tarefas se apresentam aos planejadores ou aos técnicos:

a) a elaboragdo da Memoria do Projeto — apresentando, em pranchas no tamanho A4 ou A3, os
principais pontos de realce do projeto. Nesses documentos, podem estar presentes detalhes
diversos, perspectivas, tabelas, graficos, etc. Tudo que permita conceder um bom esclarecimento
sobre as ac¢Oes a realizar para materializar a idéia presente no plano ou no projeto;

b) a montagem dos Cadernos de Projetos — algumas vezes, os projetos, por serem apresentados em
escala 1: 250 contém numero elevado de pranchas, superior a 100 folhas, pois que normalmente os
desenhos sdo apresentados em tamanho “A2”. Neste sentido, & conveniente apresentar o projeto
geométrico em um caderno independente do caderno da sinalizagao.

2.10.4 — Projetos de Estacionamentos

Na elaboragdo de planos diretores ou quando se tratar de projeto de ciclovia isolada, os
planejadores ndo devem esquecer de incluir estudos para estacionamentos da bicicleta.

Assim como o transporte coletivo requer um ponto de parada ou terminal ao final da viagem;
assim como o motorista necessita de uma vaga livre para estacionar seu veiculo, depois de
concluir um deslocamento; o ciclista também precisa guardar sua bicicleta depois de concluir
seu deslocamento.

Portanto, € necessario incluir, nos planos e estudos, a elaboracdo de projetos para o
estacionamento dos ndo-motorizados. Alguns cuidados, porém, devem ser tomados, tais como:

a) arealizacdo de estudo de demanda prévia, para saber alguns dados, tais como:
1) os principais destinos de viagens dos ciclistas;
2) qual o tempo de permanéncia médio dos ciclistas nas diversas areas pesquisadas;

3) quantas bicicletas estacionam no local pesquisado, antes da realizagdo do projeto;
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b) qual o potencial de integragao bicicleta - modos coletivos de transporte e quais as disponibilidades
de areas para a realizagao de projetos de integracao entre os diferentes modais;

c) a realizacdo de entrevistas com ciclistas para conhecer quais sdo suas exigéncias pessoais e suas
expectativas para a guarda de seu veiculo;

d) na realizagdo da entrevista, obter informagbes quanto a disposi¢cdo dos ciclistas em pagar pelo
estacionamento de seu veiculo;

e) a analise do potencial de negdcios das areas selecionadas para estudo e implantagdo de
estacionamentos, incluindo todos os itens correlatos aos interesses da bicicleta e dos ciclistas;

f) a avaliagdo da necessidade de espago para a implantagdo dos estacionamentos, sejam paraciclos
ou bicicletarios. Os primeiros constituem estacionamentos de natureza aberta e livre, enquanto os
segundos sdo estacionamentos com controle de acesso e fechados. Observe-se todavia que os
bicicletarios podem ser cobertos ou ndo, assim como pagos ou gratuitos. O que os diferencia dos
paraciclos €, basicamente, o controle do acesso.

O provimento de estacionamento constitui a principal e a primeira tarefa na promog¢ao da bicicleta
no meio urbano. Os paraciclos podem ter configuracio de projeto que apresentem baixo custo e
rapida execucgao por meio da administragao direta do poder publico local.

As areas urbanas apresentam uma gama de espacgos diferenciados. Alguns deles, em
funcdo da concentracdo de negdcios e oportunidades, atraem grande niumero de pessoas. E
necessario que para muitas delas seja prevista a acessibilidade por bicicleta, assim como o
provimento de espagos de estacionamentos. A garantia do acesso a tais equipamentos traduz
a preocupacao dos administradores e mesmo dos técnicos municipais com a mobilidade por
bicicleta em sua cidade.

Com o exemplo descrito e diante da proliferacdo das grandes lojas nas areas mais residenciais
dos grandes e medios centros, assim como devido a periferizagdo dos “shopping centers”, é
importante mudar a postura dos administradores. A comecgar pela construgdo de pequenos
bicicletarios em seus espacos dedicados ao estacionamento de automéveis. No espacgo
de seis vagas de autos é possivel organizar de 25 a 50 vagas para bicicletas, dependendo
do arranjo, além do espago para o controle do acesso ao estacionamento e a outros
equipamentos de apoio.

O fato é que os municipios devem incentivar os “shoppings”, edificios de uso publico e as
grandes lojas a gerarem espacgos para o estacionamento de bicicletas. E preciso ter em conta que
ninguém sai de uma loja carregando uma geladeira ou um sofa em seu veiculo. Normalmente as
mercadorias s&o entregues por veiculos especiais momentos mais tarde, diretamente no destino
indicado pelo comprador, que tanto pode chegar a loja em automdvel como em bicicleta.

2.10.5 — Instrumento voltado a Elaboracéo de Projetos e de Redes Cicloviarias

A produgéo de cartilha para projetos, ou outra forma de documento normativo, constitui excelente
instrumento auxiliar para técnicos e profissionais da area publica e da iniciativa privada.

Neste documento ndo somente deverdo constar os procedimentos e normas a execucao do
planejamento cicloviario e a elaboragdo de projetos, assim como outros elementos voltados ao
provimento de facilidades a mobilidade da bicicleta no meio urbano.

Dessa forma, é importante que nele sejam incluidos também procedimentos para a construgao
de estacionamentos para as bicicletas, por exemplo.

2.10.6 — Cartilha para Orientacdo da Conduta dos Ciclistas na Via Publica

A elaboragdo de cartilha para os ciclistas também constitui um bom instrumento de auxilio a
construcao de uma mentalidade cicloviaria no meio urbano. Embora se dirijam preferencialmente
aos ciclistas, elas podem atingir outros segmentos de usuarios e setores da sociedade que nio
sdo habitualmente usuarios da bicicleta.
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2.11 — O Conceito de Rotas Ciclaveis

Rotas sao caminhos, formados por segmentos viarios ou espacos e trilhas naturais no campo ou
na cidade, que podem ser utilizados pelos ciclistas na ligacdo entre uma origem e um destino.
Podem ser divididas em rotas naturais ou rotas especiais, segundo as condi¢des de organizagao
do espaco, do caminho, da sua infra-estrutura natural ou artificial.

Uma rota ciclavel constitui a interligagdo entre um par de Origem e Destino, através do uso de
todas as vias e caminhos disponiveis, desde que sejam minimamente preparados para garantir
seguranga a mobilidade dos ciclistas. Numa Rota Ciclavel “X”, com 9 km, por exemplo, interligando
um Ponto “A” a um Ponto “B” os ciclistas poderao percorrer varias infra-estruturas. Por exemplo,
poderao ter um trecho inicial de 800 metros de forma compartilhada com veiculos motorizados
na via publica, depois 3,2 km de ciclovia, logo em seguida um trecho de 500 metros sobre a
calgada, e adiante um pequeno segmento com 300 metros de ciclofaixa, mais outra ciclovia com
3 km; e um ultimo trecho de 1,2 km em via compartilhada com os automoéveis, perfazendo todo
o trajeto a extensao de 9 km.

Ou seja, numa rota cicloviaria o mais importante € que a ligagdo de um Ponto “A” para um
Ponto “B” todas as situagdes enfrentadas pelos cilistas estejam pensadas e projetadas. Assim,
no proprio compartilhamento da via com veiculos motorizados, ha indicagao de sinalizacéo para
ciclistas e motoristas e alguns arranjos muito especiais. Por exemplo, nos locais de parada a
frente de semaforos, os ciclistas poderado posicionamento localizado por meio de pintura a frente
dos automdveis.

FIGURA 19 FIGURA 20

Collection of Cycle
Concepts

Na Figura 20, o ciclista esta a frente dos veiculos

motorizados. Na Figura 21, o ciclista esta junto ao

meio-fio a espera de tempo de verde para realizar
conversdo a direita.

FIGURA 21

FIGURAS 19, 20 e 21 — Posic¢Ges de paradas avancgadas de ciclista em cruzamentos. Copenhagen, Dinamarca, 2002.

Fonte: Road Directorate. Collection og Cycle Concepts. Copenhagem. Dinamarca, 2000.




CAPITULO 2 - Plano Geral de Mobilidade por Bicicleta

Numa rota cicloviaria que inclua o uso do passeio pelas bicicletas, havera a necessidade do
6rgao municipal competente em indicar, por meio de sinalizagdo adequada, o inicio e o final do
compartilhamento de bicicletas e pedestres como recomenda o Cddigo de Transito Brasileiro —
CTB, em seu Art. 59:

“Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo 6rgéo ou entidade com circunscri¢cdo sobre a
via, serd permitida a circulacdo de bicicletas nos passeios.”

Outros elementos, tais como pinturas diferenciadas de pavimento, uso de tachas e calotas,
poderdo auxiliar na garantia da circulagao segura dos ciclistas em vias compartilhadas.

Por fim, vale dizer que o largo emprego do conceito de rotas cicloviarias contribuira a formagao
de muitas redes cicloviarias nas cidades brasileiras, mormente naquelas cidades que cresceram
de forma espontanea, sem um planejamento prévio. Isto, porque os espacos lindeiros vazios
junto das vias vao se tornando cada vez mais raros. E sendo assim, s&o raras também as
possibilidades da inclusao de espacos especificos a infra-estrutura exclusiva para as bicicletas.

2.12 — O Conceito de Ciclorotas em Espacos muito Estruturados

Muitas vias das cidades apresentam excesso de pavimentacdo e em suas caixas, ao ser
observada a quantidade de trafego que por elas transitam diariamente. Muitas podem ser as
razdes para que apresentem hoje esta situagdo. Uma delas pode estar referenciada a pressao
exercida em algum tempo para pavimentar uma via como forma de eliminar a poeira gerada pela
passagem de veiculos motorizados.

Uma outra razdo pode ser a perda de fung¢ao no tecido urbano pelo surgimento de outra via que
passou a cumprir papel mais importante e mais direto no escoamento do trafego urbano.

Uma terceira, ainda, pode ser a propria reformulacdo do uso do solo lindeiro de algumas vias
laterais, que acabaram por atrair o trafego para elas. Dai resulta que uma ou mais vias de um bairro
passa a operar com baixa movimentagao de veiculos, vindo a cumprir o papel de vias locais.

Foto: José Mauricio

FIGURA 22 — Sinalizacédo para Ciclorota, Recife/PE - Brasil.

ACiclorota constitui-se também pela preparagao de mapas indicando aos ciclistas quais os caminhos
mais seguros a percorrer, fazendo uso de vias com baixos volumes de trafego em uma regiao ou
bairro da cidade. Para reforgar esta oportunidade de uso de espacos favoraveis a circulagao dos
ciclistas, é possivel adotar nas vias de algumas dessas rotas algumas a¢des muito simples:

a) colocagao de placas especiais no inicio e fim dos quarteirées indicando que ele faz parte de uma
ciclorota;



Caderno de Referéncia para elaboracao de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades

b) tratamento dos cruzamentos mais perigosos das vias incluidas no mapa da rede de ciclorotas, ao
menos com pinturas preferenciais a passagem dos ciclistas;

c) adogao de pavimentos ou tachas em cruzamentos simples, criando situagdes de prote¢éo aos ciclistas;

d) inclusdo no mapa da rede de ciclorotas de fornecedores de equipamentos e acessorios para
bicicletas da regido, de tal maneira a conceder suporte aos ciclistas.

Esta constitui uma sintese das agdes que podem ser empreendidas na configuragcdo de
ciclorotas.

Por fim, afirma-se que ndo existe uma solugdo Unica para tornar mais seguro e agradavel o
uso da bicicleta, devendo-se fazer uso de diversas alternativas para proporcionar infra-estrutura
adequada aos ciclistas no meio urbano.

2.13 — Fatores Favoraveis e Fatores Desfavoraveis

As consideragdes que se seguem sobre as caracteristicas que diferenciam o transporte por
bicicleta das demais modalidades individuais de transporte urbano s&o fundamentais para um
melhor entendimento das medidas necessarias a promog¢ao desse meio de transporte, elevando
sua eficacia pela integracdo ao sistema geral dos transportes e pelo aumento da seguranga e do
conforto para seus usuarios.

2.13.1 — Caracteristicas Favoraveis

Além dos efeitos positivos para a economia do Pais, decorrentes da produgdo, montagem e
comercializacdo de bicicletas, conforme apresentado neste capitulo, somam-se outros beneficios
indiretos, com as seguintes caracteristicas favoraveis:

» Baixo custo de aquisicdo e manutencao

Dentre todos os veiculos de transporte urbano, a
bicicleta é o mais barato em termos de aquisigao
e manutengdo. O prego do modelo utilitario mais
simples caiu, especialmente depois da abertura
econdmicagirandoemtornode US$ 70, contraUS$
110 em 1995. Também o custo da manutencgao,
além de pequeno em termos absolutos, chega
a ser desprezivel quando comparado aos dos
demais veiculos de transporte individual.

« Eficiéncia energética

Para a sua utilizagao, a bicicleta requer um consumo muito pequeno de energia, tanto na
forma absoluta quanto na forma comparativa 8. Para deslocar-se o ciclista utiliza seus
membros inferiores e superiores, mobilizando sua musculatura, de tal maneira que o
veiculo funciona como extenséo do seu préprio corpo.

» Baixa Perturbac&do Ambiental

O impacto ambiental da bicicleta ocorre, na pratica, somente durante a sua fabricacao,
pois ndo ha processo industrial completamente limpo e nao-poluente. No entanto, pode-se
afirmar que tal impacto é pequeno, em termos relativos, sendo a constatagdo desse fato
intuitiva, pois seu porte e peso sao reduzidos e, assim, baixos 0os consumos de energia
e dos materiais no processo de transformacdo, comparativamente aos outros veiculos
individuais concorrentes *°.
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Foto: Augusto Valeri

FIGURA 23 — Ciclista em Santos/SP.

No momento do uso é praticamente nula a perturbacao da bicicleta, pois sua propulsédo é baseada
na forgca humana, sendo quase inaudivel o ruido provocado por seu mecanismo (excetuam-se,
naturalmente, as buzinas e campainhas). A intrusao visual € um conceito que praticamente nao
se aplica ao ciclista, podendo-se dizer que ele compde a paisagem.

» Contribuicdo a saude do usuério

Fortemente terapéutico, o ciclismo contribui para restaurar e manter o bem-estar fisico e
mental da populagao.

Pesquisas comprovam que os individuos fisicamente ativos tendem a apresentar menos
doencas cronico-degenerativas, resultado de uma série de beneficios fisiologicos e
psicologicos, decorrentes da pratica da atividade fisica 2°.

Pesquisas demonstram que um gasto energético em torno de 2.000 kcal/semana esta
associado a uma taxa de mortalidade 30% menor do que a taxa normal para individuos
sedentarios, sendo que beneficios ja podem ser observados a partir de um gasto semanal
de 1.000 kcal?*. Com o uso da bicicleta como meio de transporte e lazer, é possivel atingir
tal gasto energético semanal com facilidade.

Foto: Vinicius Vianna

FIGURA 24 — Ciclistas em Vitéria/ES.
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* Equidade

A bicicleta € o veiculo individual que mais atende o principio da igualdade, pois proporciona
alto grau de autonomia a populagao como um todo. Por ser muito barata e facil de manejar,
€ acessivel a praticamente todas as camadas econdmicas e as pessoas de quase todas as
idades e condicdes fisicas.

Excetuam-se as criangas menores de 12 anos, pela dificuldade de entender as regras da
circulagao, e as pessoas muito idosas, cujos reflexos ja estejam comprometidos.

* Flexibilidade

A bicicleta concede elevada flexibilidade ao seu usuario, pois nao esta presa a horarios
nem rotas pré-estabelecidas. Além disso, ela pode, eventualmente, circular em locais
inacessiveis as outras modalidades. Em situagdes de impasse, como congestionamento
de trafego, o ciclista ndo é obrigado a se resignar e esperar indefinidamente a superacao
do problema. Ele pode desmontar e, como pedestre, continuar viagem empurrando seu
veiculo na calgada, desde que n&o coloque em risco a seguranga dos pedestres.

Foto: Carlos Pardo

FIGURA 25 — Ciclistas em calcadé&o, Parque Bogota.

* Rapidez

Para distancias de até 5 km, nas areas urbanas mais densas das cidades, ha estudos
que constatam ser a bicicleta o meio de transporte mais rapido em deslocamentos “porta-
a-porta”. Para iniciar uma viagem, o ciclista necessita de pouco tempo no acesso a seu
veiculo e, como ja foi dito, € menos afetado pelos congestionamentos do que usuarios de
outras modalidades de transporte.
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GRAFICO 9 — Modo de transporte x tempo de viagem.
Fonte: EUROPEAN COMISSION, 1999.

Em condigbes adequadas, e que ndo coloquem em risco a circulacdo a pé e a dos proprios
ciclistas, eles podem desenvolver velocidades consideraveis em trajetos urbanos, tendo sido
registradas em ciclovias holandesas, velocidades médias de 19 km/h. Nas condi¢cdes normais,
considerando o atrito nos cruzamentos e em outras circunstancias de trafego, ainda assim a
velocidade média da bicicleta pode situar-se entre 12 km/h e 15 km/h. Vé-se, portanto, que
viagens de bicicleta sdo 3 a 4 vezes mais velozes do que a caminhada e, algumas vezes, mais
rapidas que automoveis, dependendo das condi¢cdes de congestionamento.

* Menor necessidade de espago publico

Na pratica, o espaco viario requerido pela bicicleta, em comparagdo com outros modos
de transportes, depende das condigbes em que se produzem 0s movimentos, mas
obviamente o espago ocupado por bicicletas em movimento é muito inferior ao requerido
por automdéveis, por exemplo. Para se ter um nimero de referéncia: em uma hora passam
até 1.500 bicicletas por metro de largura de via. Assim, uma faixa de 3m comporta um fluxo
de cerca de 4.500 bicicletas, enquanto permite a passagem de apenas 450 automoveis,
aproximadamente %,

Foto: Augusto Valeri

FIGURA 26 — Varzea Grande - MT.
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No tocante ao espaco requerido em estacionamentos, acomodam-se até 10 bicicletas, com certa
folga, numa area equivalente a uma vaga de automadvel, podendo-se chegar ao nimero de 20,
com esquemas que utilizam mais de um nivel.

2.13.2 — Caracteristicas Desfavoraveis

Apesar da extrema flexibilidade, dos beneficios diretos a saude, da baixa perturbagdo ambiental
e outros atributos positivos, a bicicleta apresenta alguns fatores desfavoraveis, como os descritos
a seguir. Vale ressaltar, porém, que nem todos sédo considerados problemas para usuarios de
paises que ja possuem larga tradicdo de uso ou mesmo para ciclistas brasileiros que fazem uso
regular da bicicleta.

» Raio de Ac¢des Limitado

Essa limitagcdo da bicicleta decorre do proprio modo de tragdo do veiculo, baseado no
esforgo fisico do usuario. No entanto, ha uma dificuldade para se definir este raio, em
termos maximos, devido a grande variagao dos fatores que o influenciam e que sao, de um
lado, a capacidade e o condicionamento fisico de cada pessoa e, de outro lado, algumas
caracteristicas da cidade, tais como: topografia, clima, infra-estrutura viaria e condigbes
de trafego. O raio de agao limitado deixa de ser um fator desfavoravel quando a bicicleta
€ utilizada como meio de transporte complementar e integrada a terminais de transporte
sobre pneus e metroferroviarios.

O Grafico 10 mostra que quanto menor a cidade, em termos de populacéo, maior a participacao
dos ciclistas na reparticdo modal das viagens urbanas, de acordo com pesquisa realizada pela
ANTP. Da mesma forma, nas menores cidades, maior é também a disposi¢ao dos ciclistas em
percorrer distancias maiores. No entanto, pesquisa realizada em Santo André/SP constatou que
existem muitos ciclistas que pedalam mais de 4 horas diarias nas viagens de ida e volta ao
trabalho, apenas para economizar o valor da tarifa do transporte coletivo.
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GRAFICO 10 - Divisdo por Modo de Transporte e Classe de Populacdo das Cidades.

Fonte: ANTP — Sistema de Informagdes de Transporte e Transito - 2003.

O motivo do deslocamento e o tamanho da cidade parecem influenciar fortemente a disposicao
dos ciclistas quanto a distancia a percorrer 2. A competitividade da bicicleta em relagdo a outros
modos, nas viagens urbanas de até 5 km, constitui forte argumento para se adotar politicas em
favor desse veiculo. Todavia, baseado em varios estudos, aceita-se um “limite teérico” de 7,5 km
como o raio ideal das viagens ciclisticas urbanas. Para uma velocidade média de 15 km/h, isto
seria correspondente a uma viagem com duragdo maxima de 30 minutos.
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» Sensibilidade as Rampas

O percurso do ciclista é particularmente afetado por ondulacbes fortes do terreno e,
obviamente, uma topografia acidentada desestimula o uso da bicicleta. Sendo este veiculo
movido pelo esfor¢co humano, as rampas suportaveis relacionam-se com o desnivel
a vencer e, segundo estudos realizados na Holanda, ha algumas décadas, para um
desnivel de 4m, por exemplo, 5% de inclinagao seria o0 maximo indicado, ficando em 2,5%
a rampa considerada normal. Assim, quanto maiores os desniveis, menores os valores
correspondentes de rampas. E preciso considerar novos fatores que contribuiram para
alterar estes parametros, como a evolugédo tecnoldgica da prépria bicicleta nos ultimos
anos, que além de torna-la mais leve, aperfeicoou o sistema de marchas.

Além disso, a simples configuragdo topografica de uma cidade nao determina,
automaticamente, a sua viabilidade para o ciclismo. Atendéncia natural € o desenvolvimento
do sistema viario em diregdes que suavizem a declividade da rampa, adotando um tragado
de “meia-encosta”. Dessa forma, somente sitios urbanos muito acidentados tornam o uso
da bicicleta inviavel.

Foto: Vinicius Vianna

FIGURA 27 — Detalhe de ciclista vencendo desnivel por elemento auxiliar - Brasilia, 2007.

Em geral, numa viagem qualquer, ao se deparar com uma ladeira mais inclinada, que Ihe exigiria
um esfor¢co exagerado, o ciclista simplesmente desce e percorre aquele segmento empurrando
seu veiculo.

Finalmente, um grande diferencial de desempenho nos aclives advém do condicionamento
fisico do usuario, observando-se, todavia, uma tendéncia a supervalorizagdo das rampas,
consideradas como obstaculo, por parte dos nao-usuarios e daqueles que fazem uso pouco
habitual da bicicleta.

* Exposic¢des as Intempéries e a Poluicéo

De todos os usuarios de veiculos em areas urbanas, o ciclista € o que esta mais exposto
aos rigores do clima: no Centro-Sul do Brasil, ao frio intenso dos dias de inverno, e na
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parte setentrional (Norte e Nordeste), a insolagido e ao calor que predominam ao longo do
ano. Em todas as regides, naturalmente, a chuva incomoda o ciclista, em menor escala
no Nordeste, onde as precipitagbes sdo menos pronunciadas e mais incertas. Influem,
também, o grau de umidade e a intensidade do vento, acentuando a sensagéao térmica.

Esses problemas sdo importantes, mas ha também uma tendéncia a supervaloriza-los, da
parte dos que nao usam a bicicleta de forma habitual. Ha diversas formas de atenua-los,
como o uso de vestimenta adequada e a arborizagéo dos trajetos, entre outras.

* Vulnerabilidade fisica do ciclista

Abaixa seguranca no trafego é, sem duvida, o maior fator de desestimulo ao uso da bicicleta
como meio de transporte ?*. Além da natural auséncia de protegéo dos ciclistas, este fator é
agravado pelo comportamento inadequado de uma parcela significativa desses. Concorre
também para isto o preconceito generalizado dos motoristas, em particular dos condutores
de veiculos pesados, por desconhecimento da legislagcdo que concede ao ciclista, em
muitas situagoes, o direito prioritario do uso das vias.

Em cada dez colisbes envolvendo ciclistas, de oito a nove acontecem nos cruzamentos.
Outras causas de acidentes, em escala menor, sdo as aberturas de portas e as operagdes
de ultrapassagem dos automoveis pelos ciclistas.

Estudos revelam ainda que estas ultrapassagens sao as situagbes mais temidas por
ciclistas inexperientes, que receiam serem colhidos por tras, ao compartilharem a via com
autos no mesmo sentido de trafego. Por outro lado, este mesmo tipo de ciclista subestima
o risco de acidentes nas intersecoes.

Entretanto, um ciclista experiente e responsavel tende a sentir-se relativamente seguro,
adotando forma defensiva de conduzir. Os problemas de transito sdo essencialmente de
comportamento e educagédo, mas a psicologia tem um papel relevante na pesquisa e na
promocao de mudanca das situagdes adversas.

Foto: PMU

FIGURA 28 — Eliminacéo de risco — Ubatuba/SP — Brasil. 2006.

No Brasil, a precariedade dos dados sobre acidentes com ciclistas dificulta estudos sobre a
busca de solucdes adequadas.

Um documento da Dinamarca, do ano 2000, mostrou que, em Copenhagen, observagdes de
policiais demonstram que, em 2 de cada 3 acidentes envolvendo veiculos automotores e bicicletas,
a culpa do sinistro pode ser atribuida aos automoéveis. Este dado é tanto mais expressivo quando
se observa que na capital dinamarquesa a bicicleta responde por mais de 30% do trafego geral ?°.
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FIGURA 29 — Risco dos Ciclistas no Trafego Compartilhado.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

* Vulnerabilidade ao furto

Outro fator desestimulante ao uso da bicicleta é a vulnerabilidade ao furto, pela inexisténcia
de estacionamentos seguros em locais publicos. Estes, quando existem, localizam-se quase
sempre no interior de fabricas, mormente em cidades interioranas da Regido Sul do Pais.

Essa situacdo € mais agravada ainda pela auséncia de estacionamento para bicicletas
em terminais de transportes coletivos, que possibilitaria ndo somente a integragao de dois
modais, mas também garantiria ao ciclista a ampliacdo da sua mobilidade e os destinos de
suas viagens em seguranga.

Interessante registrar alguns dados de um documento da CROW sobre o furto de bicicletas
na Holanda, em 1997 26,

O Governo Holandés considerava que nao bastava conceder a infra-estrutura
para a circulagao se ndao houvesse confianga do usuario para estacionar o
seu veiculo.

Os prejuizos com roubos de bicicletas na Holanda alcangaram, no ano de 1997,
a cifra de US$ 186 milhdes.

De 12 de Janeiro até 15 de Outubro de 1995, foram roubadas 759 bicicletas
na localidade de Doetinchem — Holanda. Dessas, 137 estavam estacionadas
proximas de estagcdes de trem e 37 proximas de paradas de 6nibus.

& & &

Para fazer frente a esta grande dificuldade, o Governo Holandés langou um programa nacional
de investimentos e acdes que, entre outras medidas, concedia:

* recursos para investimentos em bicicletarios voltados a integracao bicicletas/modos
coletivos de transportes;

* recursos para montagem de cartilhas voltadas a orientar os ciclistas quanto a procedimentos
de segurancga para a guarda de seus veiculos;

* melhoria da operacéo e da seguranga dos bicicletarios publicos;

» treinamento de agentes de seguranca.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 30 — Bicicletario, Florianépolis — Brasil, 2003.

2.14 — O Conceito da Bicicleta no Brasil e em outros paises.

A bicicleta no Brasil apresenta quatro imagens bem distintas. A primeira delas corresponde a
imagem de objeto de lazer para todas as classes sociais, tendo largo uso nos finais de semana,
nos feriados e nas férias escolares, em especial durante o verdo. O seu baixo prego torna-a
relativamente acessivel a quase todas as classes sociais.

A segunda imagem ¢é a de objeto com largo uso junto a crianga, representando o primeiro passo
para a obtencao de alguma liberdade infantil, principalmente entre as idades de 6 a 12 anos.

A terceira imagem, constituida pelas bicicletas esportivas, € cada vez mais presentes junto aos
ciclistas da classe média, incentivados por um calendario relativamente grande em numero
de eventos, quando somadas todas as modalidades. No entanto, pela extensédo do territério
brasileiro, o tamanho da populagao e a frota de bicicletas, o calendario ainda é pequeno e as
competigbes estao longe dos grandes eventos da Europa, tais como o “Giro da Italia”, o “Tour de
France” ou as competicdes da Espanha e da Alemanha.

Entretanto, a imagem mais forte, e predominante no seio da sociedade, é ainda de que bicicleta
€ meio de transporte da populagao de baixa renda.

E preciso compreender, porém, que a bicicleta constitui o veiculo preferencial para amplas parcelas
do operariado brasileiro. O seu uso como veiculo de transporte apenas ndo é mais difundido em
razao da reduzida infra-estrutura oferecida aos seus usuarios e da falta de sinalizagao adequada
e alta velocidade dos veiculos motorizados.

E interessante observar que estudo desenvolvido pela Deutsche Gesellschaft fiir Technische
Zusammenarbeit (GTZ) GmbH %7, mostrou ser comum que paises mais pobres apresentem o
uso do automdével em viagens menores do que 3 km muitas vezes superior a casos semelhantes
ao observado em paises desenvolvidos.

Exemplo desta situagdo pode ser observada nos Graficos 11 e 12 que comparam a mobilidade
para viagens com distancias de até 3 km na Alemanha e em Surabaya (na Indonésia). Enquanto
no pais europeu o uso de veiculos motorizados — para curtos deslocamentos, é de 15% de todas
as viagens urbanas, em Surabaya ela atinge 60%, com a predominancia do uso de motocicletas;
“mops” (motos de pequena cilindrada); e triciclos, igualmente movidos a motor.

Este mesmo quadro se repete largamente em paises da América Latina. O estudo da GTZ informa
que em conseqliéncia desta situacdo existem mais atropelamentos e mortes de pedestres e
ciclistas nos paises do terceiro mundo, do que na Alemanha e nos outros paises europeus, ou
ainda nos EUA.
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GRAFICO 11 — Reparticdo modal entre modos n&o motorizados e modos motorizados na Alemanha, para
distancias menores que 3 Km, 2003.

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.
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GRAFICO 12 — Reparticdo modal entre modos n&o motorizados e modos motorizados em Surabaya -
Indonésia, para distdncias menores que 3 Km, 2003.

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.

Para muitos paises europeus, como Holanda, Dinamarca, Alemanha, Sui¢a, Noruega e Finlandia,
a bicicleta esta perfeitamente incorporada ao cotidiano da mobilidade dos seus habitantes,
alcancando indices da reparticdo modal superiores a 20%. Para outros paises, como Franga,
Bélgica, Suécia, partes da ltalia, Irlanda, e mais recentemente a Inglaterra, este indice situa-se
entre 4 e 8%, estando em franca expansao as politicas voltadas ao provimento de infra-estrutura
para as bicicletas.

A situacao de precariedade da mobilidade nos paises de terceiro mundo nao ocorre apenas com
relacdo a bicicleta, afeta todos os meios ndo motorizados, em especial pedestres e ciclistas. Isto,
sem dizer da total falta de estrutura ou adaptagéo da infra-estrutura existente as necessidades
das pessoas com deficiéncia.

A Figura 31 mostra a situagao vivenciada por pedestres na Cidade do México, proximo de uma
estacao do metré. Ou seja, o usuario do transporte publico ndo consegue ter seguranga minima
para acessar o sistema.
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Foto: Michael King

FIGURA 31 - Pedestres caminham junto a viaduto em area préxima de estacdo do metrd na Cidade do
México, 2005.

Na Europa, ha forte sentimento de que o uso da bicicleta deve ser estimulado, como forma de
diminuir a gravidade dos problemas gerados pela poluicao atmosférica criada a partir da emissao
dos gases dos veiculos motorizados.

A Comunidade Européia e os seus diversos 6rgaos gestores consideram de suma importancia
a producgdo de politicas favoraveis a bicicleta. Para tanto, tém destinado recursos e criado
programas voltados ao aumento do uso da bicicleta como modo de transporte. Em especial,
para projetos voltados a integragéo da bicicleta com modos coletivos.

Na Asia, os destaques sao China, india e Japao, embora outros paises como Vietnam e Tailandia
também apresentem forte uso. Um fato recente é a diminuicdo do uso da bicicleta na China,
como consequéncia do avanco da industria automobilistica e, também, pelo aumento da classe
média e do consumo gerado pelo forte crescimento econémico dos ultimos anos. No entanto,
a China ainda hoje é a nagdo com a maior frota mundial e com o maior nimero de usuarios de
bicicleta no planeta.

Por sua vez, na América Latina o destaque fica com a Colémbia, mas especificamente com
Bogota, que construiu em menos de seis anos mais de 300 km de ciclovias, por la chamadas
de Ciclorutas. Com a criagcado de toda esta infra-estrutura, ocorreu uma forte mudanca na sua
reparticdo modal, tendo sido observado um aumento de uso da bicicleta que passou de 1,5%
para 6,5% do total de viagens. Naquela cidade, a febre da bicicleta se tornou tao intensa que o
Dia Sem Meu Carro 28 é realizado mais de uma vez anualmente, sendo praticamente repetido a
cada domingo de sol.

Entre os bogotanos, a bicicleta atingiu tdo alto prestigio, que consegue atrair usuarios de classes
sociais mais abastadas para um uso regular em viagens para o trabalho.

Na Africa e na América Central, a bicicleta também tem funcéo complementar de veiculo de carga
e é utilizada também como veiculo destinado a formacgao de negdcios, tais como: carrocinhas
de pipoca e de sorvete; bicicleta cargueira para servigos de entrega; bicicleta para transporte de
pessoas, como as bici-taxis.
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Foto: Paulo de Tarso

FIGURA 32 - Ciclistas com suas bici-taxis a espera de passageiros, Abaetetuba, interior do Para, Norte do
Brasil, 2003.

Nos EUA e no Canada, apenas recentemente algumas medidas vém sendo empreendidas para
o aumento do uso da bicicleta. Estas agdes, entretanto, sdo muito mais presentes devido as
pressdes de pessoas pertencentes as associacdes identificadas com as causas ambientais, do
que por mudanga da postura politica dos governantes.

2.15 — Desafios para Mudanca de Paradigma

Ja foi mencionado que o incentivo a mobilidade por bicicleta pode trazer beneficios para os
usuarios e para o meio ambiente urbano. Para tornar esta afirmativa uma pratica corrente é
preciso enfrentar as dificuldades estruturais e buscar a mudanga de comportamento. A realidade
presente hoje no meio urbano, por mais incongruente que possa parecer, € resultado da evolugéo
da histéria , das acbes do passado e da cultura formada por todos os cidadaos.

Alguns aspectos das cidades representam pontos de permanente conflito para a livre circulagao
das bicicletas. Em verdade, constituem desafios a serem removidos ou contornados, para a
formacao de uma nova ordem na mobilidade urbana que inclua em larga escala os ciclistas.
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Foto: José Mauricio

FIGURA 33 - Exemplo de livre circulacdo, Recife/PE.

Foto: José Mauricio

FIGURA 34 - Mal exemplo: Ciclofaixa interrompida, Recife/PE.

A seguir sao detalhados alguns aspectos inibidores da inclusdo da bicicleta no cenario urbano.

Crescimento desordenado — As cidades brasileiras sofreram nas ultimas décadas um processo
acelerado de urbanizacao que nao foi acompanhado de planejamento integrado entre as politicas
de desenvolvimento urbano, transportes e mobilidade, além da auséncia do controle do uso e
da ocupacao do solo. Esta conjuntura resultou em segregacgao sécio-espacial e em intervengodes
urbanas pontuais. Se por um lado elas n&o contribuiram na promog¢ao de facilidades aos
deslocamentos de todos os habitantes das cidades, de outro geraram muitas infra-estruturas,
que logo foram apropriadas pelos veiculos motorizados.
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GRAFICO 13 - Consumo de espaco x modo de transporte.
Fonte: Banister e button, 1993.

Cultura do automaovel — Historicamente, no Brasil, possuir um automovel é sinénimo de status.
Seja porque ele proporciona conforto, ou representa poder aquisitivo. Por outro lado, a utilizagao
do automovel é um item indispensavel para a classe média reproduzir seu modo de vida.

Infelizmente, as a¢gdes politicas realizadas ao longo de 30 anos pouco contribuiram para aumentar
a eficiéncia dos transportes coletivos e diminuir as distancias entre os equipamentos urbanos.
Os investimentos em sistema viario, na maioria das vezes, priorizaram a infra-estrutura para o
automovel. No Brasil, de maneira geral, a cultura do planejador urbano ainda procura garantir a
prioridade para o automével e assim a idéia do direito de ir e vir, muitas vezes, é utilizada para
justificar o direito dos automobilistas, esquecendo-se de que o direito de ir e vir é da pessoa e
nao do veiculo.

Caso se queira realmente produzir mudancas, as autoridades publicas terao de comecar a
devolver aos pedestres e aos ciclistas espagos urbanos apropriados pelos automodveis. Em
muitas cidades os espagos para novas vias e para a circulagdo passaram a ser um bem escasso.
Para obté-los, existem apenas dois caminhos:

1) desapropriar espagos com prédios e casas; ou

2) diminuir os espacos da circulagao dos automoveis. Diante do elevado custo da primeira
opgao, parece que a segunda delas devera ser enfrentada com coragem.

O desafio para a gestdo publica — Administrar interesses contrarios e produzir mudangas no
comportamento coletivo, consume tempo e exige paciéncia. E preciso dedicar muito trabalho &
criacdo de exemplos e projetos voltados ao convencimento. Diante desta tarefa ardua, muitos
dirigentes de 6rgaos publicos que decidem sobre a transformacéo dos espagos urbanos, se
omitem e preferem nao alterar o quadro existente, caindo na solugao paliativa de buscar maior
fluidez para os automéveis mediante obras viarias. Com o novo contexto da mobilidade urbana
para a cidade sustentavel, a SeMOB tem incentivado e oferecido aos municipios instrumentos
para reverter esse quadro.

No exterior e no Brasil, existem bons exemplos que contribuem para a mobilidade de pedestres
e ciclistas. E possivel promover mudancas, desde que haja vontade politica, planejamento,
distribuicdo equitativa dos espacos de circulacdo e educacdo para o transito. E necessario
restabelecer o equilibrio no uso dos espacos publicos, redemocratizando as oportunidades. E
preciso transformar em pratica efetiva o que apregoa o Cadigo de Transito Brasileiro, concedendo
prioridade aos modos coletivos e aos usuarios mais frageis da via publica: pessoas com
deficiéncia, idosos, pedestres e ciclistas.
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Cabe ao poder publico conceder garantias para a seguranca desta parcelada da populacgao,
provendo os espacos viarios de condigcdes humanas ao transito de pedestres e ciclistas. Cada vez
mais € urgente o rearranjo dos espacos e do sistema viario, adaptando-o a uma nova mobilidade.
E ela tem de ser muito mais humana, mais equilibrada, mais segura e mais de acordo com as
exigéncias ambientais. A bicicleta, como veiculo de transporte, esta perfeitamente apta para
cumprir este papel. E isto somente sera possivel, quando largos recursos forem disponibilizados
para remodelar o espacgo urbano, moldando-o as condi¢des exigidas pelos ndo motorizados.

A seguir sdo apresentados exemplos de mudangas de paradigmas que podem servir como
exemplos para as cidades brasileiras.

Foto: Courtesy Michael Ronkin
Foto: Courtesy Michael Ronkin

ANTES DEPOIS

FIGURAS 35 e 36 - Travessia de pedestres em via tradicional e em geometria modificada, com estreitamento
da caixa da via, Salem, Oregon (USA), 2006.

Foto: Carlos Pardo
Foto: Carlos Pardo

ANTES DEPOIS

FIGURAS 37 e 38 - Situacdo antes e depois da mudanca estrutural em via urbana, com a retirada de
espacos de estacionamento de automdéveis para ampliacdo dos espacos de pedestres e de ciclistas,
Bogota — Colédmbia, 2003.
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Foto: Carlos Pardo
Foto: Carlos Pardo

ANTES DEPOIS

FIGURA 39 e 40 - Caos urbano e excesso de espaco para circulacdo e estacionamento antes, comparado
com organizacédo de espacos e incluséo de ciclovia e calgcada de pedestres, Bogota - Colémbia, 2003.

2.16 — Fatores que Influenciam a Mobilidade dos Ciclistas

Fatores abaixo referem-se aqueles usuarios que nao fazem uso habitual da bicicleta. Poderiam
ser enumerados maiores numeros de aspectos capazes de influenciar um cidadao a fazer ou
nao fazer uso da bicicleta como veiculo de transporte. No entanto, selecionamos alguns julgados
0s mais importantes, sem deixar de entender que devem existir outros fatores psicolégicos,
fisicos e até emocionais capazes de inibir ou afastar os cidadaos de um uso mais regular desse
tipo de veiculo.

Assim, 0s aspectos mais relevantes, seriam:

» Qualidade fisica da infra-estrutura — seja ela uma ciclovia, ciclofaixa, via ciclavel ou outra.
Inclui-se ai a largura e adequacgao do piso da via, a protecao lateral, os dispositivos de
reducdo de velocidade na aproximacgao de pontos perigosos, a sinalizagao e a iluminacgao;

e Qualidade ambiental dos trajetos — incluindo basicamente o tratamento paisagistico
(canteiros, terraplenos, sombreamento e pontos de apoio) dos mesmos;

e Infra-estrutura continua — especialmente a manutengcdo de um nivel homogéneo de
seguranca de trafego em todo o trajeto. Isto sem esquecer da importancia do tratamento
das interse¢des, onde a bicicleta deve ter espacgos adequados e independentes para
realizar as travessias necessarias a continuidade de um trajeto;

» Facilidade para guardar a bicicleta — em outras palavras, dispor de estacionamentos
seguros (bicicletarios ou paraciclos) em varios pontos do espago urbano. Em muitos deles
seria essencial que houvesse controle de acesso e vigilancia permanente.

* Integracéo da bicicleta com outros modos — este é um item essencial para a ampliagao
da mobilidade dos ciclistas. Para tanto, na integracédo deve existir espago para a guarda em
segurancga da bicicleta, equipamento de apoio, banheiros, bebedouros e outros elementos
que gerem atratividade pelo uso desses espagos e permanéncia no uso do servico de
transporte publico.

E evidente que ndo se espera que todas estas condigdes sejam alcancadas no curto prazo, mas
se deve perseguir este objetivo sem trégua para tornar as cidades mais amigas das bicicletas.

Em muitas cidades, tidas como cidades mundiais, no momento estdo sendo operadas grandes
transformacdes, passando a bicicleta a ocupar lugar de destaque nos novos arranjos dos espagos
viarios. Agucou-se em todo o mundo a compreensdo da importancia da qualidade do ambiente
para a humanizacao do habitat.
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2.17 — O papel da bicicleta no Codigo de Transito Brasileiro

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB), aprovado em 1997, passou a vigorar depois de janeiro de
1998 e incluiu pela primeira vez regras claras para favorecer o uso da bicicleta em todo o territério
brasileiro. Sao regras de condugao da bicicleta, regras para organizagao da sinalizagao voltada
aos ciclistas, limitagbes aos veiculos motorizados e muitas outras normas de comportamento
para o uso das vias publicas.

Sobre competéncias do estado, os artigos 21 e 24 do novo CTB dizem o seguinte:

“Art.21. Compete aos 6rgaos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios, no ambito de sua circunscri¢ao:

(...)

Il — planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulagdo e da seguranca de ciclistas; (...)”

“Art.24. Compete aos orgaos e entidades executivos de transito dos Municipios, no ambito
de sua circunscrigao:

(...)

Il — planejar, projetar, regulamentar e operar o trénsito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulacéo e da seguranca de ciclistas; (...)”

Esses dois primeiros artigos certificam a inclusdo da bicicleta como um dos agentes do transito,
tanto nas rodovias e estradas como nas vias urbanas.

Os artigos 58, 59, 68 e 201 tratam sobre regras de circulagdo, ndo so para ciclistas mas também
para os agentes motorizados do transito. Como segue:

“Art.58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagao de bicicletas devera
ocorrer, quando nao houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou quando nao for possivel
a utilizacao destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulacao
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.

Paragrafo unico. A autoridade de transito com circunscrigdo sobre a via podera autorizar a
circulagéo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos automotores, desde que
dotado o trecho com ciclofaixa.”

“Art.59. Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo 6rgédo ou entidade com
circunscri¢cao sobre a via, sera permitida a circulacédo de bicicletas nos passeios.”

“Art.68. (...)

8 1° O ciclista desmontado, empurrando a bicicleta, equipara-se ao pedestre em direitos e
deveres.(...)"

“Art.105 — Sdo equipamentos obrigatorios dos veiculos, entre outros a serem estabelecidos
pelo CONTRAN:

(...)
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— para as bicicletas, a campainha, sinalizagdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos
pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo. (...)"

“Art.201. Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinquenta centimetros ao
passar ou ultrapassar bicicleta:

Infragcdo — média

Penalidade — multa.”

Como se vé, o CTB reconhece a bicicleta e estabelece tanto direitos como deveres para os
condutores. Esse € um marco legal ja instituido, mas, como veremos ao longo do caderno,
sua implementagao necessita de um conjunto de outros instrumentos, tais como campanhas
educativas e fiscalizacao efetiva, dentre outros.

2.18 — A Bicicleta (o veiculo)

A industria brasileira, ha mais de uma década, vem consolidando o interesse pela producéo de
bicicletas tipo mountain-bike. No entanto, as vendas nacionais demonstram ser forte ainda a
preferéncia pelos tipos Barra Circular ou Barra Forte. Estas sdo mais resistentes aos pavimentos
usualmente encontrados pelos ciclistas, mormente nas periferias das grandes cidades, nas areas
urbanas de pequenos municipios, assim como nas diversas areas rurais do territério nacional.
Na maior parte dessas areas, predomina o terreno natural que, devido a agcao das chuvas, acaba
por formar um piso irregular, consideravelmente desconfortavel a circulagéo de bicicletas.
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FIGURA 41 - Dissecando a bicicleta-padrdo de transporte.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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Um fator que serve como desafio e estimulo as empresas fabricantes de bicicletas é o
desenvolvimento de tecnologias para adaptagdo de veiculos para pessoas com deficiéncia e
restricdo de mobilidade como uma medida de inclusdo social. Podemos ja encontrar veiculos
adaptados que, embora em pequena escala, permitem a essas pessoas desfrutar do prazer que
€ pedalar, e que deve ser um direito de todos.

Foto: Eduardo Guimaraes

FIGURA 42 - Ciclista com deficiéncia andando com seu triciclo.

2.19 — Modalidades dos Usos da Bicicleta

Ainda que alguns aspectos tenham sido citados no item 2.15 do capitulo anterior “Desafios para
Mudanca de Paradigma”, é importante reforgar algumas caracteristicas dos diversos usos da
bicicleta no meio urbano.

Abstraindo-se dos usos como veiculo de passeio para o lazer e esporte, a bicicleta, no meio
urbano — como veiculo de transporte de pessoas e mercadorias — apresenta os seguintes e
principais usos:

1. como veiculo de transporte para deslocamentos em direcédo ao trabalho;
como veiculo de transporte para deslocamentos em direcédo ao estudo;
para o transporte de mercadorias, na condigdo de empregado do comércio;

como transporte para entrega de correspondéncia;

o bk DN

como transporte eventual de produtos e compras, em especial botijdes de gas, agua
mineral, etc.;

6. como veiculo propulsor de bau ou caixa onde ocorre o transporte de mercadorias a serem
vendidas no varejo;

7. como veiculo para transporte de pessoas além do condutor, na condi¢do de passageiro
comprador de servigo.

A seguir, apresenta-se um breve detalhamento de cada uma das situagées mencionadas
anteriormente.

Deslocamentos para o trabalho — constitui o principal uso da bicicleta em todo o territorio
nacional, seja em areas urbanas, como rurais. O uso da bicicleta para deslocamentos em diregédo
ao trabalho é mais comum nas pequenas e médias cidades interioranas brasileiras, com destaque
para as cidades com vocacéao industrial na parte meridional do pais mas também no interior da
Regidao Nordeste.
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Os exemplos de Colider-MT, constantes no Grafico 6 e na Tabela 6 deste Capitulo; de Pomerode-
SC, Campo Bom-RS ou Ipatinga-MG, cidades industriais do interior do Brasil; ou de Lorena e Rio
Claro, no interior paulista, Arapongas-PR, Timon-MA, Sobral-CE, Parnamirim-RN, Castanhal-
PA, Campos dos Goitacazes e Macaé, no Rio de Janeiro, sub-centros ou centros regionais do
interior; ou ainda o uso existente nas cidades litorAneas de Santos, Praia Grande e Guaruja, em
Sao Paulo, e também na maioria das praias de todo o Brasil, atestam que a bicicleta tem largo
uso como veiculo de transporte no interior brasileiro.

Em todas estas areas urbanas e de muitos outros municipios ndo nominados, o uso da bicicleta
como veiculo de transporte ocorre em todos os horarios do dia, agregando outros motivos de
viagens, tais como: compras pessoais, escola, visita a parentes e amigos, etc.

Foto: Gunther Bantel

FIGURA 43 - Ciclovia em Santos — SP, 2004.

Foto: PM de Ipatinga - MG

FIGURA 44 - Ciclovia proxima da area central de Ipatinga-MG, 2006.

A Figura 43 mostra ciclovia construida junto a avenida Beira-Mar no Municipio de Santos. A infra-
estrutura é muito utilizada por ciclistas em dire¢ao a regiao do maior porto da América do Sul nos
dias uteis e, nos finais de semana, por veranistas e turistas.




Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades

Por sua vez, a Figura 44 mostra uma vista aérea do Municipio de Ipatinga — MG, onde aparece
uma das muitas ciclovias construidas no canteiro central naquela importante cidade industrial de
Minas Gerais.

A Figura 45 mostra saida de fabrica em Pomerode/SC, onde as mulheres respondem por 28%
do trafego de ciclistas no municipio.

Foto: Fabricio Barbosa

FIGURA 45 - Saida de fabrica em Pomerode-SC, 2004.

Deslocamentos para o estudo — constitui o segundo maior uso da bicicleta, tanto no Brasil,
como em todo o mundo. O uso s6 ndao é maior no Brasil, em todas as classes sociais, devido ao
fator inibidor representado pela presenca agressiva dos veiculos motorizados nas vias publicas,
independente da sua hierarquia, gerando grande temor dos pais em deixar que as criangas se
desloquem a escola de bicicleta.

Mesmo assim ainda € grande o numero de criangas que se deslocam para a escola fazendo
uso de uma bicicleta, em maior nimero entre as classes sociais de menor renda. E isto ocorre
tanto porque a viagem é relativamente curta (em geral as escolas se situam a menos de 2 km
do local de moradia), como devido a sensacgao de liberdade que oferece aos estudantes que
tém uma bicicleta.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 46 - Pétio interno de escola publica, Rio Tavares, Florian6polis-SC, 2004 %,
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 47 - Saida de escola publica, Pomerode-SC, 2004 %,

A questado da segurancga esta diretamente associada as condi¢des da existéncia de infra-estrutura
e ao nivel de moderacgao do trafego (traffic calming) junto aos caminhos em diregéo a escola.

O uso da bicicleta nas viagens de alunos mais jovens para a escola esta diretamente condicionado
a proibicdo ou a autorizacao dos pais. O fato € que nas cidades, e nas areas rurais vizinhas, a
seguranca dos caminhos em direcédo a escola é muito precaria.

Esses caminhos representam perigo permanente. Em geral, os deslocamentos das criangas sao
realizados sobre vias rapidas, em antigas rodovias de acesso ao centro urbano, ou junto a vias
expressas com altos volumes de trafego. Outras caracteristicas desfavoraveis dessas vias sao:
auséncia de passeios de pedestres e inexisténcia de sinalizagao de alerta aos motoristas sobre
a presencga de criangas.

Além desses aspectos negativos, é conhecido que muitos alunos ao sairem das escolas o
fazem em grupo. Em muitos casos, vém brincando durante o trajeto e acabam submetendo-se
a muitos riscos.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 48 - Criancas na saida de escola caminham e pedalam sobre a Rua Bahia, Blumenau-SC, 20032°.
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Criar infra-estruturas nos caminhos, tais como passeios e ciclovias, parece ser o procedimento
mais acertado. No entanto, estas obras, pela quantidade a ser realizada, podem se tornar muito
onerosas se nao fizerem parte de um programa de médio e longo prazos, e ndo se tornarem uma
agao continuada do poder local.

Na Europa, através de algumas organizagdes ndo governamentais, langou-se o programa Rotas
Seguras a Escola. Muitas vezes, sao colocadas bandeirolas nas bicicletas com hastes compridas
para alertar os motoristas da presenca de ciclistas. Uma agao realizada é o acompanhamento de
criangas durante o trajeto. Outra agédo, semelhante ao “aluno guia” praticada por muitas escolas
publicas e escolas privadas brasileiras, tem por objetivo orientar os estudantes e motoristas nas
travessias de vias junto as escolas, nos horarios de entrada e saida das aulas.

Uso no transporte de mercadorias — muitos empregados do comércio fazem uso da bicicleta
para entrega de mercadorias aos consumidores. Podem ser destacadas as empresas que
comercializam garrafées de agua mineral, algumas padarias, o pequeno comércio de venda de
cocos nas cidades praianas que tém ciclovias a beira-mar, algumas farmacias, etc.

Foto: José Mauricio

FIGURA 49 - Entregador em Recife/PE.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 50 - Entregador em Amsterdam, 2006 .
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Uso no transporte de correspondéncia — diversos tém sido os usos da bicicleta pelo setor
terciario, especialmente na entrega de documentos. Neste item, o destaque no Brasil fica com
os Correios e Telégrafos, com suas bicicletas-cargueiras e outras individuais utilizadas pelos
carteiros.

Uso no transporte eventual de produtos e compras pessoais — diversos tém sido os
usos da bicicleta em todo o mundo. Nos paises mais pobres bem como nas regides menos
desenvolvidas e periferias urbanas dos grandes centros do Brasil a bicicleta, muitas vezes,
opera como veiculo de carga.

As Figuras 51 e 52 mostram alguns desses usos.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 51 - Ciclistas operarios transportam mercadorias em ciclovia ladeira acima, Blumenau, 2004 %,

1

Foto: José Mauricio
Foto: José Mauricio

FIGURA 52 - Flagrantes do uso da bicicleta no transporte de mercadorias no Brasil.

Uso como veiculo propulsor de bal — sao muitos e variados os tipos de arranjos criados pelos
cidadaos da cidade e do campo para realizar, através da bicicleta, o transporte de produtos a
serem vendidos em diversos locais.
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Foto: Vinicius Vianna

FIGURA 53 - Bicicleta utilizada por sorveteiro, Brasilia, 2007.

Uso como veiculo de transporte de pessoas além do condutor — além das bici-taxis citadas
anteriormente, existem os conhecidos riquixas do sudeste asiatico e outros veiculos mais
inusitados em varias partes do mundo.

A figura mostra um exemplo de bici-taxis em Munique (Alemanha). Os modelos e a sofisticacao
variam de cidade para cidade, mas o objetivo € o mesmo: prestar um servigco de transporte de
forma agradavel a turistas e cidaddos com problemas de locomocéo.

Foto: Hans Dieter Nicolai

FIGURA 54 - Triciclo (tipo riquixd) em Munique — Alemanha, 2005.

Por sua vez, a Figura 55 mostra bicicletas adaptadas para o transporte de criangas e mercadorias
na Holanda.
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Foto: Antonio Miranda

Fotos: Augusto Valeri

FIGURA 56 - Bicicletas adaptadas no Brasil.

Por isso tudo, pode ser dito que a bicicleta é o mais versatil dos transportes no planeta.

Na qualidade de veiculo esportivo, apresenta o maior numero de variagdoes em suas diversas
modalidades, superando os demais veiculos esportivos, chegando quase a rivalizar com os
esportes com bola. Interessante registrar que a sua popularidade como esporte aumenta na
proporgao do seu uso diario. Ou seja, quanto maior o seu uso nos deslocamentos diarios das
pessoas, maior o interesse pelos esportes onde a bicicleta esta presente.

2.20 — Tipologias e Configuracdes dos Espacos para a Bicicleta

Os espacos para bicicletas no interior das areas urbanas podem se apresentar muito variados,
tanto no conceito, como na forma. Os arranjos no viario existente ou em novos sistemas de vias; os
esquemas propostos para novas organizacgdes do transito; as concepgdes de novas formas para a
circulagao dos veiculos, seja em trafego exclusivo, como de forma compartilhada, podem propiciar
maior ou menor grau de uso da bicicleta pelos cidaddos em constante movimento nas cidades.

As caracteristicas dos projetos cicloviarios — geometria e sinalizacdo podem ter forte variagéo,
dependendo da caracteristica das redes na qual estdo inseridas. De forma genérica, as redes
cicloviarias podem ser classificadas em dois grandes grupos:

1) conjuntos de tramos simples; e

2) conjuntos de tramos complexos.
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2.20.1 — Conjuntos de Tramos Simples

Eles sado constituidos de uma até trés infra-estruturas, que podem estar conectadas ou néo.
Os tramos simples podem ser formados por ciclovias, ciclofaixas, passeios compartilhados ou
segregados. Estas caracteristicas ndo somente determinam seus diferentes perfis, mas também
os requisitos adotados nas diferentes conexdes.

No entanto, € comum a existéncia de Unica infra-estrutura, em uma ou outra localidade, sem
qualquer conexado com outra estrutura cicloviaria. Em geral, sua estrutura apresenta forma nao
variavel, seja ela uma ciclovia ou ciclofaixa, tendo modo construtivo extremamente simples.

2.20.2 — Conjuntos de Tramos Complexos

As redes cicloviarias complexas costumam apresentar formas distintas. Os casos mais comuns
combinam ciclovias no passeio com ciclofaixas junto aos meio-fios. Na maioria das cidades do Pais,
ocorre a combinagao de grupos de micro-redes ainda sem consolidagéo (descontinuas), formadas
exclusivamente por ciclovias totalmente segregadas. A velocidade elevada das vias adjacentes as
infra-estruturas existentes normalmente impde a total segregacgéo das vias ciclaveis adjacentes.

A existéncia de ciclofaixas nem sempre é possivel de ser estabelecida. Entretanto, ela pode
ocorrer nas vias internas de setores residenciais, em porgdes especificas do espagco ocupado
pela circulagdo automotiva, gerando pequenos tramos cicloviarios de acesso ao comércio. Além
desses, é possivel criar espacos para o trafego compartilhado com os veiculos motorizados, nas
vias mais internas, onde a velocidade do trafego geral normalmente é muito reduzida.

A complexidade dos tramos sempre dependera da natureza diversa dos componentes da rede
e da combinagéo de aspectos especificos da infra-estrutura, tais como: viadutos, passarelas e
outros tramos voltados a superagao de barreiras fisicas. Neste sentido, uma rede com tramos
complexos sera aquela que aliar aos componentes de trechos em tangentes pequenas obras de
arte e arranjos especiais, em interse¢des com rotatorias e outros tipos de cruzamentos. E isto
tera mais possibilidade de ocorréncia nos trechos lineares e em trechos que apresentam muito
mais a caracteristica de rodovia do que de via urbana.

2.20.3 —Tipologias das infra-estruturas
a) Ciclovia Segregada em Terreno Limpo

Trata-se de via preferencial a circulagao de bicicletas, totalmente segregada do trafego motorizado.
Diz-se que a via é preferencial porque nela se admite a presenga de carroceiros e cadeirantes
nao motorizados. No entanto, os “catadores de papel” que vierem a se utilizar desse tipo de via
nao deverao ter veiculos com largura superior a 1,50 m. Isto porque este tipo de via tem trafego
em duas direcbes (bidirecional). Em caso de uma carroga ter 2 metros de largura e a ciclovia 3
metros em sua sec¢ao transversal, este tipo de veiculo podera provocar acidente com ciclistas
circulando no sentido contrario na via.

A seguir sdo apresentadas algumas sugestdes técnicas.

Para que uma ciclovia seja considerada Ciclovia Totalmente Segregada, ela devera ter as
seguintes caracteristicas:

1) ter terrapleno ou estar afastada da margem da via principal (incluso o acostamento — se
houver), em pelo menos 0,80 m;

2) ter projeto de drenagem independente do projeto da via principal;
3) ter diretriz paralela ou nao coincidente com a da via marginal mais préxima;

4) ter sido construida sobre terreno nu (virgem) ou sobre terreno sem destinacao a circulagao
de pedestres ou de veiculos;
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5) possuir "grade” independente de outras estruturas viarias lindeiras estando, em alguns
casos, situada em nivel mais elevado do que o(s) da(s) pista(s) da(s) via(s) adjacente(s).

Exemplos:

A segregacao daciclovia poderaocorrer
pela existéncia de um canteiro, através

de terrapleno lateral ou por ilha fisica

Foto: Carlos Pardo

construida em concreto. No desenho
ao lado, a ciclovia esta segregada por
terraplenos, onde sdo permitidas a

colocacéo de grama e arbustos.

FIGURA 57 - Ciclovia no canteiro central, Bogotd, 2004.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 58 - Ciclovia em espaco lateral — Sorocaba/SP, 2006.

Foto: PM de Ubatuba

FIGURA 59 - Ciclovia em area independente, Ubatuba/SP - Brasil.
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Foto: Instituto Pereira Passos
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FIGURA 60 - Ciclovia unidirecional no canteiro central na zona sul da cidade do Rio de Janeiro/RJ, 2000.

FIGURA 61 - Desenho esquematico de ciclovia com todos os elementos adjacentes presentes: terrapleno,
via adjacente, sinalizacéo, etc.

Fonte: BRASIL, 2001 (a).

b) Ciclovia Segregada junto a Via

Trata-se de via segregada, porém construida com posicionamento lindeiro a uma determinada
rodovia ou via urbana.

Para que uma ciclovia seja considerada Ciclovia Segregada Junto a Via, ela devera ter as
seguintes caracteristicas:

1) ter elemento separador (terrapleno, ilha, meio-fio, blocos de concreto ou ciclolitos) da via
onde circulam os veiculos motorizados;

2) estar, apesar da existéncia de elemento separador, no mesmo nivel da via lindeira da qual
esteja separada por elemento fisico;

3) apesar de estar separada da via principal, aproveitar-se do mesmo projeto de drenagem
da via ja implantada.
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Exemplos:

Foto: Instituto Pereira Passos

FIGURA 62 - Ciclovia junto a Avenida Atlantica, no Rio, 2000.

Foto: Leonardo Leal Schulte

Ciclovia com bloco separador em concreto.

FIGURA 63 - Ciclovia em Vitéria-ES, 2006.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 64 - Ciclovia separadora do trafego motorizado por meio-fio, em obras — Pomerode/SC, 2006 %.
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Foto: I-ce

FIGURA 65 - Ciclovia separada do trafego motorizado por espago, pinturas e ciclolitos — Londres, 2006.

c¢) Ciclofaixas

Trata-se de espaco para bicicletas com baixo nivel de segregagao em relagao ao trafego lindeiro,
junto a via usada por veiculos motorizados. Em razao disto, apresenta menor nivel de seguranca
aos ciclistas com maiores ocorréncias de acidentes e conflitos.

Para que umainfra-estrutura para a circulagao exclusiva de bicicletas seja considerada Ciclofaixa,
deve ter as seguintes caracteristicas:

1) estar no mesmo nivel da circulagéo do trafego motorizado;
2) nao possuir separador fisico do trafego lindeiro;

3) estar incluida no mesmo projeto de drenagem de toda a via.

Foto: José Mauricio
Foto: José Mauricio

Ciclofaixa, Recife/PE. Ciclofaixa, Recife/PE.

FIGURA 66 - Exemplos de ciclofaixas no Brasil.
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Foto: PM de Dourados

Ciclofaixa no contrafluxo da via, Dourados — MS, Brasil — 2006.

FIGURA 67 - Exemplo de ciclofaixa no Brasil.

Foto: José Mauricio

FIGURA 68 - Ciclofaixa em Recife/PE.

Foto: José Mauricio

FIGURA 69 - Ciclofaixa no lado direito da via, Recife/PE.
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No desenho, € mostrado um exemplo de ciclofaixa junto a via. A largura minima de uma ciclofaixa deve
ser de 1,20 m. No entanto, é recomendada a adocado de 1,50 m quando a sarjeta ndo apresentar boas
condi¢des no pavimento e no seu acabamento.

FIGURA 70 - Desenho esquemaético de ciclofaixa junto a via.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

d) Ciclovia Segregada em Calcada

Trata-se de via exclusiva a circulagdo de bicicletas, construida no mesmo nivel da calgada,
diferenciando-se dela pelo pavimento.

Para que uma infra-estrutura para a circulagcao exclusiva de bicicletas seja considerada Ciclovia
Segregada em Calcada, ela devera ter as seguintes caracteristicas:

1) estar no mesmo nivel do passeio de pedestres;

2) nao possuir separador fisico do trafego lindeiro de pedestres;
3) ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;
4) ter pavimento diferente daquele utilizado no passeio;
5) ter sinalizagao independente da via de autos.

Exemplos:

Foto: Marcio Oeschler

Observar a diferenca de piso e
coloracéo dos pavimentos do passeio

e da ciclovia

FIGURA 71 - Ciclovia na calcada em Kioto, Jap&o, 2003.
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Foto: Jorge Nakamura

FIGURA 72 - Ciclovia na calcada da Av. Mariano Torres, Curitiba, 1999.

Foto: Vera Lucia G. Silva

FIGURA 73 - Ciclovia na calgada da Avenida Hercilio Luz, em Florianépolis-SC, Julho/2006 #°.

Para o sucesso deste tipo de solucdo é importante considerar alguns detalhes construtivos. Um deles
€ a coloracao diferenciada dos pavimentos da ciclovia e do passeio.

Outro é alinha de transicao entre as diferentes estruturas, que tanto pode ser uma pintura separadora,
como um terceiro material diferente daquele utilizado no passeio ou na ciclovia.

Na figura 73 foi utilizado no canteiro central da Avenida Hercilio Luz um piso alerta como elemento
separador entre a ciclovia e o passeio.

Elementos adicionais podem reforgar as diferengas. No projeto, foi utilizada uma iluminagcéo especial
gue realca a noite o vermelho da ciclovia com o cinza claro do passeio. E neste caso, o contraste da
pintura branca da ciclovia sobre o vermelho também acabou sendo real¢ado.
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e) Passeio Separado com Espaco para Circulacao de Bicicletas

Trata-se de passeio separado por marcag¢ao na calgada, dividindo o espaco da circulacdo dos
ciclistas, da area destinada ao transito de pedestres.

Para que uma infra-estrutura para circulagdo de bicicletas seja considerada Passeio
Separado com Espago para Circulagdo de Bicicletas, ela devera apresentar as seguintes
caracteristicas:

1) estar no mesmo nivel da circulagdo dos pedestres;
2) nao possuir separador fisico do trafego lindeiro de pedestres;
3) ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;
4) ter o mesmo pavimento daquele utilizado no passeio;
)

5) ter sinalizagao especial identificadora desta condicao especial.

Foto: Marcio Oeschler

FIGURA 74 - Passeio separado em Kioto, Jap&o, 2003.

Importante observar que a solugao do tipo Passeio Separado ja foi adotada no Parque Ibirapuera,
nos anos 80, e nao resultou satisfatéria. Isto porque ela exige alto grau de educacgao dos usuarios
da via, além de fiscalizacao efetiva das autoridades publicas, até que o habito se imponha junto
a comunidade que faz uso da infra-estrutura cotidianamente.

f) Passeio Compartilhado

Constitui a mais fragil solugdo entre aquelas aqui apresentadas. Trata-se do uso simultaneo
de um passeio por ciclistas e pedestres. O CTB, em seu Art. 59, diz “Desde que autorizado e
devidamente sinalizado pelo 6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via, sera permitida a
circulacéo de bicicletas nos passeios.” Esta &, entao, a abertura que impde o estudo deste caso
nesta norma, que pretende, com as consideragdes a seguir e com os exemplos fotograficos,
melhor fixar esta possibilidade junto aos técnicos e administradores publicos.
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Para que uma infra-estrutura para circulacao de bicicletas seja considerada um Passeio
Compartilhado, ela devera apresentar as seguintes caracteristicas:

1) ser tida, antes de tudo, pelos planos diretores de transportes, projetos e pelas autoridades
publicas, como um passeio de pedestres;

2) no nivel em que o passeio estiver construido, ndo possuir qualquer divisao ou separador
fisico entre o trafego de pedestres e outros;

3) ter sinalizagado identificando que no passeio ocorre situagdo especial com o trafego
compartilhado de pedestres e de ciclistas.

Foto: Jorge Nakamura

Foto: José Mauricio

FIGURA 76 - Passeio compartilhado em parque do Rio de Janeiro/RJ.
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Foto: Marcio Oeschler

FIGURA 77 - Passeio separado em Kioto, Jap&o, 2003.

DimensoOes Basicas das Infra-estruturas Cicloviarias — As dimensodes de ciclovias, ciclofaixas
e outras vias para a circulagdo de bicicletas podem variar segundo as diferentes tipologias de
infra-estruturas adotadas em projetos. A seguir sdo apresentadas algumas das dimensobes
minimas para as estruturas descritas anteriormente.

a) Ciclovia Totalmente Segregada em Terreno Limpo

A largura minima para este tipo de infra-estrutura é de 2,50 m. Esta dimenséo esta
condicionada a passagem simultanea de dois ciclistas em sentidos contrarios, acrescido de uma
pequena margem de seguranga para os dois lados.

A largura de uma ciclovia devera variar para mais de acordo com o volume de trafego
de bicicletas. Assim, para volumes superiores a 1.000 bicicletas por hora, a largura devera
passar de 2,50 m para 3,00 m. A Tabela 13 a seguir mostra as larguras recomendadas, segundo
diferentes fluxos de bicicletas.

TABELA 13 - Largura de ciclovias segundo volumes de trafego de bicicletas

Trafego horario (bicicletas/h) Largura da Ciclovia (em metro)

até 1.000 de 2,50 a 3,00

de 1.000 a 2.500 de 3,00 a 4,00
de 2.500 a 5.000 de 4,00 a 6,00
mais do que 5000 “

Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Nalarguradacicloviaseincluiaespessuradapedrade bordo ou do meio-fio de contencgéo,
desde que estejam construidos cravados no pavimento. Ou seja, construidos como elementos
de contengao do pavimento e no mesmo nivel da infra-estrutura construida.
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Foto: Antonio Miranda
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FIGURA 78 - Exemplo de meios-fios cravados nas margens de ciclovia, Curitiba-PR, 1999 %°.

b) Ciclovia Segregada junto a Via
A largura minima para este tipo de infra-estrutura é de 2,20 m.

Neste tipo de infra-estrutura recomenda-se que as ilhas separadoras tenham minimo de
0,30m de largura, sendo 0,50m a largura ideal.

No entanto, como fase inicial de implantagao de um projeto, admite-se a implantacédo de meio-
fio com 0,15 m de espessura. Isto porque, em muitas situagdes, a divisdo entre motorizados e
bicicletas deve ter o objetivo de avaliar o acerto da medida, para saber quais os riscos gerados
e quais os volumes de ciclistas atraidos pela nova infra-estrutura.

Exemplo desse tipo de acdo pode ser observado no projeto ora em implantagcdo na cidade de
Pomerode — SC, onde foi implantado o meio-fio separador.

Fotos: Antonio Miranda

Fotos decicloviaem obras. Observar nasegundafoto o meio-

fio separador dos fluxos de ciclistas e de motorizados.

FIGURA 79 - Flagrantes de ciclovia em construgédo, Pomerode-SC, 2006 °.
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"Pesquisa realizada pelo DER/SP — mar¢o/2000, em rodovia de acesso a cidade de Lorena — SP, constatou que entre 5h e 9h o nimero de bicicletas
circulando na SP-62 foi 1,3 vez maior do que o nimero de automdveis. Ou seja, foram observadas 264 bicicletas contra 203 automéveis particulares.

2 Um caso paradigmatico é Limoeiro do Norte — CE, no Vale do Jaguaribe, que chama a atengdo devido a utilizagdo generalizada de bicicletas pela
populagdo de ambos os sexos, envolvendo todas as idades e condi¢des sociais, assemelhando-se, por este aspecto, as cidades holandesas. No final
da década de 90, cresceu muito o uso dos biciclos motorizados, como reflexo do crescimento da renda. Tal fato gerou aumento preocupante no nimero
de acidentes.

3 No Rio, o nimero de viagens diarias por bicicleta € da ordem de 170 mil, representando 1,3% dos 13 milhdes de viagens didrias na Regido Metropolitana
(dados de 1994). Para se ter uma idéia da importancia desse numero, ele representa mais da metade dos deslocamentos em metrd e o dobro das
viagens através de barcas e aero-barcos na Baia de Guanabara. Na atualizagdo da Pesquisa O.D. realizada pelo Metr6 SP a atualizacdo de 2002
apontou um acréscimo de 100% nas viagens de bicicleta nos ultimos cinco anos na RMSP, passando de 0,3% para 0,6% do total de viagens.

4 E 0 caso da Zona Oeste do Rio de Janeiro (Bangu, Campo Grande, Santissimo e Santa Cruz), onde se estima que 20% dos moradores utilizam a
bicicleta como meio de transporte.

5 ABRADIBI — Associagao Brasileira dos Fabricantes, Distribuidores, Exportadores e Importadores de Bicicletas, Pecas e Acessérios; ABRACICLO —
Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas e Bicicletas — O Mercado de Bicicletas no Brasil, dez. 2005.

6 Jornal de Santa Catarina — Agéncia RBS. Encarte “Sobre Rodas”, Duas Rodas. Pedalando Mais, Brasil € o Terceiro Fabricante Mundial de Bicicletas.
Blumenau, 3/2/2005, Brasil, p. 1.

7 Miranda, A. C. M. e Barbosa, F. — Projeto Cicloviario de Pomerode, pesquisa basica ao langamento do projeto com 5,1 km de extensédo. Pomerode —
SC, 12 Semestre de 2005.

8 MINISTERIO DAS CIDADES, Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SEMOB. Programa das Nagdes Unidas para o
Desenvolvimento — PNUD. Oficina Engenheiros Consultores Associados. Guia PlanMob para elaboragdo dos Planos Diretores de Transporte e da
Mobilidade, p. 26.

9 0. citada.
10 0. citada, p. 27.
 www.abraciclo.com.br

20 PlanMob é um instrumento de orientagdo da politica urbana, integrada ao Plano Diretor do Municipio, da regido metropolitana ou da regido integrada
de desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos e projetos voltados a organizagdo dos espacos de circulagdo e dos servicos de transito e
transporte publicos com objetivo de propiciar condi¢des adequadas de mobilidade, facilitando a acessibilidade da populacéo e a logistica de distribuicdo
de mercadorias.

13 0. citada, p. 11-12.

14 IPPUB - Instituto de Pesquisas e Planejamento Urbano de Blumenau. Pesquisa Cicloviaria para Comerciantes na Rua Francisco Vahldieck,
Blumenau - SC, 21 p., ago., 2003.

15 Prefeitura de Pomerode e Riffel Pegas e Acessorios. Projeto de Ciclovia na Avenida XV de Novembro e Luiz Abry. Pomerode, ago., 2004.

16 Essas sugestdes foram desenvolvidas a partir do acervo do Plano Cicloviario do Governo do Distrito Federal — GDF, cujos documentos foram
elaborados nos anos 2005/2006.

¥ GOVERNO DO DISTRITO FEDERAL — GDF. Procedimentos e Normas para Realizacdo de Projetos Cicloviarios no Distrito Federal. 52 p.,
Brasilia, ago., 2006.

18 Para uma mesma distancia a percorrer, um ciclista consome cinco vezes menos energia que um pedestre, e cinqlienta vezes menos que um
automével pequeno. Embora o automével tenha uma eficiéncia energética semelhante a do homem, a carga que ele arrasta corresponde a mais de 10
vezes o peso do seu motorista.

19 Segundo Mikko Ojajarvi, em artigo de 1992, intitulado Cycling in a Northern Country (Finlandia), a fabricagdo de uma bicicleta requer somente o
equivalente a 1/70 dos recursos naturais necessarios a produgéo de um automével.

20 Posigao Oficial da Sociedade Brasileira de Medicina do Esporte: atividade fisica e salide. Revista Brasileira de Medicina Esportiva, vol. 2, n. 4, out/dez 1996.
2 Paffenbarger Jr., R. S. et ali Physical Activity, All-Cause Mortality, and Longevity of College Alumni. The New England Journal of Medicine, vol. 314, n.10, 1986.

22 Em seu famoso livro Energia e Eqliidade, Ivan lllich faz a seguinte comparagéo: para que 40 mil pessoas possam cruzar uma ponte, no tempo de uma
hora, é necessario que ela tenha 138 m de largura, se tais pessoas viajam em automével com velocidade de 25 km/h; 38 m, se viajam de 6nibus; 20 m,
se estiverem a pé; em contrapartida, a largura sera de apenas 10 m, caso este mesmo niimero de pessoas viajem de bicicleta. Em outro momento do
seu livro, ele afirma “para sair do estacionamento de um estadio, 10 mil pessoas em bicicleta necessitam de um terco do tempo que precisa 0 mesmo
ndmero de pessoas utilizando 6nibus”.

2 A titulo de exemplo e segundo o Ministério dos Transporte da Dinamarca, as viagens pendulares de ciclistas “a trabalho”, naquele pais, tém uma
extensdo média de 3,4 km, correspondendo a 16min de duragéo, enquanto que para o motivo “compras”, a extensao fica em 2,1 km, com uma duragao
de 11min de trajeto.

24 Na pesquisa que fundamentou o documento Processo de Estruturagio dos Transportes na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, este foi o principal
motivo apontado, seguido pelo receio de ser assaltado e perder o veiculo. Todavia, segundo o Conselho Nacional de Seguranga dos EUA, o ciclismo,
enquanto esporte, € mais seguro do que o basquete e o futebol americano, sendo o nimero de acidentes equivalente a apenas 1,2% dos que o praticam.

% Collection of Cycle Concepts — Soren Underlien Jensen, Road Directorate (correspondente ao DNER brasileiro), Danish Cyclists Federation e
outros — 184 p., 2000, Copenhagen — Dinamarca.

26 Dados extraidos do documento “Bicycle parking in the Netherlands”, CROW, Amsterdam, 1997.

27 Hook, Walter, (Institute for Transportation and Development Policy - ITDP), by Deutsche Gesellschaft fiir Technische Zusammenarbeit (GTZ) GmbH,
Preserving and Expanding the Role of Non-motorised Transport, Alemanha, 2003.

2 O Dia sem meu carro € um movimento internacional que comegou, oficialmente, em 2000 com a adesdo de varios paises da Unido Européia. Seu objetivo é
concretiza e ampliar o debate sobre a mobilidade, através da sensibilizagao dos cidadéos e do estimulo a utilizagdo de modos de transporte mais sustentaveis e
eficientes. O centro desse projeto esta no desafio de reconstruir cidades saudaveis, considerando todas as formas de deslocamento, ndo ponderando apenas as
formas alternativas ou de lazer, mas enfocando-as como modos de transporte das pessoas visando a realizag3o de seus interesses, seja a pé, de bicicleta ou de
transporte coletivo. No Brasil o movimento comegou em 2001 com a ades&o de 11 municipios que realizaram atividades diversas sob o tema da sustentabilidade
nos transportes. Em 2003, com o apoio do Ministério das Cidades, Ministério do Meio Ambiente e Ministério da Cultura, o nimero de municipios subiu para 23 e
todos eles foram certificados pelo Governo Federal como cidades que desenvolveram agdes em prol da mobilidade sustentavel e da qualidade de vida. Também
nessa data foi oficializada a participagéo continuada do Ministério das Cidades no “Dia sem Meu Carro” e foi langado o Programa Bicicleta Brasil.

2% Miranda, Antonio C. M., Acervo pessoal de fotos tiradas em diversas viagens, de 2000 a 2006.
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O planejamento da mobilidade por bicicleta quase invariavelmente tem a elaboragéo de projetos
como um de seus produtos, isso porque € neles que serdo garantidas medidas técnicas de
desenho para a circulagdo com conforto e seguranga. No entanto, € imprescindivel a visao de
que os projetos devem ser realizados sempre de acordo com as diretrizes do plano cicloviario
municipal e que esteja em consonancia com a politica de mobilidade contida nos planos diretores
e com base nas diretrizes e instrumentos do Estatuto da Cidade. Portanto, a elaboracdo dos
projetos s6 devem ser iniciadas apds as audiéncias publicas onde a entidade municipal consulta
a sociedade e pde em aprovagao o plano.

3.1 - Projeto Geométrico

Os arranjos e as dimensbes dos espacos cicloviarios sempre dependerao de cinco fatores, quais
sejam:
» as dimensdes minimas necessarias a circulagdo segura das bicicletas;

* as sobras de espacos ou dos rearranjos de partes ou da totalidade das vias existentes,
convertendo para as bicicletas uma fatia do sistema viario;

» a criatividade dos projetistas ao combinar técnicas com oportunidades existentes nos
espacos urbanos, adequando-os as necessidades da circulagao dos ciclistas;

+ o perfeito entendimento quanto as limitagbes técnicas dos ciclistas diante de alguns
obstaculos quase instransponiveis; e

» adisposigao politica e as disponibilidades financeiras para as a¢des a serem empreendidas,
fatores esses decisivos para a definicdo da qualidade dos projetos a serem elaborados.

Os diversos elementos e detalhamentos a seguir apresentados tém por objetivo ofertar aos
projetistas uma pequena amostra dos elementos a considerar na elaboragdo de projetos
favoraveis a mobilidade por bicicleta. Alguns desses aspectos ja foram tratados em capitulos
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anteriores, em especial no Capitulo 2 — Plano Geral de Mobilidade por Bicicleta. No entanto,
no presente Capitulo, avanga-se um pouco mais no detalhamento de alguns itens, apresentando
novos exemplos, para ampliar a oferta de material de consulta aqueles que pretenderem usar
este documento como apoio a realizagdo de estudos e projetos.

3.2 — Espagco Util do Ciclista

Nos ultimos anos a bicicleta, em especial a “mountain bike”, introduzida no mercado na década
de 80, sofreu algumas mudancas significativas, tais como: uso de freio a disco, amortecedores
dianteiros e aperfeicoamento nos sistemas de marchas. A principal modificacdo ocorreu na
diminuigdo do seu peso, com o uso de ligas leves na fabricagcdo do quadro e em outras pecas,
como guidao e rodas. Isso contribuiu para um menor desgaste do ciclista, melhor desempenho
em rampas, maior durabilidade do equipamento, entre outros ganhos.

Nao obstante tais mudangas, a bicicleta ndo sofreu alteracdo em suas dimensdes basicas,
permanecendo a maioria dos modelos com a dimensao longitudinal proxima de 1,75 m. A partir
dessas consideragdes, pode-se continuar a admitir que o ciclista inscreva-se em uma figura
prismatica com tamanhos e volumes considerados abaixo.
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FIGURA 80 - Espaco util do ciclista, em centimetros.

A largura de 1,00 m resulta da largura do guidao (0,60 m), acrescida do espag¢o necessario ao
movimento dos bragos e das pernas (0,20 m para cada lado). O gabarito a adotar, entretanto,
por medida de segurancga, sera superior em 0,25 m na altura e para cada lado, tendo em vista a
manutenc¢ao do equilibrio dos ciclistas.

Cabe observar que as bicicletas mountain bike atuais tém largura do guiddo em torno de 0,50m,
resultando na condugao dos ciclistas com os bragos praticamente estendidos.

A partir de agora vamos comentar sobre ciclovias e ciclofaixas. Porém, é importante ter em
mente que nem sempre essas sao as Unicas estruturas para a circulagao por bicicleta, haja vista
o conceito de Rotas Ciclaveis do capitulo 2, item 2.11.
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3.3 — Moderacéo de Trafego - medidas para humanizacéo da cidade

Uma série de aspectos relacionados ao transporte, transito, infra-estrutura e gestdo da
mobilidade urbana tem levado a degradagao dos sistemas de circulagéo nas cidades brasileiras,
em ultima instancia a desumanizagao dos espacos urbanos. Nesse cenario em que as cidades
se desenvolvem, o emprego da moderacao de trafego desempenha importante papel para o
desenvolvimento sustentavel e para a humanizagao do transito. Incentivando-se o transporte ndo
motorizado, valorizando as pessoas e reduzindo-se o volume e velocidade do trafego motorizado,
a gestao urbana torna-se a favor da mobilidade sustentavel, principalmente quando ocorrem
agdes conjuntas de Planejamento Urbano, de circulagao, de transportes e da Mobilidade. Estas
praticas promovem um novo “‘desenho urbano” tornando os espacgos, na escala das pessoas,
mais humanas.

Foto: Prefeitura Municipal de Guarulhos/SP

FIGURA 81 - Moderacao de Trafego, Guarulhos/SP.

Como medida de moderagéao de trafego direcionada a circulagéo de bicicletas recomenda-se o uso
de ciclofaixas junto ao leito das vias coletoras. No caso das vias expressas ou das arteriais devem
ser implantadas ciclovias. Ja nas vias locais, que estao relacionadas a baixos volumes de trafego e
a baixas velocidades, as bicicletas poderao circular normalmente no leito das préprias vias ou em
faixas compartilhadas. Devem ser criados espacgos publicos de vivéncia, de encontro e convivio
das pessoas, com acessos para pedestres e ciclistas, somente para os meios nao motorizados
locais, proporcionando lugares mais saudaveis, menos barulhentos, menos poluidos.

Dentre os tratamentos indicados para a implantacdo de ciclofaixas destacam-se os semaforos
especificos para os ciclistas associados a linha de retencdo avancada, e os paraciclos ou
bicicletarios que podem ou nao ser dotados de equipamentos especificos. Ressalta-se ainda
a adocao de arborizagao ao longo das ciclofaixas e ciclovias para dar sombra e conforto aos
ciclistas durante o trajeto.

Outras medidas:
» Reduc¢ao do raio de giro de esquinas;
+ Mudanca de textura e cor do revestimento da pista destinada as bicicletas;
» Adocao de ilhas centrais separadoras de fluxos;
+ Rebaixamento de calcadas;
* lluminagao e mobiliario;
» Espagos compartilhados;

+ Demarcacao de faixa de pedestres;
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» Faixa de alinhamento;
» Semaforo para veiculos e pedestres;
» Sinalizacao de travessias;

* Recuperagao de pavimento nas rotas ciclisticas.
3.4 — Pistas e Faixas de Ciclistas

3.4.1 — Ciclovia, conceito fundamental

E o espaco destinado & circulacdo exclusiva de bicicletas, separado da pista de rolamento dos
outros modos por terrapleno, com minimo de 0,20 m de desnivel, sendo, habitualmente, mais
elevada do que a pista de veiculos motorizados. No sistema viario, pode localizar-se ao longo do
canteiro central ou nas calgadas laterais.

A ciclovia também pode assumir tracado totalmente independente da malha viaria urbana ou
rodoviaria (como as ciclovias situadas sobre antigos leitos ferroviarios). Nesses casos, devera
ter controle de acesso, ou seja, a acessibilidade dos ciclistas a ela devera ser projetada de forma
segura e eficiente em todos seus cruzamentos com outras estruturas viarias.

FIGURA 82 - Exemplo de ciclovia.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Também pode ser considerada ciclovia a faixa destinada a circulagdo de bicicletas situada
na pista utilizada pelo trafego motorizado, desde que haja segregacao absoluta da mesma,
proporcionada por elementos de concreto.

Algumas cidades do Estado de Sao Paulo, como Lorena, Cubatdo e Guaruja, tém adotado o uso
de blocos pré-moldados de concreto como separador do trafego automotor. No entanto, isso
ocorre em seguida a implantacado de uma ciclofaixa. Nesta condi¢cao, o uso do prisma, ainda
que tenha um nivel precario de segurancga, transforma esse espago em uma ciclovia, porque
proporciona uma separagao efetiva em relagdo ao trafego motorizado. Desse entendimento
comunga também a Companhia de Engenharia de Trafego de S&o Paulo — CET.

Sobre a utilizagdo dos blocos pré-moldados como separadores de pista lateral onde circulam
veiculos automotores, € interessante reproduzir aqui o bloco de concreto apresentado pelo
documento Trechos Lineares, do GEIPOT %. O bloco apresenta um desenho com dois planos
superiores distintos, objetivando criar uma reentrancia e evitar o choque do pedal com o
separador. Assim, diminui-se o efeito-parede sobre o ciclista, dando-lhe mais espago para
manobras e acomodacido, ao mesmo tempo em que efetivamente impede-se a entrada de
veiculos motorizados na ciclofaixa.
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Os blocos de concreto ndo devem ser implantados de forma continua, deixando-se sempre uma
separacao entre eles, tanto para facilitar a drenagem da via, quanto para permitir uma melhor
disposi¢ao dos blocos nas curvas.
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FIGURA 83 - Exemplo de separador.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Foto: Leonardo Leal Schulte

Foto: Marcio Oeschler

FIGURA 85 - Via ciclavel segregada por blocos de concreto nos arredores de Kobe, Japéo, 2005.
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3.4.2 — Ciclofaixas, um conceito

E o espaco destinado & circulagdo de bicicletas, contiguo a pista de rolamento de veiculos
automotores, sendo dela separada por pintura e/ou dispositivos delimitadores denominados de
tachas pelo CTB. No entanto, de forma popular e, na linguagem de muitos fabricantes, podem ser
chamados de “tachinhas”; “tartarugas”, “calotas” e “tachdes”, dependendo das suas dimensdes.

=

o 2 N T B T »* A .1,1 ':,
IR e AR S S

FIGURA 86 - Exemplo de ciclofaixa.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

3.4.2.1 — Ciclofaixas, algumas caracteristicas

Uma primeira observacdo é de que a ciclofaixa deve ser sempre unidirecional, objetivando
garantir seguranca elevada em toda sua extensdo. Convém que a ciclofaixa, na aproximacgao
dos cruzamentos, quando houver espaco, seja canalizada. Com tal procedimento, ela deixa a
condicao de ciclofaixa para ser uma ciclovia, pelo menos em pequena extensao.

Quando a rota da ciclofaixa estiver localizada em vias de sentido Unico de circulacéo, deve ser
prevista rota que faga a mesma ligagdo, mas em sentido contrario, para proporcionar percurso
de ida e volta.

a) Quanto a posicgao

Basicamente, ha quatro posicoes possiveis para implantagao de ciclofaixas. A mais recomendada
€ aquela em que a ciclofaixa situa-se junto ao bordo direito da via do trafego automotor, no
mesmo sentido de trafego de toda a via, onde seja proibido o estacionamento de automéveis nos
dois lados. Exemplos desse tipo podem ser encontrados em Teresina-Pl, Blumenau-SC, Patos
de Minas - MG e Guaruja-SP.

Esta situacao sé deve ser adotada em situagdes especificas, onde haja caixa de via suficiente,
de forma a ndo comprometer a segurancga de ciclistas, motoristas e passageiros de coletivos
junto ao passeio. Isto porque os coletivos, ao se aproximarem da cal¢ada para a realizagao do
embarque/desembarque de passageiros, acabarao interrompendo o movimento dos ciclistas na
ciclofaixa. Exemplos deste caso podem ser encontrados em Patos de Minas - MG, no Brasil.
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Foto: Fernando Negreiros Torres

FIGURA 87 - Exemplo da 12 Posicdo, com ciclofaixa junto a passeio de pedestre, Patos de Minas-MG,
1999.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 88 - Exemplo da 12 Posicéo, ciclofaixas nos dois lados da via, Utrecht — Holanda, 2006.

Na Figura 88, pode ser observada a existéncia de rua com duas ciclofaixas, em Utrecht,
cidade holandesa com cerca de 250 mil habitantes. A foto mostra que a ciclofaixa da
direita esta no mesmo nivel do pavimento da via, enquanto a do lado contrario, onde
aparecem trés ciclistas, é ligeiramente elevada em relagcao a pista central. A via opera
com um dos sentidos destinado ao trafego geral, enquanto o outro é exclusivo a circulagao
dos coletivos.

Outro exemplo vem de Leiden, também na Holanda, conforme a Figura 89, onde aparecem
duas ciclofaixas ladeando uma via com sentido unico de trafego. A via esta localizada junto a um
terminal de 6nibus, proximo de importante terminal de linha férrea, que atende muitas regides da
Holanda e algumas cidades de paises vizinhos.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 89 - Exemplo da 12 Posigéo, ciclofaixas nos 2 lados de via, nas proximidades de terminal de énibus,
Leiden, Holanda, 2006.

Algumas situagdes apresentadas por este tipo de solugdo devem ser analisadas por municipios
interessados em beneficiar a mobilidade dos ciclistas. Uma delas ocorre quando do estreitamento
da via para a implantagao de ciclofaixas. Nesses casos, a ultrapassagem de veiculos mais largos
ao lado de ciclistas exigira maior controle da velocidade. Em particular, dos coletivos e dos
veiculos motorizados de carga.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 90 - Ciclofaixa implantada em trecho de via com reduzida largura de pista, Leiden, Holanda, 2006.

Nas Figuras 90 e 91, podem ser vistas situagdes potencialmente conflituosas junto a ciclofaixa
existente na cidade de Leiden, na Holanda. No entanto, esses locais tém se mostrado seguros
no espaco urbano. Exatamente, porque sendo a velocidade muito baixa e a situagao de perigo
tdo iminente, todos respeitam a presenca de outros atores na via ao passarem nesses locais.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 91 - Onibus ultrapassa ciclista e se prepara para ultrapassar outro ciclista junto a ciclofaixa que
gerou estreitamento navia, Leiden, Holanda, 2006.

Outra consideracéo é o fato de que nem sempre a caixa da via propicia condi¢gdo para se implantar
duas ciclofaixas,uma em cada lado da via. Neste caso, apenas uma ciclofaixa € mantida em toda
a extensdo de um trecho de via, enquanto os ciclistas que circulam no sentido oposto trafegam
de modo compartilhado com outros veiculos motorizados. A Figura 92 apresenta um exemplo
desta situagao adotado na cidade de Leiden, na Holanda.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 92 - Ciclofaixa implantada em trecho de via com reduzida largura de pista, Leiden, Holanda, 2006.

Uma segunda posigao ocorre quando a ciclofaixa situa-se entre a faixa do estacionamento
e o bordo do meio-fio, ao lado da calgada. Esta situacédo s6 deve ser adotada em situacdes
especificas, onde haja envergadura viaria suficiente de forma a ndo comprometer a seguranca
tanto do ciclista quanto a do motoristas e passageiros que embarcam ou desembarcam
sobre a ciclofaixa.
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Foto: Fernando Negreiros Torres

FIGURA 93 - Exemplo da 22 Posicdo, com ciclofaixa entre o passeio e area destinada ao estacionamento,
Betim-MG, 1999.

Uma terceira posi¢cado, muito comum nos Estados Unidos, ocorre quando a ciclofaixa situa-se
entre a faixa do estacionamento e as faixas do trafego motorizados no centro da via.

CICLOFAIXA NO MEIO DE UMA QUADRA COM PARADA DE ONIBUS
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FIGURA 94 - Exemplo da 32 Posicdo, adotado pelo Departamento de Transporte da Cidade de Chicago —
EUA, 2001.

Fonte: Departamento de Transporte da cidade de Chicago, EUA.

A terceira posicao € a mais perigosa que aquelas anteriormente apresentadas e muito menos
segura do que os exemplos apresentados para a 22 posigdo. No entanto, em areas especiais
de cidades de pequeno porte onde o fluxo de veiculos motorizados € relativamente baixo, e os
veiculos permanecem estacionados por longos periodos, € admissivel a adog¢ao desta solugao.
Tal afirmativa esta assentada no fato de que ela garante a livre circulagdo dos ciclistas sem
interrupcdes aparentes por trechos relativamente longos.
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Uma quarta posigdo é a das ciclofaixas no contrafluxo. Ela somente deve ser adotada em
vias de trafego local, onde a velocidade dos veiculos motorizados € baixa (inferior a 30 km/h).
Nesse tipo de ciclofaixa, a seguranga dos ciclistas € limitada, pois em choques frontais as
velocidades se somam.

Foto: José Mauricio

FIGURA 95 - Exemplo da 42 posicéo.

Por ultimo, é citado o caso de vias onde a faixa para veiculos motorizados do bordo direito
apresenta uma sobre-largura, ou seja, tem mais de 3,50m e menos de 5m. Esta faixa, ainda que
permita a bicicleta se acomodar na porgédo que excede a largura padrdao de uma faixa de trafego
motorizado, ndo se constitui uma ciclofaixa. Embora nao haja caracterizagédo explicita de uma
ciclofaixa, neste caso o ciclista encontra mais segurang¢a do que em outras situa¢des enfrentadas
no trafego compartilhado.

Muitas ruas de cidades brasileiras tém 8 ou 9 m de largura. Neste caso, em vias de méo unica,
quando é executada a pintura de faixas de balizamento, pode-se conceder a faixa da direita
uma sobre-largura. Através do uso da sinalizagao vertical, os motoristas deverao ser avisados
de que a faixa da direita permite trafego compartilhado entre automoéveis e bicicletas, com
preferéncia para os ciclistas.

FIGURA 96 - Posi¢des para implantacdo de ciclofaixas.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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b) Quanto a Largura

Existem grandes controvérsias quanto a largura minima a ser adotada para as ciclofaixas e
ciclovias em todo o pais, e mesmo na literatura internacional. No entanto, existem parametros
técnicos que nao podem ser esquecidos. O principal deles €, sem duvida, o espaco util necessario
ao ciclista, descrito no item 3.2.

* Ciclofaixas comuns

Usualmente, define-se como sendo de 1,20 m a largura minima interna de uma ciclofaixa
unidirecional, devendo a ela ser acrescida a faixa de separag¢ao da corrente do trafego motorizado.
Em muitas situacdes, € importante criar espaco de separacdo mediante pintura de duas faixas
paralelas, preenchido com pinturas em diagonal, formando “zebrados”, acrescentando-se ainda
“tachas ou tachinhas” refletivas. Esta pintura separadora deve ter largura minima de 0,40 m em
situagdes especiais, sendo 0,60 m a largura minima ideal. No primeiro caso, somando-se a faixa
separadora da via ciclavel da linha do meio-fio (0,20m), sua largura se eleva a 1,80m, de acordo
com o desenho mostrado a seguir. Observe-se que a largura das linhas do zebrado deve ser de
10 cm para garantir um efeito visual capaz de produzir o efeito de obrigagdo de separacao do
trafego motorizado. Esta situacao fica reforcada com o uso de tachas entremeadas ao zebrado,
como mostra o desenho.

FIGURA 97 - Largura de uma ciclofaixa comum.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

« Ciclofaixas especiais

Na condi¢ao apresentada para a Posi¢cdo 3 da ciclofaixa, diante da situagao de risco permanente,
a solucdo somente pode ser implantada se a via destinada a circulagcao de bicicletas permitir
largura igual a 2 m. Essa largura adicional é suficiente para que os ciclistas desviem-se das
eventuais aberturas de portas dos automdveis, assim como € estreita o bastante para limitar a

circulacdo dos ciclistas a “fila indiana” e no mesmo sentido de trafego, por serem as ciclofaixas
sempre unidirecionais.

Algumas ciclofaixas apresentam caracteristicas muito especiais, exigindo também mudanga de
padrao na sua largura. Como exemplo, podem-se citar as ciclofaixas implantadas em calgaddes
para pedestres. Esta situagdo € a unica em que se admite que a ciclofaixa tenha duplo sentido
de trafego. Neste caso, a sua largura deve ser de 2,20 m, com linha de bordo perfeitamente
demarcada no pavimento do calgadéo.
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* Na aproximacdao de paradas de coletivos

A transposicao das paradas de coletivos é considerada um dos pontos mais criticos para as
ciclofaixas. Neste sentido, recomenda-se, onde houver espaco, a criacdo de pequeno trecho de
ciclovia, cuja largura podera ser de 2 m, por tras das paradas, para evitar o choque de ciclistas
com pessoas subindo e descendo dos coletivos. As figuras a seguir apresentam dois arranjos
para construcdo de transposicado de paradas de coletivos por ciclofaixas.

rampas de entrada/saida da via para o nivel da calcada,
com o conseqiente rebaixamento do meio-fio

ciclofaixa em azul espaco compartilhado entre pedestres e ciclistas

FIGURA 98 - Arranjo n° 1 (com baia de 6nibus).
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Este arranjo deve ser utilizado em vias urbanas com grandes espacos laterais ou em rodovias
cujas faixas de dominio permitam criar um passeio compartilhado por tras da parada ou do
abrigo de 6nibus.

E preciso fazer trés observacdes quanto a este tipo de solucdo. A primeira é de que se deve
prever, nas rampas de subida e descida da calgada, a implantagdo de pavimento corrugado
para alertar o ciclista sobre situacao de perigo a frente. A segunda € a colocagao de sinalizagéo
destinada aos pedestres, para alerta-los da presenca de pista de bicicleta proxima e da presenca
de rampa no passeio. A ultima delas é de que pode ser interessante adotar uma outra cor para
caracterizar o passeio compartilhado, usando a cor azul, por exemplo.
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FIGURA 99 - Arranjo n° 2 (sem baia de 6nibus).
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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No Arranjo n° 2, a ciclofaixa & interrompida antes de chegar a area de parada dos coletivos. O
espaco entre a interrupgao da ciclofaixa e a sua retomada deve ser calculado como o equivalente
ao comprimento de dois énibus.

Nesse intervalo, os ciclistas deverao interromper suas trajetérias, esperando a saida dos coletivos
para retomarem seus deslocamentos. A ultrapassagem dos 6nibus somente pode ser realizada
em caso da existéncia de baia, onde o coletivo deixa livre a trajetdria da ciclofaixa.

Nos casos de paradas muito movimentadas, pode ser necessario espaco maior para a realizacado
dessa manobra pelos ciclistas. Deve ser observado que, caso o ponto de 6nibus requeira espacgo
para a parada de trés ou mais veiculos ao mesmo tempo, a via pode nao ser adequada a implantacao
de uma ciclofaixa. Em fungao desse volume de trafego, sugere-se optar pela implantagédo de uma
ciclovia ou deixar a bicicleta livre para compartilhar com outros veiculos o0 mesmo espago viario.

3.4.3 — Ciclovias, Principais Caracteristicas

As ciclovias correspondem a principal estrutura adotada em beneficio do ciclista no territério brasileiro.
Os projetos e as obras realizadas pelas diferentes administracdes locais para os mais de 2.505 km de
infra-estrutura no territério nacional constitui um universo relativamente rico em variedade.

Vale dizer que a partir desse item sera concedida atengao especial a infra-estrutura denominada
ciclovia, foco central das normas técnicas apresentadas neste documento.

a) Largura das Ciclovias — Variantes

Muitas sédo as dimensdes encontradas nos projetos de ciclovias no territdrio brasileiro, pois mesmo
tendo o GEIPOT editado o primeiro Manual Cicloviario em 1976, poucos técnicos tiveram acesso
aquele documento e, portanto, ndo houve uma padronizagédo dos projetos. A partir deste item séo
apresentadas as dimensdes adequadas para ciclovias com diversas caracteristicas.

* Pistas Unidirecionais

A ciclovia unidirecional ndo € comumente adotada no Brasil. Ela é utilizada em paises com
larga tradicdo no uso da bicicleta, como Holanda, Alemanha e Dinamarca. Nesses paises, a sua
utilizacdo ocorre quando existe uma rede cicloviaria completa, em determinada area urbana, e
ainda quando a bicicleta é compreendida como um modal que deve receber tratamento igual
aquele dado aos outros veiculos na via publica. Também ¢é utilizada em regides onde ha forte
educacao cicloviaria e ocorre respeito integral as regras de transito, em especial da parte dos
condutores de bicicletas a mao de dire¢cao determinada pelo projeto.

A largura minima adotada na Franga e na Holanda para a pista unidirecional (com sentido Unico)
é de 2 m, correspondendo esta a largura efetiva da ciclovia. Quando se tém bordas desniveladas
em mais de 10 cm, conforme apresentado na Figura 101, ha necessidade do acréscimo de
0,50m na ciclovia.

; Desnivel < 10 cm

. . passein
ciclovia

L =200m

FIGURA 100 - Exemplo n® 1 de ciclovia unidirecional na Europa.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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g Desnivel = 10 cm
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FIGURA 101 - Exemplo n® 2 de ciclovia unidirecional na Europa.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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Em caso de arborizagao lateral a ciclovia, deve ser acrescentado, além da super-largura de
0,50m, mais 0,25m, gerando um afastamento minimo para que nao haja interferéncia do tronco
das arvores ou de qualquer obstaculo fixo sobre os ciclistas.
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FIGURA 102 - Exemplo n? 3 de ciclovia unidirecional.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

» Consideracdes Adicionais

A largura de uma pista unidirecional podera variar também em fungéo do volume de bicicletas em
circulacdo numa determinada rota.

Largura efetiva de uma ciclovia unidirecional, no caso brasileiro, segundo o trafego horario
(bicicletas por hora):

 até 1.000 de 1,50 a 2,50 m

« de 1.000 a 2.500
» de 2.500 a 5.000
* mais de 5.000

de 2,50 a 3,20 m
de 3,20 a 4,00 m
de 4,00 a 6,00 m (*)

(*) Em todos estes casos, deve-se considerar ser esta a largura util. Quando da implantagao de ciclovia sobre vias
existentes e ocorrer da sarjeta lateral apresentar precario estado de conservagao ou desnivel acentuado, incluir

0,50 m adicional as larguras acima.
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Sempre considerar o numero de bicicletas na hora de pico mais movimentada do dia da semana.
Importante observar que, muitas vezes, uma determinada rota podera apresentar variagbes de
demanda, principalmente nas proximidades de entradas e saidas de fabricas, ou em zonas industriais
com grande quantidade de empregados. Nesses casos, a pista pode comegarcom4 ma6 mdelargura
€, na medida em que for se afastando da concentragao das fabricas, ter sua largura diminuida.

Exemplo dessa situacdo pode ser encontrado em cidades industriais como Ipatinga-MG e
Arapongas-PR. No primeiro caso, a pista em frente a industria Usiminas chega a ter 5 m de
largura. Na segunda cidade, foram construidas duas pistas de 4 m nos canteiros centrais que
separam as vias marginais da BR-369.

Convém esclarecer que a necessidade do uso de pista unidirecional, no caso brasileiro, ocorre
em fungédo do grande volume do fluxo de bicicletas a entrada ou a saida de estabelecimentos
industriais. No entanto, as ciclovias citadas recebem trafego bidirecional nos horarios fora de pico.

Deve ser dito que pistas unidirecionais constituem excec¢bes, sendo seu uso mais difundido na
Europa, seja em areas urbanas quanto em rodovias com trafego automotor, caracterizadas como
tendo baixos a médios volumes. A sua principal funcao é permitir a ligagao entre bairros residenciais
e zonas de grande atracao de ciclistas, como areas industriais, centros estudantis, etc.

* Pistas Bidirecionais

A ciclovia bidirecional tem largo uso no Brasil, variando sua adog¢ao de acordo com o porte das
cidades, sendo normalmente adotada nos grandes centros urbanos como espaco de lazer e, no
interior do pais, como ciclovia funcional.

Aciclovia bidirecional tem como largura ideal de 3m, mas é aceitavel dimensiona-la com, no minimo,
2,50 m. No caso de desnivel lateral superior a 0,10 m (calgada, terrapleno, etc.), € imprescindivel
adotar uma sobre-largura de 0,50 m, a exemplo daquela apresentada nas pistas unidirecionais.

Terrapleno
Ciclovia
‘ Passelo
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FIGURA 103 - Exemplo de ciclovia bidirecional.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Alargura recomendavel de uma pista bidirecional, da mesma forma que nas pistas unidirecionais,
varia em funcao do volume de bicicletas em circulagdo numa determinada rota. A correspondéncia
entre o volume de bicicletas e a largura é a seguinte:

Largura efetiva de uma ciclovia bidirecional, no caso brasileiro, segundo o trafego horario
(bicicletas por hora):

« até 1.000 de 2,50 a 3,00 m
+de 1.000 2a2.500 de 3,00 a 4,00 m
+de 2.500 2a5.000 de 4,00 a 6,00m
* mais de 5.000 > 6,00m (**)

(**) vale a mesma observagao realizada para as pistas unidirecionais anteriormente.
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« Rampas das ciclovias

Cuidados especiais devem ser concedidos as rampas nas ciclovias, uma vez que o ciclista, por
ser propulsor do seu proprio veiculo, € muito sensivel a esse tipo de dificuldade.
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GRAFICO 14 - Rampas normais e rampas maximas admissiveis em funcdo do desnivel a vencer.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

TABELA 14 - Exemplos da aplicacéo do grafico de rampas.

Desnivel a vencer

Embora nem sempre seja possivel mudar o greide da via, ou mesmo o espago lateral onde
a ciclovia sera instalada, é importante buscar atenuar as rampas, observando-se as relagdes
apresentadas na Figura 104. Caso nao seja possivel fazer tal suavizagao do perfil em projeto,
muitas vezes € melhor abandonar a proposta original, procurando-se rota alternativa para a
circulacao dos ciclistas.

Interessante observar que ciclistas normalmente preferem rampas mais acentuadas por pequenos
trechos a rampas muito longas, mesmo que suaves. Neste sentido, quando for possivel, deve-se
adotar rampas escalonadas, ou seja, com a definicdo de greide de projeto onde ocorram patamares
nivelados, logo apods arealizagao de rampas acentuadas com pequenas extensoes. Esse procedimento
evita grandes movimentagdes de aterro, além de conceder maior conforto aos ciclistas.

Um ciclista em circulagcédo por um trecho de ciclovia assim escalonado tem a sensacao de que
pode realizar a subida de forma facil, devido ao bem-estar fisico experimentado ao alcancar os
planos entre as rampas. No entanto, esses trechos ndo devem ser longos.
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FIGURA 104 - Trecho de projeto de ciclovia em patamares ao lado de uma rodovia.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

b) Raios de curva

Os raios de curva de uma ciclovia sdo, em geral, os mesmos que os da via ou rodovia que
ela margeia. No entanto, para induzir ciclistas a reduzir a velocidade na aproximacédo dos
cruzamentos, podem ser adotadas mudangas mais bruscas no eixo da ciclovia, com raios de
até 2 m. Recomenda-se, porém que estas curvas acentuadas sejam precedidas de placas de
adverténcia para a situagao de perigo.

Embora até pouco tempo se adotasse um padrdo de raio minimo para tracados lineares,
hoje se admitem raios menores, mesmo nao se tratando de alertar ao usuario sobre perigo
a frente. A mudanca subita de diregéo visa, entre outros, a quebra de linearidade no trajeto,
mantendo o ciclista atento quanto as diversas situag¢des de trafego ao longo da via.

Também é recomendada a quebra da linearidade das ciclovias, através da criacdo de pequenas
sinuosidades, como forma de se evitar o ofuscamento do ciclista pelo sol. Este aspecto dependera,
entretanto, da largura das faixas dos terrenos a margem da via ciclavel.

c¢) Ciclovias em trechos lineares

Algumas observacgdes devem ser feitas quanto aos trechos lineares de ciclovias, principalmente
diante das condi¢cdes do ambiente onde elas se inserem. Ou seja, as caracteristicas do projeto
deverao variar segundo a ocupagéao do solo lindeiro. De forma geral, os projetos, quanto ao uso
do solo, podem ser classificados segundo quatro prismas distintos, descritos a seguir.

e Em areas urbanas com grandes densidades

Nessas areas sao muitos os problemas que merecem a atencao dos projetistas. Quando se
constréi uma ciclovia lateralmente a uma via, em area com essa caracteristica, normalmente
ocorrem os seguintes tipos de conflitos:

1) com automoéveis cruzando a ciclovia transversalmente, nas entradas e saidas das
propriedades lindeiras;

2) com pedestres que utilizam eventualmente a ciclovia para realizar exercicios fisicos;

3) com sujeira acumulada na pista, proveniente da atividade comercial lindeira € mesmo de
areia proveniente de construgdes vizinhas;

4) com veiculos e pedestres devido a presenca de muitos cruzamentos;
5) com objetos expostos por comerciantes, como placas de publicidade;

6) com obras ao longo da via, para manutengao da infra-estrutura urbana.




CAPITULO 3 - Elementos Basicos para Projetos

Nos trechos efetivamente lineares, para resolver os problemas apontados nos itens 1 e 3, deve-
se buscar construir a ciclovia ligeiramente elevada (minimo de 0,10 m) em relagdo a cota do
terreno e da calgcada, com cuidados especiais quanto a drenagem. Nesse caso, pode-se prever
a construcao de micro-galerias para a passagem de agua pluvial, de tal sorte que a ciclovia ndo
opere como barreira a vazao das aguas.

De outra forma, pode-se adotar pequeno desnivel no pavimento da ciclovia, ou ainda, o uso de
cor diferente no seu pavimento.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 105 - Exemplos de ciclovias em areas adensadas, com coloracdo diferenciada e rebaixo do
pavimento, Amsterdam — Holanda, 2006.

Nas areas proximas de grandes equipamentos geradores de viagens, nem sempre é possivel
ser mantida a mesma diretriz de uma ciclovia. Em muitos casos, € preferivel transforma-la em
ciclofaixa, ou mesmo operar em trafego compartilhado com outros veiculos. Cuidados especiais,
entretanto, devem ser observados nas entradas e saidas de grandes estacionamentos, devendo-
se prever a criagao de dispositivo especial (terrapleno) para separar a circulagdo das bicicletas
dos motorizados.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 106 - Exemplos de terrapleno separador de ciclovia de via com grande movimentacédo de veiculos
motorizados, Utrecht — Holanda, 2006.
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Uma das medidas fundamentais para aumentar a seguranga € a previsao de iluminacao publica
na ciclovia. Nesse caso, recomenda-se a colocacio de postes de luz mais baixos, para garantir
boa quantidade de lumens aos ciclistas.

Fotos: Ivanice Schitz Veiga

FIGURA 107 - Exemplo de ciclovia com manutencdo da comunidade, Campo Bom — RS, Brasil, 1999.

Quanto aos problemas apontados nos outros itens, deve-se prever a possibilidade de se firmar contrato
com associacao de moradores para a manutengéo da ciclovia. Exemplo desse tipo de procedimento
foi adotado no final dos anos 1990 em Campo Bom-RS, cuja comunidade se encarregava da limpeza
e conservacao de mais de 30 km da rede cicloviaria do municipio. Ver Figura 107.

* Em &reas urbanas com média e baixa densidade

Ciclovias construidas em zonas urbanas que tém essa configuragdo apresentam menores
problemas devido ao espaco livre favoravel ao desenvolvimento de projetos. Quando isso néo é
uma realidade, ha outro fator positivo: os baixos volumes do trafego motorizado.

No entanto, alguns arranjos especiais podem ser adotados, dentro do que se convencionou
chamar de traffic calming (mesmo que Moderagao de Trafego, ver conceito nesse capitulo).
Entre as solugbes mais comuns, citam-se:

1) estreitamento da pista do trafego automotor, na aproximacao de cruzamentos com ciclovias;

2) elevagéo da pista para criar ondulagédo transversal, em bairros com baixos volumes de
trafego, antes dos cruzamentos com ciclovias;

3) fechamento de passagem direta ao trafego automotor.

ciclovia

FIGURA 108 - Exemplo de “moderagéo de trafego”, com fechamento de vias para transito direto e a passagem
livre de ciclovia.

Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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Pode-se construir ciclovias, como no caso de Curitiba, para operar de forma compartilhada
com pedestres. Nesse caso, 0 espaco destinado a bicicleta deve ser separado do espaco
da calcada por pintura demarcatéria, coloragao diferenciada do pavimento ou, ainda, por
pequeno desnivel em rampa.

« Em trechos laterais as rodovias, em zonas de baixa densidade

Na rodovia, o convivio do ciclista com o trafego € muito mais perigoso, principalmente
em decorréncia da tara dos veiculos. Mesmo estando o ciclista abrigado num espaco
cicloviario exclusivo, pode ter de enfrentar situagdes de risco até certo ponto graves,
tais como:

» forte deslocamento de ar pela passagem lateral de veiculo de carga pesada em alta
velocidade;

» deformagao solidaria do pavimento da ciclovia, como decorréncia da deformacdo da pista
por onde circulam os veiculos automotores;

* aquaplanagem, devido ao acumulo de agua em trechos lineares de grande extenséo,
também em funcao das condicbes adversas quanto a auséncia de drenagem das aguas
pluviais da infra-estrutura rodoviaria lateral;

+ presenca de entulhos na ciclovia, deixados por caminhdes que prestam servigcos de
remocao em areas urbanas;

» derrapagem devido ao acumulo de terra, areia e agua na pista ciclavel.

Para corrigir esses e outros aspectos, é necessario, basicamente, tratar o projeto cicloviario
como parte integrante da prépria via.

Assim sendo, deverado ser objeto de observagao por técnicos projetistas, entre outros aspectos
(sinalizagdo, paisagismo, mobiliario urbano, etc.), 0s seguintes projetos:

» geométrico;

* de pavimentacao;

* de drenagem;

» de uso do solo;

* (além de) programa de manutengao.

Nos canteiros centrais de rodovias urbanas e de grandes avenidas

Embora controversa, a adog¢ao de ciclovia no canteiro central encontra largo uso em algumas
cidades do pais. Os exemplos de cidades nordestinas devem ser considerados e podem ser
adotados em outras cidades e regides. A ciclovia de Maracanau — municipio pertencente a Regiao
Metropolitana de Fortaleza - RMF, constitui um sucesso de arranjo geométrico e uso, com alta
freqUéncia de ciclistas em muitos horarios do dia e da noite. Também, tem o0 mesmo sucesso a
ciclovia da Av. Washington Soares, apresentada na Figura 109. A cidade de Fortaleza tem muitas
ciclovias localizadas no canteiro central de suas avenidas. A RMF conta, hoje, com mais de 54
km de ciclovias com esse tipo de arranjo.
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Foto: Miguel Barbosa Ary

FIGURA 109 - Ciclovia no canteiro central da Avenida Washington Soares, Fortaleza — Brasil, 2006.

Outros exemplos podem ser encontrados em larga escala em Teresina-Pl, em Belém-PA (Figura
110) e em Betim-MG. Neste ultimo municipio, o arranjo da sua principal ciclovia ndo ocorre
propriamente no eixo do canteiro central, mas em espag¢o marginal ao mesmo, separado por
terrapleno com menos de 0,50 m da pista de rolamento de veiculos motorizados.

FIGURA 110 - Ciclovia no canteiro central da Avenida Almirante Barroso, Belém-PA, Brasil, 2002.
Foto reproduzida do documento Mobilidade & Cidadania, ANTP — Séo Paulo, 2003.

QOutros exemplos de ciclovias no canteiro central podem ser encontrados no Brasil na Av. Airton Senna —
Barra da Tijuca, cidade do Rio de Janeiro; também na Av. Sumaré, na cidade de Sdo Paulo. No entanto,
algumas observagdes devem ser realizadas para alertar os projetistas quanto a esse tipo de arranjo:

» prever, quando houver recursos, a colocagao de semaforos nos acessos dos ciclistas a
pontos determinados da ciclovia no canteiro central;

» garantir 0 acesso a ciclovia em todas as vias transversais;

» Em vias com controle de acesso (semi-expressas ou assemelhadas), aproveitar as travessias
nas paradas de 6nibus para proporcionar o acesso dos ciclistas as ciclovias em canteiro central,

» adotar medidas do tipo “moderacéao de trafego” (traffic calming), tais como: elevagbes na
pista, estreitamento da via destinada aos motorizados, ou sinalizagdo com placas especiais,
visando a melhorar as condi¢gdes de acesso dos ciclistas e evitar maiores custos com a
colocagao de semaforos. Estas recomendacgdes sdo apenas para vias com canteiro central
que nao sejam caracterizadas como vias arteriais ou coletoras;
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» ter cuidado especial com a arborizagao do canteiro central. Deve-se avaliar se esta medida
podera implicar na diminuicdo do espago da ciclovia. Também, estudar se este procedimento
podera colocar ciclistas e pedestres em zonas de sombreamento, ou com baixa visibilidade
para outros usuarios da via;

» projetar as principais interse¢cdes que envolvam acesso a ciclovia no canteiro central com
bom nivel de detalhamento, em especial aquelas com maior demanda de ciclistas. Nesses
casos, adotar itens de seguranca sugeridos neste documento e outras agbes praticas como
a implantagao de placas indicativas e porticos, se necessario.

3.5 — Intersec¢bes e Travessias

Os ciclistas, trafegando em uma pista exclusiva, podem encontrar alguns obstaculos, mas estardo
circulando com seguranga em relagéo ao trafego motorizado.

A excecgao ocorre nas areas proximas as entradas e saidas de garagens dos estacionamentos
de empresas comerciais e industriais. Para que a seguranca seja maior ainda seria necessario
que os cruzamentos ocorressem mediante passagens em desnivel em relagdo as vias
usadas pelos motorizados. Porém, em razdo dos custos e de algumas dificuldades de ordem
fisica, mormente em areas ja urbanizadas, essas solugcdes em projeto sdo excepcionais. E
necessario, assim, esquematizar a organizagdo dos cruzamentos em nivel para espacos
urbanos tradicionais.

Neste item, sdo analisadas solugdes especificas e apresentadas algumas sugestdes.

3.5.1 — Cruzamentos — Consideracgdes Gerais

Nos cruzamentos em nivel, as solugdes podem ser agrupadas segundo trés tipos de circulagao:
a) canalizada em cruzamentos com amplo espaco lateral;
b) com pouco espaco lateral; e
¢) compartilhada.

Ainda que esta seja uma divisdo relativamente simples, pode apresentar muitas variagdes e
alguns niveis de complexidade. Nos itens a seguir serdo mostradas algumas solug¢des para cada
um dos tipos listados anteriormente.

a) Circulacdo Canalizada em Cruzamentos com Amplo Espacgo Lateral

Esta deve ser a situagdo mais comum nos projetos de ciclovias para acessos em cruzamentos
rodoviarios ou em areas afastadas dos centros urbanos. Aqui s&o reproduzidos dois arranjos.

N

FIGURA 111 - Exemplo de inicio de pista unidirecional junto a rodovia, constante no Manual do GEIPOT, 2001.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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O inicio de uma pista unidirecional é facil de se projetar. A pista deve separar-se pouco a pouco
da rua, até ingressar em sitio préprio, dando origem ao aparecimento de um terrapleno. Na
Figura 111, fica evidenciada a criagao de pista auxiliar antes da entrada direta na ciclovia.

Este mesmo procedimento deve ser adotado quando da passagem de uma ciclovia para o trafego
compartilhado, no fim de pista ciclavel.

ALY

FIGURA 112 - Exemplo de cruzamento de uma pistabidirecional sobre viade méo dupla antes de intersecao
em “t”, constante no Manual do GEIPOT, 2001.

Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Neste caso, os ciclistas deverao ser guiados na travessia da via obedecendo aos principios
basicos a seguir descritos:

» a pista ciclavel devera estar perpendicular a via, antes da travessia, a fim de que o ciclista
tenha melhor angulo de vis&o sobre a circulacado dos veiculos motorizados;

* a passagem da pista exclusiva de ciclistas, quando houver espago, devera ocorrer de 5 a
10 m recuada do cruzamento para possibilitar a incluséo da faixa de travessia de pedestres.
Com isto, os veiculos que pretenderem dobrar a direita ou a esquerda terao de se situar
atras da faixa de retengao pintada na via. Entretanto, é reservado espaco para um veiculo
ficar a frente da trajetéria dos ciclistas na travessia. Esta medida decorre de uma eventual
retencéo por segundos de um veiculo motorizado antes deste concluir sua manobra;

» a pista devera ter pequeno trecho em tangente (retilineo) antes de ser efetuada a travessia
da rua, sendo este com pelo menos 3 m, para que o ciclista possa parar antes de efetuar
o cruzamento. Mesmo tendo uma rampa para que o nivel da ciclovia nivele com o nivel da
via, € importante que esta rampa esteja afastada ao menos 2 m do meio-fio. Isto para que
os ciclistas estejam com suas bicicletas niveladas antes de cruzar a via;

* a pista devera, quando houver espago, descrever uma pequena curva (para distanciar-se
da rua que ela margeia), antes da parte retilinea, com raio de 3 a 5 m. Essa curva visa a
alertar aos ciclistas de que eles estao préximos de uma zona perigosa;

» a alteragao do revestimento da ciclovia é necessaria, seja com a mudanga de cor ou com
0 aumento da sua rugosidade. Com tal procedimento pretende-se condicionar os ciclistas
na aproximagao de cruzamentos. Caso existam recursos disponiveis esse revestimento
diferenciado podera permanecer ao longo de toda a travessia da via. Assim, os motoristas
também seriam prevenidos do perigo;

» a colocacéo de obstaculos laterais canaliza o fluxo de ciclistas, impedindo-os de adotarem
um itinerario que nao seja o mais seguro. Neste sentido, a colocagdo de cercas vivas
pode ser uma boa solugdo. No entanto, devem ser tomados cuidados especiais com a
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manutencao dessas cercas, para que elas nao ultrapassem a altura de 1m, a fim de que
nao prejudiquem a visibilidade geral do ambiente onde se insere a ciclovia.

» llhas direcionais devem ser utilizadas como elemento separador de fluxos contrarios de
ciclistas, como forma de manté-los em suas maos de direcao desde momentos antes da

realizagao do cruzamento.

Desenho: Larissa Bernardi Citadin

Ilha com 1,70 metro de comprimento

Outro elemento de seguranca adotado
pelo projeto é a previsdo da construcao
de ilhas separadoras dos fluxos de
ciclistas em sentido contrario, antes e
depois dos cruzamentos.

Este procedimento visa a garantir que os
ciclistas nao irdo se chocar ao realizar a
travessia das vias. Assim, minimiza-se o
risco de suas exposigdes aos veiculos
motorizados, contribuindo também para
orientar e educar os ciclistas a guardar
suas maos de dire¢cdo quando em
circulagao na ciclovia.

FIGURA 113 - Exemplo de ilha separadora de fluxo de ciclistas prevista no Projeto da Ciclovia da Avenida

ltavuvu, Sorocaba — Brasil, 2006.

Este procedimento visa a garantir que os ciclistas ndo irdo se chocar ao realizar a travessia das
vias. Assim, minimiza-se o risco de suas exposi¢des aos veiculos motorizados, contribuindo
também para orientar e educar os ciclistas a guardar suas méos de diregdo quando em circulagao

na ciclovia.

Foto: Antonio Miranda

T 9

FIGURA 114 - Ciclovia no canteiro central com ilha separadora Projeto da Ciclovia da Avenida ltavuvu,

Sorocaba, Brasil, 2006.
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Apesar de o exemplo estar referenciado a uma ciclovia projetada em canteiro central € importante
que, mesmo neste caso, o espaco lateral apresente dimensdes que permitam a insergéo de ilhas
e dispositivos de seguranga aos ciclistas.

Em algumas situacbes, embora exista algum espaco lateral, ele representa espaco de
preservacao ou implica em penetrar em areas de jardim de propriedades lindeiras. Neste caso,
a sugestao é o recuo da area de parada dos veiculos motorizados na transversal. A Figura 115
permite exemplificar qual medida deve ser adotada para solucionar a travessia da diretriz de uma
ciclofaixa localizada na via principal a frente de uma via secundaria.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 115 - Travessia de ciclofaixa em via principal a frente de via secundaria — Holanda, 2006.

b) Circulacdo com Pouco Espaco Lateral

Esta é a situagdo mais comum a ser encontrada pelos projetistas nas areas mais adensadas das
cidades. A criatividade passa entio a ser elemento essencial a produg¢ao dos projetos cicloviarios
urbanos. Em muitas esquinas as condi¢des que antecedem um cruzamento sao tao reduzidas
que a ciclovia tem de compartilhar com o passeio de pedestres para fazer a travessia. No entanto,
na maioria dos casos a travessia ocorre de forma direta.

No Brasil, € comum que os administradores municipais, ao implantarem um novo espaco ciclavel
interrompam a via antes do cruzamento. E normalmente retomam a diretriz da ciclovia logo apdés
o cruzamento. Ou seja, no local onde os ciclistas mais necessitam de protecdo eles nédo sao
protegidos pelo projeto.

As areas centrais da maioria das cidades brasileiras, inclusive as capitais dos estados mais
populosos, tém intensa ocupacao do solo, ocorrendo das esquinas ndo apresentarem espagos
disponiveis para a criagao de arranjos geométricos especiais.

Neste sentido, para que ocorra uma travessia segura (no caso da aproximacgao de ciclovia
ou de ciclofaixa ocorrer pela lateral de uma via), devem ser retirados espagos ocupados
pelo trafego motorizado. E isto tanto devera ocorrer nas areas de circulagao como nas areas
usadas como estacionamento.

Mesmo em areas mais abertas dos grandes centros, a intensidade do trafego automotivo ndo
permite que os arranjos da geometria sejam generosos ou favoraveis a travessia dos ciclistas.
Nesses casos, 0 uso de semaforos se apresenta como a melhor solugdo para dividir as
oportunidades de travessia, como mostra a Figura 116. Observar que no local-exemplo ocorre
tanto a presenca de automdveis como de veiculos coletivos.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 116 - Travessia de ciclovia em intersecdo semaforizada com grande fluxo de veiculos — Utrecht,
Holanda, 2007.

Em muitas cidades brasileiras é comum nos cruzamentos onde as bicicletas concorrem com o
trafego motorizado nao haver qualquer prioridade, ou mesmo fase de semaforo, para garantir
a continuidade do trajeto dos ciclistas. Esta situagdo é mais comum nos centros expandidos,
onde o fluxo de trafego e a presenca dos motorizados chega a ser muito superior a dos préprios
centros e sub-centros.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 117 - Travessia de ciclovia em area com densa ocupacédo do solo, no centro de Utrecht —
Holanda, 2006.

Nessas situacoes, é recomendada a aproximacgao da diretriz das ciclovias as areas de travessia
dos pedestres, como forma de reforcar a presenca dos ndo motorizados e, assim, se imporem
junto ao trafego automotor no momento de realizarem a travessia.

Na Figura 117, € mostrado um arranjo que permite a incorporagdo de ciclistas, vindos
de via secundaria para via principal, com ciclovia unidirecional antes do cruzamento.
Mesmo que a ciclovia se encerre logo apdés o cruzamento, € mantida a ilha direcional
para auxiliar a entrada com seguranca de todos os ciclistas que pretendem acessar a
via principal.
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Observar também a adocido da retengao avancada dos ciclistas, a frente do trafego
motorizado, tanto na via principal como na via secundaria. Este procedimento objetiva
ampliar a seguranca dos ciclistas, além de orientar os motoristas quanto a prioridade
concedida a bicicleta no cruzamento.

Outro ponto de destaque no arranjo séo as diferentes marcas no pavimento, em especial
aquelas voltadas a bicicleta. Além da pintura da bicicleta, existem as marcacdes de setas
indicando trajetos, as faixas de retengdo avangadas, bem como a pintura delimitadora do
espacgo da bicicleta junto ao bordo da ciclofaixa. Destaque também é concedido a pintura do
pavimento, na cor vermelha, como forma de delimitacdo do espaco exclusivo aos ciclistas.

Hlbs seprord e purn secoteg i doy
ciclstam nn sumsww da inow i o

Desenho: Antonio Miranda, 2000

Figura 118 - Arranjo para a incorporagéo do trafego de bicicletas de via secundaria em uma via principal.

¢) Circulacdo Compartilhada
O CTB informa, no seu Art. 58, que:

Art. 58 — Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagdo de bicicletas devera
ocorrer, guando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando néo for possivel
a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulacdo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.

Ainda que esta norma esteja contida na principal lei de transito do Pais, é preciso observa-
la de forma cuidadosa, sobretudo por parte dos ciclistas. Isto porque, na maioria das cidades
brasileiras, a faixa lateral junto ao bordo da via apresenta condi¢des precarias de trafego.

E muito comum que os bordos das vias, na maioria das cidades brasileiras, apresentem
sarjetas mal construidas ou em estado de deterioragdo, com fissuras alastrando-se para além
do bordo do pavimento. Nas cidades onde o clima é muito quente e as vias sao asfaltadas
tendo como base o paralelepipedo, € comum que apresentem fortes deformacdes nos seus
bordos. Nesses casos, € comum a presenca de um “embolo” ou “lombada”, dificultando o
trafego dos ciclistas no bordo da via.
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Outra situacdo comum é a auséncia de tampas de bueiros ou a posi¢cao das ranhuras (ou aberturas
da tampa) no mesmo sentido da circulagido das bicicletas. Nessas condigbes, os ciclistas tendem
mais uma vez a evitar o bordo da via, para ndo serem surpreendidos por essas situagdes, vindo
a sofrer queda de sua bicicleta, que pode resultar numa fatalidade mais grave ainda, quando
circulando em via com um trafego lindeiro muito intenso.

Foto: Fabiana Moreno Casado

Figura 119 - Ciclistas circulam no trafego compartilhado, em meio a autos, caminhdes e motos. Paranaguéa
— Brasil, 2006.

A Figura 119 mostra a situagao cadtica na qual circulam os ciclistas, na cidade de Paranagua. A
foto foi tirada préximo da zona portuaria do municipio, onde é intensa a presenca de caminhoes.
Além das dificuldades da falta de espago exclusivo para circular, auséncia de organizagao do
leito da via, que apresenta uma caixa razoavelmente ampla, ha ainda a presenca dos trilhos de
linha férrea e de muita pedra e areia sobre o leito da via. Para os ciclistas estas sdo combinagoes
perigosas, que conduzem a constantes riscos de acidentes.

O mesmo artigo do CTB, em seu paragrafo unico, diz o seguinte:

Paragrafo Unico — A autoridade de transito com circunscri¢cdo sobre a via podera autorizar a
circulagdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos automotores, desde que
dotado o trecho com ciclofaixa.

E preciso dizer que esta situagéo, de contrafluxo e compartilhamento com o trafego geral, ndo
€ encontrada nem tampouco na Holanda. Algumas cidades podem adotar o uso de bicicleta no
contrafluxo com ciclofaixa, mas apenas em vias onde circulam apenas transportes coletivos.
No trafego geral, esta ndo tem sido uma pratica de largo uso nos paises com maior tradicdo
no uso da bicicleta.

Neste caso, recomenda-se a adogao de ciclovia. Isto porque uma via desta natureza consegue
gerar separacao segura entre os ciclistas e os motoristas. E, sendo assim, deixa de existir o
compartilhamento dos espagos na circulagao.

O mais importante, porém, parece ser o estabelecimento de hierarquia no uso das vias. E nela,
parece ficar claro que existirdo espacos onde a circulagao por bicicleta ndo sera aceita. Em outros,
0 automovel € quem devera ser banido. Deve-se criar regra sobre o momento do estabelecimento
do compartilhamento ou da segregacao. A definicdo devera considerar a analise dos volumes de
veiculos e as velocidades das correntes do trafego, levando em consideragao tanto os volumes
dos motorizados como o de bicicletas.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 120 - Ciclistas circulam em via local sem qualquer infra-estrutura exclusiva. Leiden — Holanda, 2006.

Assim, em vias locais, onde ha sinuosidade nos tracados e o uso do solo é residencial, o
compartilhamento de bicicletas com o trafego motorizado parece ser o ideal. Isto porque as
velocidades sdo reduzidas e a baixa conexdo com outros setores urbanos, torna indcua a
demanda por grandes investimentos em infra-estrutura para um ou outro modal.

Para definir quando é necesséria a adog¢ao de segregacao fisica do trafego das bicicletas em
relagcédo ao trafego motorizado, sdo apresentados a seguir dois graficos.

O Grafico 15 apresenta definicbes para o momento adequado a criacdo de infra-estrutura
exclusiva a bicicleta. Relacionando velocidade com volume de trafego, procura mostrar os niveis
de tolerancia para a circulacdo compartilhada das bicicletas com o trafego motorizado. Também,
quando se deve adotar uma ciclofaixa ou quando construir uma ciclovia.
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GRAFICO 15 - Relagéo volume de trafego x velocidade na definicdo da insercdo da bicicleta no espaco
viario. |I-ce, Holanda, 2006.
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Fonte: Palestra de Jeroen Buis — I-ce, Workshop d euarlhos — SP, Ago/2006.

“O grafico do Manual Cicloviario Holandés “Sign Up for the Bike” (Crow) — organizagdo nao
governamental holandesa dedicada a consultoria em planejamento e projetos cicloviarios em todo
o mundo, mostra as diferentes faixas na qual cada tipologia de infra-estrutura é recomendada.




CAPITULO 3 - Elementos Basicos para Projetos

O esquema fez parte de palestra proferida pelo Engenheiro Jeroen Buis, e relaciona volumes
de trafego motorizado com percentual médio acima de 85% para as diferentes velocidades do
trafego2.”

O grafico demonstra que mesmo baixos volumes do trafego motorizado podem requerer a
construgao de ciclovias, se a velocidade permitida for superior a 60 km/h, como demonstrado na
base do desenho, no seu lado direito, proximo do Ponto “A”.

“Importante observar, ainda, que quando houver baixas velocidades (inferiores a 40 km/h) e
baixo numero de veiculos motorizados (menos de 5.700 veiculos/dia) pode-se admitir o uso
compartilhado dos fluxos de veiculos automotores e de bicicletas 3.”

O Engenheiro Jeroen Buis também alerta para outros trés pontos a serem considerados pelos
planejadores, quais sejam:

* quanto mais alta a velocidade veicular, mais necessaria se faz a separacgao entre os fluxos
de bicicletas e dos veiculos motorizados (mais de 85% dos veiculos praticando velocidades
acima de 50 km/h), sendo necessaria a constru¢ao de ciclovia;

» quanto mais alto o numero de veiculos motorizados (volume de trafego) mais separados
devem ser os fluxos de bicicletas e dos autos, também quando existem duas ou mais faixas
de trafego, sendo necessario igualmente construir ciclovia;

» quando a via tem mais de 10% do fluxo de veiculos motorizados composto por caminhdes,
recomenda-se a construcao de ciclovia“*.

Também, técnicos do Governo da Inglaterra elaboraram um manual, através do Scottish Executive,
intitulado “Cycling by Design”. Entre outras medidas técnicas, ele apresenta a sua versao para
0s momentos e espagos para a criagao de infra-estrutura exclusiva para as bicicletas, sejam elas
ciclofaixas ou ciclovias. Até certo ponto o desenho resultante se assemelha ao produzido pelo
I-ce, assim como as velocidades consideradas, mostrando que os aspectos técnicos baseados
em pesquisas apresentam poucas variagoes°.
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GRAFICO 16 - Relagéo volume de trafego x velocidade na definicdo da insercdo da bicicleta no espaco
viario. Scottish Executive, Inglaterra, 2006.

Fonte: Scottish Executive, Cycling By Design — http://scotland.gov.uk/library2/cdb/cdb-00.asp. Inglaterra, 2004.
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“‘Deve ser dito que embora os limites ndo sejam perfeitamente definidos, o grafico permite
visualizar as faixas que correlacionam as diversas velocidades com os fluxos dos motorizados.
Desta maneira, é possivel orientar os planejadores a tomada de decisdo sobre o uso ou ndo da
infra-estrutura e qual delas é a mais apropriada para ser adotada. No entanto, a definicao sempre
estara nas maos dos técnicos, a partir das pesquisas previamente realizadas e da legislagéo
praticada em cada via®.”

d) Travessias Superiores

Ainda que exista a possibilidade de travessias subterr@neas, as passarelas constituem a
passagem mais segura para os ciclistas cruzarem uma via ou uma rodovia. Um dos problemas
a ser enfrentado, entretanto, € a nem sempre reduzida declividade das suas rampas. Outro é o
exagerado fechamento apresentado por alguns projetos que aumentam a protecao as chuvas e
ao sol, mas podem também diminuir a seguranca de pedestres e dos ciclistas nela transitando.

Foto: Vinicius Vianna
Foto: Vinicius Vianna

FIGURAS 121 e 122 - Travessias em vias urbanas. Brasilia/DF e Florianépolis/SC (2007).

Além dos problemas citados, cuidados especiais devem ser tomados quanto ao posicionamento
da rampa junto ao passeio ou a uma ciclovia. Isto porque € comum, no caso brasileiro, que muitas
rampas nao apresentem encaixe suave da sua estrutura aos caminhos (passeios e ciclovias)
existentes no solo. Dessa maneira, o esfor¢co do ciclista no inicio da rampa acaba sendo muito
forte, criando desconforto ao seu deslocamento e inibindo futuras viagens.

Foto: Antonio Miranda

FIGURAS 123 - Durante passeio ciclistico, ciclistas mostram dificuldade no acesso a passarela sob a
ponte de entrada a area insular de Floriandpolis. S. Catarina — Brasil, 2006.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 124 - Exemplo de rampa em ciclovias, Belém/PA — Brasil, 2006.

Hoje rampas pré-moldadas ja sdo fabricadas pela industria nacional. Elas sdo capazes de se
ajustar a qualquer cal¢ada e permitem transi¢cao confortavel entre a via e o passeio, ou entre o
passeio (ou ciclovia) e o inicio da passarela.

3.5.2 — Rotatoérias

As rotatérias sdo consideradas por muitos especialistas perigosas para pedestres e ciclistas. No
entanto, este conceito tem de ser relativizado, segundo os tamanhos e as posi¢cdes destas no
territério de uma cidade ou regi&o.

Rotatérias que apresentam grandes dimensdes localizadas na periferia de grandes centros ou
mesmo em areas urbanas centrais permitem aos veiculos automotores imprimir velocidades
incompativeis com a seguranga dos ndo motorizados. Isto porque, no caso de rodovia ou via
com alto volume de trafego, o fluxo dos motorizados torna-se continuo, impedindo pedestres e
ciclistas de realizar uma travessia segura.

Em rotatérias com menores dimensdes, situadas em areas mais centrais ou em locais com tipologia
de uso do solo onde predominam bairros residenciais ou industriais, zonas com concentracao
de servicos, a convivéncia entre motorizados e ndo motorizados pode ser muito mais harménica.
Isto é, desde que seja dada preferéncia de uso nas imediagbes das rotatérias aos veiculos de
menor porte e aos pedestres, ai incluidas cadeiras de rodas a motor possam fazer uso dos
mesmos espacos de travessia destinada aos pedestres e aos ciclistas.

As rotatérias no Brasil tém diversos nomes, de acordo com diferentes regides e estados. Séo
intersecdes com desenhos relativamente simples e de baixo custo de construcéao.

Entre as denominagdes citam-se: intersecao circular, girador, baldo, rétula e rotatéria. Os seus
desenhos também sao variados, indo de elipses com focos de raios longos aos mais curtos,
sendo mais comuns rotatérias com raio circular.

Em varios paises, as rotatérias vém sendo adotadas como solugéo para a seguranga viaria. Isto
porque tém a propriedade de “acalmar o trafego”, diminuindo as velocidades de todos os veiculos
que por elas circulam. Nas rotatérias circulares, com raios inferiores a 5 m, as velocidades se
situam entre 30 a 35 km.

Entretanto, a travessia de pedestres nas rotatérias em geral € negligenciada devido ao
fluxo continuo que as caracterizam. Por seu turno, em um cruzamento com semaforo,



Caderno de Referéncia para elaboracao de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades

veiculos motorizados e ndo motorizados tém tempo de verde (pista livre) a intervalos
regulares controlados por maquinas. E possivel até ocorrer de um veiculo passar pela
intersecdo sem a necessidade de diminuir a velocidade, devido a uma situagao casual,
ou seja, quando ao se aproximar do cruzamento encontra o sinal verde aberto para a via
onde esta transitando.

Numa rotatdria, independente da prioridade de passagem, todos os veiculos sdo obrigados a
reduzir a velocidade para atravessar em segurancga toda sua area de abrangéncia. Todavia, isso
nao resolve satisfatoriamente o problema dos pedestres.

Por sua caracteristica segura, atributos positivos na organizagéo dos diferentes fluxos de veiculos
e por apresentar baixos indices de acidentes, as rotatorias tém a preferéncia em muitos paises
quando o objetivo é criar solugéo de trafego para volumes baixos e médios.

Nas areas residenciais e centros urbanos de pequenas e médias cidades, as rotatérias constituem
proposigao imbativel. Isto, tanto devido aos aspectos citados, como pela relagao beneficio/custo
comparada com outras solugdes de intersecdo com desenhos e equipamentos distintos.

Também sao variadas as suas formas e aplicagdes. Neste documento, sdo apresentados alguns
modos de rotatdrias usadas por distintos atores e usuarios das vias de circulagao, para areas
rurais e urbanas, com foco principal na bicicleta, quais sejam:

e minirrotatérias em areas urbanas com baixo volume de trafego;
e rotatdrias com inclusao de espagos especiais para a bicicleta; e

e minirrotatorias no interior das ciclovias.

a) Minirrotatorias em &reas urbanas com baixo volume de trafego

Desde 1979, a Companhia de Engenharia de Trafego — CET, na cidade de Sao Paulo, vem
implantando este tipo de dispositivo de ordenamento de trafego. Hoje a cidade ja conta com
mais de 1.000 minirrotatérias, com resultados surpreendentes. O mais forte destes é a reducao
de acidentes: apds monitorar 88 locais durante dois anos, foi constatada redugao de 78% na
acidentalidade onde elas foram implantadas”.

As Figuras 125 e 126 mostram como a implantagdo de minirrotatérias reduz de 32 para apenas
4 os pontos de conflitos entre veiculos. As Figuras 127 e 128 mostram a aplicagao pratica desse
tipo de arranjo em dois locais da cidade de Sao Paulo.

FIGURAS 125 e 1268 - Pontos de conflito em cruzamento sem e com rotatoria.
Fonte: CET-SP.
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Foto: Antonio Miranda

Observar a posicédo das travessias de pedestres na 12 foto e a pintura de ilha direcional no
pavimento dos dois arranjos, formando reflgios para a travessia de pedestres e ciclistas.

FIGURAS 127 e 128° - Vista aérea de duas intersecdes onde foram adotadas minirrotatérias. A 12 delas, na
Avenida Jacutinga x Rua Gaivota. Sdo Paulo — Brasil, 2006.

A inclusdo das minirrotatérias neste documento decorre do fato de que elas constituem um
arranjo compativel com os atributos de segurancga para a bicicleta, ou seja, baixas velocidades,
reduzidos pontos de conflito e, principalmente por serem de baixo custo, podem ser inroduzidas
em muitos locais dos espacos urbanos.

b) Rotatdrias com inclusdo de espagos especiais para a bicicleta

No Brasil ainda ndo € comum. Mas em muitos paises europeus, a inclusdo de espacos laterais
as rotatorias para a circulagdo segura da bicicleta constitui pratica muito difundida.

Emgeral, correspondem a arranjos apartados da area de circulagéo dos veiculos motorizados no perimetro
imediato da rotatéria. Eles permitem a continuidade dos tragados das ciclovias ou das ciclofaixas em
espacos mais seguros, onde o confronto com o fluxo motorizado ocorre em geral de forma ortogonal.

E comum nos projetos de ciclofaixas, quando estas se aproximam de uma rotatéria, a transformagéo da
estrutura em ciclovia visando aumentar a seguranca dos ciclistas na area mais critica da intersecao.

FIGURA 129 - Planta esquematica de rotatéria com arranjos para bicicleta em seu perimetro ndo adjacente.
Holanda, 2004.

Fonte: I-ce.
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Observar na Figura 129 o afastamento de 5 metros entre a linha externa da rotatéria e a linha interna
do tramo cicloviario adjacente. Esta distancia permite que um veiculo retido nao feche o cruzamento
para as bicicletas que estejam cruzando a via adjacente de acesso a rotatéria. O afastamento também
propicia aos ciclistas obterem posicdo mais ortogonal em relagao ao cruzamento a realizar.

O sistema também permite que os ciclistas fagam a travessia em dois momentos tendo por apoio pequena
ilha separadora dos fluxos motorizados de sentido contrario nas vias de aproximagéo da rotatoria.

FIGURA 130" - Planta esquematica de rotatéria com arranjos para bicicleta em seu perimetro ndo adjacente.
Holanda, 2004.

Fonte: I-ce.

Na Figura 130, o arranjo previsto no projeto procura dispor os ciclistas o mais ortogonal possivel
para realizar a travessia nas vias adjacentes a rotatéria. Assim, enquanto na situagéo apresentada
pela Figura 129 chega a ser formada uma rotatéria externa a rotatéria destinada ao fluxo de
motorizados, no desenho da Figura 130 ocorre a circunscricdo de uma rotatoria por um octégono
com quatro lados retos e quatro lados curvos.

O afastamento em 5 metros ocorre igualmente, a partir dos lados retos da figura octogonal.

FIGURA 13112 - Travessia de ciclista por tramo exclusivo para bicicletas, em espacgo adjacente de rotatéria
localizada em bairro residencial. Holanda, 2004.

Fonte: I-ce.
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FIGURA 132 - Tramos cicloviarios ao redor de rotatdria existente em zona de suburbio de Paris, 2000.

Fonte: I-ce.

FIGURAS 133 e 134* - Dois flagrantes de cruzamento de ciclistas a frente de via de acesso a rotatéria na
Holanda, 2004.

Fonte: I-ce.

Observar nas figuras 132 e 133 o posicionamento de automoveis a espera do momento da
travessia, sem gerar interrup¢ao na circulagédo dos ciclistas cruzando as vias. Observar, ainda,
no caso da figura 132, que os pedestres fazem uso da ciclovia para realizar em seguranga a
travessia da via. Também é importante reparar, em todas as fotos, a presenca de pequenas
ilhas direcionais e ciclolitos, que tém o objetivo de orientar e canalizar o trafego motorizado e
cicloviario, visando a aumentar a seguranga de todos.

Nos projetos das concordancias das curvas externas da rotatoria com as vias adjacentes, &
importante adotar curvas com raios que permitam a facil convergéncia dos veiculos motorizados.
A definicdo em projeto devera considerar, entretanto, que alguma redugéo do trafego geral deve
ser produzida para que nao haja comprometimento da seguranga de todos.

Para tanto, é apresentada na Figura 135 exemplo de gabarito de raio de giro para um caminhao
mostrado no alto da mesma. Recomenda-se observar a composicao do trafego da via e, ainda, se
ocorre a presenca de carretas ou veiculos pesados. Ou seja, para cada tipologia de veiculo ha um
gabarito especifico. Neste sentido, os gabaritos variam segundo cada motorizado: carretas, caminhdes
trucados, 6nibus biarticulados, &nibus articulados, 6nibus tipo PADRON, &nibus convencional,
caminhdes de dois eixos, caminhdes pequenos, camionetes e automaoveis de passeio, etc.
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A Figura 135 apresenta gabarito de raio de giro para trés tipos de raios a serem realizados por
caminhao médio, com 9 m de comprimento.

FIGURA 135 - Raios de giro para caminhdo médio de dois eixos com 9,1 metros de extenséo .
Fonte: DNIT.

¢) As minirrotatdrias no interior das ciclovias (O que séo e razdes para uséa-las?)

A rotatéria no interior de ciclovias tem estado cada vez mais presente nos projetos cicloviarios.
Existem algumas razdes para esta inclusdo nos desenhos das ciclovias mais recentes, merecendo
destaque especial 0 aumento da seguranca proporcionado aos ciclistas antes dos pontos de
travessia de vias com trafego motorizado.

A rotatdria ciclovidria é semelhante as interse¢cdes de mesma natureza para o trafego geral,
apenas apresenta menor dimensao e algumas caracteristicas especiais.

Foto: Fabiana Moreno Casado

-t
Rotatéria pintada no solo, com pequena elevagao na ilha
central, najunc¢ao de dois tramos cicloviarios.

FIGURA 136 - Rotatéria no interior de ciclovia na Franca, 2000.
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Entre as razdes para o seu uso podem ser destacadas as seguintes:
* promogao da educacgao dos ciclistas;

» orientacdo aos ciclistas quanto a correta posicédo antes da realizagdo do cruzamento, sobre
via com intenso ndmero de veiculos automotores;

» organizacgao dos diferentes tramos cicloviarios no interior de uma rede;
* marcacao dos locais de mudanga de rotas de uma rede exclusiva ao trafego de bicicletas;
* aumento da segurancga dos ciclistas nos cruzamentos de tramos cicloviarios.

E importante destacar que este Ultimo aspecto ndo deve ser desprezado pelos administradores
e técnicos que vierem a fazer uso deste documento. Isto porque sao muitos os registros de
acidentes decorrentes do choque entre ciclistas trafegando em sentidos contrarios, alguns
deles até fatais. Estatisticas de 6rgaos de transito permitem conferir estas ocorréncias em
Santos/SP e Teresina/Pl.

« Dimensodes Béasicas

Mesmo nao tendo sido feito estudo mais aprofundado do desenho das rotatérias cicloviarias,
alguns projetos no exterior e no Brasil adotaram este tipo de intersegéo e revelam as seguintes
caracteristicas:

* Raio Interno

No Brasil, 0,85 m é o raio interno da rotatéria. Esta dimensao corresponde a metade do espaco
util da bicicleta nacional. Embora as dimensdes basicas do veiculo sejam 1,70 m por 0,60 m,
€ adotado um retangulo com 2,00 m x 1,00 m como o espago requerido por um ciclista em
movimento e em velocidade reduzida.

Esta claro que uma rotatéria com estas dimensdes gera drastica reducdo na velocidade da
circulacao dos ciclistas. A sua adogao, entretanto, ocorre em situacdes muito especiais que, a
semelhanca das rotatérias para o trafego geral, visa ao aumento da seguranca.

Em alguns casos, € possivel adotar raio menor do que 0,85 m. Porém, & conveniente adotar
este raio interno como a dimensao minima, sob pena de nao ser possivel manter o ciclista em pé
sobre a bicicleta ao fazer esta manobra.
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O desenho mostra que a minirrotatéria separa trés tramos cicloviarios num determinado

local da rede cicloviaria.

FIGURA 137 - Minirrotatéria no interior de ciclovia projetada para o Municipio de Pomerode/SC — Brasil, 2005.
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Também deve ser considerado que a legislacao brasileira permite aos papeleiros (carroceiros
e catadores de papel) usarem calgadas e ciclovias. Neste caso, as rotatérias com raios muito
reduzidos poderao gerar dificuldade ao transito desse tipo de usuario na ciclovia.

+ Raio Externo

O raio externo minimo que vem sendo adotado em projetos brasileiros tem 2,00 m. Com esta
dimensao, os ciclistas fazendo o contorno da rotatdria tém, em relagdo ao bordo externo do raio
interno da rotatdria, um espaco com largura de 1,20 m. Ainda que uma bicicleta com reboque
circule ao redor da intersecao, o espaco livre de 1,00 m é suficiente para realizar a manobra. Isto
porque a ilha formadora da rotatéria ndo costuma ter no seu bordo meio-fio ou outro anteparo
que impeca a passagem de uma roda sobre a mesma.

« Alturado Centro

A adocéo de altura diferente para a ilha da rotatéria daquela utilizada no “grade” da ciclovia é
medida desejavel. Este procedimento opera como inibidor dos trajetos do tipo “corta caminho”,
muito utilizado entre os ciclistas. Um dos propésitos da colocagao de rotatdria no interior das
ciclovias é a promocao da educagdo dos ciclistas, conforme ja mencionado. Nesse sentido,
a elevacao da ilha opera como um obstaculo a ma pratica da circulagdo sempre em tangente
devendo, entretanto, ser evitada a criagdo de obstaculo perigoso aos usuarios da bicicleta.

Recomenda-se que a altura das ilhas nas rotatérias cicloviarias guarde relagéo de 10% com o seu
raio interno, limitada a altura maxima a 0,30 m. Assim, para raio de 2 metros, a ilha devera ter no
seu centro a altura de 0,20 m. Esta correspondera sempre a altura maxima, que devera diminuir
em direcdo ao bordo externo da ilha, nivelando-a com a altura da ciclovia. Dessa maneira, na
maioria dos casos, elas terao a configuragdo de uma calota.

Alimitacao da altura do centro da rotatéria visa a colocacao de limite também na sua construgao,
pois se uma interse¢ao dessa natureza tivesse raio acima de 6 metros, o limite da elevacao do
seu centro seria de 0,60 m. Alturas superiores a esta acabariam por gerar obstrugao visual aos
ciclistas que estivessem circulando ao seu redor. Procedimento este totalmente indesejavel.

* Elementos Especiais e Sinalizagéo

No centro da rotatdria € recomendado, sempre que for preciso, a constru¢ao de ilha com altura
reduzida, além da colocagao de ciclolito pintado nas cores vermelha e branca, objetivando marcar
a presenga dessa ilha.

Recomenda-se a adogao de bordo chanfrado na calota formadora da ilha sempre que a mesma tiver a
area plana do seu centro. No entanto, este bordo chanfrado ndo devera ter inclinagao superior a 30 2.

Detalhe de ciclolito
imaginario, colocado no
interior de minirrotatoria.

Foto: Fabiana Moreno Casado

Nota-se que o pequeno balédo

esté ligeiramente elevado em

relacdo ao nivel da ciclovia.

FIGURA 138 - Exemplo de ciclolito no interior de minirrotatéria.
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llustracdo: Antonio Miranda

Minirrotatoria 4G
8, S . Ciclovia
Avenida 4

FIGURA 139 - Sequiéncia de minirrotatérias ao redor de rotatéria (baldo) em projeto cicloviario na Cidade de
Samambaia, Governo do Distrito Federal — GDF, Brasilia — Brasil, 2005.

Quando a rotatdria tiver a ilha central com raio superior a 1,50 m, recomenda-se a criagao de
pequenas ilhas direcionais na aproximacao da mesma. Estas ilhas tanto podem ser ilhas fisicas
como pinturas sobre o pavimento.

E importante que tais ilhas canalizadoras sejam criadas como elementos fisicos apenas quando
suas dimensdes possibilitarem a criagao de raios de bordo superiores a 0,50 m. Isto porque
0 processo construtivo para a criagdo de meio-fios com raios muito pequenos é muito dificil,
sendo quase artesanal a sua realizagdo. A forma para raios inferiores a 0,50 m n&o consegue
ser executada sem um trabalho adicional, dado que tanto as chapas de madeira plana como de
madeira comum nao permitem moldagem (ou serem vergadas) com raios tdo diminutos.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 140 - Ciclofaixa com travessia e ciclolito separador de fluxos — Almelo/Holanda, 2007.

Diante dessas afirmagdes sugere-se aimplantagéo de ilhas direcionais com pinturas no pavimento
e colocagao de tachas, demarcando o espacgo da circulagdo, com ou sem elementos refletivos.
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Ainda quanto a sinalizagao sugere-se, para as ilhas das rotatérias que n&o contenham ciclolitos, a
implantacao de pintura zebrada na cor amarela. Para este caso, recomenda-se que as dimensdes
das faixas tenham a metade daquela aplicada na sinalizacdo das vias do trafego automotor.
Por exemplo, nas pinturas zebradas voltadas a canalizagao dos fluxos motorizados a largura
da linha lateral tem 0,10m (10 cm) e as linhas transversais tem o minimo de 0,30 m (30 cm).
A recomendacédo para as pinturas em ilhas direcionais cicloviarias € a de que a linha de bordo
tenha 0,05 m (5 cm) e as faixas 0,15 m (15 cm).

Ilhas separadoras

llustracdo: Antonio Miranda

Ciclovia

== Ciclolito

FIGURA 141 - Desenho esquematico de rotatéria cicloviaria, com a presenca de ciclolito e ilhas separadoras
de fluxos pintadas no solo.

E importante considerar que mais importante do que a sinalizagdo horizontal nas rotatérias é a
adocgao das placas verticais. Elas devem ser utilizadas para alertar os ciclistas da presencga de
intersecao a frente e da obrigatoriedade de seguir a trajetéria indicada pelas setas no chao.

» Rotatérias no Interior de Ciclovias (Processos Construtivos)

A construcéo de ilhas nas rotatérias cicloviarias pode ser realizada de diversas formas. Por
medida de economia, sugere-se a ado¢ao de material semelhante aquele que estiver sendo
utilizado na ciclovia. Assim, se na ciclovia for aplicado asfalto, a ilha devera ser executada
com massa asfaltica, a exemplo das lombadas redutoras de velocidade implantadas em
muitas vias urbanas.

Por outro lado, se a ciclovia for construida com blocos pré-moldados de concreto, este também
devera ser o material da ilha. No entanto, neste caso devera ser adotada forma diferente da
calota, procurando dar a ilha forma mais achatada para aplicagdo dos blocos e, assim, evitando a
movimentacao das diversas pegas diante de variagdes na estabilidade do terreno ou de mudancgas
provocadas pela temperatura do solo.

Nao é recomendada a adocado de meio-fio nos bordos da rotatéria. Este aconselhamento tem
por proposito tanto a diminuicdo dos custos construtivos, como evitar a criacdo de riscos de
acidentes aos ciclistas. Isto porque a criacdo deste anteparo pode gerar batida do pedal ou do
pneu da bicicleta no bordo da ilha.

Outro processo interessante, e de baixo custo, é a criacdo da calota com saibro, misturado a
p6 de pedra (qualquer tipo de pedra ou mesmo brita), sobre a qual deverao ser aplicadas duas
camadas de nata de cimento. Além do reduzido custo € possivel, da mesma forma que em os
outros materiais, aplicar pintura texturizada ou lisa sobre a nova area cimentada.
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3.5.3 — Intersec¢Bes: alguns exemplos e comentarios

E grande o nimero de exemplos de intersecdes e cruzamentos que poderiam ser mostrados
em um documento desta natureza. Ha o entendimento, porém, de que numa selegio reduzida
deveriam constar exemplos capazes de mostrar tanto variagdes significativas, como situagoes
comuns encontradas seja em cidades de pequeno, ou grande porte.

No primeiro exemplo a ser mostrado, trata-se do cruzamento dos fluxos de veiculos motorizados
na saida de uma via rapida com uma via marginal e com uma ciclovia.

llustrac&o: Antonio Miranda
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FIGURA 142 - Exemplo de revisdo de projeto para cruzamento de fluxo lateral com via marginal e ciclovia —
Brasil, 2006.

Adotou-se como solugdo a implantacdo de semaforo junto a ilha separadora, entre a via de
trafego rapido e a ciclovia da via marginal. Este procedimento objetivou controlar, em duas fases,
os fluxos convergentes de veiculos.

A solugdo é aqui apresentada porque reforga a garantia da seguranga dos ciclistas. Um deles é
o prolongamento da agulha separadora dos fluxos de mesmo sentido, mas de carater distinto,
ao separar os veiculos motorizados dos ciclistas em contrafluxo. O arranjo geométrico proposto
impede que os veiculos da segunda faixa da via de trafego rapido acessem a via marginal,
evitando conflitos com o trafego de bicicletas.

Um segundo dispositivo proposto é a colocacao de semaforo com duas fases. Uma delas para os
motorizados parados ao lado da agulha, e a outra para os veiculos em transito na via marginal,
além dos ciclistas circulando nos dois sentidos de trafego.

O procedimento de revisdo de projetos em papel permite a troca de experiéncia e o aumento da
critica entre técnicos, agado esta desejavel quando se trata de definir dispositivo com potencial a
ser replicado ao longo de uma via ou em outras vias de uma mesma cidade.

Um segundo exemplo vem do projeto da Ciclovia da Av. Marginal, em Sorocaba/SP. Nele, os
ciclistas fazem uso de ilha direcional, que serve de apoio antes da realizagdo do cruzamento.

A passagem dos ciclistas pelo cruzamento ndo semaforizado ocorre em dois instantes. Primeiro
enfrentam os fluxos de veiculos motorizados em uma das pernas da via, depois na outra. Assim,
a ilha direcional opera como ponto de apoio e espago seguro a travessia. A construgao da ilha
permite aumentar de forma significativa a seguranca tanto de ciclistas, como de todos os demais
atores do cruzamento: motoristas, pedestres e pessoas com deficiéncia.
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llustragcdo: Antonio Miranda

FIGURA 143 - Projeto da Ciclovia da Av. Marginal em Sorocaba/SP, 2006.

E importante que em todos os cruzamentos existam pinturas das areas de travessia. Quando
possivel, além das marcas de pavimento, seja a area de passagem dos ciclistas perfeitamente
demarcada por pintura diferenciada.

Foto: Antonio Miranda
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FIGURA 144 - Travessia com pintura no pavimento, Munique/Alemanha, 2007.

A intersecao mais sofisticada em todo o mundo pode ser encontrada em Bogota, capital da
Colébmbia. Foi construida uma rotatéria com trés niveis, sendo o segundo deles destinado a
quatro tramos cicloviarios. Assim, no nivel superior a rotatéria permite a conexao dos dois lados
da Rua 63, via de porte médio com carater secundario quanto ao fluxo de veiculos, permitindo
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também a realizacdo de retornos para todos os fluxos de veiculos motorizados. No terceiro
nivel a grande Avenida 68, de carater regional, tem conexao direta, sem sofrer interrupcao na
sua corrente de trafego.

No nivel intermediario da interse¢ao, os ciclistas podem fazer transferéncias de lado e de
destinos de viagem, através de pequenos tuneis sob a rotatéria, mudando suas dire¢des entre
as ciclovias da via secundaria e a via principal e vice-versa. O arrojo do projeto pode percebido
nas Figuras 145 e 146.
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FIGURAS 145 e 146 - Intersecdo da Avenida 68 com a Rua 63 com trés niveis, sendo o Gltimo deles uma
rotatéria e o segundo passarelas cicloviarias. Bogota — Colémbia, 2003.

Fonte: Prefeitura Municipal de Bogota.

Outra situacao a destacar é o caso de Santo Anténio de Lisboa, em Florianépolis, onde
antes do cruzamento com via de trafego geral com mao dupla, a ciclovia se divide
em duas ciclofaixas, com 1 metro de largura até acessar o passeio compartilhado na
continuidade da Rua Gilson da Costa Xavier. Alguns cuidados deverao ser considerados
nesta situagao.
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A primeira delas é de que ao ser transformada de ciclovia em ciclofaixa, os ciclistas — dada
a condigcdo geométrica da via, com largura reduzida — serdo obrigados a cruzar a via em
angulo. Como solucdo remediadora sugere-se a colocacdo de espelho convexo para os
ciclistas, sobre a ilha direcional proposta para ser construida antes do cruzamento. Dessa

maneira, os ciclistas poderao ter visdo dupla dos veiculos trafegando na via, uma delas
através do espelho retrovisor.

Um segundo ponto é o fato de que mesmo transformada em ciclofaixa, esta ndo tem a dimensao

minima definida neste documento. No entanto, esta condicdo € melhor do que o compartilhamento
sem qualquer marcagao no piso.

Por fim, ainda que o projeto ndo recomende, sugere-se a colocagédo de espelho convexo para
motoristas também, provenientes da continuagdo da Rua Gilson da Costa Xavier.

llustracéo: Antonio Miranda
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llustracéo: Antonio Miranda

FIGURAS 147 e 148 - Exemplo de intersecédo na localidade de Santo Ant6nio de Lisboa, em Florianépolis —
Brasil, 2002.
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Ainda a destacar é apresentado o Projeto de Sorocaba para a intersecdo das avenidas
Washington Luis e Juvenal de Campos. A Figura 149 mostra a solugcao adotada para a
conexao do projeto da ciclovia existente com a ciclovia projetada. Observar a adoc¢ao de
minirrrotatdria no interior da ciclovia, quando da conexao de dois tramos cicloviarios. Também,
a busca de cruzamento em condigcao ortogonal em relagao a corrente do trafego motorizado.
No exemplo, a ciclovia cruza trés “pernas” de vias com sentidos de trafego unicos, o que
favorece sobremaneira a orientagdo dos ciclistas, diminuindo riscos de acidentes. A Figura
150 mostra a foto da ciclovia implantada e o ponto onde devera ocorrer a conexao do projeto
mostrado na Figura 149.

llustragcdo: Antonio Miranda

Foto: Antonio Miranda

FIGURAS 149 e 150 - Projeto da Ciclovia da Av. Marginal, Interse¢do da Av. Washington Luiz com Av.
Juvenal de Campos. Foto aérea da Ciclovia da Av. Washington Luiz. Sorocaba-SP, Brasil, 2006.
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Um ultimo exemplo de intersecdo a ser mostrado refere-se ao projeto de introdugao de ciclovia
no cruzamento da Rua Bahia com a Ponte do Salto, em Blumenau/SC. Neste caso, o arranjo faz
uso de algumas situagdes, como tramo segregado junto a via, ciclovia segregada sobre a calcada
e até mesmo passeio compartilhado. A principal mudancga, entretanto, € a colocagao de semaforo
para organizar os diferentes fluxos de veiculos motorizados, com a inclusdo dos cruzamentos dos
tramos cicloviarios no mesmo tempo de cada uma das fases de um semaforo com dois tempos.

llustrac&o: Antonio Miranda

K l" I!II |— =N

A\l I

FIGURA 151 - Intersecdo Ponte do Salto x Rua Bahia, com a incluséo de tramos cicloviarios. Blumenau-SC,
Brasil, 2006.

llustrac&o: SeMob
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FIGURA 152 - Intersecédo pedestres, motorizados e ciclovia.
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3.6 — Pavimentacao

Os requisitos basicos para uma ciclovia, no tocante ao pavimento, sdo os seguintes: a superficie de
rolamento devera ser regular, impermeavel, antiderrapante e, se possivel, de aspecto agradavel.
Em funcdo da convivéncia proxima da ciclovia com o passeio do pedestre, é desejavel que
a superficie da ciclovia e a do passeio sejam visualmente diferenciadas para que nao haja a
invasao da ciclovia pelo pedestre assim como a invasao do passeio pelo ciclista. As ciclovias n&o
sdo submetidas a grandes esforgos, ndo necessitando de estrutura maior do que a utilizada para
vias de pedestres. No entanto, ocorre de seus tragados cortarem areas de acesso a garagens,
estacionamentos fechados e outros locais destinados a guarda de veiculos motorizados. Nesses
casos, sugere-se a adogao de reforco de base, com armagao em malha em ferro sob camada de
concreto magro, a exemplo do existente em ciclovias na cidade do Rio de Janeiro.

Foto: J.C. Aziz Ary
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FIGURA 153 - Refor¢o da base do pavimento em &rea de cruzamento de veiculos sobre a ciclovia em
construcdo em Campo Grande/RJ.

Algumas ciclovias, por terem caracteristica de pistas destinadas a pratica do cicloturismo ou ao
lazer eventual de parte da comunidade de uma regido ou cidade, ou, ainda, por sua localizagéo
em area rural, podem ter seus pisos em chio batido. Nesses casos, € necessario que o leito
da ciclovia seja desempenado e constantemente regularizado, para evitar a formagéo de pogas
d’agua em periodo chuvoso e para impedir deformagdes com a agao da agua.

Cita-se também que algumas ciclovias em paises da Europa, destinadas ao cicloturismo, foram
construidas em leitos de ramais ferroviarios erradicados. Alguns desses ramais tiveram os trilhos e
dormentes removidos, regularizados os lastros da via com terra, sendo depois plantada grama.

FIGURA 154 - Ciclovias construidas sobre leitos ferroviarios erradicados na Espanha.

Fonte: Guia de Vias Verdes - Renfe-Espanha.
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Ha necessidade de uma diferenciagao visual na pavimentacao, entre a ciclovia e as outras vias
adjacentes, como recurso auxiliar de sinalizagdo. Na cidade do Rio de Janeiro, a maioria das
ciclovias tem seu pavimento colorizado, através da adi¢cao de oxalato de ferro ao concreto magro,
no momento da usinagem. Dependendo da quantidade de oxalato de ferro, havera diferentes
tonalidades de vermelho no pavimento final.

Foto: J.C. Aziz Ary

FIGURA 155 - Pavimento colorizado com oxalato de ferro em ciclovia, Bangu/RJ.

A experiéncia francesa na execugdo desse tipo de via relaciona-se principalmente aos
revestimentos betuminosos sobre bases estabilizadas. Os revestimentos mais usados sao:
concreto asfaltico, com agregado miudo sobre base estabilizada ou base tratada com cal ou
cimento, e tratamento superficial duplo, normalmente usando o produto betuminoso em cor. Em
locais préximos a siderurgicas, sdo aproveitadas escorias de alto forno para execucgao da base.
Hoje, no sul do Brasil, tém sido realizadas experiéncias com pneus usados, que sao reciclados e
aplicados em bases de pavimentos com baixa exigéncia de esforgos mecanicos. Tais pavimentos
poderiam ser aproveitados com sucesso em ciclovias, por poderem ser colorizados, visto que
esse tipo de via é submetido a baixos esforgos.

Os tipos de pavimentos possiveis de serem utilizados no Brasil sdo o concreto, os materiais
betuminosos e algumas rochas rudimentares (termo que caracteriza o estado bruto das rochas,
sem lapidagao, apenas cortadas por aparelho).

Tipos de Pavimentos

Como exempilo ilustrativo, sdo descritos alguns tipos de pavimentos de baixo custo, utilizando os
materiais anteriormente mencionados.

Pavimentos a base de concreto

a) Concreto Moldado no Local: podera ter junta seca ou preenchida com material betuminoso,
e executado sobre o terreno compactado.

r‘ 2.5cm de juntas (material betuminoso) | oRTE

V=V=W=V=V=I=/V=/=/=/=/=

Terreno natural resolvido, desempenado e compactado
V/
%

execucao de placas alternadas | —) %

PLANTA

FIGURA 156 - Pavimento a base de concreto.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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Vantagens: facilidade de execucgdo; ndo ha necessidade de retirada de material para base;
maleabilidade do equipamento e baixo custo em relagao a outros tipos de pavimento.

Desvantagens: aspecto estético ndo muito agradavel; possibilidade de confundir com o pavimento
comumente utilizado em calcadas de pedestres e dificuldade para reposi¢ao de placas, no caso
de reparo de redes subterraneas.

b) Concreto em Placas Pré-moldadas: assentadas sobre o terreno compactado, com junta
seca ou com material betuminoso.

| 2.0cm de junta preenchida com material betuminoso

V= =) == === —f)—) —) —
Terreno natural resolvido, desempenado e compactado

| placas com dimens6es maximas de 1,00m x 1,00m

FIGURA 157 - Pavimento de concreto em placas pré-moldadas.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

* Vantagens: facilidade de execugdo; tem como base o préprio terreno, podera ser
executado em cor, distinguindo-o das calgadas de pedestres e facilidade de substituigao
ao se necessitar de escavacgao para reparos de redes subterraneas.

» Desvantagens: nao apresentam uma superficie de rolamento uniforme, aparecendo
ressaltos no caso de ma execucao, devido a exudagao do material betuminoso, podendo
haver também desnivelamento entre placas vizinhas.

¢) Blocos Pré-moldados de Concreto: tipo Paviés ou Blokret, assentados em camada de areia
sobre base compactada.

| juntas preenchidas com material betuminoso
=

5cm

10cm

| Colchéo de areia |

| Base estabilizada

FIGURA 158 - Pavimento em blocos pré-moldados de concreto.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

» Vantagens: poderao ser coloridos, dando um bom aspecto visual; facilidade para execugao
€ reposig¢ao no caso de reparos.

» Desvantagens: superficie de rolamento nao-uniforme, provocando trepidagao; ha
necessidade de assentamento sobre colchao de areia, encarecendo o pavimento; uma vez
que para atingir uma superficie uniforme devem ser executados por empresas detentoras
de especializacdo na implantacao de tal pavimento, fato que podera elevar o custo em
relagdo aos demais pavimentos de concreto.
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Foto: Claudilea Pinto

FIGURA 159 - Pavimentos de ciclovias com blocos pré-moldados de concreto em Volta Redonda/RJ.

Betuminosos

Os pavimentos betuminosos descritos a seguir sdo muito utilizados em acostamentos de rodovias.
Aconselham-se dois tipos principais.

Tratamento superficial com imprimacio

////////////’////4///

bhase .

estabilizada

subleito -
compactado

FIGURA 160 - Tratamento superficial simples.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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pré&-misturado a frio

J=1=1=1~l/=1=1-1~13/-1-

base
estabilizada

subleito -

compactado

FIGURA 161 - Pré-misturado a frio em usinas méveis, com emprego de emulsdo ou com asfalto diluido.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Eles apresentam vantagens e desvantagens semelhantes, como descrito a seguir.

e Vantagens: baixo custo; tecnologia de execugédo bastante conhecida; uso de cor como
recurso auxiliar na sinalizagao horizontal; boa superficie de rolamento; pode ser executado
manualmente.

e Desvantagens: o pavimento € mais apropriado para rodovia, em face do manejo em relagéo
a largura da pista e a quantidade de aplicagdo; no caso de reparos de redes subterraneas,
havera dificuldade de reconstrugdo, ndo dando homogeneidade ao conjunto.

Fotos: Claudilea Pinto

FIGURA 162 - Exemplos da aplicagdo de pavimentos betuminosos em Arapongas/PR e Nova Iguacu/RJ.

Rochas rudimentares

Algumas rochas naturais, em suas formas rudimentares, considerando suas caracteristicas de
formacéao e corte, podem ser opgao no pavimento de pistas ciclaveis. Sdo exemplos de rochas
aproveitaveis como piso de ciclovias: a arddsia; a pedra de Pirendpolis; e o grés rosa adotado
em ciclovia construida no canteiro central de avenida, em Sao Leopoldo.



Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades

Sua aplicacdo deve ocorrer a semelhanga dos blocos pré-moldados de concreto. As pedras,
cortadas em pecas ndao muito largas (cerca de 0,30m na sua maior dimensao) e devidamente
aparadas, devem ser assentadas sobre base de areia compactada. Importante que sobre esse
tipo de piso nao incidam muitos esfor¢cos, como a passagem de veiculos motorizados, uma vez
que pode facilmente sofrer fraturas diante de médias compressoes.

e Vantagens: tecnologia de execuc¢ao bastante conhecida; boa superficie de rolamento;
facilidade na execugao, podendo ser feito manualmente; bom aspecto visual; facilidade de
reposicao no caso de reparos.

e Desvantagens: custo das pedras muito elevado; ha necessidade de assentamento sobre
colchao de areia, encarecendo mais ainda o pavimento; impedem a pintura de sinalizagao
de solo, muito necessaria nos cruzamentos.

Foto: Ivanice Veiga

FIGURA 163 - Exemplo de grés em ciclovia de Sdo Leopoldo/RS.

Outros tipos de pavimento

Os revestimentos que utilizam asfalto usinado a quente nao sao aconselhados para esse fim,
pois necessitam de equipamento pesado para sua confeccdo e espalhamento. Apresentam
também a desvantagem de elevado custo, somente se justificando quando forem previstos
maiores esforgos a suportar.

Em terrenos de boa capacidade de suporte, como nos arenosos, podem-se obter solugdes de
custo muito baixo, bastando confinar o material arenoso de subleito e langar a camada superficial
do pavimento.

Ainda faltaria falar sobre o paralelepipedo (pedras graniticas com corte de 0,15m x 0,15m x
0,25m) e a “lousinha”, muito utilizada nas calgadas de Curitiba (pedra granitica com 0,06m x
0,15m x 0,15m). Embora utilizadas para calgadas, podem servir de pavimento cicloviario, porém
com grandes desvantagens. Tal afirmacio esta referenciada tanto a superficie irregular do
pavimento, provocando desconforto no trajeto, como pelo relativo custo do material empregado,
somente justificavel em grandes areas. No entanto, € de facil colocagédo e pode ser assentada
em superficies de areia confinada com técnica conhecida em todas as regides do pais.
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A experiéncia local de cada cidade pode incorporar novas solugdes nio-indicadas neste
Manual, pois, como ja foi dito, os esforcos a resistir ndo sdo maiores do que os de uma
calcada de pedestres.

3.7 — Drenagem

A drenagem das ciclovias deve ser a mais natural possivel, tirando-se partido da topografia
do sitio, evitando-se, assim, a instalacao de redes sofisticadas, para o escoamento das aguas
pluviais. Quando houver uma maior liberdade de tragado (em especial nas ciclovias de lazer),
deve-se evitar cortes e aterros, pois os movimentos de terra sempre criam alguns problemas de
drenagem que implicam erosao ou necessidade de desobstrugéo.

Nas ciclovias que margeiam ruas ou estradas, deve-se adotar, sempre que possivel, um greide
colado para evitar problemas de drenagem. A inclinagéo lateral da pista deve ser de 2% para
favorecer um rapido escoamento das aguas. Essa inclinagao devera ser sempre para o lado das
vias existentes, aproveitando-se, dessa forma, o sistema de drenagem que elas possuem.

O terrapleno deve estar, preferencialmente, em nivel inferior ao da ciclovia, evitando-se, assim,
a formacgao de pocas de agua na via ciclavel.

boeca de lobo ﬂ : *‘t S ‘-;'...:E 2%

FIGURA 164 - Exemplo de drenagem em ciclovias que margeiam ruas.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Nas ciclovias de servigo (com funcéo preponderante de transporte), pode-se admitir pequenos
cortes e aterros de até 1m de altura, para dar maior flexibilidade ao projeto. Nesses casos, tem-
se que tomar cuidados semelhantes aos das rodovias, no tocante a drenagem.

Perfil natural do terrenn B I
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FIGURA 165 - Exemplo de drenagem em ciclovias de servico.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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Nos aterros, deve-se criar um pequeno bueiro, cujo material podera ser concreto, ferro fundido,
cimento amianto, etc. Sendo a bacia de captagao reduzida e a distancia entre off-sets também
pequena, pode-se adotar tubos com didmetro pequeno, desde que se tomem cuidados para
evitar o entupimento dos mesmos.
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FIGURA 166 - Exemplos de drenagem em ciclovias em aterros.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Nos cortes, ha necessidade apenas de valetas, como se constata nos desenhos aqui demonstrados.

Corte BB
Drenagem num corte simples

Vll!llfﬂ-‘hh valetn om grelha

| = 30am (unidirecooais) |
A= 4 i (bidirecionnis) I

Corte BB

Drenagem num eorte com compensacio Ferik embural dy oo

slgrme

walein em grelha

| L> 3,00m {usidireclonsis) l

L= 4.08m (hidirccionais) |

FIGURA 167 - Exemplos de drenagem em ciclovias em cortes.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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A posicao das grelhas em boca de lobo é um importante aspecto quanto a seguranca dos ciclistas,
referente a drenagem em ciclovias, ciclofaixas ou vias onde exista trafego de bicicleta. A Figura
168 mostra o posicionamento correto, considerando a direcao do trafego de bicicletas. Além desse
procedimento, sugere-se ainda que as grelhas tenham seus espacgos vazios diminuidos e que o
tamanho das barras seja menor, para se evitar o encaixe eventual de uma roda. Considerando que a
dimenséo de rodas de bicicletas para adultos € superior a 0,60m, o espago entre as barras transversais
de fechamento sendo inferior a 0,50m impedira sua queda no interior da area de drenagem.

Foto: J.C. Aziz Ary

FIGURA 168- Exemplo de posicionamento correto de grelha na ciclofaixa no Jardim das Américas, no Rio
de Janeiro/RJ.

3.8 — lluminacéao

A iluminagao das pistas é aspecto tao importante em projeto que o Departamento Estadual de
Estradas e Rodagem do Estado de Sao Paulo (DER-SP), em estudo realizado para implantagao
de ciclovia na rodovia SP-62, definiu a diretriz de acordo com o lado em que estava localizada a
iluminagao publica na linha de posteamento existente.

De acordo com pesquisa realizada junto aos ciclistas que circulavam no periodo do pico da tarde,
36% das respostas afirmaram ser a iluminagao o item mais importante a ser considerado no
projeto da ciclovia pretendida pelo DER-SP. Como se observa, a iluminagéo das pistas deve ser
estudada com muito cuidado, tanto para o conforto dos usuarios, quanto para a sua seguranca.
Muitos usuarios do Sudeste e Sul do Brasil, ao realizar suas viagens de bicicleta em dire¢do ao
trabalho, antes das 7h da manh3, no inverno, realizam a viagem em condi¢des de luminosidade
natural baixa ou inexistente. Mesmo em latitudes mais altas, operarios que trabalham a noite,
como vigias, padeiros e comerciarios, necessitam de iluminagdo para garantir tanto a sua
seguranga pessoal, como maior visibilidade do trafego motorizado circulando nas vias.

A claridade tem um papel fundamental nos cruzamentos. Isso, sem considerar que ela pode
garantir a previsibilidade de uma situacdo de risco para o ciclista. A iluminagdo publica é
responsavel pela diminuicdo significativa de assaltos e latrocinios, tendo sido adotada como
medida preventiva importante a diminuigdo da criminalidade em diversos programas de varios
paises, inclusive do Brasil.
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Quanto ao projeto, em primeiro lugar, € necessario tornar o ciclista o mais visivel possivel aos
motoristas. A bicicleta e o seu condutor sao tidos como elementos transparentes na paisagem,
nao somente devido as suas dimensdes, mas também em funcdo da sua agilidade em mudar
rapidamente de direcédo e posicionamento no meio ambiente.
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FIGURA 169 - lluminagédo na aproximacédo de uma travessia de ciclistas.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Menciona-se, ainda, ser comum em alguns paises da Europa, e mesmo em algumas cidades
brasileiras, a adogao de iluminagado especial, ndo somente no cruzamento, mas, também, ao
longo de toda a ciclovia. Nesses casos, a iluminagéo tanto pode ser proveniente de postes da
iluminagéo publica como de outros dispositivos implantados ao longo do trajeto.

Recomenda-se, quando da utilizacdo de postes da rede elétrica existente, a colocagao de hastes
metalicas em posi¢do mais baixa do que a normalmente utilizada para iluminagéo de toda a via.
A altura deve estar situada entre 2,60m e 3,20m, dificultando o acesso a luminaria por qualquer
um sem o uso de escada ou de outro elemento que eleve sua altura. Com essa altura minima,
considera-se que a iluminagao ficara mais protegida de eventuais depredacdes.

Quanto aos dispositivos especiais, cita-se o caso de algumas ciclovias em Curitiba, onde
foram adotados pequenos postes em area lateral a pista, no terrapleno das mesmas, com
pouca altura em relagdo ao pavimento da ciclovia, dimens&o nao superior a 0,50m do solo.
Importante registrar que esses postes, na area da cupula de vidro, foram revestidos com grade
aramada, buscando-se evitar acidentes que pudessem danificar a iluminagdo. Embora este
aspecto contribua para diminuir a quantidade de lumens de cobertura sobre a ciclovia, ha o
pensamento de que essas luminarias operam mais para marcar a pista do que para ilumina-la,
uma vez que nas vias onde esse dispositivo esta implantado é possivel contar também com a
iluminacao publica geral ja existente. Assim, esse tipo de proposta funciona muito mais com o
objetivo de dotar a ciclovia de uma guia de bordo.

3.9 — Estacionamentos para as Bicicletas

“A melhoria das condicbes de mobilidade da bicicleta através da criagdo de ciclovias ficara
comprometida se, ao atingir o seu destino, o usuario deste modo de transporte ndo encontrar
facilidade e seguranga para estacionar. Atualmente, os ciclistas encontram apenas duas opgoes:
encostar a bicicleta as paredes laterais das lojas comerciais e muros de residéncias, ou prendé-
las com o pedal ao meio-fio da rua...”*®.
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FIGURA 170 - Situaces brasileiras mais comuns quanto a estacionamento de bicicletas.

Foto: Augusto Valeri

FIGURA 171 - Estacionamento de bicicleta em escola publica - Ubatuba-SP.

Sa0 poucos 0s municipios que elaboraram um padrao de estacionamento e vém disseminando-
os por todo seu territério. Mais uma vez, o Rio de Janeiro vai a frente, na implantagdo de
estacionamentosjuntoaprédios publicos e aolongo de suas ciclovias daorla maritima. Florian6polis
também elaborou um projeto, implantou alguns protétipos e espera dissemina-los em varios
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bairros da capital catarinense, assim como na sua area central. Em especial, pretende implanta-
los junto a terminais de transporte nos bairros, visando a promog¢ao da integragao bicicleta/
Onibus. Também devem ser citados, quanto ao desenvolvimento de politicas a implantagéo de
estacionamentos-padrao, os municipios de Arapongas/PR e Rio Claro/SP. Maiores detalhes
dessas e de outras iniciativas podem ser encontradas no documento Diagnédstico sobre o Uso
da Bicicleta no Brasil *6.

Foto: Antonio Miranda
Foto: Vera Lucia G. Silva

Detalhe de paraciclo no terreno da
Prefeitura do Rio de Janeiro/RJ Paraciclo na cidade de Florian6polis/SC

FIGURA 172 - Detalhes de paraciclos.

Observacfes Basicas

A primeira observagdo a fazer refere-se a abrangéncia da abordagem deste item. Embora
de grande significacdo a promocado do uso da bicicleta, abordagens mais detalhadas ja
foram realizadas sobre o assunto no Brasil. Destaque especial deve ser dado ao documento
elaborado especificamente sobre o assunto no ano de 1984, Estudos de Transporte Cicloviario
— Estacionamento '’.

7

O documento é rico em exemplos e a maioria das recomendacbes permanecem validas.
Considerando que o estudo também foi realizado pelo GEIPOT, entenderam os autores do
presente trabalho que a abordagem desse assunto aqui deveria se ater a informagéo geral,
explorando apenas aspectos considerados como inovacdes e os exemplos recentes brasileiros.
Entretanto, de forma sucinta, serao apresentados os diferentes itens constantes no documento
especifico do GEIPOT.

Outra observacao a fazer diz respeito a nomenclatura utilizada no pais para o estacionamento de
bicicletas. Desde o primeiro manual, banalizou-se o uso da palavra bicicletario. No entanto, essa
nominagao propiciou algumas confusdes, em especial no desenvolvimento de politicas publicas.
Para corrigir esse problema, em Encontro Técnico havido em margo de 2000, em Brasilia — DF,
cunhou-se um novo termo para distinguir um estacionamento fechado, provido de zeladoria, de
grande capacidade e longa permanéncia (bicicletario) de um de curta e média duragdo, com
baixa e média capacidade aberto e desprovido de zeladoria (paraciclo). Vale dizer, porém, que
as principais caracteristicas fisicas das vagas, tanto em um como em outro caso, séo idénticas,
pois dependem do tamanho da bicicleta.

Espaco de uma vaga

As bicicletas, ao contrario dos demais veiculos, necessitam de pouco espago para estacionar.
Uma vaga de automovel corresponde a cerca de seis a dez vagas para bicicletas.
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FIGURA 173 - Espaco requerido nos estacionamentos.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Como pode ser observado, bicicletas estacionadas perpendicularmente, em angulo de 909,
se inscrevem em um retangulo de 1,30m x 1,90m. Essa medida corresponde ao espago entre
os eixos das bicicletas (minimo 0,70m), somado em 0,60m, referente a projecdo da metade
dos guiddos para além dos seus eixos, mais 0 comprimento padrao da bicicleta acrescido de
pequena folga de 0,10m a 0,15m. No segundo exemplo, dentro da mesma area, é apresentada a
disposicao de veiculos estacionados em angulo de 302. Nesse caso, duas bicicletas se inscrevem
em um retangulo de 1,70m x 1,60m, aproximadamente.

Outros arranjos podem ser realizados, por exemplo, defasando o alinhamento das bicicletas, de
tal maneira que um guidao fique deslocado em relagéo ao outro na sua lateral em cerca de 0,30m
ou 0,50m. Com tal procedimento é possivel aumentar o nimero de vagas no mesmo espago em,
pelo menos, 20%.

Portanto, a solugao para problemas decorrentes dainexisténcia de paraciclos é simples, bastando,
em muitos casos, suprimir uma ou mais vagas nos estacionamentos destinados aos automoéveis.
E importante que essas vagas estejam localizadas o mais proximo possivel do local de destino
dos ciclistas, ou seja, as vagas a serem retiradas dos veiculos motorizados devem estar, quando
possivel, proximas de esquinas nas cidades ou proximas de grandes pdélos atratores de viagens
da populagao, como cinemas, grandes lojas de departamentos, etc.

A localizacdo de vagas ou espacos destinados ao estacionamento de bicicletas no sistema viario
nao deve comprometer a circulagio e as condi¢gdes de visibilidade dos pedestres.

FIGURA 174 - Comparacdo do namero de bicicletas estacionadas no espaco relativo a uma vaga para
automovel de passeio.

Fonte: BRASIL, 2001 (a).
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Paraciclos

Os paraciclos sao caracterizados como estacionamentos de curta ou média duragéao (até
2h, em qualquer periodo do dia), numero de até 25 vagas (correspondente a area de
duas vagas de veiculos automotores), de uso publico e sem qualquer controle de acesso,

externos e sem zeladoria.

A facilidade de acesso constitui uma das principais caracteristicas dos paraciclos. Em virtude
dessa condicdo, devem se situar o mais préximo possivel do local de destino dos ciclistas, e
também do sistema viario ou do sistema cicloviario. Um aspecto importante é a atencédo que os
administradores e projetistas devem dar ao planejamento da distribui¢do de paraciclos no espago
urbano ou nas zonas de periferia urbana ou rural. E preferivel a implantagao de varios paraciclos
de pequena capacidade junto aos destinos dos ciclistas do que, por exemplo, de apenas um, de
grande capacidade, com caracteristica de bicicletario, a uma distadncia média maior dos pontos
de destino na mesma area.

Fotos: Jorge Nakamura

Paraciclo em frente ao comércio em rua na area . .
Paraciclo colocado parcialmente sobre a calgada, em

frente a Prefeitura de Sarandi/PR

central, com propaganda comercial de lojas do
quarteirao, Arapongas/PR

FIGURA 175 - Exemplos de paraciclos em municipios brasileiros.

O acesso aos paraciclos deve ser livre de obstaculos como: degraus, desniveis acentuados,
portas, etc. No caso de estacionamento em subsolos, &€ aconselhavel que o acesso seja feito
através de rampas suaves e indicado por sinalizagdo adequada.

A localizagao dos paraciclos quando no sistema viario, ndo deve comprometer a circulacéo, e a
visibilidade dos pedestres, principalmente junto aos locais de travessia.

Mobiliério para Bicicleta e a Acessibilidade

O cuidado para implantagéo do mobiliario urbano para as bicicletas deve levar em consideragao
a acessibilidade das pessoas com deficiéncia aos espagos urbanos, especialmente as com
deficiéncia visual.

A maioria dos bicicletarios e paraciclos sdo implantados sem considerar que ao seu redor
devem ter direito de circular também as pessoas com deficiéncia ou restricdo de mobilidade.
Em vista disso, comumente sao criados desniveis de piso e projetos de paraciclos que
representam perigo a essas pessoas € criam barreiras nos espacgos de circulagdo. Devemos
cuidar da qualidade dos projetos e da implantacdo adequada em éareas destinadas ao
mobiliario urbano *8.
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Foto: Augusto Valeri

Projeto desenvolvido pelo DEMOB — Ministério das Cidades *°

FIGURA 176 - Mobiliario para bicicleta - Paraciclo acessivel.

Protecéo Fisica

Com significado amplo, a protegéo fisica dos ciclistas deve ser aspecto incluido tanto nas ciclovias
e intersec¢des, como nos estacionamentos. Nesse sentido, é importante garantir ndo somente
lugares de facil acesso, mas também seguros quanto a guarda da bicicleta e a integridade fisica
dos ciclistas. Remansos de jardins, esquinas onde nao existam paredes com abertura para a
via publica, espagos em pragas proximos a bancas de jornal ou comércio de alimentacao e
areas freqlentadas especificamente por pedestres sao pontos favoraveis a implantacao de
paraciclos publicos de livre acesso, desde que nao comprometam a circulagao e a visibilidade
dos pedestres.

Quando houver possibilidade, € importante a existéncia de algum abrigo para as bicicletas, em
especial sob marquises ou sob cobertura de telha de aluminio.

O mais importante, entretanto, é garantir acesso seguro em relagao ao trafego motorizado. Caso
exista disponibilidade de espaco fisico, em area verde lateral a via ou a rodovia, no espago
urbano ou rural, recomenda-se a constru¢ao de pequenos trechos de ciclovia para garantir acesso
seguro ao paraciclo quando este estiver localizado em area recuada ou em centro de praca.

Conforto

Muitos fatores sao fundamentais a garantia da maior sensagao de conforto dos ciclistas quanto ao
uso da bicicleta. No entanto, sao citados como essenciais, 0s seguintes: visibilidade; sinalizacéo;
elementos de projeto do paraciclo; adequagdo em numero de vagas.

Avisibilidade é aspecto essencial a garantia de um estacionamento rapido dos ciclistas. O uso de
pintura de um paraciclo com cores vivas é um dos aspectos favoraveis a rapida identificagao pelo
ciclista que a ele acorre pela primeira vez. Para resolver, porém, o aumento da visibilidade no
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periodo noturno, a iluminac&o passa a ser exigivel, principalmente para locais situados préximos
a equipamentos urbanos com intensa atividade noturna, como cinemas, supermercados, etc.

A sinalizagdo deve ser executada, quaisquer que sejam as condicdes de visibilidade. E
imprescindivel a colocacao de placas para indicar a presenca de paraciclo em todos os acessos
das vias adjacentes a ele.

No projeto dos paraciclos, deve-se evitar o uso de solu¢gdes complexas com as quais a populagao
nao esta acostumada, como travas especiais e encaixes nao-comuns. Também se deve tomar
cuidado com o desenho das areas de encaixes e apoio das rodas da bicicleta, procurando
arredondar os elementos metalicos ou té-los com superficies polidas. O uso de numeracao de
vagas pode ser conveniente quando essas ultrapassarem uma dezena, porém é preferivel que
esse detalhe ocorra através de pintura, para se evitar a colocagao de mais um elemento passivel
de sofrer agao de desgaste do tempo e vandalismo.

Um ponto importante a considerar em projeto é a necessidade do ajustamento do numero de
vagas a ofertar a real demanda. Tanto é prejudicial 0 excesso quanto a falta de vagas. No primeiro
caso, pode-se comprometer a politica de incentivo municipal de uso da bicicleta, pois podem
surgir criticas sobre o desperdicio de investimento em demanda nao existente. No segundo caso,
pode acarretar um mau uso dos paraciclos, que poderao ter excesso de bicicletas demandando
as vagas ofertadas.

Foto: Ivanice Veiga

Paraciclo com vagas
insuficientes em relagao a
demanda por estacionamento -
Terra de Areia/RS.

Foto: Ivanice Veiga

Bicicletas “estacionadas” em
frente de agéncia bancaria - Terra
de Areia/RS.

FIGURA 177 - Dois exemplos de auséncia e oferta insuficiente na mesma cidade.
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Por ultimo, recomenda-se abandonar a idéia de projetos de paraciclos ao ar livre, com proposta
para o encaixe da roda no piso ou em blocos de concreto, madeira ou metal, devido a acéo da
agua de chuva sobre as rodas e os aros. Mesmo que se mantenham furos para escoamento
de aguas sob tais blocos, pode ocorrer de ndo se ter uma manutengado desses equipamentos,
€ a sujeira acumulada impedir a vazao da agua, criando pogas d’agua ou acumulo de umidade,
ambos prejudiciais a bicicleta.

Da mesma forma, os paraciclos ndo devem comprometer a circulagao a pé e quando situados
em calcadas e pragas, ndo devem ser obstaculos aos pedestres e as pessoas com deficiéncia
ou restricdo de mobilidade.

Tipologias

Os projetos e desenhos de paraciclos podem ser diferenciados segundo alguns importantes
aspectos do uso e das condigdes da demanda. O maior ou menor grau de protegao que se
pretenda ofertar as bicicletas pode determinar se eles serdo cobertos ou ao ar livre. O tempo
de permanéncia da bicicleta e o local onde se situam, seja, em local publico ou privado,
também representa fator decisivo a elaboracdo de projeto. A capacidade do numero de
vagas, por sua vez, pode definir o tipo de organizagcido das vagas, que podem, dependendo
das limitagbes do ambiente onde o paraciclo sera inserido, ser horizontal, inclinada, em

angulo de 902, ou outro a definir.

O grau de segurancga pretendido para as bicicletas, assim como a disponibilidade de recursos
a serem despendidos no investimento, pode determinar o tipo de projeto de paraciclo a ser
adotado. Paraciclos totalmente protegidos, como os existentes nas estagdes do metrd de Paris,
e nos EUA, utilizam-se de um cofre, onde a bicicleta ndo somente é totalmente inserida em seu
interior, como o ciclista ainda pode dispor de chave especial para fechamento da caixa metalica.
Esse tipo de dispositivo opera a semelhanca dos cofres de Malex existentes nas rodoviarias e
aeroportos brasileiros.

No entanto, protecdo as intempéries, em particular as chuvas, € o minimo que os ciclistas
solicitam das autoridades em um paraciclo publico, ou dos empresarios, nos casos de paraciclos
em estabelecimentos privados.

Em verdade, a grande distincao existente entre os paraciclos comumente usados no Brasil e em
outros paises do mundo ocorre nos tipos de suportes adotados nos projetos. Ha toda uma riqueza
de variagdes de desenhos, encaixes e formas, ao nivel e com inclinagcdo em relagao ao solo,
utilizando-se de muitos materiais construtivos, tais como: madeira, metal, aluminio, concreto,
etc. Para que se possa perceber a riqueza da variedade dos suportes e variagcbes adotadas, é
apresentada a seguir uma lista, desenhos e fotos de alguns desses:

* sem suportes, nem abrigos

* com suportes especiais

» suportes que prendem as duas rodas e 0 quadro
* suportes com fixagdo em uma das rodas

* blocos de concreto e blocos metalicos

» suportes com encaixe de duas rodas

* suporte tipo cavalete

» suporte tipo gancho

» suporte tipo estaca

* suporte para pedal
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Paraciclo em frente da Estacédo
Rodoviaria — Patos de Minas/MG

FIGURA 178 - Suporte metélico simples horizontal.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

FIGURA 179 - Dimens®es basicas de suporte metalico com desnivel.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

SUPORTES METALICOS QUE PODEM SER
USADOS INDIVIDUALMENTE OU SUPORTES METALICOS DISPOSTOS EM LINHA

MONTADOS EM DIVERSOS FORMATOS

Foto: Gunther Bantel
Foto: Giinther Bantel

Suporte metélico adotado no Paraciclo na calgada, em rua
Parque Ibirapuera em Sao Paulo/SP central de Indaiatuba/SP

SUPORTE TIPO GRADE, MUITO UTILIZADO EM CONDOMINIOS

Foto: Giinther Bantel

Foto: Fernando Negreiros Torres

Area Central de Te6filo Otoni/MG Paraciclo-padrdo em Aracatuba/SP

FIGURA 180 - Exemplos de suportes metalicos.
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FIGURA 181 - Dimensdes basicas de suporte tipo garra.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

FIGURA 182 - Suporte para apoio do pedal.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

OBSERVACAO: As figuras 179 a 182 ndo sdo bons exemplos de mobilidrio acessivel, pois
constituem barreiras arquitetbnicas para as pessoas com deficiéncia.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 183 - Suporte de fixagdo em uma das rodas.
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Foto: Jorge Nakamura

FIGURA 184 - Paraciclo com suporte tipo gancho na rodoviaria de Curitiba/PR.

FIGURA 185 - Suporte tipo estaca.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Paraciclos de integragéo

Em verdade, a integracao da bicicleta com outros modais de transporte (barcas, 6nibus, trem e
metrd) ndo se limita aos paraciclos. Dependendo do porte da integracédo, podem ser utilizados
bicicletarios. O uso de paraciclos na integracao bicicletas/6nibus é aquele de maior potencial a
ser utilizado no pais, em virtude de estar o sistema de transporte coletivo urbano e semi-urbano
brasileiro, de forma preponderante, baseado no sistema de veiculos rodoviarios.

No entanto, os exemplos mais significativos vém do sistema ferroviario. No Rio de
Janeiro, linhas de transporte sobre trilhos, ligando o suburbio ao centro da cidade, tém
estacionamentos de bicicletas nas esta¢cdes mais afastadas. Na Estacdo Parada Angélica,
por exemplo, particulares com propriedades préximas da estacao utilizam parte dos seus
terrenos para guardar bicicletas, cobrando por esse servigo nao-oficial valor igual ao da
passagem do trem.

Também em Sao Paulo, na linha que atende o suburbio na Zona Leste da cidade, existem outros
estacionamentos privados a servigo da bicicleta.
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O tipo de estacionamento adotado € mais préximo daquilo que este manual esta caracterizando
como paraciclo. A importancia dos paraciclos nas estacoes de transporte ferroviario, sejam trens
ou metrds, e mesmo em paradas do transporte coletivo por 6nibus, em bairros mais periféricos
dos centros urbanos das grandes cidades brasileiras, é imperativa, dados os custos atingidos
pelos transportes para as populagdes de renda mais baixa.

A capilaridade das viagens fora dos eixos de transportes; as dificuldades do transporte por
Onibus em atingir todos os locais de moradia das populacdes, pulverizadas em diferentes vias,
vielas e becos; e os elevados custos operacionais de linhas com baixa demanda, em percursos
extremamente sinuosos. Esses sao aspectos que tornam a bicicleta um importante meio de
transporte no complemento do acesso até a residéncia.

Nesse sentido, projetos especiais devem ser realizados pelos administradores municipais e pelos
técnicos, visando prover de condigdes satisfatérias a guarda da bicicleta nos pontos de integragao.
No caso da instalagao de simples paraciclos, algumas exigéncias se fazem necessarias:

» implanta-los em locais proximos de estabelecimentos comerciais. Em caso de inexisténcia
desses, estudar a possibilidade de se franquear espago para venda de produtos de
consumo a particulares, desde que haja a obrigagao do franqueado em exercer vigilancia
das bicicletas estacionadas no paraciclo;

» estudar a idéia da permissdo de cobranga de taxa de manutencio aos ciclistas, sempre
inferior ao valor de uma passagem do transporte publico utilizado na integragéo;

» garantir que no projeto haja dispositivo especial ao uso de cadeado ou tranca para prender
as bicicletas;

» garantir acesso adequado ao paraciclo, seja através da construgcao de pequenos trechos
de ciclovias, seja através da implantacao de rampas de acesso a pisos eventualmente mais
elevados em relacéo ao nivel da rua, preservando e priorizando a circulagao do pedestre;

» caracterizar o espago do paraciclo, solidario, mas independente do espaco do abrigo, da
parada, ou do terminal onde o ciclista ira realizar sua integracéo;

» dotar o paraciclo de iluminagido e sinalizagdo clara, possibilitando sua identificacao a
distancia pelos ciclistas;

* realizar sinalizagcao com placas indicativas, visando orientar os ciclistas sobre a localizagao
do paraciclo, em todas as vias de acesso, lindeiras a area onde esta implantado o
estacionamento;

» produzir, na area ou em local préximo ao paraciclo, tabelas horarias dos transportes
coletivos com os quais é possivel realizar integracao, objetivando orientar os ciclistas sobre
as melhores opg¢des a realizagao dessa integracao.

3.10 Bicicletario
Observacgbes Gerais

Os bicicletarios sao caracterizados como estacionamentos de longa duragéo, grande numero de
vagas, controle de acesso, podendo ser publicos ou privados.

Muitas das exigéncias definidas para implantacdo dos paraciclos sdo também necessarias a
organizagao dos bicicletarios. Uma das diferencgas significativas dos bicicletarios em relagdo aos
paraciclos, além do tempo maior da guarda das bicicletas, sdo os picos de movimentagédo dos
ciclistas, normalmente em horarios de entradas e saidas de jornadas de trabalho ou, ainda, no
inicio e final de atividade para a qual o ciclista foi atraido inicialmente. Esse aspecto deve ser
levado em consideragcdo no momento da elaboragédo de projeto, pois interfere diretamente no
dimensionamento dos acessos e da circulagdo interna do proéprio bicicletario.

Sobre a acessibilidade aos bicicletarios, cabe alertar para a necessidade de se garantir entrada
protegida em relagdo aos fluxos de veiculos automotores, ou seja, ndo é recomendado o acesso
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direto da via publica a area dos bicicletarios. Esse procedimento pode ser de menor risco no
momento da entrada no estacionamento, sendo extremamente perigoso no sentido inverso,
quando grande numero de ciclistas busca retornar aos locais de origem. Ao sairem em grande
quantidade do bicicletario, e ndo tendo esse acesso indireto a rua, acabam por viver situagdes
de risco com o trafego automotor e, algumas vezes, se envolvem em acidentes.

Outro ponto a destacar com relagao aos bicicletarios é a sua importancia como estacionamento
de transferéncia nas estacbdes de grande porte do transporte coletivo, em particular naquelas
situadas nos suburbios de grandes cidades. Em documento intitulado Salve o Planeta, publicado
pela Water World Institute, a Engenheira Lowe nos relata que o Japao optou por construir
bicicletarios verticalizados nas dezenas de estacdes das vilas operarias atravessadas pelo trem
Shinkay-Sei, que liga Téquio a Nagoya. A verticalizagdo deve-se ao alto custo da terra no Japao
e a demanda expressiva diaria de 2,5 milhdes de bicicletas querendo estacionar. Para solucionar
a liberacdo de bicicletas quando os trens encostam-se as estagdes, nos picos de retorno da
jornada de trabalho, adotou-se a automacgao, através do uso de cartdo magnético, o que permite
a referida liberagao ordenada eletronicamente nos diversos andares do bicicletario vertical, em
menos de 1 minuto.

No Brasil, o problema é de ordem inversa, ou seja, a baixa demanda de bicicletas junto as
estacdes de transporte ndo se deve a inexisténcia de demanda, mas sim a inseguranga dos
ciclistas quanto a guarda efetiva da bicicleta nos estabelecimentos particulares que se propde a
ofertar esse servigo, pois nenhuma garantia é oferecida quanto ao roubo da bicicleta.

Nesse sentido, a construgao de bicicletarios, mais do que imperativa, pode se constituir numa
solugdo de desafogo para a municipalidade e na garantia de atendimento de uma demanda
efetiva da populagéo de baixa renda com emprego fixo.

Equipamentos Bésicos e protecgao fisica

Os bicicletarios devem ser, preferencialmente, cobertos, vigiados e dotados de alguns
equipamentos, como, por exemplo: bombas de ar comprimido; borracheiro; e, eventualmente,
banheiros e telefones publicos. Além desses, deverao dispor de equipamentos também
encontrados nos paraciclos, ou seja, aqueles que permitem manter os veiculos em posigcéo
vertical (suportes) ou pendurados (ganchos).

Se os paraciclos se caracterizam por serem gratuitos e pulverizados nos espagos urbano e semi-
urbano, os bicicletarios, devido aos seus custos, somente se viabilizam no caso de utilizagao
intensa por grande numero de ciclistas. Nesse sentido, admite-se que sejam pagos, mesmo
aqueles localizados em areas publicas.

A Figura 186 apresenta exemplos de organizagdo de bicicletarios e fotos de alguns deles
construidos em diferentes cidades do pais. Também sao apresentadas fotos de areas com
grande presenca de bicicletas que ndo receberam ainda a constru¢cdo de um bicicletario, como
Maracanau/CE e o Porto de Santos/SP.
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Foto: J.C. Aziz Ary

Foto: Glinther Bantel

Estacionamento no CEASA, com baixo Estacionamento de bicicletas no Porto de

nivel de organizacéo, alta demanda (mais Santos/SP, com baixo nivel de organizacao, alta
de 3.000 bicicletas/dia) e baixa infra- demanda (mais de 1.000 bicicletas por dia), e
estrutura de apoio, nenhuma infra-estrutura de apoio.

no municipio de Maracanau/CE.

FIGURA 186 - Areas com grande presenca de bicicletas sem bicicletéario.

Areas para bicicletarios em espagos publicos

As areas dos bicicletarios devem estar o mais proximo possivel dos locais de destino dos ciclistas,
(junto aos terminais de transportes urbanos, rodoviarias, pragas de esporte, estadios, ginasios, liceus,
industrias) e em pragas publicas, especialmente em municipios caracterizados como de porte médio.
Nos municipios maiores ou nas areas metropolitanas, sugere-se uma politica de integragdo com os
transportes, na franja dos bairros de periferia do municipio-sede com os seus satélites.

Como pode ser observado, em determinados locais tanto se admite a existéncia de paraciclos
como de bicicletarios. Ocorre que, dependendo ndao somente do porte do equipamento urbano,
mas dos seus diferentes componentes, podera haver maior ou menor demanda de ciclistas em
sua diregdo. Também € variavel, em alguns casos, a condi¢do de serem publicos ou privados,
admitindo-se a implantagdo das duas formas para um determinado equipamento. Neste caso,
dependera do modo de operagéo da escola, se publica ou privada, por exemplo, ou ainda da praca
de esporte, que podera ser de uso geral da populagédo, ou apenas utilizada pelos pagantes.

Quanto as suas dimensdes basicas, vale dizer que os bicicletarios dependerao do arranjo das vagas,
Ou seja, se as bicicletas serdo estacionadas na posi¢ao horizontal ou vertical, se havera outros
equipamentos no interior do bicicletario e do espaco previsto para a circulagdo das bicicletas; ou
ainda, se sera promovida a saida do ciclista na condicdo de pedestre, em espaco independente.

Portanto, sdo muitos os fatores a considerar, e todos, isolados ou de forma conjunta, acabam
por condicionar as dimensdes de um bicicletario. Os desenhos e fotos a seguir apresentados
concederdo idéias aos projetistas e técnicos municipais sobre alguns arranjos encontrados no
pais e as possibilidades de organizagao desse tipo de estacionamento.
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FIGURA 187 - Esquema com alto padrdo de arranjo de um bicicletario.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Foto: Claudiléa Pinto

Escola Técnica— CEFET — Campos dos Goytacazes/RJ
FIGURA 188 - Bicicletario em Campos/RJ.

3
sty

Foto: Ivanice Veiga
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Bicicletario de Industria de Confecgdes, as 7 horas

Figura 189 - Bicicletario em Terra de Areia/RS.
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FIGURA 190 - Esquema adotado na Empresa Cristais Hering/SC.
Fonte: BRASIL, 2001 (a).

Foto: Guinther Bantel

Figura 191 - Bicicletario ao ar livre, no Parque Ibirapuera, em Sdo Paulo/SP.
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VIAS E
TRECHOS
NAS
CIDADES

Via Expressa

Canaleta
exclusiva ao
transporte
coletivo

Via Arterial

Taneis

Calgadoes de
pedestres
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HIERARQUIA FISICA E FUNCIONAL DAS VIAS:

PRINCIPAIS
CARACTERISTICAS

Via com controle de acesso
de veiculos, velocidade de
trafego superior a 100km/h,
COM poUCOS acessos, e
que se destina a ligagéo
entre regides de grandes
metrépoles.

Via exclusiva a circulagéo
de 6nibus.

Via geralmente com grande
extensao, permite acesso
a areas diferenciadas

do territorio das cidades.
Tém muitos cruzamentos,
velocidade da corrente de
trafego variando entre 60

e 80km/h, grande numero
de veiculos motorizados
nos horarios de pico e a

presenga de muitos veiculos

com grande tonelagem,
como caminhdes e Onibus.

Via subterranea ou sob
area de montanha. Permite
a ligagao de correntes de
trafego a bairros e regides
do territério urbano das
grandes cidades com certa
rapidez.

Areas nos centros urbanos
destinadas a circulagao de
pessoas e mercadorias,

livres do trafego motorizado.

GRAU DE
RESTRICAO

Total

Total

Parcial

Total

Parcial

CONSEQUENCIAS
DO USO DA BICICLETA

« Acidentes graves em
razdo da velocidade da
corrente de trafego;

« Dificuldade em cruzar,
entrar e sair da via.

* Inobservancia da mao
dupla dos coletivos;

* Impossibilidade de
ultrapassar, em seguranca,
os coletivos parados nos
pontos de parada.

« Conflitos e acidentes com
veiculos motorizados, devido
muito mais ao volume desses
do que as suas velocidades;

« Conflitos com énibus

e pedestres nos pontos de
parada;

« Conflitos com os
automoveis particulares

no bordo direito da pista

em razéo do acesso

desses as garagens e aos
estacionamentos;

« Conflitos nos
cruzamentos, em especial em
vias de méao dupla, e onde ha
conversdes a esquerda.

* Acidentes graves em
razao da velocidade da
corrente de trafego;

« Ciclistas sujeitos a mal-
estar devido a forte presenca
de gases toxicos;

*  Vulnerabilidade dos
ciclistas, por ndo terem
areas abrigadas destinadas
a parada diante de situagdes
emergenciais.

* Conflitos com pedestres
em funcao de sua grande
presenga e dos inUmeros
destinos desses.

RECOMENDACOES
PARA O USO DA
BICICLETA

» Construgéo de ciclovia
lateral; (ndo recomendada
sequer a adogéo de
ciclofaixas).

Construcao de ciclovia
lateral; (ndo recomendada
sequer a adogao de
ciclofaixas).

» Criagao de ciclofaixa,
quando houver
disponibilidade de espaco,
ou ainda, dotagao de faixa
da direita de sobrelargura
de 1,20m, no maximo,
para permitir a circulagao
de bicicletas no espaco
excedente a uma faixa;

» Criagao de areas de
reflgio para a bicicleta

e pedestres, na area

de aproximagao nos
cruzamentos antes da
conversao a esquerda.

* Previsdo de passagem
elevada, nos novos tuneis,
com minimo de 1,20m

de largura, sendo 1,00m
livre, para a passagem de
bicicletas;

» Previsao da destinagéo
de um lado para cada tipo
de usuario, caso exista
passagem de pedestre.

» Instalagédo de
bicicletarios nas suas
extremidades;

* Colocagéo de
paraciclos junto aos
principais pontos de
atragao, fora do calgadao.
» Ciclista devera circular
desmontado ou se houver
espaco suficiente sem

o comprometimento da
circulagao dos pedestres
pode ser criada uma
ciclofaixa bidirecional.
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Pontes,
viadutos e
elevados

Via de
comeércio local
nos grandes
centros

Avenida
a beira-mar

Terminais de
carga, portos
e retroportos

Obras de arte de
Engenharia, construidas
para transpor acidentes
naturais (rios, vales, etc.) ou
correntes de trafego muito
movimentadas.

Parcial

Baixo volume de trafego, Parcial
caixa de via estreita,
grande movimentagao de

mercadorias e pedestres.

Em geral tem boa Parcial
caixa de via, grandes

areas destinadas ao

estacionamento de veiculos

e cruzamento generalizado

de pedestres.

Grandes espacos viarios, Parcial
préximos ou nao de areas
portuarias e de grandes

estruturas rodoviarias, com

« Grande fricgdo com o
trafego geral, sem muitas
possibilidades de evitar
conflitos.

* Conflitos com veiculos
de carga e pedestres em
fungéo de sua grande
presenca.

+ Conflitos com pedestres;

* Conflitos com veiculos
estacionados.

* Conflitos com veiculos
de carga;

* Conflitos com veiculos
realizando manobras para

» Destinagéo de area
especial para o transito de
bicicletas na mesa da obra-
de-arte;

* Colocagéo de “maos-
francesas”, na lateral
externa, garantindo o fluxo
segregado de bicicletas e
pedestres.

» Selegao das melhores
rotas e sinalizagdo das
mesmas;

* Colocagéo de
paraciclos junto aos
principais pontos de
atracéo de viagens.
desde que nao haja o
comprometimento da
circulagao dos pedestres.

* Colocagao de
paraciclos junto a area da
praia;

» Construgédo de ciclovia
na orla;

» Construgdo de
ciclofaixa no lado oposto
aos edificios.

» Criagao de ciclofaixa
em area abrigada dos
caminhdes.onde? nas
laterias?

muitos veiculos de carga.

carga e descarga.

PROBLEMAS E SOLUCOES EM CRUZAMENTOS

Pedestres
atravessando a
ciclofaixa fora da faixa
a eles destinada.

» Atropelamento do pedestre
pelo ciclista ou queda do ciclista na
tentativa de se desviar do pedestre.

Ciclista, para fugir a » Atropelamento de pedestres e
pressao dos veiculos choques leves entre pedestres e
motorizados, utiliza a

calgada. circulagao dos pedestres.

* Choque entre ciclistas e veiculos

saindo da vaga;

* Choque de ciclistas c/portas de
automoveis se abrindo passageiros
desembarcando;

* Diminuigao da visao
panoramica dos ciclistas na
aproximagao do cruzamento,
diminuindo sua capacidade

de percepgao e conseqliente
preparacgao de reagéo para
resposta diante de situacéo de
risco.

Ciclistas versus
veiculos motorizados
estacionados ao
longo do meio-fio ou
fazendo angulo com
ele.

ciclistas redugéo abrupta da area de

» Canalizagédo do cruzamento, através da colocagéo de
obstaculos fisicos vazados;

» Criagao de terrapleno com jardineira canalizando o fluxo
de pedestres.

» Instalagédo de placas de transito, alertando os ciclistas da
proibigéo de utilizagado da calgada de pedestres;

» Pintura de marcas na calgada de pedestres informando
os ciclistas da exclusividade da circulagéo.

* Em cruzamentos com intensa movimentagao de
bicicletas e/ou de veiculos motorizados, proibir a presenga
de estacionamento por pelo menos 20m em cada uma dos
segmentos das vias que compdem o cruzamento;

» Retirada das duas ultimas vagas (10m), em cada um
dos lados das vias que compdem o cruzamento, realizando
arranjo para inclusdo de ciclofaixa e acomodacao do transito
de bicicletas



Ciclistas versus
veiculos motorizados
na conversao a
esquerda em via de
mao Unica de direcao.

Ciclistas versus
veiculos motorizados
na conversao a
esquerda em via de

mao dupla de diregao.

Ciclistas versus
veiculos motorizados
quando de conversao
a direita em via de
mao Unica de direcao.

Ciclistas versus
coletivos, em areas
de paradas de 6nibus
localizadas junto a
cruzamentos.

Ciclistas versus
pedestres proximos a
paradas de coletivos.
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+ Ciclista é atingido por tras por
veiculo motorizado;

» Ciclista atinge a lateral de veiculo
motorizado, quando este avanga por
seu lado esquerdo;

» Ciclista atropela pedestre
efetuando cruzamento a frente, na
via para a qual fez a conversao;

» Ciclista é atropelado por veiculo
que, em grande velocidade, efetuou
o cruzamento vindo do outro lado da
via para onde o ciclista convergiu.

» Ciclista esperando a corrente de
trafego contraria abrir espago para
sua conversao a esquerda € atingido
por trés por veiculo motorizado;

» Ciclista é atingido frontalmente
por veiculo motorizado cruzando a
via em sentido contrario;

» Ciclista, para se livrar do risco
de choque frontal com veiculo
automotor, pedala mais forte e acaba
atingindo pedestre cruzando a via
para a qual esta fazendo conversao
a esquerda;

» Ciclista, para se livrar do risco
de choque frontal com veiculo
automotor, pedala mais forte e acaba
se chocando com porta se abrindo
de veiculo estacionado junto ao
meio-fio préximo do cruzamento

na via para a qual esta fazendo
conversao a esquerda.

» Ciclista no bordo direito do
meio-fio com intencéo de seguir em
frente é fechado por veiculo fazendo
converséo a direita;

+ Ciclista fazendo manobra a
direita é abalroado por veiculo
convergindo na mesma diregao;

» Ciclista, para desviar de
automovel estacionado na via para
a qual esta fazendo conversao a
direita, toma o centro da pista e
atingido por veiculo fazendo mesma
manobra de diregao.

* Queda de ciclista pelo receio

de ser atropelado por coletivo se
aproximando da area de parada;

* Diminuigao da viséo dos ciclistas
acaba por provocar choques com
outros veiculos motorizados na area
do cruzamento

» Conflito do ciclista com pedestre
que acabou de desembarcar

+ Conflitos generalizados
dependendo do volume de
passageiros embarcando ou
desembarcando na parada.
Localizagao das travessias dos
pedestres.

» Criagéo de area de estocagem de ciclista a frente da
linha de retencéo dos veiculos motorizados;

» Concesséo de tempo de semaforo diferenciado
especifico para pedestres atravessarem que podera também
ser utilizado por ciclistas atravessarem paralelamente desde
que resguardem o espago do pedestre, com maior exposi¢cao
do tempo de amarelo, a fim de permitir a converséo anterior
dos ciclistas antes da liberagao do fluxo de automoveis a
frente e a esquerda no cruzamento;

» Criagéo de cruzamento em diagonal exclusivo para
ciclistas, através de marcas vivas no pavimento, desde

a lateral direita da via de aproximagao até a lateral

direita da via para onde o ciclista vai cruzar a esquerda.
Esse procedimento requer a criagdo de duas medidas
complementares:

a) inserir ilha direcional pintada e definida por “tachas” ou
“tachdes”, fixados no pavimento;

b) concessao de tempo especial para os ciclistas efetuarem
0 cruzamento.

Esta é a pior situagdo enfrentada pelos ciclistas nos
cruzamentos. Por isso, as agdes devem ser as mais radicais
possiveis, tais como:

» Eliminagado de méao dupla de diregao em vias com grande
fluxo de veiculos;

* Muitas vezes a eliminagdo da mao dupla nao é possivel
em razao da falta de opgdes do tragado viario do bairro ou
regido. Nesses casos deve haver a proibigao da conversao a
esquerda;

* Quando nao for possivel adotar nenhuma das duas
situagOes anteriores, deve-se prever a criagao de ilha fisica
direcional as proximidades do cruzamento, mesmo que para
iss0 sejam necessarias medidas como:

a) eliminagao de todo estacionamento préximo ao
cruzamento, inclusive para carga e descarga, dependendo
do uso do solo do local;

b) diminuigdo da largura das faixas até o minimo de 3m;

c) implantagdo de semaforo obrigatorio, com fase adicional
para conversdes a esquerda;

d) permitir a conversao a esquerda apenas para uma das vias,
no caso do cruzamento ocorrer entre duas vias de mao dupla

» Eliminagao de estacionamento préximo do cruzamento;
» Realizagao de arranjos semelhantes aqueles
apresentados nos desenhos anteriormente demonstrados
neste manual;

» Colocagao de linha de retengéo de veiculos motorizados
em posigao posterior a linha de retengao para bicicletas
antes do cruzamento, visando garantir a passagem dos
ciclistas em primeiro lugar;

» Concessao de tempo de semaforo diferenciado p/
ciclistas e motoristas, permitindo o avango e a saida de
ciclistas antes da corrente geral de trafego.

» Solucdes segundo o que foi apresentado em desenhos
anteriores.

As medidas tém de ser radicais, como:

¢ o deslocamento da parada para o meio do quarteirao;

e aconstrugédo de baia para acostamento dos coletivos e
pequeno trecho de ciclovia atras da parada dos 6nibus.

* Boa sinalizagéo para pedestres — boa localizagdo das
faixas de pedestres, de forma a induzi-los a utiliza-las.
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CAPITULO 4 - Integracio Bicicleta com Modos de Transporte Coletivo

4.1 — Consideracdes Gerais

Pode ser dito que a integragdo entre a bicicleta e os modos de transporte coletivo constitui o
maior desafio do transporte urbano moderno. As tarefas voltadas a promocao dessa unificacao
envolverao tanto recursos financeiros quanto muita inventividade e mudangas operacionais nos
sistemas ja implantados.

A integracdo tem dois objetivos diretos:

1) incluir a bicicleta como modo de transporte habitual nas viagens por motivo de trabalho nas
cidades;

2) reforgar modos coletivos como principais meios de transporte para viagens médias e longas
das populagdes nos médios e grandes aglomerados humanos.

Acondig¢ao de meio mais democratico do transporte urbano exercida pelos modos coletivos exige
que a ele seja dado tratamento especial pelo administrador municipal. Aproximar a bicicleta
dos terminais e locais de grande demanda de passageiros de metrds, trens, barcas e barcos,
Onibus rodoviarios e urbanos é permitir a valorizacdo dos modos coletivos e a ampliagdo do
raio de acao dos ciclistas nas cidades e nos espacos regionais. E esta condicédo tanto pode
ser realizada com o provimento de estacionamentos com tarifa integrada, como por meio de
bicicleta embarcada.

Um exemplo significativo vem da Holanda, onde o Parlamento Federal definiu em orgcamento
€ 300 milhdes (trezentos milhdes de Euros) para melhorias em 120 terminais de transportes
coletivos urbanos do pais no peridodo 2007- 2011.

Entre os responsaveis por pressionar o parlamento a tomada de posi¢do devem ser destacadas
as empresas privadas de trens, que irdo assumir 50% dos custos dos investimentos. Outra
importante presenca é da Fietsersbond, associac&o de ciclistas com 33 mil sécios, cuja sede
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nacional esta situada em Utrecht?, que exerceu forte pressao para a obtengdo de melhorias
nas estacgdes, seja na producéo de novos estacionamentos, seja na melhoria da acessibilidade
para ciclistas e pedestres.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 192 - Entrada da sede nacional da ONG Fietsersbond, em Utrecht, Holanda, 2006.

Interessante observar que a integracao fisica ndo € a Unica forma de integracéo da bicicleta
com os modos coletivos de transporte. Agbes em favor da convivéncia harmdnica entre modos
também constitui medida satisfatéria na promogao do uso da bicicleta e fortalecimento dos
modos coletivos.

O Brasil, por ter dimensdes continentais, apresenta situacdées muito diversas. A bicicleta em
todo o territério nacional tanto realiza integragdes com modos coletivos terrestres, como
maritimos e ferroviarios.

4.2 — Potenciais / Exemplos da Integracao

a) Bicicletas e Onibus

Esta é uma das mais interessantes opg¢des para a integragcdo da bicicleta com modos
coletivos de transportes. A figura 193 traz um exemplo de como pode ser aplicada esta
integracao. Nelas sdo mostradas planta, vista lateral e vista frontal de um abrigo de 6nibus
com paraciclo, contendo oito vagas para o estacionamento de bicicletas. O projeto foi
premiado em concurso na Finlandia, no Ano Nacional da Bicicleta naquele pais, em 1996.
O projeto fez parte de documento apresentado por Maija Rahka no Congresso Velocity em
Setembro/1997, em Barcelona.

Por sua vez, a Figura 194 mostra a aplicagao pratica do projeto. O exemplo possui pequena
variagao, pois a parada das bicicletas ocorre na lateral e ndo atras da area do banco destinado
aos usuarios em espera de coletivos.
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8 vagas para hicicletas
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Planta baixa esguematica da parada de dnibus com paraciclo

Vista lateral esgquemética Vista frontal esquematica

FIGURA 193 - Projeto para integracao de bicicletas e 6nibus, premiado na Finlandia, 1996.

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.

Fotos: Antonio Miranda

FIGURA 194 - Parada de 6nibus com paraciclo, Leiderdorp — Holanda, 2006.

Este tipo de dispositivo poderia vir a ter excelente aplicagcdo no Brasil e em outros paises
da América Latina, devido a intensa utilizacdo do modo 6nibus nos sistemas de transportes
urbanos.

Em local com forte movimentagao de passageiros, € possivel construir um paraciclo junto a cada
abrigo, e é interessante disponibilizar espago para a implantagdo de pequeno comécio a ser
explorado por terceiros.
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 195 - Exemplo de paraciclo com dispositivo para engate junto a parada de énibus adotado na
Europa, 2001.

No caso da sugestdo do paragrafo anterior, a sua adogéo pressupbe a tomada de algumas
precaucgdes, assim como regras definidas para esta exploragao. Algumas das regras poderiam ser:

» ao vender engates para acoplar aos cadeados fixos nas vagas do paraciclo, o comerciante
passaria a ser responsabilizado pelos danos ou furtos das bicicletas;

* 0 paraciclo deveria ter horario determinado para operagao, com maximo de 13 h, entre 6h
e 19h — horario onde esta concentrada mais de 85% da demanda de transporte;

» o0s tipos de produtos a serem comercializados deverao ser definidos pela prefeitura local,
que podera exigir do locatario o cumprimento de regras especificas para funcionamento,
como pagamentos de impostos, limites de usos e costumes;

* nao sera permitida a guarda de bicicletas sem vaga correspondente a capacidade do
paraciclo. Quando houver demanda excedente o comerciante devera comunicar ao poder
publico este fato, ndo devendo se comprometer com a guarda dos veiculos nao fixados
ao paraciclo.

b) Bicicletas e Trem

Ainda que existam as experiéncias do Rio de Janeiro/RJ e de Porto Alegre/RS, uma das mais
bem sucedidas experiéncias brasileiras é a da Estagcdo de Maua, da Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos — CPTM. Trata-se, como ja foi mencionado anteriormente, da mais
organizada experiéncia em termos de integracao de bicicletas e trem. Mesmo assim, ha menos
de trés anos, existiam cerca de 800 bicicletas guardadas em estacionamento organizado pela
Associacido dos Condutores de Bicicletas — ASCOBIKE, e cerca de 1.200 sob a passarela de
acesso dos usuarios ao trem, em condi¢des precarias de organizagédo, sem qualquer garantia
para a guarda segura das bicicletas.
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Foto: Adilson Alcantara

FIGURA 196 - Interior do estacionamento da ASCOBIKE, junto a estacdo da CPTM em Maud/SP - Brasil, 2006.

Fotos: Antonio Miranda.

FIGURA 197 - Flagrantes do estacionamento de bicicletas sob a passarela de acesso a Estacdo da CPTM em
Maua/SP — Brasil, 2003.

Na experiéncia da ASCOBIKE destacam-se os seguintes aspectos:
+ existéncia de ficha de controle do acesso dos associados;
* numeragao das “ruas” e vagas, com associagdo dos numeros das vagas aos associados;
» oferta de oficina mecanica no interior do estacionamento em apoio aos ciclistas;
» oferta de bicicletas de socorro aos associados no caso de pane em suas bicicletas;
* vagas cobertas para associados mais antigos;

» atuacdo constante na educacado dos ciclistas quanto a conduta no interior e fora do
estacionamento.
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Fonte: ASCOBIKE.

FIGURA 198 - Vista do interior do estacionamento da ASCOBIKE e a missédo da associagdo. Maua-SP —
Brasil, 2006 2.

Fotos: Antonio Miranda

FIGURA 199 - Detalhe da numeragédo adotada nas ruas onde sdo guardadas as bicicletas. Maua-SP —
Brasil, 2006.

FIGURA 200 - Modelo de ficha de controle do estacionamento da ASCOBIKE. Maua-SP — Brasil, 2006.
Fonte: ASCOBIKE.
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Interessante observar os dados da Tabela 15, elaborado pela CPTM, que trata do modo de
deslocamento de usuarios do trem as estagbes. Aquela que apresenta o maior percentual de
acesso por bicicleta é exatamente a Estacdo de Maua.

Os dados podem conduzir a duas interpretacgdes: primeira a de que existe efetiva concentragédo de
ciclistas no municipio de Maua; e segunda a de que a presenca de estacionamento organizado,
com segurancga contra o furto e outras facilidades como as ofertadas pela ASCOBIKE, induzem
a demanda, gerando mais interesse no uso da bicicleta entre os moradores da cidade.

Um forte reforgo a esta segunda hipotese estaria nos dados da pesquisa realizada pela CPTM
junto a 110 usuarios do Bicicletario de Maua. O resultado mostra que cerca de 50% dos usuarios
realizam viagens com distancia de 5 km e mais, pedalando mais de 30 minutos diariamente.
Outro fato interessante é que quase 20% dos usuarios ndo tém como interesse o acesso ao
sistema trem, mas sim ao comércio central de Maua (vizinho ao estacionamento), bem como
para acessar o sistema 6nibus ou ainda a outro destino. Assim, a presencga do bicicletario opera
como fator positivo ao uso da bicicleta.

TABELA 15 - Modo de acesso por estacdo da Linha “D” das estacdes da CPTM-SP — Brasil, 2006 °.

Modo de | RGS | RPI MAU | CPV | SAN | PSA | UTG | SCT | TMD BAS | LUS | TOTAL
Acesso

57,14 | 58,22 | 93,68 | 46,55 | 79,87 | 39,03 | 72,43 | 67,16 | 56,74 | 89,86 86,16 28,75120,05| 55,69
Carona 3,13 | 0,18 .

m 31,82 | 35,62 48,62 56,13 | 13,51 | 29,35 | 33,49 13,02 m 21,86

Fonte: CPTM, Workshop Internacional de Guarulhos, Agosto, 2006.

TABELA 16 - Pesquisa da mobilidade por bicicleta da CPTM, 2006.

Distancia percorrida| Tempo de percurso
0,

Fonte: CPTM, Workshop Internacional de Guarulhos, Agosto, 2006.
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c) Bicicletas e Onibus Rodoviarios
Este tipo de integracdo € mais comum em regides metropolitanas e aglomerados urbanos.

Um forte exemplo desta situagao pode ser visto em Campo Largo/PR, na Regidao Metropolitana de
Curitiba. Naquele local, como mostra a Figura 201, estaciona mais de cem bicicletas nos dias uteis,
de pessoas que se deslocam a municipios industrializados e a sede da capital paranaense.

Foto: Antonio Miranda.

FIGURA 201 - Estacionamento de bicicletas junto a Rodoviaria de Campo Largo-PR, Brasil, 2003.

d) Bicicletas e Metr6

Esta combinagéo constitui uma das formas com maior potencial a integracdo dos transportes
urbanos nos grandes centros populacionais. No Brasil, as cidades que ja possuem metrd ou
sistemas ferroviarios (Sao Paulo, Rio de Janeiro, Brasilia, Belo Horizonte, Porto Alegre, Fortaleza
e Salvador) apresentam muitas condi¢coes favoraveis a integragao entre os dois modais.

Caso marcante de integragcédo espontanea ocorre em Brasilia, numa das pontas do sistema. Na
Estagdo 33, em Samambaia, mais de cem bicicletas estacionam diariamente, enquanto seus
donos seguem viagem para destinos diversos ao longo da linha do metro.

Esta situacdo que se repete em outras linhas de trem e em algumas linhas do metrd de Sao
Paulo requerem, entretanto, investimentos na construgéo de bicicletarios. E estes tanto podem
ter exploragao publica como privada. O importante é que tenham controle de acesso e protegao
contra intempéries.

e) Bicicletas em trens e metré de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro.

Ainda no tépico da integracao de Bicicletas e Metrd, podemos mencionar duas praticas de cidades
brasileiras que contribuem para a mobilidade de ciclistas: a liberagéo do transporte de bicicletas
nos vagodes de trens e metrés.

Em Sao Paulo, a resolugao da Secretaria dos Transportes Metropolitanos permite que os ciclistas
carreguem suas bicicletas, aos finais de semana e feriados, nas composicdes do Metrdé e da
CPTM. E o Projeto Ciclista Cidadao que ja conta com 141 esta¢des adaptadas.

O acesso, aos sabados, é permitido das 15h as 20h e, aos domingos e feriados, das 7h as 20h.
O embarque das bicicletas s6 nao ¢ liberado durante a semana em fungcéo do grande movimento
nas estagdes. Para entrar na estacao, o ciclista deve procurar um funcionario do Metré ou da
CPTM. Apos validar o bilhete e girar a catraca, o usuario tera a passagem liberada.
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As plataformas estao sinalizadas e indicam o local exato de embarque e desembarque, que é
feito no Ultimo vagao de cada trem. A medida acoplou o uso da bicicleta ao transporte publico e
com isso faz melhorar o transito da Cidade e ajuda a diminuir o aquecimento global.

: Augusto Valeri

Foto:

FIGURA 202 - Sinalizac&o em linha de metr6 de S&o Paulo/SP - Brasil.

No Rio de Janeiro foi inaugurado em 2005 o Projeto Metr6-Bike que permite, também, aos usuarios
viajarem de metrd, nos domingos e feriados, levando bicicletas. Antes que o projeto fosse posto
em pratica a Metrd-Rio realizou durante varios meses encontros com pessoas ligadas a pratica
de pedalar.

As principais regras para a utilizagao sao:
* O embarque das bicicletas s6 é permitido no primeiro e no ultimo carro do metré;

* Nao é permitido o transporte de bicicletas nas escadas rolantes, elevadores de pessoas
com deficiéncia e esteiras rolantes;

* Nao é permitido montar sobre a bicicleta nas estagdes e trens do metrd;

» O cliente com bicicleta deve dar preferéncia para embarque, desembarque e deslocamento
nas dependéncias da estagao aos demais clientes.

Ainda que sejam praticas liberadas apenas nos fins de semana e feriados e que, a principio,
seja para o uso de lazer, estas ja constituem iniciativas de sucesso que podem ser ampliadas no
futuro e aplicadas também em outras cidades.

f) Bicicletas e Barcos ou Balsas

A travessia de balsa entre Guaruja e Santos apresenta um numero elevado de ciclistas
cruzando o canal. Este fluxo consegue ser muito alto em virtude da lei estadual paulista
que concede aos ciclistas o beneficio de isengao do pagamento da tarifa da balsa na
realizacdo dessa travessia.



Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades

FIGURA 203 - Vista de satélite da Ilha de S&do Sebastido.
Fonte: IBGE, 2005.

Também entre a parte continental do Municipio de llhabela e a llha de Sdo Sebastido, ha forte
demanda de ciclistas querendo usar as barcas. Os numeros da Tabela 17 mostram como o
numero de travessias vem crescendo.

TABELA 17 - Evolucédo do numero de travessias entre Ilhabela e Ilha de Sdo Sebastido, Brasil, 2005.

2002 913.014 158.126 455.425 41.479

2003 934.228 162.258 432.570 48.556

2004 868.012 164.362 443.773 48.803

Margem de erro calculada 0,8%

Fonte: DERSA (2005), e Pesquisa de Demanda (PGT llhabela 2005).
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No Rio de Janeiro, o sistema de barcas permite a presencga de bicicletas nas ligagdes do Rio a
Paqueta e a Niterdi. Ainda que a cidade apresente a maior rede nacional de ciclovias, com cerca
de 160 km e uma ciclovia que chega a estar muito proxima da Praga XV para deslocamentos em
direcdo a Zona Sul, ndo ha ainda politica especial ao transporte de bicicletas embarcadas como
ocorre em outras regides do mundo.

Um forte exemplo de integracao de bicicletas e barcos vem da comunidade de Cacoal, no Estado
de Rondénia. Naquele municipio as margens do Rio Machado, chamado mais adiante de Ji-
Parana e que é afluente do Rio Madeira, foi construido um bicicletario para a integragdo de
bicicletas e barcos.

O projeto, pela sua natureza, pode ser considerado modelo para toda a Amazénia, muito cortada
por cursos d’agua, que sao as principais vias de transporte da regido. A importancia do projeto
de Cacoal pode ser atribuida aos seguintes fatores:

* ao uso predominante do mais expressivo elemento natural da regido — a madeira;

» ao fato de que mesmo na divisdo das vagas (operando como paraciclo), foi utilizada madeira
a intervalos regulares para permitir o encaixe das rodas das bicicletas;

+ o tablado (piso de madeira) permite amenizar a temperatura interna do bicicletario;

* 0 posicionamento do bicicletario, sobre palafitas, permite o acesso direto dos ciclistas as
embarcacoes.

Fotos: Eric Ferreira

FIGURA 204 - Vista interna do bicicletario. Cacoal - RO, Brasil, 2006.

Foto: Eric Ferreira

FIGURA 205 - Vista interna do bicicletario. Cacoal-RO, Brasil, 2006.
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Foto: Carlos Nogueira

FIGURA 206 - Travessia de balsas entre Santos e Guaruja/SP.

4.2.1 — Casos Especiais

O arquiteto Sérgio Bianco (ex-coordenador do GT Bicicletas da ANTP) ressaltava a importancia
da inclusdo de oportunidades de negdécios com bicicletas. Citava a necessidade de fazer dos
estacionamentos uma unidade estratégica de negdcio, ponto de apoio aos condutores das
bicicletas leves, através da oferta de apoio aos ciclistas para a manutengao de seus veiculos e
de acessorios para o modal.

Entre os varios temas tratados por Bianco, destaca-se a proposta para o desenvolvimento de
campanha de comunicacgéao institucional. O seu objetivo era, através da midia, com o uso de
mensagens, atingir a consciéncia dos varios usuarios dos espagos de circulagdo das cidades
com foco na infra-estrutura cicloviaria*.

Em um artigo de 2003 °, Bianco, ao falar de Sustentabilidade, ressalta a importancia da
busca da viabilidade financeira na implantacao dos equipamentos destinados ao apoio das
bicicletas, através da formagao de parcerias entre o publico e o privado. Reproduzindo parte
do seu texto & possivel observar o que pretende: “Também deve haver a possibilidade da
viabilizacdo financeira através de parcerias, dentro da 6tica da responsabilidade social, bem
como através de unidades estratégicas de negdcios, como o Bicicletario de Maua, junto a
Estacao da CPTM naquele municipio do Estado de Sao Paulo, que é operado por associagéo
de ciclistas local, através de terreno cedido a titulo precario. Hoje, esse bicicletario recebe
800 bicicletas/dia a...”

Este exemplo, que sera melhor detalhado e mostrado mais adiante ainda neste capitulo, traduz
com clareza o grande potencial da relagdo publico-privado, além de mostrar como a integragao
de bicicleta e modos coletivos pode ser bem sucedida, com resultados positivos para os dois
modos e seus usuarios.

A relagao “publico-privado”, em se tratando da bicicleta, extrapola o seu entendimento usual.

Uma associagao de ciclistas do Rio de Janeiro conseguiu aprovar, por meio de norma da
administrac&o publica, um local que obriga os estacionamentos para automoveis a reservar um
determinado numero de vagas para bicicletas. Atarefa da associagéo, a partir da adogédo da norma
em uma determinada garagem, é garantir que ela seja cumprida sem qualquer constrangimento
aos usuarios da bicicleta e em toda a sua extenséo.
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FIGURA 207 - Matériadejornal apropésito do cumprimento de lei que obriga os estacionamentos areservarem
vagas para bicicletas em garagens destinadas aos automoveis. Rio de Janeiro/RJ — Brasil, 2006 ©.

Fonte: Workshop Internacional de Guarulhos — SP, Brasil. Palestra do Zé Lobo — Comunicacéo e Promocao ao Uso de Bicicletas, agosto de 2006.

4.2.2 —"Lockers” (biciclex) em vérios paises

Uma das grandes preocupacoes dos ciclistas € a seguranca dos seus veiculos. Mesmo em
paises com larga tradicdo de uso e onde as bicicletas tém valor reduzido em face ao poder
aquisitivo da populagcédo, como Holanda e Suiga, este € um dos itens que tem atengao especial
das autoridades publicas.

No diagnéstico realizado pela TRENSURB, este ponto nao somente representa preocupagao
constante dos ciclistas que fazem uso da integragdo, mas também como fator inibidor da adesao
de outros ciclistas nao integrados aos dois modos nas suas viagens habituais.

Tanto na Europa como nos EUA e Canada, esta preocupagéo tem favorecido ao surgimento
dos “lockers” (armarios para a guarda de bicicletas). A forma e sofisticagdao dos equipamentos
chegam a ser de tal ordem que em regides frias, onde ocorrem precipitagdes constantes de
neve, existem “lockers” com aquecimento. Isto como forma de proteger o couro dos selins contra
rachaduras e proteger outras pegas — sistemas de freios e de cambio — da agéo congelante.

No Brasil, este equipamento passou a ser adotado nos novos projetos, como em Florianépolis/SC,
sendo chamados de “biciclex”, como alusdo ao sistema “malex” utilizado para guardar malas em
rodoviarias.

Acredita-se que quanto maior o numero de biciclex nos terminais e em pdélos geradores de viagens,
como “shoppings”, campos de futebol, parques urbanos, areas centrais, etc., maior sera a adesao.

A seguir sao apresentados alguns tipos de biciclex no exterior e no Brasil.

Fotos: José Carlos A. Ary

FIGURA 208 - Conjunto de biciclex sob plataforma de estacdo de trem em cidade do interior da Bélgica, 2001.
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Foto: José Carlos A. Ary

FIGURA 209 - Conjunto de biciclex sob linha de metrd no subUrbio de Paris — Franga, 2001.

Foto: José Carlos A. Ary

FIGURA 210 - Interior do biciclex apresentado na Figura 209, com as normas do usuario afixadas no lado
interno da porta de uma das vagas. Paris — Franc¢a, 2001.
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FIGURA 211 - Tipos de biciclex utilizados nos EUA, 2004.

Fonte: http://www.ameribike.com
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Estes tipos de biciclex permitem varios arranjos, na medida em que tém o formato de cunha e
retangulo, como mostra a Figura 212, a seguir.
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FIGURA 212 - Arranjos de conjuntos de biciclex, a partir de duas formas basicas (em cunha e em retangulo).
EUA, 2004.

Fonte: http://www.ameribike.com

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 213 - Biciclex em sequéncia no interior do bicicletario de Florian6polis — SC, Brasil, 2006.

4.3 — Casos Internacionais

a) O Caso de Paris

A administracdo da cidade de Paris, em 2003, por ocasido da realizagdo do Congresso Velocity
(encontro bi-anual promovido pela European Cyclists’ Federation), para aumentar a sua rede de
vias com condig¢des favoraveis a circulagao das bicicletas, alargou em 1 metro as faixas exclusivas
e canaletas dos 6nibus para acomodar o trafego compartilhado de ciclistas e dos coletivos. Com
isto, ampliou em mais de 100 km a rede favoravel a circulagcao das bicicletas na cidade.
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Fotos: Miguel Ary

FIGURA 214 - Faixa exclusiva para 6nibus com largura ampliada na cidade de Paris — Franga, 2003.

b) Casos na Holanda — Utrecht e Leiden

Diariamente cerca de 30 mil bicicletas estacionam ao redor da Estacdo Central de Trens de
Utrecht, na Holanda. Hoje, estao instalados préximos dela trés bicicletarios com capacidade
para 6 mil vagas, mas elas s&o insuficientes para tamanha demanda. Na estacgao circulam trens
que se dirigem para outros locais da Holanda, Bélgica, Franca e Alemanha. Ao redor e junto da
estacdo operam ainda sistemas de transportes por énibus, bondes modernos e taxis.

Esta quantidade de bicicletas e veiculos coletivos convive em situagdes de permanentes riscos.
No entanto, a existéncia de infra-estrutura hierarquizada, em especial nas intersecdes, permite
certa harmonia entre os diversos veiculos em toda a area.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 215 - Via adjacente a Estacdo Central, Utrecht — Holanda, 2006.

O maior destaque, no caso de Utrecht, fica com as passagens de nivel e em desnivel dos diversos
modos de transportes. Algumas situagbes sdo exemplares. Destaque para a passagem sob a
via férrea, onde convivem em harmonia ciclistas, pedestres e um canal que conduz agua de
drenagem a céu aberto.
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Um outro destaque deve ser concedido a uma das passagens em nivel sob 0 acesso superior
de Onibus ao terminal de trem. Neste caso, o vao entre os trilhos da linha do bonde moderno foi
preenchido com tablado de madeira coberto por lixa, permitindo a acessibilidade de pessoas em
cadeiras de rodas, com deficiéncia visual e ciclistas. Mais do que isto, foi colocado um piso tatil
para pessoas cegas na travessia e semaforo atuado por botoeira, para melhorar a seguranca
dos usuarios nao motorizados.

Fotos: Antonio Miranda

FIGURA 216 - Passagem subterranea para pedestres, ciclistas e canal de drenagem de agua, Utrecht —
Holanda, 2006.

Leiden tem mais de 20 mil bicicletas estacionadas proximas da sua Estagao Central. O niumero
de vagas oferecidas aos usuarios de trem e de bicicletas também é insuficiente. Com populagao
menor do que Utrecht, os moradores de Leiden possuem relagao semelhante com a sua estagao
ferroviaria.

Fotos: Antonio Miranda

T T v

FIGURA 217 - Duas imagens de estacionamento de bicicletas ao ar livre junto a Estacdo Central de Leiden
— Holanda, 2006.

Esta profusao de bicicletas nas estacdes ocorre porque na Holanda muitas pessoas moram em
uma cidade e trabalham em outra, sendo o sistema ferroviario o elo de ligagdo entre nucleos
industriais e residenciais. Assim, muitos trabalhadores tém bicicletas estacionadas em pelo
menos uma das estagdes, fazendo uso de duas bicicletas para uma viagem casa/trabalho.
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¢) O Caso de Bogota

Em Bogota, os investimentos caminham em dire¢ao a maxima integragcao entre o modo 6nibus de
alta capacidade e as bicicletas. Na capital colombiana, foram construidos bicicletarios modernos,
com controle de acesso, boa iluminacao e com tarifa integrada entre o uso do estacionamento e
o sistema de transporte.

Foto: Eric Ferreira

FIGURA 218 - Bicicletario em espago lateral ao Sistema Transmilénio, Bogota — Colémbia, 2005.

O projeto tanto permite a guarda da bicicleta em seguranga, como oferece tarifa integrada para
usuarios do sistema que fagam uso dos dois modais.
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FIGURA 219 - Controle da guarda de bicicletas nos bicicletarios do Sistema Transmilénio, Bogota —
Colémbia, 2005.

d) Utrecht — Bicicletarios

A cidade de Utrecht, na Holanda, com cerca de 150 mil habitantes, tem um sistema de transporte
amparado no trem, em linhas de 6nibus e de bonde moderno e, principalmente, na bicicleta.
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Ao redor da estagao central, existem trés bicicletarios com capacidade para guardar 4.000
bicicletas. No entanto, ao redor do terminal, existem 35 mil bicicletas estacionadas ao relento
em paraciclos.

O novo programa governamental devera dotar esta area de novos bicicletarios, além de ampliar
a capacidade dos estacionamentos existentes, hoje explorados pela iniciativa privada e por
associacoes de ciclistas.

Foto: Tom Daggers

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 221 - Praga préxima a Estagdo Central de Trem de Utrecht totalmente tomada por bicicletas, 2006.

Foto: Antonio Miranda

FIGURA 222- Interior de bicicletario junto a Estagdo Central de Trem de Utrecht, 2006.
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4.4 — Casos Nacionais

a) O Caso do Rio de Janeiro

A Empresa Supervia, operadora e responsavel pelo planejamento do trem de suburbio da Regiéo
Metropolitana do Rio de Janeiro - RMRJ, vem buscando melhorar as condi¢des da integracao
de trem e bicicleta em alguma de suas linhas em operag¢ado. Para tanto, tem construido alguns
espacos para a instalagdo de bicicletarios e incentivando o uso de estacionamentos junto as
muitas estacdes das trés linhas e cinco ramais que atendem a RMRJ.

Na Figura 223, a seguir, sdo identificados em mapa quais as estagcdes que ja contam com
alguma infra-estrutura de apoio aos ciclistas, sendo que a maioria delas esta localizada na area
suburbana do Grande Rio.

Paracambi

e - ; [rastae- ) Belford
Itaguai —_— < Roxo

T D ks Maeai

Rio de Janeiro

FIGURA 223 - Mapa das linhas de trem da RMRJ, identificando com fotos algumas das estacGes com alguma
infra-estrutura para estacionar bicicletas, Rio de Janeiro — Brasil, 2001.

Fonte: Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro.

b) O Caso da TRENSURB

Como acdo do Programa Bicicleta Brasil, e com recursos do Orgamento Geral da Uniado, a
Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre — TRENSURB, interessada em promover o uso da
bicicleta entre seus usuarios, elaborou em 2005 o Diagndstico sobre a Integracao Bicicletas-
Trem ao longo da sua linha, com 17 estagdes, entre Porto Alegre e Sao Leopoldo.

O estudo incluiu também enquete voltada ao conhecimento da opinido dos usuarios do trem sobre
a implantagao do Trem de Domingo, que permitiria a destinagcao de um vagao aos domingos para
0 embarque de ciclistas com suas bicicletas para desfrutar dos parques localizados nas areas
centrais de Porto Alegre.
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FIGURA 224 - Capa de estudo realizado para a TRENSURB.
Fonte: TRENSURB.

As pesquisas permitiram conhecer importantes dados sobre a opinido e o comportamento dos
ciclistas. Também revelaram algumas das razdes porque muitos usuarios do trem nao fazem uso
da bicicleta. No entanto, também mostrou que muitos poderiam mudar seus habitos se fossem
realizadas algumas melhorias nos terminais, concedendo seguranca a guarda da bicicleta e
aumentando radicalmente a seguranga no acesso as estacgoes.

Foto: Antonio Miranda

A

FIGURA 225 - Bicicletas estacionadas nas imediacdes da Estacdo Canoas, na Grande Porto Alegre/RS —
Brasil, 2005.

O relatério informa que os ciclistas procuram proteger seus veiculos amontoando-os junto a uma
placa de sinalizagao vertical. Foram encontradas até 15 bicicletas amarradas ou enroscadas
uma nas outras ao redor de uma placa na regiao da Estacao Canoas.

O texto do relatério ainda conta que “Na mesma area ha um ponto de taxis com a presenca de
muitos motoristas. Os profissionais do volante s&o contatados pelos ciclistas que lhes solicitam
ajuda para cuidar de suas bicicletas.”
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Foto: Antonio Miranda

FIGURA 226 - Bicicletas estacionadas junto aos corriméos das rampas de acesso a linha de bloqueio na
Estacao Niterdi, na Grande Porto Alegre-RS — Brasil, 2005.

TABELA 18 - Pergunta dirigida aos usuérios do trem ndo habituados a usar a bicicleta, Grande Porto Alegre
- RS, 2005.

Vocé viria de bicicleta a
estacao?

Sim

Negativo

TOTAL 34

Fonte: TRENSURB.

Como usar a bicicleta com o trem? Que medida deveria ser adotada pela TRENSURB para
mudar seu habito?

TABELA 19 - Resultado da pesquisa a interrogacéo béasica dos nédo usudrios da bicicleta, Grande Porto
Alegre - RS, 2005 .

Aspectos mais importantes para vocé usar
a bicicleta integrada com o trem:

T N T A N I I I
I N N N N N N I
comepmesmronomen | |« [ e [ 5 | | 1 [0 o
[T S— — A N N N

SAP |SLEO| Total

Bicicletario com banheiro, chuveiro e local para 2 1 1 2 488
trocar de roupa

v v I N N I I I
e

100,00

Fonte: TRENSURB.
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O Projeto de Sapucaia — TRENSURB

A Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S. A. — TRENSURB realizou estudos voltados a
elaboragao de diagnéstico sobre o potencial da integragao de bicicleta e trem nas suas dezessete
estacdes, entre Porto Alegre e Sao Leopoldo. Como parte do estudo foi incluida a elaboragao de
projeto para reformulagéo do Bicicletario da Estagdo Sapucaia.

O diagnéstico mostrou que essa estagéo apresentava uma oferta de vagas inferior a demanda.
Também, apresentava iluminagcido precaria, auséncia de controle de acesso, baixo nivel de
seguranga, baixo ou inexistente nivel de informagao aos ciclistas quanto aos locais para guardar
suas bicicletas, assim como auséncia de informagdes quanto aos procedimentos para a guarda
dos veiculos. E ainda a destacar, o diagnéstico mostrou nivel precario quanto a limpeza e a
conservacao dos equipamentos colocados a disposi¢ao dos ciclistas no interior do bicicletario.

No projeto proposto nao somente procurou-se corrigir todas estas deficiéncias, assim como
introduziram-se outros elementos.

Como destaque, deve ser dito que procurou-se incluir banheiros, com chuveiros para homens
e mulheres, assim como previu-se a instalagado de oito biciclex (estacionamento conhecido no
exterior como “lockers”, que constitui um armario para a guarda individual de uma bicicleta, com
porta e cadeado)

e
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FIGURA 227 - Alguns desenhos do projeto constantes na Memoria do Projeto de Sapucaia - Porto Alegre -
RS, Brasil, 2005".

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.
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FIGURA 228 - Planta baixa parcial do Projeto de Sapucaia — Porto Alegre/RS, Brasil, agosto de 20058

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.
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FIGURA 229 - Corte transversal do Projeto de Sapucaia — Porto Alegre/RS, Brasil, agosto de 2005.

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.

¢) O caso do Expresso Tiradentes em Sao Paulo/SP

O Governo Federal, através do Ministério das Cidades, esta promovendo investimentos na ordem
de 250 milhdes de reais no Expresso Tiradentes. Este € um corredor exclusivo de transporte
coletivo entre o parque D. Pedro Il e a Cidade Tiradentes, com 8,6 km, inaugurado em 2007
pela Secretaria Municipal de Transportes (SMT), por intermédio da Sao Paulo Transporte —
SPTrans. Com 32 km totais de extenséo e seis estagdes terminais, integrar-se-a a outros modos
de transporte.
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FIGURA 230 - Acessibilidade aos bicicletarios do trecho Rua do Grito ao Sacoma
Fonte: SAO PAULO, 2007.

A insercdo urbano-ambiental do Expresso Tiradentes contempla o estudo de medidas que
contribuem para o estimulo ao uso de bicicletas. Para incentivar o uso e propiciar a integragao
deste modo com o transporte coletivo, deverao ser instalados bicicletarios em terminais e estagbes
de transferéncia. Os bicicletarios estdo nos locais onde havera controle operacional para que se
possa garantir a segurancga patrimonial. Serao fechados e fiscalizados para garantir o conforto ao
ciclista e a seguranca contra furtos e danos ao patriménio. Os estacionamentos para bicicletas
foram concebidos com protecao contra furtos, intempéries e vandalismos.

FIGURA 231 - Bicicletario no terminal Sapopemba — Expresso Tiradentes
Fonte: SAO PAULO, 2007.

d) Articulagéo institucional em S&o Paulo/SP

Tendo por preocupagao a melhoria da qualidade do ar da maior metrépole da América do Sul,
as entidades internacionais em conjunto com a Prefeitura Municipal de Sao Paulo (PMSP) e o
Governo do Estado de Sao Paulo propiciaram a criagdo de uma articulacao institucional inédita.
Trata-se da criacdo de grupo de trabalho envolvendo diversas entidades da PMSP (Companhia
de Engenharia de Trafego — CET, Sao Paulo Transporte S/A— SPTrans, Secretaria do Verde e do
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Meio Ambiente — SVMA, etc.) e do Governo do Estado de Sao Paulo (Metr6, Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos — CPTM, etc.) e ONGs (Associacdo Nacional de Transportes Publicos —
ANTP, Escola de Bicicletas, etc.) para definicdo de critérios comuns para a escolha de ligagdes
cicloviarias a serem implantadas no municipio, assim como a integragéo da bicicleta com modos
coletivos dos transportes urbanos.

Ligacdo cicloviaria — foi considerada como uma das estratégias da politica de gestdo da
circulagdo comprometida com agbes que minimizem as mudancgas climaticas globais. A sua
aplicagdo pratica esta prevista no Projeto GEF — Programa de Melhorias da Qualidade do
Transporte e do Ar na Cidade de Sao Paulo.

Um dos seis projetos contratados pela PMSP foi a identificagéo de ligagao cicloviaria piloto a ser
implantada no municipio. Para a escolha dessa area, foram consultados os dados da Pesquisa de
O/D realizada pela Companhia do Metropolitano de Sao Paulo, observada a aptidao topografica
das diferentes areas pré-selecionadas, qual o potencial da bicicleta como alimentadora dos
sistemas de transporte coletivo estruturais.

Apos muitas analises, a escolha recaiu sobre a ligagao entre ltaquera e Guaianazes, na Regiao
Leste do Municipio. Para esta area, foi elaborado um anteprojeto de uma ciclovia com 9,6 km
e prevista a implantagao de trés bicicletarios. Um deles junto a ultima estagdo do metrd, em
ltaquera; outro, no centro de Itaquera; e um terceiro proximo do terminal do sistema de trem
metropolitano, em Guaianazes. Para todos os estacionamentos, o propdsito era permitir a
integracao de viagens de bicicletas, de forma combinada com o transporte coletivo.

e) O Caso de Curitiba

Curitiba é conhecida mundialmente como tendo exceléncia em seu sistema de transporte urbano
por 6nibus. O modelo construido tem sido implantado em outros paises, sendo Bogota um dos
que mais incorporou a experiéncia da capital paranaense. Um desses modelos, sem duvida, é a
qualidade dos dispositivos voltados a integragéo de bicicletas e dnibus.

Em Curitiba, aimportancia de prever espacos para a circulagéo de bicicletas se torna bem evidente.
Isto ocorre em razédo dos ciclistas usarem as canaletas dos 6nibus em seus deslocamentos
habituais, produzindo conflitos com os operadores do sistema de dnibus expresso.

Foto: Eric Ferreira

FIGURA 232 - Ciclista na canaleta do sistema de 6nibus expresso Curitiba — Paran4, Brasil, 2005.
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Foto: Eric Ferreira

FIGURA 233 - Paraciclo ao lado da linha de bloqueio do terminal dos 6nibus expressos. Curitiba — Paran4,
Brasil, 2005.

Ofatode o paraciclo estar situado proximo da entrada do terminal consegue remediar parcialmente o
receio dos usuarios do sistema de transportes em fazer uso da integracao de bicicleta e 6nibus.

Vale lembrar o que foi mencionado no capitulo anterior sobre acessibilidade. Em todos esses
casos, deve ser observada a acessibilidade para as pessoas com deficiéncia e restricao de
mobilidade, tratando os revestimentos com cores contrastantes e pisos especiais de alerta.

Foto: Eric Ferreira

FIGURA 234 - Paraciclo do lado externo de terminal de dnibus. Curitiba — Parana, Brasil, 2005.

f) Brasilia - Conceitos e elementos para projetos

Objetivando instrumentar técnicos do METRO-DF e profissionais envolvidos com projetos de
transportes urbanos no DF, a Secretaria de Obras e o DER-DF incluiram como um dos itens
a serem abordados em consultoria sobre o planejamento cicloviario, a elaboracdo de pré-
normas para a montagem de projetos de bicicletarios junto a terminais de transportes urbanos
na Capital Federal.
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Uma das pré-normas define as distancias a serem respeitadas entre as bicicletas para qualquer
tipo de arranjos nos estacionamentos. Também, algumas regras que devem ser consideradas
nos projetos de bicicletarios.

=
e

o 7%
| e

P o

Minimo Minimo ..
0.70 m 0.46 m VP
——— -

FIGURA 235 - Distancias basicas dos espagcamentos entre bicicletas, segundo diferentes arranjos. Brasilia
- Brasil, 2006.

Fonte: Governo do Distrito Federal - GDF. Integracao Bicicleta e Transporte Coletivo, Conceitos, Procedimentos e Pré-Normas. Brasilia, 2005.
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g) O Projeto de Florian6polis — Canasvieiras, Santo Anténio e outros

Em 2002, o Municipio de Floriandépolis comegou a colocar em pratica seu projeto de
descentralizagcdo do servigo de transportes urbanos, através da criagcdo de sete terminais para
integracdo de 6nibus e bicicletas. Em 2003, em continuidade a proposta de descentralizacao,
incorporou a idéia da integracao de 6énibus e bicicletas para cinco deles.

Para tanto, foram desenvolvidos projetos de bicicletarios e de seus acessos — tramos cicloviarios
exclusivos, visando a garantir acessibilidade aos ciclistas ao estacionamento.

A importancia do projeto é maior ainda porque tais bicicletarios foram construidos junto a alguns
dos terminais de transportes que receberam também unidades de servigos de bairro, que em
Florianépolis foram denominadas de Programa SACI — Servigo de Atendimento Integrado a
Comunidade. A proposta visa a concentrar em um mesmo local inumeros servigos, evitando que
os cidadaos realizem viagens adicionais para resolver algumas demandas. Esta proposta de
concentracao de servigos possui outros nomes em alguns municipios do Pais. Em Curitiba, ela
tem o nome de Rua da Cidadania, e em Sao Paulo chama-se Poupa Tempo.

No caso de Floriandpolis, além do terminal de integracao de 6nibus e bicicletas, da Unidade
SACI e do bicicletario, na maioria dos casos, todo o conjunto esta situado junto a principal
unidade escolar de um bairro, fortalecendo o local como area de concentragao de viagens e de
Servigos.

A seguir sdo apresentados diversos flagrantes e desenhos dessa area em Floriandpolis.
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FIGURA 236 - Planta Geral do Terminal de Integracdo de Canasvieiras com bicicletario. Florianépolis — SC,
Brasil. Novembro de 2003.

Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.
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Fotos: Antonio Miaranda e Gisele Xavier
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Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda.

FIGURA 237 - Fotos de visitas aos bicicletarios de Santo Anténio de Lisboa e de Canasvieiras realizadas
por técnicos, além de planta do Terminal de Integracédo de Rio Tavares. Florian6polis — SC, Brasil. Novembro
2003 e Agosto/2006.
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Anexo 2 - Glossario

ACESSIBILIDADE

. Acessibilidade: possibilidade e condigao de alcance, percepcao e entendimento para a
utilizagdo com seguranga e autonomia de edificagdes, espaco, mobiliario, equipamento
urbano e elementos. (ABNT NBR 9050:2004)

. Acessibilidade: condi¢do para utilizagdo, com seguranga e autonomia, total ou assistida,
dos espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificagcdes, dos servigos de
transporte e dos dispositivos, sistemas e meios de comunicagao e informacéo, por pessoa
portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida. (Decreto n° 5.296, de 2 de dezembro
de 2004, Art. 8°, Inciso |)

ACOSTAMENTO - parte da via diferenciada da pista de rolamento destinada a parada ou
estacionamento de veiculos, em caso de emergéncia, e a circulagdo de pedestres e bicicletas,
qguando nao houver local apropriado para esse fim. (CTB)

BARREIRAS — qualquer entrave ou obstaculo que limite ou impecga o acesso, a liberdade de
movimento, a circulagcdo com segurancga e a possibilidade de as pessoas se comunicarem ou
terem acesso a informacao, classificadas em:

a) barreiras urbanisticas: as existentes nas vias publicas e nos espagos de uso publico;

b) barreiras nas edificacbes: as existentes no entorno e interior das edificagdes de uso publico
e coletivo e no entorno e nas areas internas de uso comum nas edificacées de uso privado
multifamiliar;

C) barreiras nos transportes: as existentes nos servigos de transportes; e

d) barreiras nas comunicac¢des e informacdes: qualquer entrave ou obstaculo que dificulte ou
impossibilite a expressdo ou o recebimento de mensagens por intermédio dos dispositivos,
meios ou sistemas de comunicagao, sejam ou ndo de massa, bem como aqueles que dificultem
ou impossibilitem o acesso a informacéo;

(Decreto n° 5.296, de 2 de dezembro de 2004, Art. 8°, Inciso Il)

BICICLETA - veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo similar a
motocicleta, motoneta e ciclomotor. (CTB)

BICICLETARIO — estacionamentos de longa duragdo, grande nimero de vagas e controle de
acesso, podendo ser publicos ou privados

BICICLEX — armario individual semelhante ao utilizado em rodoviarias e/ou aeroportos para a
disposicao de malas; estacionamento conhecido como “lockers”, que constitui um armario para
a guarda individual de uma bicicleta, com porta e cadeado.
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CALCADA —parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente ndo destinada a circulagao
de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantagédo de mobiliario
urbano, sinalizacao, vegetacao e outros fins. (CTB)

CELERIFERO - veiculo primitivo de duas rodas, ligadas por uma ponte de madeira, em forma
de cavalo, e acionado por impulsos alternados dos pés sobre o chdo. Nome derivado do Latin
“celer” (rapido) e “fero” (transporte).

CICLO - veiculo de pelo menos duas rodas movido a propulsdo humana.

CICLOFAIXA — parte contigua a pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de ciclos,
sendo dela separada por pintura e/ou elementos delimitadores.

CICLOLITO —mobiliario urbano, em forma de haste, de marcacéao ou delimitagcdo ou ordenamento
de fluxos. Geralmente utilizado em ilhas direcionais e minirrotatorias.

CICLOMOTOR - veiculo de duas ou trés rodas, provido de um motor de combustao interna,
cuja cilindrada ndo exceda a cinquenta centimetros cubicos (3,05 polegadas cubicas) e cuja
velocidade maxima de fabricagéo nao exceda a cinqlenta quildbmetros por hora. (CTB)

CICLOROTA - mapeamento das rotas ciclaveis e representagdo in-loco, através de
sinalizacdo e outros elementos de projeto, e em mapas ilustrativos, também chamados de
mapas de ciclorotas

CICLOVIA - pista prépria destinada a circulagéo de ciclos, separada fisicamente do trafego
comum por desnivel ou elementos delimitadores.

CONVERSAO — movimento em angulo, a esquerda ou a direita, de mudanga da dirego original
do veiculo. (CTB)

CRUZAMENTO - interseg&o de duas vias em nivel. (CTB)

DISPOSITIVO DE SEGURANCA - qualquer elemento que tenha a funcdo especifica de
proporcionar maior seguran¢ga ao usuario da via, alertando-o sobre situagdes de perigo que
possam colocar em risco sua integridade fisica e dos demais usuarios da via, ou danificar
seriamente o veiculo. (CTB)

DRAISIANA —espécie de celerifero, com aroda dianteira servindo de diretriz e gerando mobilidade
através de um comando de maos, que viemos a conhecer, mais tarde, como guid&o.

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL - é, segundo a Comissdo Mundial sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento (CMMAD) da Organizacdo das Nacbes Unidas, aquele que
atende as necessidades presentes sem comprometer a possibilidade de as geragdes futuras
satisfazerem as suas proéprias necessidades. Ele contém dois conceitos-chave: 1- o conceito
de “necessidades”, sobretudo as necessidades essenciais dos pobres no mundo, que
devem receber a maxima prioridade; 2- a nogao das limitagbes que o estagio da tecnologia
e da organizacdo social impde ao meio ambiente, impedindo-o de atender as necessidades
presentes e futuras (...).Em 1987, a CMMAD, presidida pela ex-primeira-ministra da Noruega,
Gro Harlem Brundtland, adotou o conceito de Desenvolvimento Sustentavel em seu relatorio
Our Common Future (Nosso futuro comum), também conhecido como Relatério Brundtland.
Segundo ela, o desenvolvimento sustentavel “satisfaz as necessidades presentes, sem
comprometer a capacidade das geragdes futuras de suprir suas proprias necessidades”. Ou
seja, é o desenvolvimento econémico, social, cientifico e cultural das sociedades garantindo
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mais saude, conforto e conhecimento, sem exaurir os recursos naturais do planeta. Segundo
o Relatdrio Brundtland, uma série de medidas devem ser tomadas pelos Estados nacionais: a)
limitagcdo do crescimento populacional; b) garantia de alimentagao a longo prazo; c) preservacao
da biodiversidade e dos ecossistemas; d) diminuigdo do consumo de energia e desenvolvimento
de tecnologias que admitem o uso de fontes energéticas renovaveis; e) aumento da producao
industrial nos paises nao-industrializados a base de tecnologias ecologicamente adaptadas;
f) controle da urbanizacdo selvagem e integracdo entre campo e cidades menores; g) as
necessidades basicas devem ser satisfeitas. No nivel internacional, as metas propostas pelo
Relatério sdo as seguintes: h) as organizagdes do desenvolvimento devem adotar a estratégia
de desenvolvimento sustentavel; i) a comunidade internacional deve proteger os ecossistemas
supranacionais como a Antartica, os oceanos, 0 espaco; j) guerras devem ser banidas; k) a
ONU deve implantar um programa de desenvolvimento sustentavel.

O conceito foi definitivamente incorporado como um principio, durante a Conferéncia das Nagoes
Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, a Cupula da Terra de 1992 - Eco-92, no Rio
de Janeiro. O Desenvolvimento Sustentavel busca o equilibrio entre protecdo ambiental e
desenvolvimento econdmico e serviu como base para a formulagao da Agenda 21, com a qual
mais de 170 paises se comprometeram, por ocasido da Conferéncia. Trata-se de um abrangente
conjunto de metas para a criagcdo de um mundo, enfim, equilibrado.

A Declaracao de Politica de 2002, da Cupula Mundial sobre Desenvolvimento Sustentavel,
realizada em Joanesburgo, afirma que o Desenvolvimento Sustentavel é construido sobre
“trés pilares interdependentes e mutuamente sustentadores” — desenvolvimento econdémico,
desenvolvimento social e protecdo ambiental. Esse paradigma reconhece a complexidade e o
interrelacionamento de questdes criticas como pobreza, desperdicio, degradacdo ambiental,
decadéncia urbana, crescimento populacional, igualdade de géneros, saude, conflito e violéncia
aos direitos humanos. O PII (Projeto de Implementacao Internacional) apresenta quatro elementos
principais do Desenvolvimento Sustentavel — sociedade - uma compreensao das instituicoes
sociais e seu papel na transformagao e no desenvolvimento; ambiente - a conscientizacdo da
fragilidade do ambiente fisico e os efeitos sobre a atividade humana e as decisbes; economia -
sensibilidade aos limites e ao potencial do crescimento econémico e seu impacto na sociedade e
no ambiente, com o comprometimento de reavaliar os niveis de consumo pessoais e da sociedade;
e cultura - é geralmente omitido como parte do DS (Desenvolvimento Sustentavel). Entretanto,
valores, diversidade, conhecimento, linguas e visbes de mundo associados a cultura formam um
dos pilares do DS e uma das bases da EDS (Educacéao para o Desenvolvimento Sustentavel).

EQUIPAMENTO URBANO - todos os bens publicos e privados, de utilidade publica, destinados
a prestacdo de servicos necessarios ao funcionamento da cidade, implantados mediante
autorizacao do poder publico, em espacos publicos e privados. (ABNT NBR 9050:2004)

EQUIPARACAO DE OPORTUNIDADES - é o processo através do qual o sistema geral da
sociedade, tais como os ambientes fisicos e culturais, a moradia e o transporte, 0s servigos sociais
e de saude, as oportunidades educacionais e de trabalho, a vida cultural e social, incluindo as
instalacbes esportivas e recreativas, é tornado acessivel para todos. (A ONU, em 1982, adotou
o conceito de equiparacao de oportunidades no Programa Mundial de Acéo Relativo as Pessoas
com Deficiéncia)

ESPACO CICLOVIARIO —¢é a estruturagéo favoravel a utilizagéo da bicicleta em uma determinada
area do territério, seja ela um estado, municipio ou uma cidade, podendo ser identificadas
trés alternativas: sistema cicloviario compartilhado, sistema cicloviario preferencial e sistema
cicloviario de uso misto.

ESPACO COMPARTILHADO - espacgo viario que permite o fluxo de diferentes modos de
transporte, dentre motorizados e ndo motorizados.
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ESPACO PUBLICO - O espaco publico é considerado como aquele que, dentro do territorio
urbano tradicional (especialmente nas cidades capitalistas, onde a presenga do privado
€ predominante), seja de uso comum e posse coletiva (pertence ao poder publico). A rua
€ considerada o espago publico por exceléncia. A caracterizagcdo de um espago publico é
bastante variada:

- Os espacos publicos livres podem se definir como espagos de circulagdo (como a rua ou a
praca), espacos de lazer e recreagcdo (como uma praga ou parque urbano), de contemplagao
(como um jardim publico) ou de preservagao ou conservagao (como um grande parque ou mesmo
uma reserva ecoldgica). Nestes locais, o direito de ir e vir é total.

- Existem ainda os espagos que, ainda que possuam uma certa restricdo ao acesso e a
circulagao, pertencem a esfera do publico: portanto, nestes espacos, a presenca do privado deve
ser teoricamente controlada e, até mesmo, evitado. Sdo, em geral, os edificios e equipamentos
publicos, como instituicdes de ensino, hospitais, centros de cultura etc.

ESTACIONAMENTO —imobilizacido de veiculos por tempo superior ao necessario para embarque
ou desembarque de passageiros. (CTB)

ESTRADA — via rural ndo pavimentada. (CTB)

FAIXAS DE DOMINIO — superficie lindeira as vias rurais, delimitada por lei especifica e sob
responsabilidade do 6rgdo ou entidade de transito competente com circunscrigao sobre a via. (CTB)

FAIXAS DE TRANSITO — qualquer uma das areas longitudinais em que a pista pode ser
subdividida, sinalizada ou ndo por marcas viarias longitudinais, que tenham uma largura suficiente
para permitir a circulagdo de veiculos automotores. (CTB)

FOCO DE PEDESTRES - indicacao luminosa de permissao ou impedimento de locomocéo na
faixa apropriada. (CTB)

ILHA — obstaculo fisico, colocado na pista de rolamento, destinado a ordenacao dos fluxos de
transito em uma intersecao. (CTB)

INTERSECAO - todo cruzamento em nivel, entroncamento ou bifurcagéo, incluindo as areas
formadas por tais cruzamentos, entroncamentos e bifurca¢des. (CTB)

LOGRADOURO PUBLICO — espaco livre destinado pela municipalidade a circulacdo, parada ou
estacionamento de veiculos, ou a circulagdo de pedestres, tais como calgcadas, parques, areas
de lazer e calgaddes. (CTB)

LOTE LINDEIRO — aquele situado ao longo das vias urbanas ou rurais e que com elas se limita.

MANOBRA — movimento executado pelo condutor para alterar a posicdo em que o veiculo esta
no momento.

MARCAS VIARIAS — conjunto de sinais constituidos de linhas, marcagdes, simbolos ou legendas,
em tipos e cores diversas, apostos ao pavimento da via. (CTB)

MOBILIARIO URBANO

Mobiliario urbano: o conjunto de objetos existentes nas vias e espacgos publicos,
superpostos ou adicionados aos elementos da urbanizacdo ou da edificacdo, de
forma que sua modificagdo ou traslado ndo provoque alteragbes substanciais nestes
elementos, tais como semaforos, postes de sinalizacao e similares, telefones e cabines
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telefbnicas, fontes publicas, lixeiras, toldos, marquises, quiosques e quaisquer outros
de natureza analoga. (Decreto n° 5.296, de 2 de dezembro de 2004, Art. 8°, Inciso V)

. Mobiliario urbano: todos os objetos, elementos e pequenas construgdes integrantes da
paisagem urbana, de natureza utilitaria ou nao, implantados mediante autorizagdo do
poder publico em espagos publicos e privados. (ABNT NBR 9050:2004)

MOBILIDADE

. A mobilidade é um atributo das pessoas e dos agentes econdmicos no momento em que
buscam assegurar os deslocamentos de que necessitam, levando em conta as dimensdes
do espaco urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas. Na mobilidade, os
individuos podem ser: pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos, motoristas.
(Mobilidade Urbana, Cidadania e Inclusdo Social - ANTP)

. Mobilidade: “Habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condigdes fisicas e
econdmicas.” (VASCONCELOS, Eduardo A., 1996)
. A mobilidade é um atributo associado as pessoas e aos bens, corresponde as diferentes

respostas dadas por individuos e agentes econbmicos as suas necessidades de
deslocamento, consideradas as dimensdes do espago 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 pé) ou recorrer a meios de transporte nado-motorizados
(bicicletas, carrogas, cavalos) e motorizados (coletivos e individuais). (VASCONCELOQOS,
Eduardo A., 1996)

MOBILIDADE URBANA - um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamentos de
pessoas e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos sao feitos através de veiculos, vias e toda
a infra-estrutura (vias, calcadas, etc.) que possibilitam esse ir e vir cotidiano. (...) E o resultado
da interagao entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. (...) (Anteprojeto de lei da
politica nacional de mobilidade urbana, Ministério das Cidades, 2. ed, 2005)

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

. Mobilidade urbana sustentavel deve ser entendida como a reunido das politicas de
transporte e circulagdo, integradas com a politica de desenvolvimento urbano, com a
finalidade de proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, priorizando
os modos de transporte coletivo e os ndo-motorizados, de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel. A sustentabilidade aponta para a condigdo de manutencéo dos
setores da mobilidade operando e melhorando no longo prazo, constituindo-se em uma
extensdo do conceito utilizado na area ambiental. (Revista dos Transportes Publicos —
ANTP, ano 25, 3° trimestre 2003, p. 65).

. A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um conjunto de
politicas de transporte e circulagdo que visam proporcionar o acesso amplo e democratico
ao espaco urbano, através da priorizagdo dos modos nao motorizados e coletivos de
transportes, de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel,
baseado nas pessoas e nao nos veiculos. (BOARETO, Renato, Revista dos Transportes
Publicos - ANTP, ano 25, 3° trimestre, 2003, p. 49).

MOTOCICLETA - veiculo automotor de duas rodas, com ou sem side-car, dirigido pelo condutor
em posi¢cao montada. (CTB)

MOTONETA — veiculo automotor de duas rodas, dirigido por condutor em posi¢éo sentada. (CTB)
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MOUNTAIN BIKE - também chamado de Ciclismo de Montanha, Mountain Biking ou MTB)
- € uma modalidade do ciclismo na qual o objetivo & transpor percursos com diversas
irregularidades e obstaculos. O Mountain Bike é praticado em estradas de terra, trilhas em
geral ou dentro de parques.

OPERACAO DE TRANSITO — monitoramento técnico baseado nos conceitos de Engenharia de
Trafego, das condi¢cdes de fluidez, de estacionamento e parada na via, de forma a reduzir as
interferénciastais como veiculos quebrados, acidentados, estacionadosirregularmente atrapalhando
o transito, prestando socorros imediatos e informacgdes aos pedestres e condutores. (CTB)

PARACICLO - estacionamento para bicicletas em espacgos publicos, equipado com dispositivos
capazes de manter os veiculos de forma ordenada, com possibilidade de amarragao para garantia
minima de seguranga contra o furto. Por serem estacionamento de curta ou média duracéo, ter
pequeno porte, numero reduzido de vagas, sem controle de acesso e simplicidade do projeto,
difere substancialmente do bicicletario.

PASSAGEM SUBTERRANEA — obra de arte destinada & transposicdo de vias, em desnivel
subterraneo, e ao uso de pedestres ou veiculos. (CTB)

PASSARELA — obra de arte destinada a transposicao de vias, em desnivel aéreo, e ao uso de
pedestres. (CTB)

PASSEIO - parte da calgada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso, separada por pintura ou
elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a circulagao exclusiva de pedestres
e, excepcionalmente, de ciclistas. (CTB)

PASSEIO COMPARTILHADO - tipo de espago compartilhado com uso simultaneo entre ciclistas
e pedestres, desde que seja sinalizado e ndao possua qualquer divisao ou separador fisico entre
o trafego de pedestres e outros.

PESSOA COM DEFICIENCIA - De acordo com o Decreto Federal n° 5.296, de 2 de dezembro
de 2004, a pessoa portadora de deficiéncia € a que possui limitacdo ou incapacidade para o
desempenho de atividade e se enquadra nas seguintes categorias:

a) deficiéncia fisica: alteracdo completa ou parcial de um ou mais segmentos do corpo humano,
acarretando o comprometimento da funcgéo fisica, apresentando-se sob a forma de paraplegia,
paraparesia, monoplegia, monoparesia, tetraplegia, tetraparesia, triplegia, triparesia, hemiplegia,
hemiparesia, ostomia, amputagdo ou auséncia de membro, paralisia cerebral, nanismo, membros
com deformidade congénita ou adquirida, exceto as deformidades estéticas e as que nao
produzam dificuldades para o desempenho de funcoes;

b) deficiéncia auditiva: perda bilateral, parcial ou total, de quarenta e um decibéis (dB) ou mais,
aferida por audiograma nas frequiéncias de 500Hz, 1.000Hz, 2.000Hz e 3.000Hz;

c) deficiéncia visual: cegueira, na qual a acuidade visual é igual ou menor que 0,05 no melhor
olho, com a melhor corregao 6ptica; a baixa visdo, que significa acuidade visual entre 0,3 e 0,05
no melhor olho, com a melhor correcédo 6ptica; os casos nos quais a somatoria da medida do
campo visual em ambos os olhos for igual ou menor que 60° ou a ocorréncia simultédnea de
quaisquer das condi¢des anteriores;

d) deficiéncia mental: funcionamento intelectual significativamente inferior a média, com
manifestagao antes dos dezoito anos e limitagdes associadas a duas ou mais areas de habilidades
adaptativas, tais como: comunicagdo, cuidado pessoal, habilidades sociais, utilizacdo dos
recursos da comunidade, saude e seguranca, habilidades académicas, lazer e trabalho;

e) deficiéncia multipla: associagdo de duas ou mais deficiéncias.
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PESSOA COM MOBILIDADE REDUZIDA

. Pessoa com mobilidade reduzida é aquela que, temporaria ou permanentemente, tem
limitada sua capacidade de relacionar-se com o0 meio e de utiliza-lo. Entende-se por
pessoa com mobilidade reduzida, a pessoa com deficiéncia, idosa, obesa, gestante entre
outros. (ABNT NBR 9050:2004)

. Pessoa com mobilidade reduzida é aquela que, ndo se enquadrando no conceito
de pessoa portadora de deficiéncia, tenha, por qualquer motivo, dificuldade de
movimentar-se, permanente ou temporariamente, gerando reducgdo efetiva da
mobilidade, flexibilidade, coordenagdo motora e percepgéo. (Decreto n° 5.296, de 2
de dezembro de 2004, Art. 5°, Inciso II)

PISTA — parte da via normalmente utilizada para circulagédo de veiculos, identificada por elementos
separadores ou por diferenga de nivel em relagéo as calgadas, ilhas ou aos canteiros centrais. (CTB)

PLACAS — elementos colocados na posigao vertical, fixados ao lado ou suspensos sobre a pista,
transmitindo mensagens de carater permanente e, eventualmente, variaveis, mediante simbolo
ou legendas pré-reconhecidas e legalmente instituidas como sinais de transito. (CTB)

REGULAMENTACAO DA VIA — implantagéo de sinalizagédo de regulamentagéo pelo 6rgéo ou
entidade competente com circunscricdo sobre a via, definindo, entre outros, sentido de direcao,
tipo de estacionamento, horarios e dias. (CTB)

RETORNO — movimento de inversao total de sentido da direc&o original de veiculos. (CTB)

RIQUIXA - O riquixa (f.afer. de jinriquixa) foi inventado no Jap&o no século 19, passou por varias
transformagdes e hoje o veiculo tem uma roda na frente, duas atras e no meio delas um assento
geralmente para duas pessoas. Jinriquixa (jap. djinrikixa, de djin ‘homem’ + riki ‘for¢ca’ + xa ‘veiculo’;
f.hist. 1874 jin-rik-shés, 1895 jinrikshas, 1904 jinrikisha) € o veiculo pequeno e leve, de duas rodas,
ger. para um so6 passageiro, eventualmente para carga, puxado por um homem a pé; originario do
Japdo, mas de uso em varios locais do Oriente. (Dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa)

RODOVIA - via rural pavimentada. (CTB)

ROTA CICLAVEL — caminhos formados por segmentos viarios, ou estruturas mistas, que
interligam um par de origem e destino, desde que sejam minimamente preparados para garantir
a segurancga de ciclistas.

SINAIS DE TRANSITO — elementos de sinalizacdo viaria que se utilizam de placas, marcas
viarias, equipamentos de controle luminosos, dispositivos auxiliares, apitos e gestos, destinados
exclusivamente a ordenar ou dirigir o transito de veiculos e pedestres. (CTB)

SINALIZACAO — conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranga colocados na via
publica com o objetivo de garantir sua utilizagdo adequada, possibilitando melhor fluidez no
transito e maior seguranga de veiculos e pedestres que nela circulam. (CTB)

SISTEMA CICLOVIARIO COMPARTILHADO - a rede pode se constituir de vias adaptadas ou
nao a circulacao da bicicleta. Neste caso, os ciclistas circulam em ruas e outras vias com baixo
trafego motorizado e nivel de segurancga elevado, caracterizadas no seu conjunto como rotas
ciclaveis ou cicloredes.

SISTEMA CICLOVIARIO PREFERENCIAL — espacos destinados ao uso exclusivo ou com
prioridade a bicicleta, como ciclovias e ciclofaixas.
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SISTEMA CICLOVIARIO DE USO MISTO — quando a rede apresenta trechos e rotas
compartilhadas entre bicicletas e o trafego motorizado, além das infra-estruturas especificas a
circulagéo da bicicleta.

SISTEMA VIARIO
. Conceito e contéudo do sistema viario:

1. Sistema viario, em sentido amplo, € o conjunto das redes, meios e atividades de
comunicacao terrestres, aquaticos e aéreos, que permitem o deslocamento de pessoas e
coisas de um ponto a outro do territério nacional, estadual e municipal.

2. Compreende todo o sistema de viagao nacional extra-urbano (ou interurbano) e urbano
(ou intra-urbano) constituido do sistema viario nacional: rodoviario, ferroviario, portuario,
hidroviario e aeroviario, e o sistema viario urbano em cada cidade, vila ou povoacéo.

3. S6 as vias terrestres interessam ao Direito Urbanistico e dentre elas especialmente as
rodovias e, de maneira ainda mais tipica, o sistema viario urbano. Por isso, ndo entrarao
em nossas cogitagdes os problemas viarios aquaticos ou aéreos, a n&do ser no referente
as suas instalagbes de repercussao urbanistica (portos, aeroportos) pelas limitagdes
urbanisticas que impdem.

4. O conceito urbanistico de sistema viario, portanto, reduz-se a seu aspecto terrestre, e
consiste na ordenagao do espaco para o exercicio da funcao de circular. (SILVA, 1995)

. O sistema viario é o espaco publico por onde as pessoas circulam, a pé ou com auxilio de
algum veiculo, articulando, no espacgo, todas as atividades humanas intra e inter urbanas.
(...) Para atender a tantas fungdes, o sistema viario dispde de uma série de equipamentos
instalados nas proéprias vias, no subsolo ou no seu espago aéreo, que nem sempre
convivem sem conflitos. (...) (Guia PlanMob para elaboracdo dos Planos Diretores de
Transporte e da Mobiliddade — revisao)

SUSTENTABILIDADE

. A sustentabilidade, para a mobilidade urbana, € uma extensdo do conceito utilizado
na area ambiental, dada pela “capacidade de fazer as viagens necessarias para
a realizacao de seus direitos basicos de cidaddo, com o menor gasto de energia
possivel e menor impacto no meio ambiente, tornando-a ecologicamente sustentavel.”
(BOARETO, 2003)

TRANSITO — movimentagdo e imobilizagéo de veiculos, pessoas e animais nas vias terrestres.
(CTB)

TERRAPLENO - porgao de terreno aplainado, nivelado.

VIA - superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista, a
calgada, o acostamento, ilha e canteiro central. (CTB)

VIA URBANA - ruas, avenidas, vielas, ou caminhos e similares abertos a circulagéo publica,
situados na area urbana, caracterizados principalmente por possuirem imoveis edificados ao
longo de sua extensao. (CTB)

VIA DE TRANSITO RAPIDO — aquela caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem
intersegdes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres
em nivel. (CTB)
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VIA ARTERIAL — aquela caracterizada por intersegées em nivel, geralmente controlada por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o
transito entre as regides da cidade. (CTB)

VIA CICLAVEL - conceito que decorre da identificacdo de vias de trafego motorizado onde
a circulacao de bicicletas pode se dar de forma segura. Geralmente sdo vias secundarias ou
locais, com pequeno trafego de passagem, e por essa caracteristica, ja utilizadas habitualmente
pelos ciclistas.

VIA COLETORA - aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides
da cidade. (CTB)

VIA LOCAL - aquela caracterizada por intersegoes em nivel ndo semaforizadas, destinadas
apenas ao acesso local ou a areas restritas. (CTB)

VIAS E AREAS DE PEDESTRES - vias ou conjunto de vias destinadas a circulago prioritaria
de pedestres. (CTB)

VIADUTO - obra de construcéo civil destinada a transpor uma depressao de terreno ou servir de
passagem superior. (CTB)
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Anexo 3 - Relacao de Participantes

RELACAO DE PARTICIPANTES DAS REUNIOES DO FORUM NACIONAL DO
PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA - BICICLETA BRASIL

(Periodo 2003 — 2006)

Adilson Alcantara -ACDBM - CTM

Aaron Golub

Adyr Motta Filho - Prefeitura de Niter6i/RJ

Ailton Brasiliense Pires - DENATRAN

Alceu Molina - CONFEA

Alessandro A. Dardin - Sao Paulo/SP

Alex Pinheiro Machado Rodrigues — Grupo de ciclistas Mountain Bike Brasilia
Alexandra Reschke - Secretaria do Patriménio da Unido - SPU
Ana Cristina Acha de Estrada - Vitéria/ES

Ana Lia de Castro - ABRADIBI

Ana Lucia Rodrigues Malufi - Guarulhos/SP

Ana Luiza de Avila Lacerda -IPLAN/Prefeitura Municipal de Dourados
Ana Maria Fartote - Guarulhos/SP

Ana Maria Félix Santos - Ministério do Esporte

Ana Maria Hoffmann - Prefeitura de S&o Paulo

André Barbieri - C.B.B. - SUNDOWN

Anella Ottati - MMA

Angela lkeda - Guarulhos/SP

Anténio Bonfim Carvalho Teles - Detran — DF

Antonio Carlos M. Miranda - Consultor

Arcénio José Oliveira -Prefeitura Municipal de Feira de Santana/BA
Arnaldo Knijnik -TRENSURB

Arthur Szasz -Sao Paulo/SP

Arturo Alcorta -Sao Paulo/SP

Augusto Cezar Alves Bravo - Camara Legislativa

Augusto Valiengo Valeri -Ministério das Cidades

Ayrton Camargo e Silva -GT Bicicleta

Barbara André Marchesini -Prefeitura Municipal de Maringa/PR
Bernardo Baranta - Cidade do México

Bob King —Grupo de ciclistas Rebas do Cerrado

Camila Bandeira - TiS.BR.

Carla Andréa M. C. Pedrosa - Arquiteta



Carlos Alberto Gabarra - Arq. Autbnomo

Carlos Alberto M. Pena - DER-DF

Carlos Augusto - Recife/PE

Carlos Brito -Prefeitura de Feira de Santana/BA

Carlos Eduardo Pini Leitdo

Carlos Francisco Theodoro Ribeiro Lessa - BNDES

Carlos Pardo -Bogota

Carlos Tross -Santos/SP

Carlos Vicente Ramos Gomes -Secretaria de Transportes — DF
Carmem Barreira -Uniao dos Escoteiros do Brasil — UEB/DF
Célia Maria Mesquita de Faria -S40 Paulo/SP

Celso Lourenco M. Corréa - Casa Civil da Presidéncia da Republica

Christian Kellner Haak -SUNDOWN

Ciclo Miroir -Ciclistas Atletas

Clarice Serra/Solange Sanchez -Sao Paulo/SP
Claudia M. S. Aimeida - Jacarei/SP

Claudia Tavares - Rio de Janeiro/RJ

Claudio Attili - Guarulhos/SP

Claudio Oliveira da Silva —Ministério das Cidades
Claudio Roberto Bertoldo Langone - Ministério do Meio Ambiente
Claudio Sena Martins - Sao Paulo/SP

Clauriston Costa Adorno -Estudante — ANVISA
Cleir Ferraz Freire - Ministério das Cidades
Daniela Diniz - FAU-UnB

Daniela Santana Canezin - Ministério das Cidades
Daniele Cerqueira de Salles Soares -INMETRO
Décio Gilson César Tambelli -METRO-SP

Denir Mendes Miranda -Rodas da Paz

Diana Meirelles da Motta -SEDUH/DF

Domingo Arzubialde —Lima/Peru

Doéris Andara - TRENSURB

Douglas Morato Ferrari - Ministério do Esporte
Edlene Carneiro de Souza - Sao Paulo/SP
Edson Ferreira Filho - Ipatinga/MG

Edson Suster - SIMEFRE

Eduardo Kfouri -Araraquara/SP

Eduardo Musa - CALOI

Eduardo Roméao - CALOI

Eduardo Valverde - Deputado Federal — PT/RO
Eduardo Vasconcelos - Sao Paulo/SP

Elcio Carneiro - Belo Horizonte/MG

Elisangela Oliveira Menezes - Ministério das Cidades
Elizabeth Veloso Bocchino - Rodas da Paz
Emilio Garcia Neto - SUNDOWN

Eneida Bueno - PPNE — UnB

Eric Amaral Ferreira -ITDP

Ernani da Silva Fagundes -Prefeitura Municipal de Sdo Leopoldo-RS



Caderno de Referéncia para elaboracao de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades

Eucilene Alves - SEDUH/DF

Eunice Rossi - Ministério das Cidades

Fabiana Furtado - Guarulhos/SP

Fabiane Prado Silveira - BICICLETA NA VIA

Fabio Parolin - Ministério das Cidades

Fabio Rabbani - SMTT — Aracaju/SE

Fabio Yoshimoto - C.B.B. - SUNDOWN

Fatah Mendonga - PPNE — UnB

Fatima Co - Secretaria de Estado de Infra Estrutura e Obras — GDF
Fatima Massimo - MMA/DAI

Fernando Regis dos Reis - UnB — CEFTRU

Flavio Neves Bittencourt de Sa - Conselheiro — Rodas da Paz
Flavio Santos - Guarulhos/SP

Francis Barros Aimeida - DENATRAN

Francisco Velloso - Metrd Rio

Frederico Flosculo - FAU-UnB

Geraldo José Calmon Moura - Guarulhos/SP

Gerson Bittencourt - SPTrans

Gilson da Silva - Ministério das Cidades

Gilson Touma - Santo André/SP

Gilvan Silva - Coroas do Cerrado

Giovani Xavier Murim - SECOM

Giselle Noceti Ammon Xavier - UDESC e VIACICLO
Glaucia Varandas - Guarulhos/SP

Gunther Bantel - SABICI

Harison Marques Cardoso - Fortaleza/CE

Hartmut Gunther - Instituto de Psicologia/UnB

Helcio Costa - FAU-UNICEUB

Iria América Charao Rodrigues - Ministério das Cidades
Ivan Pastoreli - Sao Paulo/SP

Ivo Colichio Junior

Jaime Sautchuk - Assessor Especial — Ministério do Esporte
Jeovan Lopes R. - SEPPIR

Jeroen Buis — Eng. Consultor, Holanda, I-ce

Jilmar Agostinho - SPTrans

Jodo Bosco de Mendonga -SMTT/Aracaju

Jodo Carlos Martins Neto - Ministério da Ciéncia e Tecnologia
Jodo F. Scharinger - BNDES

Jodo Luiz da Silva Dias - CBTU

Jonas Hagen - Estados Unidos

José Alencar Simoées - Ministério do Meio Ambiente
José Américo - Rio de Janeiro/RJ

José Antonio Assis de Godoy - PM Uberlandia

José Carlos Assungao Belotto - UFPR

José Carlos Aziz Ary - Banco do Nordeste

José Carlos de Almeida - Sorocaba/SP

José Carlos Vidal - Petrobras




José Eduardo Pessoa de Andrade - BNDES

José Eduardo Vaz Albanese - Ministério dos Transportes
Jose Lobo - Rio de Janeiro/RJ

José Luiz Fernandes - Caloi

José Resende Goées - Aracaju/SE

José Roberto Geraldine Junior - Ribeirdo Preto/SP
Juvenal Batista Aral - Construgéo Civil

Laércio Geronasso - CBB- Cia Brasileira de Bicicleta / SUNDOWN
Laura Lucia Viera Ceneviva - SVMA, PMSP

Leandro Salim Kramp - Presidente da Rodas da Paz
Leonardo Leal Schulti - Vitéria/ES

Leopoldo Nunes da Silva Filho - SECOM

Lia Bergman - Ministério das Cidades

Liane Born - Rua Viva — Instituto da Mobilidade Sustentavel
Luana Menezes Braga - Brasilia

Luc Nadal - Paris - Franca

Lucas Lorenzi Corato - Sao Carlos/SP

Lucia Mendonga - DENATRAN

Luciana Freitas

Luciano Machado - Bike Adventure

Luis Henrique Cavalcante Fragomeni - Curitiba/PR

Luis Riogi Miura - Prefeitura de Maringa/PR

Luiz Veronez - Ministério do Esporte

Magdo Soares - Ministério dos Transportes

Manoel Damasceno - Recife/PE

Manoel Veras - Ministério do Trabalho e Emprego

Mara Biasy - IBAM

Mara Moscoso - Funatura

Mara Souto - Ministério das Cidades

Marcel Martins Frison - Prefeitura Municipal de Sdo Leopoldo/RS
Marcela Alves de Miranda - SETTRAN — Uberlandia
Marcelo de Melo Correa - Salvador/BA

Marcelo Massayuki Wakazaki - Sdo Paulo/SP

Marcia Helena Macedo - Ministério das Cidades

Marcia Mello dos Santos - DENATRAN

Marco Amigo - Presidente — CREA-BA

Marcos Antonio Garcia Ferreria - UFSCar

Marcos Bandeira - Ministério dos Transportes

Marcos Bicalho dos Santos

Marcos Cordeiro de Souza Bandeira - Ministério dos Transportes
Marcos Fontoura - BHTrans

Marcos Pimentel Bicalho - EMDEC

Maria Beatriz Pestana Barbosa- METRO-SP

Maria Cristina Molina Ladeira - Porto Alegre/RS

Maria do Socorro Piramides Soares - Ministério dos Transportes
Maria Ermelina Brosch Malatesta - Sao Paulo/SP

Maria José de S. Barbosa - Ministério dos Transportes
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Maria Nobre

Marli Aimeida de Araujo - Guarulhos/SP

Mauricio B. B. Vasconcelos - BNDES

Mauricio Cortines Laxe - Ministério do Meio Ambiente
Mauricio Cortines Laxe - Ministério do Meio Ambiente
Mauricio Gongalves - Coroas do Cerrado

Mauricio Goulart - MINC/Monumenta

Mauricio S. Carvalho - TRANSTUR — Aerobancos do Brasil
Mauro Leite Teixeira - CONFEA

Miguel Eduardo dos Reis - Ciclistas Atletas

Moacyr Alberto Paes - ABRACICLO

Ménica Soares Velloso - DER/DF

Nelson Machado Fagundes - Ministério dos Transportes
Nelson Tadeu Filippelli - Agéncia Infra-Estrutura e Desenvolvimento Urbano
Nina Laranjeira - MMA/Educagéo Ambiental

Olavo José Perondi - Gerente de Padrdes e Planejamento - GEPAD / CAIXA
Oscar Nichi - Sao Paulo/SP

Oslon Carlos Estigarribia Paes de Barros - Dourados
Patricia Veras - ST, Guarulhos

Paul Procee - World Bank

Paula Moraes - BICICLETA NA VIA

Paulo César Marques da Silva - UnB — CEFTRU

Paulo César Ramos - BICICLETA NA VIA

Paulo Cezar Mendes Ramos - BICICLETA NA VIA

Paulo Henrique Ferreira de Melo - BNDES

Paulo Sérgio Oliveira Passos - Ministério dos Transportes
Raimunda de Lourdes Lucena - Jodo Pessoa/PB

Raquel Sampaio Chendes - Arquiteta

Raul de Bonis Almeida Simdes - CBTU

Reginaldo Baggio - Guarulhos/SP

Reginaldo Paiva - Sao Paulo/SP

Renato Boareto - Ministério das Cidades

Renato Freixiela - Camara Municipal de Petrépolis
Ricardo Carlos Hartmann - Curitiba/PR

Ricardo Correa da Silva - Sao Paulo/SP

Ricardo Lott - Belo Horizonte/MG

Ricardo Mendanha Ladeira - BHTrans

Rita de Cassia Bruel Antonio - Blumenau/SC

Rita de Cassia F. Cunha - DENATRAN

Roberto Araujo Battaglini - Sorocaba/SP

Robson Cortes - Pamas/TO

Rodolfo Moreira - Rio Claro/SP

Rodrigo Franco - Santos/SP

Rogério Alves - Campinas/SP

Rogério de Paula Tavares - Caixa

Rémulo Dante Orrico Filho - COPPE/UFRJ/PET
Ronaldo Balassiano - COPPE/UFRJ/PET




Ronaldo Dalvo de Aquino Pereira - Uberlandia/MG
Ronaldo Lopes - Ubatuba

Ronaldo Tonobohn - CET — SP

Rosalia M. Lucena Vitor - Recife/PE

Rosane Keppke - Sao Paulo/SP

Roseli Isidoro - Vereadora

Rubens Chiesa - CPTM - SP

Rui Corréa Vieira - Engenheiro — METRO/DF

Ruud Ditewig - Ultrech - Holanda

Ruyter Thuin - Coroas do Cerrado

Sarah Castro - Sr Leopoldo

Selena Zampronha Moraes - Ministério das Cidades
Selma Cristina Costa do Santos - Sao Paulo/SP
Sérgio Luiz Bianco - ANTP-SP (in memorium)
Sérgio R. Gonsalves Tourino - BICICLETA NA VIA
Sheila Maria de Andrade Parente - Ministério dos Transportes
Sheila Miranda - Ministério da Saude

Sidemar Francisco da Silva - Porto Alegre /RS
Sidnei Strauss - Secretaria de Planejamento e Metropolizagdo — PM Sao Vicente
Silvestre Eduardo Rocha Ribeiro - CPTM

Silvio Pedreira Pereira - Mountain Bike Brasilia
Suely da Penha Sanches - UFSCar

Suely de Marchi Ruy - Ipatinga/MG

Suzana Leite Nogueira - Sao Paulo/SP

Telmo Correia - Campo Bom

Telmo Teramoto - Campinas/SP

Ton Daggers - Ultrech - Holanda

Tulio Augusto Castelo Branco Leal - Senado Federal
Valdevaldo Silva dos Santos - Ministério dos Transportes
Valmir da S. Péra - Sao Paulo/SP

Vera Lucia Gongalves da Silva - CONFEA/IPPUF
Vera Lucia Gongalvez - Prefeitura Florianopolis

Vera Maria de Oliveira - Prefeitura Municipal de Maringa/PR
Vera R. M. M. Krummenauer - IPPUB

Victor Andrade Carneiro da Silva - MMA-SQA
Walter Hook - Estados Unidos

Walter Porto Junior - COPPE/UFRJ/PET

Wellinton de Bastos - Santo André/SP

Wenceslau P. Graciano Noriega - Guarulhos/SP
Wilson Lang - Presidente — CONFEA

Wilson Rossato - DETRAN — DF

Wilson Xavier Dias - Brasilia

Zenith N. C. Delabrida - UnB




Anexo 4 - Sites de Interesse

SITES DE INTERESSE SOBRE O TEMA BICICLETA

ONG'’s, Associa¢Bes e Movimentos Organizados no Brasil

www.uniaodeciclistas.org.br
Unido de Ciclistas do Brasil

www.abciclovias.com.br
Associacao Blumenauense pré-Ciclovias

www.bicicletada.org
Site brasileiro — Massa Critica — do movimento internacional a favor da bicicleta como meio de
transporte

www.ta.org.br
Associacao Transporte Ativo

www.ruaviva.org.br
Rua Viva - Instituto de Mobilidade Sustentavel

www.pedalabrasil.com.br
Instituto Pedala Brasil

www.bikebrasil.com.br
Associacgéo Bike Brasil

www.ufsm.br/gepec
Grupo de Estudo e Pesquisa em Ciclismo - UFSM

www.udesc.br/ciclo
Grupo CicloBrasil - UDESC

www.viaciclo.org.br
Associacao dos Ciclousuarios da Grande Floriandpolis

www.abradibi.com.br
Associagao Brasileira dos Fabricantes, Distribuidores, Exportadores e Importadores de Bicicletas,
Pecas e Acessorios

www.abraciclo.com.br
Associacao Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e
Similares

www.antp.org.br
Associacao Nacional de Transportes Publicos

www.cbc.esp.br
Confederacgao Brasileira de Ciclismo

www.sampabikers.com.br
Grupo de ciclistas
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www.amigosdebike.com.br
Grupo de ciclistas
www.mobilciclo.org

ONG

www.nightbikers.com
Night Bikers Club do Brasil

www.rodasdapaz.org.br
ONG

www.anpet.org.br
Associagao Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes

ONG's, Associacfes e Movimentos Organizados no Exterior

www.sutp.org/
Sustainable Urban Transport Project - GTZ

www.cycling.nl/
I-ce, Interface for Cycling Expertise

www.mobilityweek-europe.org/
European Mobility Week

www.itdp.org/
Institute for Transportation & Development Policy

www.movilization.org
Movilization — Towards Acessible Cities

www.velomondial.net
Fundacdo Holandesa

www.ibike.org
International Bicycle Fund

www.transalt.org
Transportation Alternatives

www.worldcarfree.net
World Carfree Network

www.bikewalk.org
National Center for Bicycling & Walking

www.bicyclinginfo.org
Pedestrian and Bicycle Information Center

Informacgdes gerais sobre bicicletas

www.freeride.blig.ig.com.br/
Va de Bike! Site sobre bicicletas

www.escoladebicicleta.com.br/
Escola de Bicicleta — colegéo de textos, artigos e informagdes sobre bicicletas

www.bikemagazine.com.br/
Bikemagazine — revista eletrénica

www.pedalandoeeducando.com.br
Volta ao mundo de bicicleta

www.apocalipsemotorizado.blogspot.com/
Blog sobre mobilidade urbana
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