UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE - FURG
INSTITUTO DE CIENCIAS HUMANAS E DA INFORMACAO — ICHI
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM GEOGRAFIA — PPGEO

Virginia Magano Bastos

PLANO DE MOBILIDADE URBANA DE RIO GRANDE — RS: AVALIACAO DO
PLANEJAMENTO DA CICLO ROTA VIA ORLA.

Rio Grande
2012



Virginia Magano Bastos

PLANO DE MOBILIDADE URBANA DE RIO GRANDE — RS: AVALIACAO DO
PLANEJAMENTO DA CICLO ROTA VIA ORLA.

Dissertacdo apresentada ao Programa de
Pds-Graduacdo  em Geografia  da
Universidade Federal do Rio Grande —
FURG, como parte dos requisitos para a

obtencéo do titulo de Mestre em Geografia.

Rio Grande
2012



Virginia Magano Bastos

PLANO DE MOBILIDADE URBANA DE RIO GRANDE - RS: AVALIACAO DO
PLANEJAMENTO DA CICLO ROTA VIA ORLA.

Dissertacdo apresentada ao Programa de
Pds-Graduacdo  em Geografia  da
Universidade Federal do Rio Grande -
FURG, como parte dos requisitos para a
obtencdo do titulo de Mestre em Geografia
na area de Analise Ambiental.

Rio Grande, 30 de agosto de 2012.

A comissdo examinadora:

Prof. Dr. Pedro de Souza Quevedo Neto (FURG/Rio Grande — RS)

(Presidente — Orientador)

Prof. Dr. Giancarlo Bacchieri (IFSUL/Pelotas — RS)

Prof. Dr. Heitor Vieira (FURG/Rio Grande — RS)

Prof. Dr. Marcelo Vinicius de La Rocha Domingues (FURG/Rio Grande — RS)



Agradecimentos

Em primeiro lugar, minha gratiddo a Deus ou qualquer outra energia que move este Universo
e que permitiu minha constituicdo como ser pensante;

Ao corajoso Prof. Pedro Quevedo, que aceitou ndo sO uma, mas varias “missdes em
andamento” e que sempre de maneira educada, paciente, profissional e carinhosa buscou dar
sentido ao meu trabalho. Meu agradecimento eterno;

Ao meu querido Prof. Heitor Vieira que além de membro da banca examinadora faz parte da
minha historia, pessoa que muito me incentivou a realizar um mestrado e que me deu
inspiracdo e sentido a minha vida académica. Alem de professor um amigo;

Ao Prof. Giancarlo Bacchieri que sempre de forma simpatica atendeu prontamente aos meus
convites académicos e que através de suas pesquisas vem a engrandecer a literatura
cicloviéria;

A Prof®. (e inicialmente orientadora) Daniela Kalikoski que contribuiu com sua experiéncia
aos meus primeiros passos no mestrado;
Ao Programa de P6s — Graduacdo em Geografia da Furg;

A CAPES pela bolsa;

A Patricia Woiciechoski, minha amada companheira, que a mais de quatro anos me da apoio
para enfrentar as dificuldades e angustias que a vida académica ocasiona na vida particular de
um estudante;

A minha familia e em especial a minha mae que me ajudou no trabalho de campo e minha
irma, Aline, por ouvir meus desabafos;

Agradeco aos amigos e familiares que entenderam minha auséncia e aos outros, sinto muito...;

Aos colegas de restaurante que sempre me incentivaram a continuar, a acreditar que a vida ia
melhorar, que por vezes aguentaram minhas lamenta¢des enquanto eu esfregava o chdo do
restaurante. Ao lado de vocés aprendi que todo trabalho tem seu valor, que é possivel ter
dignidade em qualquer trabalho honesto. Aguardo ansiosa 0 momento de poder dizer a vocés
0 que sempre ouvi: “Quem acredita sempre alcanga”!



Resumo

O acentuado crescimento da frota de veiculos motorizados no Brasil sustenta a realidade de
que varias metrépoles brasileiras e cidades de porte médio, ja convivem com a degradacao da
sua qualidade de vida e perdas econdmicas e ambientais geradas por uma mobilidade urbana
deficiente. Enquanto a maioria das cidades brasileiras continua a expandir suas infraestruturas
(pontes, estradas, tuneis, etc) visando a circula¢do do automdvel, por exemplo, outras cidades
perceberam a necessidade de diversificar seus meios de transporte e apostar em meios
alternativos, como a bicicleta, na busca por uma melhoria da mobilidade urbana. A cidade de
Rio Grande/RS estad incluida entre as cidades que despertaram quanto a necessidade de
introduzir a bicicleta como meio efetivo de transporte com vias a promover a integragdo com
o transporte coletivo. Baseado no lancamento do Projeto de Rotas Ciclaveis — Sistema
Cicloviario contida no Plano de Mobilidade Urbana do municipio é que este trabalho tem
como objetivo avaliar o planejamento das infraestruturas cicloviarias da rota denominada
“Ciclo Rota Via Orla” propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana de Rio Grande — RS.
Sabe-se que o planejamento de qualquer infraestrutura cicloviaria deve seguir recomendacoes
de para@metros nacionais e internacionais que possibilitam obter infraestruturas de qualidade.
Portanto, fazer a avaliacdo do planejamento dessas infraestruturas cicloviarias pode contribuir
para a obtencdo de sucesso no projeto de Rotas Ciclaveis desenvolvida pelo municipio, uma
vez que as analises dos dados revelaram que existem algumas falhas no planejamento da
Ciclo Rota Via Orla, sendo que a falha mais encontrada esta relacionada com o critério de
“espaco vidrio”, ou seja, ndo houve compatibilidade entre o espaco oferecido pela via e a
infraestrutura planejada pelo Plano. Em menor grau, também foram encontradas falhas
referentes a velocidade das vias e o uso do solo adjacente em que as infraestruturas foram
planejadas. Com base nas avaliagOes feitas na Rota e nas falhas encontradas, buscaram-se
alternativas para o melhor planejamento da Ciclo Rota.

Palavras-chave: Rio Grande, plano de mobilidade urbana, rotas ciclaveis, planejamento,

infraestrutura.



Abstract

The high growth of the fleet of motor vehicles in Brazil supports the reality that many
Brazilian cities and medium-sized cities, are already experiencing a deterioration in their
quality of life and an economic losses generated by a chaotic and unplanned urban mobility.
While most Brazilian cities continue to expand their infrastructure (roads, bridges, tunnels,
etc.) aimed at promoting the usage of automobiles, for example, other cities have realized the
need to diversify and invest in alternative modes of transportation, such as cycling, as a way
to improve urban mobility. The city of Rio Grande / RS is included among these. Based on
the launch of Project Routes bike lanes - System Cycling contained in the Urban Mobility
Plan of the municipality is that this work is to evaluate the planning of infrastructure
cicloviarias route called "Via Rim Cycle Route" proposed by the Urban Mobility Plan for Rio
Grande - RS. We know that planning any cycling infrastructure should follow
recommendations of national and international parameters that allow more quality
infrastructure. Therefore, making the assessment of planning these cycling infrastructure can
contribute to achieving success in the design of bike lanes routes developed by the
municipality, since the data analysis revealed that there are some flaws in the planning of
Cycle Route Via Rim, and the failure most commonly found is related to the criterion of "road
space”, in other words, no compatibility between the space offered by the track and
infrastructure planned for the Plan. To a lesser degree also been found concerning the failure
rate of the process and use of adjacent soil in which the infrastructure were devised. Based on
the assessments made in Rota and failures encountered, alternatives were sought for better
planning of Cycle Route.

Key-words: Rio Grande, urban mobility plan, Cycle routes, planning, infrastructure.
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1. Introducéo

No Brasil € possivel assistir, se ndo na pratica, esporadicamente manchetes de jornais
relatando os inimeros congestionamentos enfrentados pela populacéo. Este cenario é formado
por uma combinagdo de varios fatores que envolvem principalmente: um planejamento
deficiente do sistema viario (ex. desenho urbano representado pela forma e utilizagdo do
espaco publico, auséncia ou excesso de infraestruturas viarias como passarelas e seméaforos,
baixo fomento ao uso de transportes alternativos e na melhoria do transporte publico, etc.) e a
insuficiéncia em acomodar a carga presente, traduzida como a grande quantidade de
automoveis circulando. A baixa qualidade no oferecimento de transportes publicos como
onibus, metrds e trens, também influenciam para adi¢do de mais veiculos particulares nas vias
por parte daqueles que possuem condicBes financeiras para aquisicdo de um automdvel, por
exemplo.

Os dados do Instituto de Pesquisa Econdmica e Aplicada — IPEA (2011) revelaram
que 36,5% dos brasileiros sdo atingidos por congestionamentos, sendo que deste total, 20,5%
ficam presos nos congestionamentos mais de uma vez por dia. As regides caracterizadas como
as mais atingidas pelos engarrafamentos sdo o Sul (21,9%) e o Sudeste (21,6%).

Os resultados deste cenario de saturacdo das vias de circulagdo incidem diretamente
em perdas sociais, econdmicas e ambientais para a sociedade, pois se constituem em
acréscimos de tempo no deslocamento (devido a constantes paradas e tempo economicamente
ativo menor), dificil acesso a pontos da cidade, acidentes e maiores cargas de poluentes na
atmosfera (que além de contribuirem para o efeito do aquecimento global implica também em
prejuizos para a saude humana). Dessa forma cada vez menos o urbano permite o encontro
das pessoas, do contato, da vivéncia, da interacdo social. A pressdo do automdvel no espaco
substitui, segundo Lefébvre (1991), o Habitar pelo Circular, permitindo na cotidianidade cada
vez mais a deterioracdo da vida urbana.

Fogliatti et al. (2004), explica a importancia dos meios de transporte para a sociedade:

A eficiéncia e a integracdo entre os diversos modais de transportes sdo fatores
fundamentais para o crescimento econdémico de uma nagdo, pois permitem o
deslocamento das pessoas, a acessibilidade a educagdo, a informacao, a saude, a
comercializacdo de bens, a integracdo social e a criagdo de polos comerciais,
industriais e de lazer. Alem de representar um fator positivo para a vida econdémica
dos paises, a existéncia de sistemas de transporte eficientes contribui para o bem-
estar dos cidaddos (FOGLIATTI et al., 2004, p. 59).
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A cidade de Rio Grande — RS néo foge a semelhanca de muitas cidades brasileiras que
vivem atualmente um momento de crise na mobilidade urbana. O quadro atual de mobilidade
deve ser modificado baseado em uma mudanca de paradigma (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007b).

Os dados do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) apontam para uma
crescente quanto ao numero de veiculos motorizados no pais e também no municipio de Rio
Grande - RS. Nos dltimos seis anos a frota brasileira de veiculos motorizados passou de
42.071.961 no ano de 2005 para 72.693.899 até maio de 2012, enquanto a frota municipal
aumentou de 55.422 veiculos em 2005 para 90.668 até maio de 2012 (DENATRAN, 2012).

Esse aumento na taxa de motorizacdo em Rio Grande pode ser justificado com base
em pelo menos trés fatores: aumento no poder de compra dos brasileiros, facilidades na
aquisicdo de automoveis, e o crescimento do municipio devido a instalacdo do polo portuario
naval industrial. De acordo com pesquisa realizada pelo IBGE (2010), o0 aumento no poder de
compra da populagdo brasileira ocupada cresceu em 19% nos ultimos sete anos (2003-2010),
0 que representa cerca de R$ 238,12 por pessoa economicamente ativa. Por outro lado,
promocdes, taxas de juros mais baixas e prazos longos sdo as facilidades oferecidas pelas
empresas do setor automobilistico. Ao alongar os prazos para financiamento de automoveis
em até 84 meses, o resultado sdo parcelas mais baixas e acessiveis a um maior numero de
pessoas (GRADILONE, 2007).

Aliado a estes fatores, o municipio vem recebendo nos ultimos anos continuamente
investimentos e pessoas de fora do Estado em funcdo da instalacdo do polo portuario naval
industrial (VIEIRA et al., 2010), o que ndo se refletiu em uma melhora no planejamento
viario do municipio que ndo esta preparado para tal crescimento. Os impactos socios espaciais
na cidade ja& podem ser constatados, principalmente no transito, onde em horéarios
relacionados a inicio e término da jornada de trabalho e estudo, a circulacdo se mostra
deficiente.

Para melhor preparar o sistema viario para os impactos pelo qual passa 0 municipio,
no dia 16 de marco de 2011, o poder Executivo do municipio promoveu uma audiéncia
publica para debater o Plano de Mobilidade Urbana de Rio Grande — RS desenvolvida por
uma empresa de Caxias do Sul - RS. Foram necessarios dezoito meses para elaboracdo do
plano que tera as mudancas efetuadas a curto, médio e longo prazo (5, 10 e 15 anos) com

recursos do municipio, do Governo Federal, através do Programa de Aceleracdo do
14



Crescimento (PAC) e do Banco Mundial (TORALES, 2011). Dentre os varios projetos
contemplados dentro do Plano, destaca-se o Sistema Cicloviario com o projeto de Rotas
Ciclaveis, colaborando com a insercédo da bicicleta como meio de transporte alternativo e ndo
motorizado.

A iniciativa do municipio em inserir a bicicleta como uma das formas de melhorar a
circulacdo urbana, ja é realidade em diversos paises, principalmente na Europa, que vém
apostando na bicicleta como meio de transporte alternativo na busca por cidades com melhor
qualidade de vida. A inclusdo deste modal como meio de transporte efetivo nos centros
urbanos, atua como uma das formas no auxilio a problematica da mobilidade urbana, pois este
veiculo apresenta diversos beneficios que vdo desde a reducdo com gastos no transporte até
ganhos ambientais por ndo emitir poluentes.

Esses beneficios ja foram sentidos ndo somente por cidades europeias como Utrech e
Amsterdd na Holanda, mas também na cidade de Bogota — Colémbia. A cidade de Bogoté é a
maior referéncia na América Latina quanto ao uso da bicicleta e das infraestruturas
cicloviarias que permitiram a integracdo da bicicleta nos deslocamentos diarios da populacéo.
Segundo Rueda (2008), a crise de mobilidade urbana em Bogota obrigou aos gestores a
buscarem novas formas de transportes para evitar que a cidade literalmente parasse. Para
tanto, foi necessario buscar meios alternativos de transporte, um maior uso do transporte
publico em detrimento do automoével particular, esforcos inovadores e mudancas de héabitos
como planejar a cidade centrada nas pessoas e nao nos automaveis.

A exemplo da cidade de Bogota, a inclusdo da bicicleta como meio alternativo de
transporte em Rio Grande é apenas um dos varios esforcos que o municipio tera de agregar
para obter sucesso quanto a circulacdo urbana. Mas para que se obtenha sucesso em um
sistema maior como é o caso do sistema Vviario, € necessario que 0s sistemas componentes
deste (subsistemas), neste caso o0 sistema cicloviario, tenham éxito no seu bom
funcionamento.

Segundo 0 manual URB AL (2006), para que haja uma propensdo ao sucesso de um
planejamento cicloviario é necessario levar em consideracdo alguns fatores, como a situagdo
natural dada da cidade, a oferta de transporte urbano, planos urbanos e viarios, aspectos
organizacionais das politicas cicloviarias, o clima ciclistico (ou seja, a percep¢do de usuarios e

ndo usuarios da bicicleta) e o oferecimento de infraestruturas cicloviarias adequadas.
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Especificamente tratando sobre as infraestruturas cicloviérias é possivel encontrar
exemplos no pais de infraestruturas mal planejadas, em desacordo com as recomendac@es dos
principais critérios que devem constituir uma infraestrutura coerente. Dessa forma, erros no
planejamento e execucdo de projetos cicloviarios podem incidir diretamente no ndo uso da
infraestrutura pela populagdo e consequentemente torna-la um fracasso, além de aumentar a
exposicdo de ciclistas ao risco de acidentes.

Tendo em vista que o municipio ja definiu no projeto de Rotas Ciclaveis quais ruas
irdo receber as infraestruturas e que tipo de infraestrutura cicloviaria ira ser estabelecido, ou
seja, se serdo ciclofaixas, ciclovias ou vias compartilhadas, e ainda se serdo uni ou
bidirecionais, € de relevancia avaliar se essas infraestruturas propostas pelo plano estdo de
acordo com as recomendacdes da literatura nacional e internacional. Para tanto, das duas rotas
ciclaveis propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana — Projeto Rotas Ciclaveis, sera avaliada
apenas uma ciclo rota denominada Ciclo Rota Via Orla, cujo projeto encontra-se em anexo.

Salienta-se que neste trabalho serd investigado apenas um dos fatores que contribuem
para 0 planejamento cicloviario, neste caso 0 planejamento das infraestruturas cicloviarias,
cabendo a estudos futuros a analise de outros fatores como, por exemplo, a percepcdo da

populacéo ciclista e ndo ciclista sobre o uso da bicicleta no municipio de Rio Grande — RS.

1.1  Objetivo Geral

Avaliar o planejamento das infraestruturas cicloviarias da Ciclo Rota Via Orla
propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana de Rio Grande — RS.

1.1.2 Objetivos Especificos
e Definir critérios para avaliacdo do planejamento das infraestruturas cicloviarias;

e Identificar as principais falhas nas rotas ciclaveis;

e Sugerir se necessario, as infraestruturas adequadas para cada trecho das rotas ciclaveis.
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1.2 Justificativa

A construcdo de infraestruturas cicloviarias no municipio de Rio Grande deve atender
a critérios basicos para facilitar o pedalar do ciclista e estar de acordo com as recomendacdes
que garantem uma infraestrutura de qualidade, para que assim possa cumprir sua funcéo.
Portanto, os resultados a serem obtidos neste trabalho podem contribuir no projeto de Sistema
Cicloviario — Rotas Ciclaveis do municipio e assim colaborar para que este apresente uma

propensao ao sucesso.
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2. REFERENCIAL TEORICO

A construcdo do referencial tedrico que fundamenta este trabalho buscou trazer
conceitos e explicacOes acerca de diferentes tipos de infraestruturas cicloviarias, 0s principais
critérios que determinam a tipologia da infraestrutura cicloviaria, assim como critérios basicos
para construgdo das mesmas; de forma contributiva, uma discusséo tedrica sobre a visdo do
Estado frente ao planejamento cicloviario, as iniciativas do Governo Federal para inserir a
bicicleta no cotidiano brasileiro como meio de transporte, fatores que interferem no uso da
bicicleta e as informagdes contidas no Plano de Mobilidade Urbana de Rio Grande — Projeto
Rotas Ciclaveis. Acredita-se que através desses referenciais é possivel dar embasamento a

pesquisa e responder aos objetivos tracados.

2.1  Avisao do Estado no planejamento territorial sob o enfoque cicloviario

O Brasil possui uma malha cicloviaria de cerca de 2.500" km de ciclovias (MIRANDA
2007), o que ainda representa ser muito pouco se comparado com a malha cicloviaria de
paises europeus. Apesar disso, a frota de bicicletas no pais é de 60 milhdes de bicicletas,
sendo um veiculo muito usado, principalmente em cidades pequenas (FILHO, 2007 apud
XAVIER et al., 2009).

Embora a sociedade brasileira ainda viva atrelada ao consumo e status que o
automovel representa, a bicicleta como meio de transporte ja é uma realidade em algumas
cidades do pais. A propria Presidenta Dilma Rouseff, em maio de 2011, cobrou dos prefeitos
brasileiros a construgcdo de ciclovias para dar mais segurancga aos estudantes (AG. BRASIL,
2011).

Ressalta-se que, mesmo incipiente, existe uma consciéncia cicloviaria no pais que
coloca o Brasil em um caminho longo, mas esperan¢oso no que tange a participagdo do modal
cicloviario nos deslocamentos diarios da populacdo. De acordo com Vieira et al. (2010), até
mesmo paises europeus considerados atualmente com uma forte tradicdo cicloviaria, um dia

no passado, idolatraram o automovel como um veiculo que solucionaria problemas de

' De acordo com pesquisa realizada pelo Ministério das Cidades no ano de 2005 com 277 cidades.
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seguranga no transito. Tempos depois, apds uma massificacdo motorizada nas ruas, percebeu-
se que, ao contrario do que se acreditava, o automovel s6 contribuiu para a degradacdo da
qualidade de vida nos centros urbanos e para a inseguranca do transito.

Conforme CROW (2011), com as grandes diferencas de massa e velocidade entre
diferentes usuérios do sistema viério (bicicletas e automoveis) que culminaram em altas taxas
de acidentes, tornou-se necessario a separacdo entre ciclistas e automoveis por meio da
construcdo de ciclovias. Mas isto ndo se tratava em oferecer bem estar aos ciclistas ou dar
prioridade ao trafego de bicicletas, tratava-se de enfocar o automdvel prevenindo-o de
conflitos.

A construgdo de ciclovias apenas, ndo significa muito para quem utiliza a bicicleta,
ainda mais se elas forem construidas longe das principais rotas utilizadas normalmente pelas
bicicletas e sem fazer a ligacdo de principais rotas de origem/destino. Para permitir que a
bicicleta estruturalmente faca parte do sistema viario € preciso o desenvolvimento de um
sistema cicloviario coerente integrado a outros sistemas maiores como o sistema de transporte
e o sistema urbano.

A composicdo de um sistema cicloviario é dada por uma rede integrada de
infraestruturas que beneficiam o ciclista, tais como ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e
paraciclos, assim como vias compartilhadas que demonstram como o sistema cicloviario é
indissociavel de sistemas maiores, pois vias compartilhadas nada mais sdo do que
infraestruturas pertencentes ao sistema urbano (GEIPOT, 2001). Por sua vez, essas
infraestruturas que fazem parte do sistema cicloviario acabam por criar rotas que sdo
chamadas de rotas ciclaveis.

De acordo com a literatura o conceito de rotas ciclaveis é definido como:

Rotas sdo caminhos, formados por segmentos viarios ou espagos 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 condicBes de organizacdo do espaco, do caminho, da sua infra-estrutura
natural ou artificial. (MINISTERIO DAS CIDADES, 20074, p. 55).

Mas a integracdo da bicicleta nas cidades vai além da necessidade de fatores de ordem
fisica ou estrutural, sendo também necessario haver um clima favoravel ou positivo por parte
da populagdo e de todos os atores envolvidos no processo, inclusive a receptividade do
Estado.
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A determinacdo das estratégias escolhidas para serem desenvolvidas no territério,
podem ser muito conflitantes, tendo em vista que, atuam neste territorio diferentes tipos de
interesses e forcas multiplas de atores diversos. Quando esses atores conseguem atuar de
alguma forma no territério ou mesmo quando o Estado faz o planejamento do territério
segundo sua visao, ele esta exercendo poder.

O Estado tem como necessidade basica de sua manutengdo o controle social, por isso
ao planejar o territorio ele consegue alimentar seu poder, manutencdo e integridade, ja que
sabe 0s possiveis beneficios e riscos (consequéncias) daquilo que ele mesmo planejou. Dentro
deste controle social vital para a manutencdo do Estado, esta a circulagéo.

Segundo Raffestin (1993), a circulagdo juntamente com a comunicagdo encontram-se
como formas estratégicas dos atores dominarem a superficie de um territdrio, visto que sdo
elas responsaveis pelo deslocamento de bens, pessoas e informacdes. Assim, Raffestin (1993,
p. 202) afirma que “A circulagdo é a imagem do poder”.

Os custos gerados por uma mobilidade urbana deficiente sdo onerosos ndo s6 para o
Estado como também para toda populacdo envolvida. Os prejuizos vdo além dos fatores
ambientais, gerando também prejuizos econdmicos. Com tais perdas, o Estado corre o risco
de ter seu poder abalado por uma populacdo insatisfeita. Por esse motivo, a atuagcdo do
governo deveria de ser na democratizacdo do sistema viario buscando alternativas que
representem uma equidade no uso das vias.

Na préatica, o oferecimento da infraestrutura urbana se comparado a automdveis e
bicicletas é bem desigual. Essas disparidades se efetuam, visto que, o territorio é construido
através de relacBes sociais que determinardo seus efeitos baseado em quais atores estdo
envolvidos e seus interesses (SAQUET, 2007). Pode-se citar como exemplo dessa afirmacéo,
uma forte empresa de transporte coletivo que exerce influéncia para que ndo se desenvolva o
modal cicloviario na regido de sua atuagdo, pois isso representaria uma possivel ameaca na
diminuicdo da demanda de passageiros que utiliza seus servi¢cos em prol do modal cicloviario.
Ou mesmo o poder do setor automobilistico que utiliza fortemente os meios publicitarios para
0 aumento do consumo do carro e assim uma maior necessidade de infraestruturas para seu
uso.

Os lucros envolvidos na producdo destes dois meios de transporte também sao
diferentes, onde o automdvel consegue movimentar uma quantidade muito maior de insumos

para sua fabricacdo do que a bicicleta, assim a cadeia produtiva do setor automobilistico tem a
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capacidade de movimentar muito mais a economia do que o setor cicloviario. Isso sem contar
a dependéncia com o petroleo e seus derivados, alimentando o circuito do mercado influente

das empresas petroliferas.

As “imagens” territoriais revelam as relagdes de producdo e conseqiientemente as
relagdes de poder, e € decifrando-as que se chega a estrutura profunda. Do Estado ao
individuo, passando por todas as organizagdes pequenas ou grandes, encontram-se
atores sintagmaticos que “produzem” o territorio (RAFFESTIN, 1993, p. 152).

Dessa forma é que o planejamento do territorio acaba sendo objetivado através de
atores sintagmaticos (RAFFESTIN, 1993) e por meio das relacdes e forcas produtivas na
ampliacdo do capitalismo (SAQUET, 2007). De acordo com Sanchez (1994), o que acontece
em um territério ndo implica que sejam somente frutos de discussdes e decisdes locais ou
regionais. A esfera de decisdo pode estar fora do territério alvo, o que demonstra quanto de
forca e conhecimento tem os atores sintagmaticos interessados na construcdo do territorio
considerado.

Ao se realizar o planejamento cicloviario de um municipio, por exemplo, as decisdes
podem ter partido tanto de forma autdbnoma pelos gestores municipais, quanto também por
decisbes nas esferas Estaduais e Federais. Como o nivel Federal consegue ter uma visdo
“macro” do territdério e sabe os possiveis desdobramentos das acdes que diversos atores
realizardo sobre este, 0 Estado antecipa acdes que poderdo ajudar no bom funcionamento da
area alvo. Se o municipio ou regido a receber um ou grandes empreendimentos possuir uma
mobilidade urbana que dificulte a circulacdo de bens, pessoas e também das informacdes,
consequentemente impedindo o bom funcionamento do sistema, o Estado agird de forma a
resolver os problemas de mobilidade com estratégias alternativas. Nesse caso, a bicicleta entra
como uma alternativa de transporte dentro do planejamento de mobilidade urbana.

O conhecimento do territério e 0 ensaio de possiveis cenarios futuros por parte do
Estado e dos atores privados converte-se em um fator chave no momento de diagnosticar o0s
problemas da area envolvida e esbocar possiveis soluges. De acordo com PUJADAS &
FONT (1998, p. 27, traduc&o nossa’):

? El diagnéstico de los problemas y de las potencialidades del territorio llevara a la identificacion de los objetivos
y metas del plan y a la elaboracion de un modelo territorial propuesto que reflejara la situacion futura que se
quiere alcanzar. El objetivo béasico del planeamiento serd disefiar un territorio futura que responda
adecuadamente a los diversos retos planteados.
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O diagnostico dos problemas e das potencialidades do territério levara a
identificacdo dos objetivos e metas do plano e a elaboracédo de um modelo territorial
proposto que refletird a situacdo futura que se quer alcancar. O objetivo basico do
planejamento sera desenhar um territério futuro que responda adequadamente aos
diversos desafios levantados.

Se o diagnostico de mobilidade urbana de um determinado territério demonstra um
conflito entre diferentes usuarios das vias, com meios de transportes variados (como trafego
industrial, doméstico, coletivo, turistico, de bicicleta e a pé) e a possibilidade de um cenario
futuro de maior inchago e conflito dentro delas, o Estado precisa encontrar formas que
possibilitem o deslocamento da populacdo. Dentro do planejamento cicloviario, € possivel
contemplar ndo sO6 as pessoas que ja andam de bicicleta como também ser uma acdo
motivadora para aqueles que dependem do transporte coletivo e também que utilizam
automaveis nos seus deslocamentos. Dessa forma, o planejamento cicloviario pode auxiliar no
“desafogar” do sistema viario, seja falando em congestionamentos, redug¢do de custos (tanto
individual quanto de infraestrutura) ou qualidade ambiental.

O ideal é que ao se fazer o planejamento cicloviario ele esteja articulado com
planejamentos mais amplos ou geradores. Os estudos de planejamento ambiental s&o um bom
exemplo, pois buscam atuar dentro de um contexto, de forma integrada e nédo isolada ou
fragmentada (SANTOS, 2004). Na pratica isto pode ser traduzido com o planejamento
cicloviario articulado aos demais sistemas de transporte ou no planejamento da mobilidade
urbana.

Conceitualmente, o planejamento ambiental aproxima-se muito do processo utilizado
pelo planejamento cicloviario na busca por ganhos socioambientais. Santos e Silva (2004, p.

223) definem o planejamento ambiental como:

... um processo continuo que envolve coleta, organizagdo e andlise sistematizada das
informagdes, por meio de procedimentos e métodos, para se chegar a decisdes ou
escolhas acerca das melhores alternativas para o aproveitamento dos recursos
disponiveis em funcdo de suas potencialidades, e com a finalidade de atingir metas
especificas no futuro, tanto em relacdo a recursos naturais quanto a sociedade.

Infelizmente, o resultado desse processo utilizado pelo planejamento ambiental e
também pelo planejamento cicloviario, € que na grande maioria de planos, projetos ou
programas, a construcdo e elaborada pelos governos sem basear-se em uma abordagem
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integrada, quando muito partem juntos do plano teérico, estabelecendo-se isoladamente ao

longo de sua execucao.

2.2 As iniciativas dos Governos para inser¢ao da bicicleta como meio de transporte

nas cidades

O modelo insustentavel de deslocamentos nas cidades brasileiras, baseado na
motorizacéo individual, forcou o Governo Federal a abrir espaco para a inser¢do da bicicleta
nos deslocamentos urbanos buscando alternativas através da formulacéo de leis e programas.

Em 1976, através da extinta GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes), obteve-se a publicagdo do “Manual de Planejamento Cicloviario: Uma politica
para as bicicletas”, sendo, na época, um manual de referéncia na literatura técnica cicloviaria
para o pais, apresentando sugestdes para o lancamento de uma politica nacional de incentivo
ao uso da bicicleta (GEIPOT, 2001). Mas ¢ a partir da efetivacdo do Estatuto das Cidades, Leli
Federal 10.257/2001, com o instrumento do Plano Diretor que se abre a possibilidade dos
municipios brasileiros definirem principios para inserir a construgdo de infraestruturas
cicloviarias como medidas de contribuicdo para a ordenacdo e desenvolvimento do espaco
urbano.

No ano de 2003 com a criacdo do Ministério das Cidades foi instituida a Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SEMOB que, entre outros objetivos,
prioriza 0s modos de transporte coletivo e 0s ndo motorizados, de forma segura e sustentavel
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2012a). Uma das agbes da SEMOB contempla o uso da
bicicleta através do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil,
estimulando os municipios, os Estados e o Distrito Federal a inserir a bicicleta como meio de
transporte. Deste Programa obteve-se a publicacdo do Caderno de Referéncia para Elaboragéo
de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, sendo uma importante fonte tedrica e
técnica para auxiliar os gestores brasileiros no planejamento de um sistema cicloviario
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2012b).

O Plano Diretor da cidade de Rio Grande — RS, criado em 2008, prevé como um de
seus instrumentos de desenvolvimento municipal o planejamento do Sistema de Mobilidade

Urbana, destinando o capitulo V do Plano para a Mobilidade Urbana. Como diretrizes deste
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capitulo, o inciso Il prevé a implantacdo de ciclovias articuladas ao sistema Vviario; assim
como o inciso VIII prioriza a acessibilidade de pedestres, ciclistas, pessoas com necessidades
especiais e pessoas com mobilidade reduzida sobre o transporte motorizado (RIO GRANDE,
2008). Na pratica, desde o lancamento do Plano Diretor, 0 que se vé é o ndo cumprimento das
diretrizes estabelecidas no Plano.

A mais recente iniciativa do Governo Federal para uma nova visao sobre a mobilidade
urbana, tendo em vista dar prioridade aos meios de transportes ndo motorizados, consta na Lei
12.587, de 3 de janeiro de 2012 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana — sancionada em
janeiro deste ano (2012). A nova legislacdo faz uma inversdo de prioridades na politica de
mobilidade brasileira, antes assentada sobre o uso do automdvel e a partir desta lei sobre os
meios de transportes ndo motorizados, como a bicicleta, e 0 uso de transporte coletivo
(BRASIL, 2012). Segundo as recomendacdes desta lei, 0s municipios que possuem populacdo
superior a 20 mil habitantes devem elaborar em até trés anos o seu plano de mobilidade
urbana local, estando sujeitos a suspensdo de repasses federais destinados a politica de
mobilidade aqueles que ndo cumprirem essa determinacao.

Seja motivado pela necessidade real de crescimento pelo qual a cidade passa ou
temendo ndo receber recursos da politica nacional de mobilidade, com o seu Plano de
Mobilidade Urbana local planejada e concluida, teoricamente Rio Grande se apresenta em
conformidade com esse requisito da Lei 12.587. Sob o ponto de vista pratico, o grande desafio
estd no planejamento adequado e na consequente execucdo do PMURG, uma vez que 0 mau
planejamento do Plano pode se converter em problemas ou riscos a seus usuérios. E neste
momento que a participacdo do cidad&@o riograndino pode se apresentar positivamente ao
PMURG, ja& que se assegura o direito ao usuario de participar do planejamento, da
fiscalizacdo e da avaliacdo da politica local de mobilidade urbana, conforme o inciso Il do
artigo 14 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012). De acordo com Ross
(2006) as politicas publicas devem ser colocadas em pratica para que se busque o

ordenamento do territorio, tendo em vista o desenvolvimento sustentavel.

24



2.3 Plano de Mobilidade Urbana de Rio Grande — RS

Um Plano é segundo Almeida et al. (1993, p. 14): “principalmente um meio para
comunicar certas informacgdes e para coordenar a agdo com as metas previamente escolhidas,
sendo, assim, um artificio para registrar certas decisdes”.

De acordo com Rio Grande (2011), o Plano de Mobilidade Urbana abrange: o
Programa Calcada Legal, o Sistema Cicloviario, a Troncalizacdo e Integracdo do Transporte
Coletivo Urbano e Distrital, Estacbes Principais de Integracdo e o Tratamento dos Pontos

Criticos do Rio Grande.

v" Programa Calcada Legal

Este programa visa dar prioridade as acbes do pedestre na cidade, oferecendo-lhe
passeios acessiveis que valorizam a circulagdo dos mesmos nas vias urbanas do municipio e
que procura evidenciar a pavimentacao histérica do municipio.

Para o desenvolvimento do projeto foram feitas coletas de informacGes pertinentes
com a proposta junto a prefeitura local e o levantamento fotografico da area de abrangéncia
do programa, onde as calcadas foram avaliadas segundo fatores de: fluidez, conforto,
seguranca, dimensionamento, pavimentacdo, barreiras, mobiliario urbano, vegetacéo,
iluminacdo, redes de infraestrutura urbana, comportamento e densidade de pedestres.

As diretrizes acima apontadas devem ser aplicadas em um projeto piloto, cuja escolha
das vias a sofrer intervencbes devem beneficiar a circulacdo dos pedestres e servir de eixo

principal na ligacdo das origens e destinos mais utilizados pela populacgéo.

v" Sistema Cicloviario
O sistema cicloviario prevé a construcdo de rotas ciclaveis que permitem ao usuério
aliar velocidade e seguranca nos seus deslocamentos. A construcdo destas rotas, ao oferecer
condi¢des ao uso da bicicleta, deve ajudar na minimizacdo dos impactos na capacidade do
sistema viario riograndino.

O projeto das rotas ciclaveis do Sistema Cicloviario sera mais detalhado no item 2.3.1.

v Troncalizacdo e Integracdo do Transporte Coletivo Urbano e Distrital e

Estacdes Principais de Integragdo
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O transporte coletivo estd baseado na integracdo de linhas troncais e alimentadoras,
onde dentro dos bairros funcionard Onibus que alimentardo as principais estacOes de
integracdo, concentrando a demanda para as linhas troncais (principais).

O projeto prevé a construcdo de seis estacOes principais de integracdo, sendo elas
localizadas e denominadas: Estagdo Cassino, Estacdo Super Porto, Estacdo Trevo, Estagédo
Quinta, Estacdo Juncdo e Estacdo Tamandaré. As estacOes estdo localizadas em pontos
estratégicos nas conexdes dos principais itinerarios das linhas troncais e alimentadoras.

Levando em conta a necessidade de minimizar os impactos ambientais negativos
oriundos da construcdo das estacdes de integracdo, estd previsto o uso de materiais
biocompativeis, atendendo a qualidade ambiental do projeto.

v" Tratamento dos Pontos Criticos

O tratamento dos pontos criticos no municipio refere-se a diversas intervencdes que
serdo realizadas no sistema viario em prazos de cinco, dez e quinze anos. A previsao € de
fazer o disciplinamento de diversas ruas do municipio e varias conexdes no sistema viario,
como por exemplo, 0 novo acesso da cidade pela Via Roberto Socoowski que terd conexao
com a abertura junto a BR 392 (j& aprovada pelo DNIT).

As diretrizes no tratamento dos pontos criticos consideram o grande volume de
projetos e investimentos econdmicos que a cidade estd recebendo e 0 crescimento
significativo na frota municipal de veiculos, portanto as acbes pertinentes aos pontos criticos
devem otimizar as facilidade no acesso a cidade, as rotas ciclaveis, o transporte coletivo e a

acessibilidade dos pedestres.

2.3.1 Sistema Cicloviario — Projeto das Rotas Ciclaveis do Rio Grande

De acordo com o Plano de Mobilidade Urbana, Rio Grande (2011), o projeto de Rotas

Ciclaveis tem como objetivo:

... Inserir o transporte por bicicletas na matriz dos deslocamentos urbanos, promover
a integracdo com o transporte coletivo, estimular a implantagdo de um sistema
cicloviario para o municipio e difundir o conceito de mobilidade sustentavel em Rio
Grande. (RIO GRANDE, 2011, p. 01).
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O projeto salienta dois percursos possiveis para as rotas ciclaveis que seguirdo o
contorno externo da zona central. As duas rotas propostas sao denominadas Ciclo Rota Via
Orla — ao norte e Ciclo Rota Via Estacdo Central da RFFSA — ao sul.

Para auxiliar na composicdo das rotas ciclaveis foram realizadas contagens
volumeétricas de bicicletas nos cruzamentos das rotas propostas. As contagens totalizaram oito
horas de carregamento, sendo feitas em periodos de pico, ou seja, das 07h00min as 09h00min
— das 11h00min as 14h00min e das 17h00min as 20h00min.

O resultado das contagens pode ser observado nos Quadros 01 e 02 a seguir, com
destaque para algumas intersecdes® cujo nimero de bicicletas ultrapassou em mais de 500
bicicletas no total das oito horas de contagem.

QUADRO 01 — Contagens de bicicleta nas interse¢des da Ciclo Rota Via Orla.

Ciclo Rota Via Orla

nO
Intersecéo Rua/Avenida bicicletas
11-a Rua General Osorio 89
Rua General Netto 23
12-a Rua Marechal Floriano 133
Rua General Netto 121
30-a Av. Portuga_l_, 912
Rua Padre Feijo 28
Rua 24 de Maio 28
48-a Rua Com. Vasco V.

Fonseca 121
Rua José Bonifacio 427
52-a Rua Olavo Bilac 41
ERS 734 31
53 Rua Saturnino de Brito 266
Rua Cristévéao Pereira 136
Rua Saturnino de Brito 401
53-a Rua Pandia Caldgeras 529
Rua Pinto Bandeira 309

Fonte: RIO GRANDE (2011) - ADAPTACAO DA AUTORA.

*Cada intersegdo é representada por uma sequéncia de dois nimeros e uma letra que caracterizam um ponto de
cruzamento entre duas ou mais ruas e/ou avenidas.
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QUADRO 02 - Contagens de bicicleta nas interse¢des da Ciclo Rota Via Estacdo RFSSA.

Ciclo Rota Via Estacdo RFFSA

nO
Intersecéo Rua/Avenida bicicletas
01-a Rua Marechal Floriano 149
Rua Benjamin Constant 46
Rua Valporto 303
05-a Rua Bertoldo Kligner 8
Rua Paulo de Leiria 18
10-a Rua Duque de Caxias 616
Rua Valporto 971
18-a Rua General Neto 109
Rua Senador Corréa 293
24-a Rua 24 de Maio 103
Rua Senador Corréa 160
29-a Rua Cristovdo Colombo 167
Rua Buarque de Macedo 1.154
33-a Rua Domingos de Almeida 420
Rua Buarque de Macedo 448
353 Av. Presidente Vargas 474
Rua Domingos de Almeida 111
Rua Alm. Barroso 115
40-a Rua Dr. Nascimento 264
Rua Dom Pedro 11 219
34-a Av. Presidente Vargas 871
36-a Av. Presidente Vargas 417
Rua Raul Barlem 30
37-a Rus 02 de Novembro 175
Rua Rheingantz 191
38-a Av. Rheingantz 160
Rua Maj. Carlos Pinto 48
Rua Alm. Barroso 279
41-a Rua Salgado Filho 210
Rua Marciano Espindola 133
BR 392 59
Av. Eng. Heitor A.
42-a Bagrcellos 105
Rua Abdala Nader 47
43 Rua Valporto 245
Rua 24 de Maio 654
43-a Rua Valporto 556
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Rua Eng. Alfredo Huck 24

46 Rua Sen. Salgado Filho 103
Rua Benjamin Constant 32

46-a Rua Sen. Salgado Filho 287
Rua Eng. Alfredo Huck 61

47-a Rua Eng. Alfredo Huck 27
Rua Prof. Ant. G. Freitas 13

54-a Rua Saturnino de Brito 246
Estr. Roberto Socoowski 441

Fonte: RIO GRANDE (2011) - ADAPTAGAO DA AUTORA.

Ressalta-se que no PMURG ndo existe um item especifico sobre a metodologia
utilizada e que esclareca de que forma foram planejadas as rotas ciclaveis. Pelas informac6es
contidas no Plano subentende-se que a metodologia utilizada para o planejamento das rotas
baseou-se apenas nas contagens de bicicleta e na atratividade das vias préximas a bens do
patrimonio histérico municipal, ndo sendo utilizados outros fatores como a velocidade das
vias, 0 espaco viario disponivel, as caracteristicas do uso do solo adjacente, entre outros. Essa

conclusdo é feita a partir das afirmac@es citadas abaixo contidas no PMURG.

A avaliacdo dos elementos ao longo das rotas consideradas para este trabalho se deu
em funcdo das contagens volumétricas de bicicletas, que integram o Plano de
Mobilidade Urbana de Rio Grande, da possibilidade de adequagéo dos trechos para
que sejam implantas vias ciclaveis, bem como da atratividade das vias préximas de
areas institucionais e bens do patriménio histérico municipal. (RIO GRANDE,
2011, p. 02).

Os dados obtidos das contagens do Plano de Mobilidade Urbana de Rio Grande
consideram, neste trabalho, somente o volume de bicicletas nos pontos dos
cruzamentos junto das rotas propostas. As informacdes coletadas nas contagens
constituem uma importante fonte de dados auxiliares para o planejamento
cicloviario e para o langamento do projeto. (RIO GRANDE, 2011, p. 03).

Ambas as rotas tém origem e término nos mesmos locais, ou seja, origem na Estrada
Roberto Socoowski e final na Praga Xavier Ferreira no centro da cidade. Com base no projeto,
as caracteristicas das rotas se diferem no tipo de demanda que atraem e no seu carater
ambiental, associando a atratividade de cada rota com a finalidade de cada viagem a ser
realizada pelo usuario, sendo, portanto a Ciclo Rota Via Orla com maior finalidade para lazer
e a Ciclo Rota RFSSA para trabalho. Segundo o Plano de Mobilidade Urbana (2011), em Rio

29



Grande a demanda de bicicletas tem como motivo de deslocamento, respectivamente trabalho,
ensino, lazer e saude.

Como forma de promover a integracdo modal, as duas rotas terdo ligacdo com a
Estacdo de Integracdo Juncdo, onde esta previsto a presenca de bicicletarios, o que permite ao
usuario dar continuidade (coeréncia) no seu percurso. Da mesma forma, as Ciclo Rotas terdo
conexdo entre si através de vias transversais, facilitando também a continuidade no trajeto.

Segundo o0 PMURG, tecnicamente as rotas ciclaveis serdo compostas por ciclofaixas
unidirecionais, bidirecionais, ciclovias bidirecionais e vias compartilhadas, tendo largura de
2,50 metros para vias bidirecionais e 1,50 metros para vias unidirecionais, e o pavimento sera
feito de acordo com a caracteristica prépria de cada trecho.

Conforme consta no projeto, a intencdo é que as rotas ciclaveis se localizem préximas
a bens do patriménio histérico do municipio e a areas institucionais promovendo assim maior

atratividade a estas.

2.4  Fatores objetivos e subjetivos do ciclismo

De acordo com o manual URB AL” (2006), existem duas categorias de fatores que
podem influenciar o desenvolvimento ciclistico em uma cidade, sendo eles fatores tangiveis e
intangiveis ou também podem ser denominados objetivos e subjetivos conforme FHWA
(1992).

Os fatores objetivos estdo ligados (i) ao oferecimento de infraestruturas cicloviarias,
(if) Planos (Plano de Mobilidade Urbana, Plano de Transporte Urbano, etc.), (iii) condi¢des
naturais do local (topografia, clima, etc.) e (iv) a organizacdo da Politica Cicloviaria da
cidade.

Os fatores subjetivos refletem sobre como € a percepcédo tanto de ciclistas como nao

ciclistas quanto ao uso da bicicleta. Ira demonstrar como é o clima ciclistico dos diversos

* 0 URB AL é um programa horizontal de cooperago descentralizada da Comissdo Europeia que retine cidades,
aglomerados e regides na Unido Europeia e na América Latina. Em particular, esse programa lida com o
aumento das transferéncias de conhecimento, experiéncias e know-how. Particularmente o Manual utilizado
nesta pesquisa é resultante de um projeto que visou avaliar a integracdo da bicicleta as politicas gerais de
transporte de acordo com a experiéncia de 13 cidades e regiGes na América Latina e Europa.
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atores do sistema vidrio, incluindo os tomadores de decisdo que representam um ponto chave
no processo da incluséo do transporte por bicicleta.

Essas duas categorias de fatores demonstram que, por si sO, o oferecimento de
infraestruturas adequadas para o deslocamento do ciclista ndo estimulam o uso da bicicleta se
a opinido publica for negativa. Por outro lado, o clima ciclistico na cidade pode ser positivo,
mas se 0s gestores ndo forem sensiveis quanto a necessidade de proporcionar infraestruturas

para a seguranca dos ciclistas, isto pode ser um desestimulo para o uso.

2.4.1 Fatores e Percepcdes que Influenciam o Uso da Bicicleta

Cada individuo possui seus motivos particulares no momento de optar por qual meio
de transporte ird utilizar nos seus deslocamentos diarios. Com a bicicleta ndo é diferente, pois
uma pessoa pode levar em conta varios fatores para usar ou ndao este meio de transporte.
Conhecer as percepcdes e opinides dos diferentes usuarios do sistema viario acerca da
bicicleta como meio de transporte, pode ser uma importante ferramenta para os gestores na
promocao e planejamento para o uso da bicicleta nas cidades.

De acordo com Barbero (2003-2004), diversos aspectos podem influenciar na escolha
do transporte a ser utilizado, sendo alguns exemplos a serem considerados como: a quantidade
de deslocamentos que o individuo fard ao longo do dia, a distancia que sera percorrida, 0s
custos de transporte, a facilidade no acesso aos diferentes meios de transporte, 0 tempo gasto,
as condi¢cdes meteoroldgicas, as caracteristicas das atividades a serem realizadas, o desgaste
fisico ou mental, os costumes (educacdo, cultura), o nivel de seguranca percebida, a influéncia
social (valores) e também a influéncia dos meios de comunicagéo e administracdo publica.

No caso particular da bicicleta, Rogat (2009) afirma que as percepgdes acerca de seu
uso podem variar de acordo com a localizacdo geografica e a historia de cada pais ou cidade.
A participacdo no modal cicloviario em paises nérdicos, por exemplo, € muito significativo
como Copenhague e cidades como Amsterdam, Utrecht e Houten, onde os deslocamentos
feitos por bicicleta representam 30% das viagens. Em comparacgéo, a cidade de Lima no Peru,
ndo consegue enxergar a bicicleta como meio de transporte, sendo considerada pela populacéo

como uma atividade recreativa e particularmente atrelada as criangas.
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Baseado em Rogat (2009), existem percepcOes similares para ndo se utilizar a bicicleta
em paises em desenvolvimento. As principais raz6es apontam que a bicicleta é um veiculo de
pobre e ndo de pessoas com bom poder aquisitivo; € um veiculo inseguro, tanto no que tange
ao seu deslocamento no sistema viario como relacionado a roubos; ndo é adequada para ir
para o trabalho, devido ao suor e a sujeira; ndo sdo considerados adequados para lugares
montanhosos, chuvosos, frios ou secos demais (segundo os habitantes de cada lugar tipico
destes); assim como ndo é adequada para a cidade e tampouco a cidade tem sido planejada
para o uso da bicicleta.

Para classificar os fatores que influenciam na escolha de usar modos ndo motorizados
como meio de transporte (bicicleta ou a pé), FHWA (1992) classifica esses fatores em duas
categorias: fatores subjetivos e fatores objetivos.

Os fatores subjetivos representam a percepcdo e atitudes particulares de cada
individuo sobre o uso da bicicleta, estdo mais relacionados a fatores abstratos do que fisicos.
Ja os fatores objetivos tém a ver com condices fisicas, estruturais, que estdo impostas a todos
os individuos, podem ser mensuraveis embora possa pesar diferentemente a cada um (FHWA,
1992).

FATORES SUBJETIVOS

v" Distancia

A distancia tanto pode ser um fator real como percebido. Esse fator pode variar muito
para cada pessoa, pois a distancia a ser percorrida por uma pessoa pode ser considerada longa,
assim como a mesma distancia pode ser considerada pequena para outra. GEIPOT (2001)
afirma que a bicicleta é 0 meio mais rapido para distancias de até 5 km em deslocamentos
“porta a porta” nas areas mais densas da cidade. Relatos da Comissdo Europeia (2000)
salientam que 30% das viagens feitas de automdvel na Europa sdo para percorrer distancias
inferiores a 3 km e 50% sdo inferiores a 5 km, portanto distancias tecnicamente viaveis ao

raio de alcance da bicicleta.

v/ Seguranca no transito

A seguranca no transito € um dos principais fatores apontados por FHWA (1992) para
desestimular o uso da bicicleta. Os usuarios tendem a temer o roubo em estacionamentos de

seus veiculos, serem assaltados principalmente a noite, assim como as colisdes com veiculos
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motorizados, pedestres, outros ciclistas e objetos diversos dispostos pelo caminho. Muitas
pessoas que usam a bicicleta dentro de lugares protegidos como parques, por exemplo,
deixam de utilizar este veiculo nos seus deslocamentos diarios e comuns devido a sensacao de
ameaca a sua integridade fisica (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007a).

Os riscos a que os ciclistas estdo expostos em seus deslocamentos se concretizam
diariamente no numero de acidentes ou quase acidentes, que segundo Bacchieri et al. (2010)
ndo sdo capazes de ser evitados apenas baseados em uma mudanca comportamental dos
ciclistas, sendo outros fatores, como condi¢des do transito e da via, também determinantes
para que se evitem acidentes. Com caracteristicas topogréficas e socioeconémicas
semelhantes a cidade de Rio Grande — RS, o municipio de Pelotas — RS mostrou através de
uma pesquisa que, nos ultimos doze meses anteriores a 2005, 5,5% dos trabalhadores que
utilizaram a bicicleta nos deslocamentos para o trabalho sofreram acidentes com lesdo
corporal (BACCHIERI et al., 2010).

v Conveniéncia
Um unico inconveniente pode ndao ser uma barreira para usar a bicicleta, mas quando
uma série de fatores se tornam inconvenientes isso pode desestimular seu uso. O uso da
bicicleta pode ser considerado inconveniente para uma pessoa devido a quantidade de sacolas
que precisa transportar; ou devido a roupa pouco flexivel que o individuo vai para o trabalho,

assim como o suor provocado pelo seu esforco fisico, entre outros.

v Custo
Este fator € uma das principais razdes citadas por ciclistas para utilizar a bicicleta
(FHWA, 1992). Corroborando com essa afirmagéo, uma pesquisa realizada no ano de 2009
com ciclistas no municipio de Rio Grande (Brasil), apontou que 69% dos ciclistas
entrevistados citaram o custo como o principal motivo de utilizar a bicicleta (BASTOS,
2009).

v" Valorizacdo do tempo

Embora a bicicleta represente ser mais rapida e flexivel do que automdveis em
congestionamentos e viagens porta a porta, geralmente as pessoas associam seu uso a perdas

de tempo que desmotivam seu uso mesmo com seus beneficios de baixo custo de operacéo.
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v" Valorizacdo do exercicio

Utilizar a bicicleta para deslocar-se ¢ ao mesmo tempo realizar uma atividade fisica.
Muitas pessoas reclamam de ndo terem tempo para exercitar-se, portanto podem aliar seus
deslocamentos para o trabalho, por exemplo, a realizacdo de uma atividade fisica. Mas se a
bicicleta apresentar desvantagens significativas que superem o beneficio da atividade fisica,
esta pode ser abandonada na troca por outro exercicio.

v" Condicédo fisica

Algumas pessoas de meia idade ou idosos se sentem incapazes de utilizar a bicicleta,
ja que para isto é necessario o0 minimo de condicionamento fisico. Isso explica o declinio de

Seu uso com o aumento da idade acima de quarenta anos.

v" Circunstancias familiares

As necessidades da familia podem determinar o modo de transporte a ser utilizado,
ainda mais quando os pais necessitam levar seus filhos para escola, a bicicleta pode tornar-se

um veiculo pouco pratico.

v’ Habitos
Algumas pessoas estdo tdo acostumadas a utilizarem seus veiculos automotores
particulares e/ou o transporte publico, que ndo conseguem ver outra alternativa de realizar
seus deslocamentos. Para tanto, seriam validas campanhas que demonstrassem as

possibilidades e ganhos da bicicleta, incentivando seu uso.

v" Atitudes e Valores

Um conjunto de valores pode ser responsavel pelas razdes pelas quais algumas pessoas
utilizam a bicicleta regularmente. Os valores a serem seguidos podem estar ligados, por
exemplo, as preocupacdes ambientais (emissdo de menos poluentes na atmosfera) ou com 0s
cuidados com a saude em manter uma atividade fisica regular. Embora grande parte da

populacdo mundial ainda ndo esteja imersa nesses valores, eles podem ser construidos.

v" Aceitacdo social

34



Em paises com uma tradi¢do cicloviaria consolidada como a Holanda, por exemplo,
pessoas das mais diversas classes sociais utilizam a bicicleta para as mais variadas atividades.
E comum ver homens de paletd, mulheres de vestido e salto alto, entre tantas outras
caracteristicas, mas como ja citado por Rogat (2009), em muitos paises em desenvolvimento

seu uso é associado como um veiculo de pobres.

FATORES OBJETIVOS

Fatores Ambientais
Clima

O clima é um fator muitas vezes citado nas pesquisas sobre os empecilhos de utilizar a
bicicleta, mas esse fator ndo desestimula por completo seu uso, apenas acaba restringindo o0s
dias de uso. Entrevistas exploratorias feitas pela autora na cidade de Rio Grande-RS
revelaram que dos ciclistas entrevistados sobre usar a bicicleta com condicBes climéticas
adversas, todos afirmaram continuar usando mesmo em dias muito quentes ou frios e este
numero so6 decrescia quando o tempo estava chuvoso, onde 50% destes deixavam de utilizar a
bicicleta.

Reforcando essa analise, uma pesquisa realizada na cidade de Pelotas — RS onde se
verificou os determinantes e padrdes de utilizacdo da bicicleta como meio de transporte para o
trabalho revelou, entre outros resultados, que 99% dos usuarios de bicicleta utilizavam mesmo
em dias de muito calor, 95% a utilizavam em dias de muito frio e 71% em dias chuvosos
(BACCHIERI et al., 2005).

O grafico da Figura 01 a seguir, demonstra quais as condi¢cdes atmosféricas que mais
influenciam o uso da bicicleta na Europa e os resultados se assemelham muito ao das duas

cidades gauchas citadas anteriormente.
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% Pessoas que deixam de usar a bicicleta

W o g QG\\)\@G & e cadt \w@ﬁ&\a
FIGURA 01 — Condicdes atmosféricas que influenciam o uso

da bicicleta por usuarios diarios.
Fonte: COMISSAO EUROPEIA (1999) apud BOARETO (2010).

Se comparado com a Europa, o Brasil possui um clima muito mais aprazivel para o
uso da bicicleta, pois os ciclistas ndo se deparam comumente com temperaturas extremamente

frias ou mesmo a presenca comum de neve (BOARETO, 2010).

Topografia
Inegavelmente andar de bicicleta em terrenos com topografias elevadas exige muito

mais esforco fisico do que um terreno plano. Derivado deste maior esforco o usuario pode
naturalmente transpirar mais e sentir-se desestimulado a pedalar nessas condicdes.

Para demonstrar que esse fator ndo é determinista, constata-se o exemplo da Suica que
ndo é um pais plano, mas que apresenta deslocamentos de 23% em Basiléia e 15% em Berna,
onde inimeras ruas apresentam declividades de 7% (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Caracteristicas de infraestrutura

Presenca de infraestrutura cicloviaria

A construcdo de ciclovias, ciclofaixas e outros equipamentos relacionados ao uso da
bicicleta sdo um fator importante para estimular o cidaddo a pedalar, correlacionando até
mesmo fatores subjetivos como a percepgdo sobre seguranca. Para tanto é necessario que

essas infraestruturas estejam bem planejadas e localizadas.

Acessibilidade e articulacdo
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Para permitir que as rotas ciclaveis sejam realmente eficientes, estas devem poder dar
acessibilidade a todas as zonas da cidade, garantindo que os usuérios tenham continuidade no
percurso, principalmente quando existam pontes, tineis ou outras construcfes Vviarias que

dificultem a circulacédo do ciclista.

Transportes alternativos

A ocorréncia de outros modos de transporte disponivel pode afetar a escolha pelo uso
da bicicleta, sendo que além da bicicleta o individuo pode optar também por transporte
particular (automdveis, motos, taxis, a pé€) ou transporte publico como énibus, trens e metrés.
A facilidade de acesso pessoal de cada um e/ou a qualidade da oferta do transporte séo fatores

a serem considerados no momento da escolha.

Todos esses fatores descritos acima, tanto subjetivos como objetivos, podem ser
considerados e resumidos dentro de trés niveis de fatores que influenciam na escolha do uso
da bicicleta, que sdo as considerages iniciais da viagem, as barreiras na viagem e as barreiras
no destino das viagens (FHWA, 2006).

Os fatores que interferem na escolha de usar a bicicleta como meio de transporte sdo
variados, porém muitos deles podem ser influenciados positivamente mediante uma mudanca
de mentalidade, difundindo a cultura da bicicleta mostrando a populacdo suas vantagens e
possibilidades. Baseado nas recomendacdes de Lobo (2006), o planejamento cicloviario e a
promocdo da bicicleta devem andar juntos para a obtencdo de bons resultados, ainda é
salientado que fatores como infraestrutura, educagédo, conscientizacdo e sensibilizagcdo séo

relevantes para o sucesso na implantacdo de um sistema cicloviério.

2.5  Caracteristicas gerais de ciclovias, ciclofaixas e vias compartilhadas

Ao caracterizarem-se 0s espagos destinados ao uso da bicicleta, ou seja, o espaco

cicloviario, sdo identificadas trés categorias cujas definicbes encontram-se em limites muito

ténues (MIRANDA, 2007). Dessa forma, o espaco cicloviario € dividido em: vias

compartilhadas, vias parcialmente segregadas e as que s&o totalmente segregadas.
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2.5.1 Via compartilhada

De acordo com Bastos (2009), a via compartilhada pode ser aquela cuja bicicleta
divide o espaco com o pedestre em uma calgcada ou quando ha o compartilhamento da via de
rolamento pela bicicleta e outros veiculos motorizados.

O artigo 58 do Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) orienta como deve ser a
circulacdo compartilhada da bicicleta quando ndo houver vias especificas para a bicicleta e
acostamento, ou mesmo quando da impossibilidade do uso destes. Conforme o CTB
(BRASIL, 2008, p. 30):

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

No caso do uso compartilhado da via publica pela bicicleta e outros veiculos
motorizados, recomenda-se que seja permitido tal compartilhamento apenas em vias com
velocidades maximas em torno dos 30 km/h. Isto porque pesquisas europeias apontam que
acidentes com velocidades acima de 45 km/h culminam invariavelmente em mortes
(MIRANDA, 2007).

A Figura 02 e 03 ilustra as vias compartilhadas.

FIGURA 02 — Compartilamento da via entre ciclista
e veiculos motorizados (Rio Grande-RS).
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2009).

38



Foto: Vera Licia G. Silva

FIGURA 03 — Compartilhamento de canteiro central (ciclovia)

entre ciclistas e pedestres (Florianopolis).
Fonte: MINISTERIO DAS CIDADES (2007a).

2.5.2 Ciclofaixas

Quando se trata das vias parcialmente segregadas no espaco cicloviario, a referéncia
sdo as ciclofaixas. Basicamente uma ciclofaixa tem como funcédo a circulacdo de bicicletas,
onde se encontra fisicamente junto a pista por onde os veiculos motorizados trafegam, sendo
separada apenas por pintura ou outros dispositivos delimitadores como, por exemplo, 0s
tachdes (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007a).

Tendo em vista as dificuldades de inserir novas infraestruturas no espago Vviario ja
construido, as ciclofaixas se apresentam como uma boa alternativa para a circulacdo das
bicicletas, pois ndo ha necessidade de grandes intervencdes urbanas para sua construcdo, 0s
custos sdo mais baixos que ciclovias e a implantacdo é rapida.

Conforme Miranda (2009) o custo de uma ciclofaixa unidirecional é em geral mais
baixo do que uma ciclovia estruturada, sendo cerca de um quarto mais barata. Isso decorre
entre outras coisas, devido ao fato de que as ciclofaixas se utilizam de infraestruturas ja
disponiveis no sistema viario, como por exemplo, a iluminagdo publica, o sistema de
drenagem e o pavimento. Em contraponto, as ciclovias demandam a construgdo de novos

pavimentos, sistema de drenagem e dependendo do caso de iluminag&o propria.
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O Quadro 03 contém variados tipos de ciclofaixas com caracteristicas especificas

como forma de ilustrar os custos aproximados® por quilémetro construido.

QUADRO 03 — Custos de infraestrutura por tipo de ciclofaixa.

Infragstrutura Considerada Principais Caracteristicas Variacdes do pavimento | Custokm
Implartada Junto & i de rolamento, em via estnuureda ¢/ acabamento em CBUCL 0. | 11 | com intwra intema 14376
1| Ciclofaixg unidirecional com tachéo 140m somados & serjeta apas meio-fio exstente. lans consideradas no custo: inhes de .
bodo, taches refletivos monodirecionais, intra chapads em toda extenséo. 12| semgintura ntema 235017
implantada junto & faiva de rolamento, que recebard capeamenta em CBUQ larg 1 40m
2| Ciclofaiva unidirecions semtachéo somados & sarjeta apos meio-fio existente ou 1 A0 m apds faixa de estacionamento. ftens | 20 | sem gintura intema 13136417
consideradas no custo: inhas de bordo,
Implartada unto & faxa de rolamento, em via & estnurada ¢/ acabemento em CBUQL 120G, | 30 | com intrsintema 2050817
3| Ciclofaixa unidirecions! sem tachio 1,40m somaaos & sarieta apds meiodio sxistente ou 140 mapds faixa de estacionamento. . .
fens considarados na custo: inhas de bardo. 32| semirura contoa 11641
implantadajunto afaixa de rolamento, em via estruturada o acabamento em CBUQL &g, | 41 | com ginua nema 1035686
41 Ciclofaixa bidirecional com tachao 285 m somados & sarjeta apds meio-fio, hens considerados no custo: inhas de bordo, —
tachdes reflefivos monodirecionais, pintura em toda extenséio 42 | semgintuea e 1120006
Implartada junto & fixa de rolamento, que receberd capeamerto em CBUQ, larg totel 289 | 514 | cam inturs intema 19455 86
5| Ciclfaixa bicirecional com tachdo M 0Mados & sangta apds meio-fio exstanta. fians considaras na custo: Inhas de bordo, _
tachdes refietivos menodreciona, pinura em todz extenséo. 5 | sem pirlurs e 14540006
Implartada unto & aixa de rolamento, em via estrulurada ¢/ acabamento em CBUQ, 0. | 51 | com irtura intema 1035686
B| Ciclofaixa bidirecianal 285 m samados a sarjeta anos melo-fio exstente: tens consideradas no custo: linhas de —
borda, techdes refletivas monodirecional, 6. | sempintsa intena 21.20008
Implantadajunto a faixa de rolamento, qus receberd capearnento em CBUQ.larg. 285m | 74 | com inua intema 194 556,86
T1 Ciclofaixa bidiracional somados 8 sarjeta 2pds meio-fio existente. fens considerados no custa: linhas de bordo,
fachdes refiefivos monodirecionl, 12| semgilua tene 14540006
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iclofaixa bidirecional na calgada aesure sobe  caeda. Ndo Tendo g segregagéo em eagdo aopasseindero. | —— 0168

Fonte: ARQUITETOS E ENGENHEIROS HUMANISTAS ASSOCIADOS — AH-8 apud MIRANDA (2009).

Como consta no Quadro 03, percebe-se que existem variadas formas de se construir
ciclofaixas (unidirecionais e bidirecionais) com custos por quilémetro construido que variam
entre R$ 7.164, 17 a R$ 194.556, 86. No entanto, € preciso ter cuidado no momento em optar
por qual estrutura escolher para ser implantada, tendo em vista que existem recomendac6es
especificas e técnicas para o0 uso das ciclofaixas considerando a seguranca do usuario.

Algumas caracteristicas como a velocidade maxima permitida na via, a intensidade do fluxo

> Os valores por quildmetro construido de ciclofaixa podem ter sofrido alterages, tendo em vista que foram
baseados em projetos elaborados para Florianopolis-SC, Pedra Branca-SC e Brasilia-DF em anos anteriores ao
presente trabalho.
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de veiculos e a area disponivel para a infraestrutura, por exemplo, sdo fatores que devem ser
considerados ao decidir que tipo de ciclofaixa deve-se utilizar em determinada area.

O Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades — Ministério das Cidades (2007a) faz
mencdo a alguns tipos possiveis de ciclofaixas. Dentre as ciclofaixas que serdo citadas a mais
recomendada é aquela que se situa no lado direito da via onde os veiculos motorizados
trafegam, sendo no mesmo sentido do fluxo da via e com estacionamento para automoéveis
proibido (Figura 04%). E importante que o usuario de bicicleta encontre na via a infraestrutura
adequada tanto para sua viagem de ida quanto a de volta. Quando a pista operar em dois
sentidos (opostos) e ndo seja possivel a oferta de ciclofaixa em um dos lados ho mesmo nivel
da pista de rolamento, é possivel que a ciclofaixa seja implantada na cal¢cada com posicao
ligeiramente elevada em relacdo a pista central ou entdo o compartilhamento da pista de

rolamento entre os veiculos motorizados e a bicicleta.
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FIGURA 04 — Ciclofaixa unidirecional em Florianépolis-SC.
Fonte: MIRANDA (2007).

Uma segunda forma de ciclofaixa é aquela cuja infraestrutura se localiza entre o
estacionamento de veiculos e a borda da calgada. Seu uso deve ser especifico para ndo colocar
em risco os ciclistas que utilizam a ciclofaixa e os passageiros que eventualmente embarcam e
desembarcam sobre a ciclofaixa. Uma terceira alternativa é a ciclofaixa implantada entre a

faixa do trafego motorizado e o estacionamento. Relativamente perigosa este tipo de

® Apesar de o mais recomendado ser a ciclofaixa no lado direito da via, a figura 04 mostrada possui a ciclofaixa
no lado esquerdo.
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infraestrutura é recomendada para cidades de pequeno porte ou baixo fluxo de veiculos, onde
os veiculos permanecem estacionados por periodos longos.

A ciclofaixa no contrafluxo dos veiculos motorizados também é uma alternativa de
infraestrutura, mas seu uso ndo é aceito de forma consensual pelos estudiosos da area, ela
apresenta restricdes em muitos projetos.

“Por definicdo, a ciclofaixa ndo pode ser bidirecional, pois oporia os ciclistas
trafegando do lado oposto do meio-fio a uma posicdo frontal com o trafego motorizado”
(MIRANDA, 2007, p. 12). Mas de acordo com o CTB (BRASIL, 2008) paragrafo Gnico do
artigo 58, o transito de bicicletas pode ser permitido no contrafluxo de veiculos motorizados
desde que a autoridade de transito responsavel pela via autorize esta circulagdo e de que o
trecho esteja dotado de ciclofaixa.

Como descrito anteriormente, os pareceres sobre as ciclofaixas no contrafluxo séo
diversas. Segundo Vélo Quebéc (2003) apud Teramoto & Sanches (2008) a seguranca do
ciclista que trafega no contrafluxo ndo é garantida apenas pela pintura da ciclofaixa, e em
razdo de estarem ciclistas e veiculos motorizados em sentidos opostos 0 impacto em caso de
acidentes é perigoso. Além disso, existe a possibilidade de choque com outros ciclistas ou
mesmo em virtude de qualquer tentativa de desvio de um ciclista corre o risco de invadir a

pista por onde trafega os veiculos motorizados.

Foto: José Mauriclo

FIGURA 05 Clclofalxa b|d|reC|onaI em ReC|fe PE.
Fonte: MINISTERIO DAS CIDADES (2007a).

Dijkstra et al. (1998) salienta de forma positiva que nas ciclofaixas bidirecionais, 0
ciclista com origem/destino do mesmo lado da via ndo necessita cruzar a pista por onde

trafegam veiculos motorizados; por outro lado salienta os riscos de colisdes frontais com
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veiculos motorizados e um aumento de risco nas interse¢des, ja que os motoristas podem se
surpreender (ou ndo esperam) com ciclistas trafegando no sentido oposto ao seu.

A recomendacdo para a velocidade maxima permitida em vias que possuem
ciclofaixas no contrafluxo é fixada pelo Ministério das Cidades (2007a) em 30 km/h e
segundo Miranda (2009) em 40 km/h. A velocidade em 40 km/h segundo este autor é
justificada devido a velocidade média de 15 km/h que trafegam os ciclistas, que somada com
a velocidade méxima permitida na via (no caso 40 km/h) totalizam 55 km/h. Esta velocidade
total é baseada em estudos feitos na Holanda que mostram que em choques frontais que nédo
ultrapasse os 55 km/h existe chance acima de 75% de sobrevivéncia. No caso de ciclofaixas
unidirecionais recomenda-se velocidade maxima permitida também néo superior a 40 km/h,
com excecdo a velocidade de 50 km/h em casos especiais.

A recomendacdo para a implantagdo de ciclofaixas é de que seja em vias coletoras’,
vias de ligacdo (MIRANDA, 2009) e vias urbanas sem comércio e com poucas intersecdes
(TERAMOTO & SANCHES, 2008).

Outras recomendacdes importantes sobre ciclofaixas referem-se a largura da
infraestrutura, pois quando estreita demais esta pode colocar em risco a seguranca do ciclista
por impossibilitar suas manobras e aproxima-lo de veiculos motorizados; por outro lado, se
larga demais ela pode ser utilizada por ndo ciclistas e em ciclofaixas unidirecionais estimular
circulacdo de bicicletas no contrafluxo. Conforme Feder (s.d.) a importancia da largura
incidira diretamente no conforto e na seguranca dos ciclistas.

A largura minima interna para uma ciclofaixa unidirecional encontra unanimidade em
Ministério das Cidades (2007a), Miranda (2009) e Gondim (2010), sendo estabelecida a
largura minima de 1,20m. Para Dijkstra et al. (1998), a largura recomendada é de 1,50m a
2,00m, pois se a largura for inferior a 1,50m pode colocar os ciclistas em conflito com o
trafego motorizado.

De acordo com o Ministério das Cidades (2007a) a largura interna de 1,20m da
ciclofaixa deve ser acrescida de 0,40m da pintura (ou separador fisico) que separa a ciclofaixa
do trafego motorizado e ainda 0,20m da linha que separa 0 meio-fio da ciclofaixa, totalizando
1,80m (Figura 06). Para Miranda (2009), os valores sdo quase idénticos, exceto pela largura

de 0,45m que separa a pintura (ou separador fisico) do trafego motorizado, totalizando 1,85m.

" 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, 2008, p. 107).
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No caso de ciclofaixas bidirecionais recomenda-se a largura minima de 2,40m, sendo a via
bidirecional indicada por Gondim (2010) em locais onde ndo existam cruzamentos com vias
de trafego motorizado, culminando sua localizacdo mais adequada em calcaddes litoraneos,

canteiros centrais e parques lineares.
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FIGURA 06 — Largura de uma ciclofaixa comum.
Fonte: GEIPOT (2001).

2.5.3 Ciclovias

As vias totalmente segregadas s@o representadas pelas ciclovias, que sdo vias para
trafego exclusivo de bicicletas separadas fisicamente do trafego de veiculos motorizados
(TERAMOTO & SANCHES, 2008). Segundo estes autores, sua projecdo e implantacéo
devem ser cuidadosa, pois por ser uma infraestrutura separada fisicamente pode gerar
irregularidades que vdo de encontro as necessidades dos usuarios, podendo resultar no
aumento das distancias percorridas, problemas de seguranca e dificuldade de acessibilidade.

Para que uma ciclovia seja implantada é preciso que existam nas vias espacos laterais,
boas areas nas calcadas e largura adequada em avenidas que possuam canteiro central
(MIRANDA, 2009).

A localizacdo das ciclovias podem se dar de forma adjacente as vias de trafego
motorizado ou podem ser construidas em locais distante desse tipo de trafego (TERAMOTO
2008). Conforme Silveira (2010), essas ciclovias podem estabelecer-se no sistema viario seja

nas calcadas laterais, ao longo do canteiro central de uma via, ou na propria pista usada pelo
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trafego motorizado, desde que tenha segregacdo total da pista. Como tracado separado e
distante do sistema viario pode apresentar-se, por exemplo, como ciclovias sobre o trajeto de
antigos leitos ferroviarios.

A Figura 07 demonstra uma ciclovia em canteiro central, sendo uma ciclovia
bidirecional bem estruturada em Bogota na Colémbia e a Figura 08, uma infraestrutura
cicloviaria no Balneério Cassino no municipio de Rio Grande - RS. Esta Ultima, porém,
apresenta varios problemas infraestruturais, uma delas é a dificil definicdo se ela €
unidirecional ou bidirecional, ja que nem a sinalizagdo que existe no inicio da ciclovia contém

essa informagéo.

4

FIGURA 07 - Ciclovia bidirecional, Bgoté - Coldmbia.
Fonte: MORA?® (2010).

® Figura retirada de: MORA, J. D. A. Manual de politicas amables con la bicicleta. Bogota, 2010, 82 pg.
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FIGURA 08 — Ciclovia no Balneario Cassino, Rio Grande - RS.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2009).

Teramoto (2008) considera que no caso de ciclovias distantes do sistema viario, pode,
em geral, haver o compartilnamento da infraestrutura entre a bicicleta, pedestres e afins como
skates e patins, pois comumente sdo usadas como areas de lazer. Outra consideracdo que este
autor faz a respeito desse tipo de localizacdo é de que por haver poucas intersecdes e seus
usuarios ndo terem a presenca constante lado a lado de veiculos motorizados, eles podem
habituar-se a ndo prestar atencdo quanto ao cruzamento de veiculos no seu trajeto, dessa
forma é importante a presenca de sinalizacdo tanto vertical como horizontal.

Quando existir o compartilhamento da ciclovia com pedestres é necessario que haja
uma diferenciacdo do piso, seja através de pintura (ou colora¢do) ou por pequeno desnivel
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007a).

A construcdo de ciclovias ndo pode efetuar-se de maneira isolada, ou seja, implantar
ciclovias em locais fora dos principais eixos de origem/destino ou infraestruturas isoladas que
liga nada a lugar nenhum é quase que determinar seu fracasso. Ao planeja-las, os gestores
devem inclui-las em uma rota cicloviaria coerente, que faga a ligagédo e continuidade das rotas
ciclaveis.

Existem alguns pontos que alertam aos gestores para a necessidade da introducgéo de
ciclovias (MIRANDA, 2009), sendo: quando a composicao do fluxo de veiculos motorizados
de uma via for superior a 10% de caminhdes; vias com velocidades altas para trafego
motorizado (velocidades superiores a 50 km/h praticados por mais de 85% dos veiculos); e
quando da existéncia de um alto volume de trafego motorizados, mesmo se existirem duas ou

mais faixas de trafego.

46



A possibilidade de implantacdo de uma ciclovia pode ser feita de dois tipos conforme
a circulacdo, ou seja, as unidirecionais e as bidirecionais. Ministério das Cidades (2007a)
ressalta que as ciclovias unidirecionais ndo sdo comuns no Brasil, estando elas mais presentes
em paises onde ja é concreta uma educacéo cicloviaria, onde existe o cumprimento as regras
de tréansito, principalmente por parte dos ciclistas que respeitam a diregdo estabelecida na
infraestrutura. Dessa forma, 0s responsaveis por projetos com essa caracteristica no Brasil
devem atentar pela decisdo em como e onde e se realmente devem construir esse tipo de
ciclovia, ja que o Brasil ainda ndo possui uma forte e eficaz educacdo cicloviaria.

Como excecdo no Brasil, a ciclovia unidirecional esta atrelada a entrada e saida de
polos geradores de ciclistas como estabelecimentos industriais e universidades em que €
notdrio o trafego de grande quantidade de bicicletas.

Para a determinacdo da largura adequada para uma ciclovia unidirecional pode-se
levar em consideragédo o volume de bicicletas que trafegam por hora em uma via, mas sempre
considerando & hora de pico mais movimentada na semana. No Brasil a largura é definida

conforme a Tabela 01.

TABELA 01: Largura de uma ciclovia unidirecional
segundo o volume de bicicletas por hora
BICICLETAS POR

HORA LARGURA (m)

Até 1.000 De1,50a2,50m
De 1.000 a 2.500 De2,50a3,20m
De 2.500 a 5.000 De 3,202 4,00 m
Mais de 5.000 De 4,002 6,00 m

Fonte: MINISTERIO DAS CIDADES (2007a) —
ELABORACAO PROPRIA.

Para Gondim (2010) a ciclovia unidirecional, seja com 1,50 m ou 1,80 m de largura
ndo é recomendada, pois dificulta a ultrapassagem de um ciclista pelo outro. Considera que
este tipo de ciclovia deve ser implantada com larguras a partir de 2,10 m. Ja em paises
europeus como Franca e Holanda, uma ciclovia unidirecional tem largura efetiva de 2, 00 m
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007a).

As ciclovias bidirecionais sdo mais comuns de serem encontradas no pais do que as
unidirecionais. Assim como as ciclofaixas bidirecionais, as ciclovias bidirecionais também

apresentam algumas restrices pelos estudiosos da area, principalmente em relacdo aos riscos
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de acidentes em interse¢coes (TRANSPORT FOR LONDON, 2006; DRD, 2000; DIJKSTRA
et al., 1998 apud TERAMOTO & SANCHES, 2008).

Dijkstra et al. (1998) destaca caracteristicas positivas e negativas quanto as ciclovias
bidirecionais. As boas caracteristicas demonstram que a necessidade de espaco para se
construir uma ciclovia bidirecional € menor do que a construcdo de duas unidirecionais em
cada lado da via; a necessidade de cruzar a via € menor se 0 usuério tem a origem e destino no
mesmo lado da via; e em vias que possuem muitas intersegoes em “T” os ciclistas que estdao
do lado da via que possui a ciclovia ndo tém que cruzar as vias transversais. De forma
negativa, esse tipo de infraestrutura possibilita choques frontais entre ciclistas; riscos nas
intersecOes tanto pela presenca inesperada de ciclistas trafegando no sentido oposto por
alguns motoristas, como ciclovias mal planejadas que estejam em desacordo harménico com
as demais vias utilizadas pelos ciclistas; e por ultimo o aumento da velocidade exercida pelo
trafego motorizado.

Velo Québec (2003) apud TERAMOTO & SANCHES (2008) recomenda a ciclovia
bidirecional em vias sem intersecdes ou numero reduzido delas; em vias de trafego
motorizado de sentido Unico e de preferéncia com apenas uma faixa.

Os cruzamentos sdo pontos muito delicados ao se planejar uma infraestrutura, sendo
necessario reforcar esses pontos com sinalizagdo na ciclovia (GONDIM, 2010). Se houver
uma expressiva quantidade de cruzamentos na via em que se deseja implantar uma ciclovia
pode ser necessario transforméa-las em vias de um sentido s6 ou talvez repensar a real
necessidade de construir uma ciclovia nessa via.

O Manual de Planejamento Cicloviario — GEIPOT (2001) orienta que a largura
adequada para ciclovias bidirecionais é de 3 m, podendo variar sua largura de acordo com o

volume de bicicletas por hora em uma via. A Tabela 02 a seguir apresenta esta relacao.

TABELA 02: Largura de uma ciclovia bidirecional
segundo o volume de bicicletas por hora
BICICLETAS POR

HORA LARGURA (m)

Até 1.000 De 2,00a2,50 m

De 1.000 a 2.500 De 2,50a 3,00 m
De 2.500 a 5.000 De 3,00a4,00 m
Mais de 5.000 De 4,00a6,00 m

Fonte: GEIPOT (2001) —- ELABORACAO PROPRIA.
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Além da largura adequada, muitos outros fatores devem ser planejados para se garantir
a qualidade de uma boa ciclovia. Entre eles estdo:

o Pavimentacdo: um piso impermeével, regular, antiderrapante, livre de pogas de
agua, torna-se atrativo, oferece conforto e também seguranca para o pedalar do
ciclista. Se o piso da ciclovia for pior do que a via de trafego motorizado adjacente, é
possivel que os ciclistas optem por usa-la, salientando, portanto a necessidade de um
piso de qualidade.

o Drenagem: Assim como nas vias por onde trafegam veiculos motorizados, a
ciclovia também precisa de um bom sistema de drenagem para evitar o acimulo das
aguas pluviais. Se ha o acumulo de pocas de dgua na infraestrutura, isto pode tornar-
se desestimulante para o ciclista além de pdr em risco sua seguranca, pois o acimulo
das aguas pode ocultar buracos ou imperfei¢cdes do pavimento e ocasionar quedas.

o Sinalizacdo: O percurso da ciclovia deve ser acompanhado por sistemas de
sinalizacdo tanto vertical como horizontal, ajudando o ciclista a obter informac6es
sobre seu trajeto assim como placas de adverténcia que sdo vitais para sua seguranca.
A proximidade com cruzamentos ressalta a importancia destas sinalizacdes por
serem possiveis zonas de conflito, sendo posicionadas de forma que tanto ciclistas
quanto motoristas de veiculos motorizados estejam alerta para a proximidade destes
diferentes modais.

o lluminacdo: A iluminacdo em uma ciclovia representa para seus USUArios
conforto e seguranga, uma vez que permite ao ciclista enxergar bem seu trajeto e
também ser enxergado por outros ciclistas e motoristas. Esse fator se acentua em
cruzamentos, onde o ciclista deve ser percebido com certa antecedéncia por
motoristas e também em condigdes de baixa visibilidade como névoa, neblina e até
mesmo a noite. Um bom sistema de iluminagédo torna-se atrativo para o ciclista, ja
que garante ao usudrio certa seguranca social que pode tornar-se mais vulneravel em
infraestruturas localizadas em &reas escuras ou com baixa iluminago.

o Paisagismo: Um local agradavel com bom apelo visual estimula o ciclista a
usar a infraestrutura. Introduzir vegetacdo adequada para a area € uma boa maneira
de proporcionar atratividade visual para o usuario como adequar seu posicionamento

ao longo da ciclovia permite dar abrigo ao ciclista, seja do vento ou do sol. A escolha
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das espécies corretas para margear a infraestrutura deve ser cuidadosa, pois as raizes

de determinadas espécies podem acabar causando danos fisicos a ciclovia.

A presenca de infraestruturas para o trafego de bicicletas sejam elas vias
compartilhadas, ciclofaixas ou ciclovias, determina a necessidade de estacionamentos para
que os ciclistas, assim como qualquer outro motorista, possam estacionar sua bicicleta com a
minima seguranca. Portanto é preciso que além das facilidades oferecidas para o
deslocamento das bicicletas, sejam instalados também paraciclos e bicicletarios em varios
pontos da cidade.

De acordo com GEIPOT (2001), os paraciclos sdo estacionamentos de curta a média
duracdo com baixa capacidade para as bicicletas (Figura 09); ja os bicicletarios (Figura 10)
sdo estacionamentos de longa duracdo com alta capacidade de guarda das bicicletas (podendo
ser publico ou privado). Estas facilidades devem estar localizadas proximas as rotas ciclaveis,
ao longo do sistema viadrio e em pontos comuns de paradas como comércios, escolas,
hospitais, etc. E recomendavel que existam varios estacionamentos espalhados pela cidade do

que apenas um localizado em um ponto com grande capacidade (bicicletario).

FIGURA 09 — Paraciclo.
Fonte: VIACICLO? (2011).

® Imagem retirada do site da Associag&o dos Ciclousuérios da Grande Florianépolis - VIACICLO. Disponivel
em: < www.viaciclo.org.br>. Acesso em: 15 jul. 2011.
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FIGURA 10 - Bicicletario coberto.
Fonte: VIACICLOY (2011).
Ressalta-se que todas as facilidades descritas neste capitulo para o deslocamento do

ciclista estdo atreladas implicita ou diretamente com os cinco critérios basicos para uma

infraestrutura cicloviaria descritos no item 2.6 a seguir.

2.6 Os cinco critérios basicos para uma infraestrutura cicloviaria

O planejamento e a execugdo de qualquer infraestrutura destinada ao uso de bicicletas
devem levar em consideracdo que o usuario e seu veiculo ndo dispdem de qualquer protecdo
material para sua seguranca (além de seu proprio corpo), diferentemente de veiculos
motorizados como automoveis que possuem uma zona de deformacdo em caso de choques
com outros veiculos. Outro ponto importante é que a bicicleta € movimentada com a forca dos
musculos de seus usuérios, por isso uma boa infraestrutura cicloviaria deve evitar que o
ciclista faca gastos excessivos de energia.

Dessa forma, levando em conta as caracteristicas do usuario e de seu veiculo de
transporte, no caso a bicicleta, os gestores devem incluir no design das infraestruturas critérios
para obter um projeto de qualidade. De acordo com o manual produzido por I-CE & GTZ
(2009), existem cinco critérios ou exigéncias basicas para uma boa infraestrutura cicloviaria.
Tais critérios se resumem em: coeréncia, rotas diretas e rapidas (directness), seguranca,
conforto e atratividade, sendo possivel através do anexo A deste trabalho observar mais

detalhadamente os desdobramentos de cada critério.

'® Imagem retirada do site da Associagdo dos Ciclousuarios da Grande Florianépolis - VIACICLO. Disponivel
em: < www.viaciclo.org.br>. Acesso em: 15 jul. 2011.
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O primeiro critério que se refere a coeréncia indica que o projeto deve apresentar-se
de forma légica ao usuério, oferecendo a ele ligacdo de rotas entre suas principais viagens de
origem e destino, rotas faceis de identificar (clareza) e uma integracéo fisica com o transporte
publico. A integracéo da rede cicloviaria ao transporte publico permite dar coesdo ao sistema
ao passo que o usudrio pode realizar viagens fora do raio de alcance da bicicleta. Neste caso 0
oferecimento de bicicletarios seguros junto as estacdes de transporte publico e Onibus
adaptados com espacos destinados para se transportar a bicicleta sdo fatores chaves para a
unidade da integracdo modal.

O segundo critério, rotas diretas e rapidas, como o proprio nome ja explica, permite
ao usudrio deslocar-se de bicicleta com o minimo de desvios possiveis, ganhando agilidade e
ganhos de tempo na sua viagem. No planejamento do projeto deve-se tentar procurar formas
de atalhos a fim de encurtar o tempo e a distancia de viagem do ciclista, fazendo com que seja
atrativo para ele usar a bicicleta do que outro meio de transporte. A eliminacdo de barreiras
fisicas no percurso do usuério também deve ser considerada, assim como rampas muito
acentuadas que atrasam o percurso e tornam a viagem desconfortante.

A rapidez no deslocamento do ciclista deve ser otimizada para que ele obtenha
maiores velocidades e seu raio de alcance seja superior ao deslocamento feito pelo pedestre,
sendo assim um fator motivador na escolha da bicicleta.

A seguranga oferecida pela infraestrutura cicloviaria é o terceiro critério, sendo ela
responsavel pela seguranca ndo apenas do ciclista, mas também dos outros usuarios do
sistema viario.

Tendo em vista (como j& exposto) a vulnerabilidade do ciclista pela auséncia em seu
veiculo de parachoques ou zona de deformacéo e as diferencas de massa e de velocidade se
comparado com outros veiculos como motorizados, algumas iniciativas podem ser tomadas a
fim de proporcionar uma maior seguranga para o ciclista. Oferecer ao ciclista um piso
adequado garante menor probabilidade de este deslizar, menor trepidacdo e diminuicdo de
riscos de buracos e pocas d agua.

A colocacgdo de sinalizagbes verticais e horizontais eficientes possibilita tanto aos
ciclistas como pedestres e motoristas, a informagéo e atencdo para o deslocamento de todos.
Os cruzamentos mais movimentados sdo pontos de possiveis conflitos, por isso uma boa

sinalizagdo pode minimizar riscos de acidentes.
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Como qualquer outra rua ou estrada do sistema viario, a infraestrutura cicloviaria
necessita de iluminacdo, pois a visibilidade é importante para que todos os usuarios do
sistema vidrio se enxerguem antes de se encontrarem mais proximos. Em condicdes
meteorologicas adversas como neblina, chuva e no periodo noturno, a importancia da
presenca de iluminagdo se intensifica, ainda mais quando somada a baixa prevaléncia de
bicicletas que utilizam algum tipo de refletor. Como exemplo, pode-se citar Pelotas, cidade
vizinha ao municipio de Rio Grande, onde apenas 28% das bicicletas possuem equipamento
refletivo traseiro (BACCHIERI et al., 2010).

A segregacdo fisica entre as bicicletas e demais veiculos motorizados é recomendada
onde existam diferencas significativas de velocidades. Em estradas onde ndo é possivel a
construcdo fisica de uma infraestrutura pode-se reduzir a velocidade do trafego motorizado
para cerca de 30 km/h.

O ciclista precisa de seguranca ndo somente no seu deslocamento, mas também
precisa ter seguranca ao estacionar sua bicicleta, por isso a existéncia de bicicletarios nos
principais pontos de destino como universidades, supermercados, escolas, estacdes de metro,
entre outros, e ao longo dos trajetos é essencial para o usuério. A falta de bicicletarios seguros
pode ser um desestimulo para que as pessoas ndo usem a bicicleta, ja& que como qualquer
outro veiculo a bicicleta esta susceptivel a furtos.

Ao se planejar as rotas ciclaveis é preciso levar em consideracdo a seguranca social do
ciclista, ou seja, planejar os trajetos em locais onde exista fluxo de pessoas, a existéncia de
residéncias, enfim que seja movimentado. Lugares desertos, escuros, com baixa seguranca
social sdo desestimulantes ao ciclista e podem apresentar-se como arriscados tanto para a
integridade fisica da pessoa como para o roubo do veiculo.

O policiamento e a fiscalizacdo da rede cicloviaria deve garantir que a funcéo
destinada as infraestruturas estd sendo cumprida, fiscalizando aqueles que eventualmente
possam colocar em risco a seguranca dos ciclistas. Esta fiscalizacdo € importante, visto que
carrogas, motocicletas e outros veiculos que ndo sejam a bicicleta venham a fazer uso de
ciclovias e ciclofaixas.

Uma infraestrutura cicloviaria deve oferecer conforto ao ciclista, sendo este o quarto
critério, permitindo a ele deslocar-se por rotas que possibilitem um conforto visual,
arborizadas, abrigadas da chuva, do vento e do calor excessivo. Além destes fatores a oferta

de um piso liso, rampas pouco acentuadas, trajetos livres de barreiras fisicas, largura
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adequada da pista, integracdo com outros modais e bicicletarios também fazem parte deste
critério.

O altimo critério refere-se a atratividade da infraestrutura cicloviaria, onde esta deve
apresentar quesitos que chamem a atencdo dos usuarios e despertem na populacdo a vontade
de utilizar a bicicleta. A infraestrutura deve apresentar-se interessante ao usuério, fazendo-o
sentir-se bem ao pedalar. Para que isso aconteca, as rotas devem mostrar-se seguras, com
tratamento paisagistico adequado, boa sinalizacdo, bem iluminadas, de bom pavimento,
reservada do espaco viario, com oferecimento de bicicletarios e em integracdo com o
transporte publico.

A andlise dos cinco critérios citados acima ndo se da de forma segregada, ou seja, cada
critério tem ligacdo direta com os demais. Um exemplo disso € o pavimento adequado, sendo
este um fator ligado a critérios de seguranca, atratividade, conforto e facilidade para rotas
rapidas. Outro exemplo é o fator de segregacdo das vias, inerente a seguranca, atratividade e
conforto.

Os critérios basicos de infraestrutura devem ser considerados no planejamento e
execucdo do projeto, mas as pessoas possuem comportamentos e escolhas variadas no

momento da viagem e da via escolhida.

O comportamento das pessoas, entretanto, € determinado por uma ampla gama de
fatores, que pode ser mais ou menos importante para os ciclistas individualmente
quando se trata de decidir como viajar e por qual rota. Percepcdes dos ciclistas sao
altamente personalizadas. E importante ouvir as reclamacdes dos ciclistas e
responder a eles com melhorias no projeto: ndo importa qudo bom um projeto possa
ser do ponto de vista “técnico”, se o ciclista ndo quiser usar o resultado, ele deve ser
considerado uma falha (I-CE & GTZ, 2009, p. 62, traducio nossa™®).

2.7 Fatores determinantes na escolha da infraestrutura cicloviaria a ser utilizada

O tipo de infraestrutura cicloviaria a ser escolhida para determinada via, ou seja,

ciclovias, ciclofaixas e vias compartilhadas, dependem de algumas caracteristicas que variam

' people’s behaviour, however, is determined by a wide range of factors, which may be more or less important
to individual cyclists when it comes to deciding how to travel and by what route. Perceptions of cycling are
highly personalized. It is important to listen to cyclists’complaints and respond to them with design
improvements: no matter how good a design may look from a “technical” point of view, if cyclists don't want to
use the result, it must be considered a failure (I-CE; GTZ, 2009, p. 62).
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conforme diferentes autores, sendo Gondim (2001), Madrid (2007), I-CE (2007) e Caderno
Bicicleta Brasil — Ministérios das Cidades (2007a).

Para Gondim (2001), o tipo de infraestrutura cicloviaria a ser escolhido para uma via
ird depender do tipo da via, do uso do solo, das caracteristicas do trafego e da demanda de
ciclistas. J& para o Caderno Bicicleta Brasil — Ministérios das Cidades (2007a), a
infraestrutura cicloviaria deve ser pensada sempre em funcdo do volume e velocidade do
trafego.

Segundo Madrid (2007), as vias ciclisticas dependem de condi¢des derivadas das
caracteristicas da via e do entorno, tais sendo elas seis principais: a intensidade do trafego
motorizado (composi¢cdo e velocidade), o espaco disponivel de uma via, a existéncia de
estacionamentos para carros e sua intensidade de uso, a frequéncia de intersec¢es, a presenca
de declives, as atividades em uma via (uso do solo) e inser¢do urbanistica (harmonia e
equilibrio urbanistico com a via).

De acordo com a literatura holandesa do I-CE (2007)'2, a infraestrutura adequada para
a bicicleta ira depender da rua e do trafego da rua, sendo os dois fatores decisivos: a
velocidade e o volume do trafego automotor. Portanto, quanto mais alta a velocidade veicular
e mais alto o volume do trafego, mais necessario que haja maior separacdo entre o uso da

bicicleta e os demais veiculos motorizados (Figura 11).

2 Segundo a palestra ‘Desenho de secgdes de infraestrutura cicloviaria” — Curso de Planejamento Cicloviario
proferida por Eng. Jeroen Buis (I-CE — Interface for cycling expertise), no Rio de Janeiro em 26 de novembro
de 2007. Disponivel em: <
http://www.ta.org.br/site/B Anco/7manuais/t5wsp/WSIPPBPP/files/07_As5Exigencias.pdf>.
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FIGURA 11 — Tipos de infraestrutura cicloviaria segundo caracteristicas da via.
Fonte: I-CE (2007).

Ressalta-se que, embora os diferentes autores apresentem critérios diferentes e
variados para a escolha da tipologia ciclistica de uma via, alguns critérios sdo citados de
forma comum aos autores pesquisados. Dessa forma, merecem destaque, o volume e a

velocidade do trafego motorizado e o uso do solo.
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3. Metodologia

Para atingir o0s objetivos propostos neste trabalho foram utilizados como
procedimentos técnicos: a pesquisa bibliografica em diversas fontes, tais como, livros,
dissertacfes, manuais, artigos, cadernos técnicos e sites, caracterizando a obtengdo de
informagdes e dados secundarios sobre a teoria cicloviaria; anélise documental do Plano de
Mobilidade Urbana de Rio Grande — Projeto Rotas Ciclaveis, caracterizando a obtencéo de
dados priméarios em um documento sem tratamento analitico (ALMEIDA et al., 2009); e a
pesquisa de campo utilizando como instrumento de coleta de dados a observacao sistematica
e individual, uma vez que foi realizada apenas pela pesquisadora e cumprindo a critérios pré-
estabelecidos.

Na pesquisa de campo foram percorridos cada trecho e subtrecho de uma das duas
rotas ciclaveis propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana de Rio Grande, cujo periodo do
trabalho de campo ficou compreendido entre os dias 07 a 19 de abril de 2012.

A escolha de apenas uma rota tem em vista ser este um trabalho académico, onde os
objetivos da pesquisa ndo visam solucionar todos os problemas apresentados no Projeto das
Rotas Ciclaveis, mas sim demonstrar através do embasamento tedrico que existem critérios ou
recomendacdes para auxiliar de forma positiva neste tipo de planejamento. Portanto, diante
das duas Rotas Ciclaveis planejadas para o projeto estabeleceu-se apenas a Ciclo Rota Via

Orla como amostra a ser avaliada. Tal rota é identificada abaixo nas Figuras 12 e 13.

Via Orla Via Estacéo Central da RFFSA
FIGURA 12 — Imagem Google Earth com os dois percursos distintos.
Fonte: RIO GRANDE (2011).
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CICLOROTA VIA ORLA - EXTENSAO: 123220 N
TRECHO 1 (4975m) TRECHO 2 (1.112m) TRECHO 3 (3:400m) TRECHO 4 (1290m) _ TRECHO 5 (1.585m)
S‘JUVRLC‘-:"‘.," = SUBTRECHO 12 o SUB’ 031 SUBTRECHO 32 = TRECHO 4 "1 ECHO 52

Maoa Geral de Rio Grands fsem escalal

FIGURA 13 — Imagem contendo trechos e subtrechos da Ciclo rota via Orla.
Fonte: RIO GRANDE (2011).

O objetivo da saida de campo foi observar as caracteristicas das vias e de seu entorno,
confrontando os critérios definidos a seguir para este trabalho e as recomendacdes sugeridas
pela literatura cicloviaria com aquelas sugeridas e planejadas pelo Plano de Mobilidade
Urbana de Rio Grande. Com essas observacgdes puderam ser feitas consideracfes sobre as

infraestruturas mais adequadas para cada trecho proposto pelo PMURG.

Através da pesquisa bibliografica identificaram-se quais os critérios mais citados e
relevantes a serem considerados no momento de determinar qual tipo de infraestrutura
cicloviaria deve ser estabelecida, sendo eles: o volume e a velocidade do trafego motorizado e
0 uso do solo.

A esses critérios identificados foi subtraido o de volume de trafego motorizado, devido
a indisponibilidade da prefeitura local em ceder os dados que estavam sobre sua posse; e
adicionado o critério de espaco viario disponivel, ja que se entende que esse fator é uma
premissa basica para a insercdo de qualquer infraestrutura.

Portanto, definiu-se como critérios principais a serem considerados na avalia¢do: a
velocidade na via, uso do solo adjacente e espaco viario disponivel, onde cada critério

apresenta recomendac0es especificas para sua analise. Sendo assim:

Velocidade na via: a velocidade maxima regulamentada na via implicara diretamente
na seguranca de seus usuarios, principalmente de pedestres e ciclistas. No Brasil, como ainda
verifica-se um caracteristico desrespeito aos limites maximos de velocidade, aliados a falta de

fiscalizacdo é necessério observar além da velocidade regulamentada na via, também as
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velocidades reais praticadas pelos veiculos motorizados. Dessa forma, as velocidades
regulamentadas das vias implicam em infraestruturas cicloviarias adequadas para cada
situacdo, sendo:

o Velocidades até 30 km/h: via compartilhada (GONDIM, 2001; MADRID,

2007).

. Velocidades entre 40 a 50 km/h: Ciclofaixas'® (MIRANDA, 2009);

o Velocidades superiores a 60 km/h: ciclovias (GONDIM, 2001).

Na pratica fez-se a analise da velocidade na via de cada trecho e subtrecho de acordo
com a leitura das placas indicativas de velocidade méxima permitida. Apds a observagdo da
placa indicativa de velocidade observou-se qual a infraestrutura mais adequada compativel
com a velocidade da via, segundo a literatura cicloviéria.

Nos trechos e subtrechos em que a observacdo empirica da velocidade da via se
mostrava extrapolar o limite de velocidade, utilizou-se veiculo proprio, cujo deslocamento
encontrava-se no limite maximo de velocidade da via, sendo assim era possivel constatar
veiculos que faziam ultrapassagens e, portanto, excediam o limite regulamentado para a via.
Tal procedimento realizou-se pelo menos por trés vezes, a fim de garantir maior
confiabilidade ao experimento.

Ressalta-se que o0 mais adequado e preciso para a avaliacdo da velocidade da via seria
a instalacdo de um radar que pudesse medir a velocidade real praticada pelos veiculos
motorizados, mas que em funcéo de adversidades relacionadas a tempo e acesso a esse tipo de

material, este equipamento ndo foi utilizado neste trabalho.

Uso do solo adjacente: as atividades presentes na via onde serd implantada uma
infraestrutura cicloviaria tem grande significado na escolha da tipologia cicloviaria. Vias
urbanas com grande numero de comércios, servigos e constante transito de pedestres séo

zonas de conflito e de dificil desenho.

13 As recomendacdes de Miranda (2009) sdo para que as ciclofaixas sejam instaladas preferencialmente em
velocidades ndo superiores a 40 km/h, mas em casos especiais podem ser colocadas em vias de 50 km/h. Apenas
quando tratar-se de uma ciclofaixa bidirecional esta deve respeitar a velocidade de 40 km/h.
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O baixo uso do solo adjacente é recomendado para a utilizacdo de ciclovias; ja as
ciclofaixas também sdo desaconselhadas quando o uso do solo adjacente é alto, mas sua
implantacéo é mais viavel do gque as ciclovias.

Para tal analise, observou-se em campo no entorno dos trechos e subtrechos a
receberem as infraestruturas cicloviérias, qual a caracteristica do uso do solo, ou seja, se havia
grande concentracdo de comércios, de servigos, adensamento de unidades residenciais, etc.
Além da observacdo visual em campo das areas adjacentes das vias que receberam o
planejamento cicloviario, utilizou-se a divisdo do municipio de Rio Grande — RS em
Unidades de Planejamento (UP) ** conforme define o Plano Diretor (RIO GRANDE, 2008),
cujos critérios qualificam um determinado espaco urbano auxiliando na identificacdo do uso
do solo. O mapa com as Unidades de Planejamento encontra-se no anexo B.

Baseado no Plano Diretor (RIO GRANDE, 2008), é possivel conceituar as principais
Unidades de Planejamento que aparecem na avaliacdo da Ciclo Rota Via Orla, sendo:

- Unidades residenciais: seu uso ¢ homogéneo, com predominancia de atividades
residenciais;

- Unidades mistas: como o préprio nome ja informa, possui uma mistura de atividades
ja consolidada independente do uso do solo para qual tem tendéncia, podendo ocorrer,
portanto usos residenciais, industriais, de comércios e servigos;

- Polo de comércio e servigos/corredor de comércio e servigos: caracterizam-se como
areas da cidade que devido ao predominio de atividades comerciais e de servigcos se
especializam ao atendimento da populacéo, atendendo as suas necessidades;

- Area funcional: areas que possuem peculiaridades e que, portanto, requerem um
regime urbanistico especial. Tais areas podem estar ligadas a aspectos ecoldgicos, culturais,

paisagisticos, entre outros.

Feita a observacdo de campo e com o auxilio das Unidades de Planejamento,
classificou-se os trechos e subtrechos em baixo uso do solo ou alto uso do solo, cabendo a
cada uso do solo urbano uma infraestrutura cicloviaria correspondente de acordo com a

literatura cicloviaria.

% 0 mapa do municipio de Rio Grande — RS divide as Unidades de Planejamento em: Area Central, Area
Funcional, Polo de Comércio e Servicos, Unidade Funcional, Unidade Industrial, Unidade Mista, Unidade
Residencial, Area de Interesse Ambiental, Area Urbana de Ocupacdo Rarefeita e Corredor de Comércio e
Servigos (RIO GRANDE, 2008).
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Espaco viario disponivel: a existéncia de espago fisico na via é fundamental para a
instalacdo de uma infraestrutura cicloviaria, sendo, portanto, necessario calcular as larguras
minimas para a circulagdo dos veiculos, adicionados a largura minima para cada tipo de
infraestrutura cicloviaria. Através de GONDIM (2001) estabelecem-se no Quadro 04 as
larguras minimas para cada tipo de via a serem utilizadas. Ja no Quadro 05 constam as

larguras minimas para cada tipo de infraestrutura cicloviaria segundo diversos autores.

QUADRO 04 — Largura da faixa para cada tipo de via®.

Classe da via Largura minima para faixa | Largura minima para faixa
de veiculo de estacionamento a 0°
Via local 2,70m 2,00m
Via coletora 3,20m 2,20m
Via arterial 3,30m -
Via expressa 3,60m -

Fonte: GONDIM (2001).

QUADRO 05 - Infraestruturas cicloviarias e larguras minimas.

INFRAESTRUTURAS LARGURA MINIMA —m
Trafego compartilhado - bicicleta e veiculos 3,90
Trafego compartilhado - bicicleta e pedestre 4,50
Ciclofaixa unidirecional ™ 1,80
Ciclofaixa bidirecional 2,40
Ciclovia unidirecional 2,10
Ciclovia bidirecional 3,00

Fonte: GEIPOT (2001); GONDIM (2010); MINISTERIO DAS CIDADES (20072) &
WISCONSIN, DEPARTMENT OF TRANSPORTATION (2004) — ADAPTACAO DA AUTORA.

Na prética, utilizou-se uma trena para calcular as larguras das vias, e em alguns casos,
das calcadas adjacentes a esta. Para fazer o célculo da largura total da via mediu-se de um
meio fio ao outro. Com as informagdes obtidas das larguras das vias de cada trecho e
subtrecho, observou-se se a via em questdo era uma via local, coletora, arterial ou expressa,
pois cada tipologia dessas vias remete a necessidade de larguras de faixas minimas especificas
a cada caso, assim como larguras especificas de acostamento/estacionamento como consta no
Quadro 05 ja descrito acima.

Ap0s a identificacdo da tipologia da via e, portanto, ja sabendo qual a largura minima

da faixa e do acostamento adequada para esta, somou-se a largura minima da infraestrutura

15 Ressalta-se que para as larguras de 2,00 m para veiculos estacionados ndo est4 computado a abertura de portas.
16 Também se aceita a largura de 1,20 m, embora seja muito estreita para possiveis desvios.
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cicloviaria indicada pelo PMURG. Com as larguras minimas necessarias para a via, somadas
a largura minima da infraestrutura cicloviaria foi possivel confrontar com a largura que a via
apresentava na pratica, ou seja, 0 que realmente existia em termos de espaco fisico disponivel.
Dessa forma, foi possivel saber se a infraestrutura cicloviaria indicada para a via, segundo o
PMURG, era viavel ou néo.

Salienta-se que, para fazer as medicdes de ruas e avenidas, optou-se por horarios em
que o fluxo veicular era baixo, tendo em vista garantir a seguranca da pesquisadora. Portanto,

as medicOes efetuaram-se em periodos compreendidos entre as 06 e 07 horas da manha.

Para auxilio nas analises de observacdo em campo, também foram utilizados de forma
secundaria os cinco critérios basicos para a obtencdo de uma boa infraestrutura, sendo:
coeréncia, rotas diretas e rapidas (directness), seguranca, conforto e atratividade. Tais
critérios, ja apresentados e detalhados no subcapitulo 2.6, sdo indispensaveis no planejamento
cicloviario, uma vez que apenas a localizagdo adequada de uma infraestrutura cicloviaria ndo
garante seu uso e menos ainda se ela ndo for de qualidade. Portanto, ao direcionar-se a campo,
0 pesquisador precisa ter um conhecimento prévio destes critérios como forma de auxilio nas

observacdes e posteriormente nas analises.

Apobs as consideracdes a cerca das infraestruturas mais adequadas para determinada
via utilizou-se, quando necessario, o software CorelDRAW X3, um programa de desenho
vetorial bidimensional para design grafico que projetou, de forma ilustrativa, infraestruturas
cicloviérias a partir de fotografias reais da via em questéo.

Por fim, com vistas a classificar metodologicamente este trabalho, considera-se de
acordo com a sua natureza como uma pesquisa aplicada, uma vez que, envolve interesses
locais onde as consideracdes resultantes podem contribuir na solucéo pratica do planejamento
do sistema cicloviario riograndino. Sob o ponto de vista da abordagem do problema, a
pesquisa é baseada em analise qualitativa, uma vez que a coleta de dados foi realizada pela
pesquisadora de forma direta no ambiente natural do fenémeno estudado, sem o auxilio para
isso de métodos e técnicas estatisticas (MORESI, 2003), sendo a intengdo de observar o
objeto de estudo em campo, confrontar com a base teorica consultada e posteriormente fazer

analises e explicagdes acerca do objeto.
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4. Resultados obtidos

Os resultados obtidos neste capitulo estdo estruturados para analise da seguinte forma:

1. Descricdo de caracteristicas gerais do trecho, com informacGes a respeito das ruas
que sofrerdo as intervencOes cicloviarias e os tipos de infraestruturas cicloviarias
que foram planejadas para cada trecho e subtrecho de acordo com 0 PMURG;

2. Avaliacdo das caracteristicas de cada trecho e subtrecho segundo os critérios pré-
definidos: velocidade na via, uso do solo adjacente e espago viario; e algumas
consideracoes;

3. Sugestbes que venham a reforcar as infraestruturas cicloviarias sugeridas pelo

PMURG ou novas sugestdes que refutem aquelas sugeridas pelo PMURG.

Ciclo Rota Via Orla
Trecho 1:

Conforme o PMURG esté a indicacdo de ciclovia bidirecional (Figura 14) para todo

este trecho (subtrechos 1.1 e 1.2) localizado na Estrada Roberto Socoowski junto a faixa de
rolamento (desde a Rua Juan Llopart até as proximidades com o terminal de Estacdo da

Jungéo).
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FIGURA 14 — Planejamento de ciclovia bidirecional para os subtrechos 1.1 e 1.2
Fonte: PMURG — ADAPTAGCAO DA AUTORA (2011).

Observando-se as velocidades maximas deste trecho, ou seja, inicialmente em 60 km/h

(subtrecho 1.1) e posteriormente no subtrecho 1.2 de 50 km/h, a indicacdo de ciclovia como
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infraestrutura é adequada para garantir a seguranca dos ciclistas, j& que a estas velocidades em
possiveis choques frontais entre veiculos motorizados e bicicletas as velocidades se somam e
tendem os acidentes a serem fatais para os ciclistas. Neste caso é importante salientar que o
fluxo veicular da Estrada Roberto Socoowski tem uma tendéncia a aumentar, isso devido ao
futuro novo acesso da cidade por esta via que terd conexdo com a BR 392. Dessa forma, a
Estrada que j& apresenta fluxo consideravel de automoveis, motos, dnibus e caminhdes, tera
de absorver uma nova demanda de veiculos.

O lado sul da via onde esta planejada a infraestrutura oferece espago necessario para a
construcdo de uma ciclovia bidirecional de 3,00m (Figura 15), visto que 0 espaco do
acostamento tem uma largura de 4 m. Mas ao localizar-se nesta area sugerida pelo PMURG, a
infraestrutura ndo permitird o estabelecimento do acostamento nesta via. As areas adjacentes
ao longo da Estrada Roberto Socoowski sdo de unidades residenciais e possuem poucas

intersecgOes que venham a entrar em conflito com a ciclovia planejada.

FIGURA 15 — Area com espaco necessario para ciclovia bidirecional.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Sugestéo:

Visto que o trecho 1.1 tem bastante espaco lateral disponivel, sugere-se que a
infraestrutura seja localizada ndo juntamente a faixa de rolamento dos veiculos motorizados
conforme prevé o PMURG, mas sim no espaco lateral adjacente a via, ou de certa forma no
canteiro central ao longo da Estrada Roberto Socoowski (Figura 16) que possui
aproximadamente 10 m livres de canteiro. Dessa forma € possivel evitar conflito com o0s
diversos pontos de 6nibus que estdo localizados ao longo desta via (Figura 17), manter o
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acostamento e proporcionar mais conforto e seguranga aos ciclistas devido a um maior

afastamento da via.

FIGURA 16 — Planejamento de ciclovia bidirecional no canteiro adjacente a Estrada

Roberto Socoowski.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Conflito com paradas de 6nibus

FIGURA 17 — Pontos de 0nibus localizados ao longo da Estrada Roberto Socoowski.
Fonte: PMURG — ADAPTAGAO DA AUTORA (2011).

Uma segunda alternativa seria a infraestrutura de forma adjacente a via, mas sendo
colocada por tras dos pontos de Onibus, evitando assim o conflito com estes veiculos e o
embarque/desembarque de passageiros (Figura 18), além de poder manter a presenca de
acostamento.
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FIGURA 18 — Planejamento de ciclovia bidirecional atras dos pontos de dnibus.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Também é possivel considerar na localizacdo das duas alternativas acima, ao invés de
uma ciclovia bidirecional, o estabelecimento de uma ciclovia compartilhada entre bicicletas e
pedestres (Figura 19). Deve-se levar em consideracdo que ndo ha nenhum tipo de calcada
nesta area, sendo que 0s pedestres transitam ou pelo acostamento que é de terra ou pelo
canteiro central que também é de terra e, portanto quando houver o estabelecimento de uma
ciclovia com boa pavimentacdo estes podem vir a utilizar o espago destinado aos ciclistas
causando conflitos. Em relacdo ao espaco oferecido para tanto, comporta perfeitamente uma

infraestrutura compartilhada de 4,5 m.

FIGURA 19 — Planejamento de ciclovia compartilhada (bicicletas/pedestres) ao longo

da Estrada Roberto Socoowski.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Neste subtrecho 1.1 é necessaria a instalagdo de iluminacdo prépria na ciclovia, ja que
¢ praticamente inexistente a iluminacdo no lado sul da via e tal deficiéncia ajuda a
comprometer a seguranga dos USUArios.
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O subtrecho 1.2 inicia na Vila Cibrazém até o cruzamento com a Rua Saturnino de
Britto, e prevé a instalacdo de uma ciclovia bidirecional paralela a faixa de rolamento
conforme o PMURG (Figura 20). Esse subtrecho se caracteriza por adensamento de
residéncias em area invadida e por ndo apresentar nenhuma interseccdo ao longo dos seus

1.170m de extensao.

FIGURA 20 — Planejamento de ciclovia bidirecional no subtrecho 1.2.
Fonte: PMURG (2011)

Este subtrecho proposto pelo PMURG néo esta de acordo com a localizacdo adequada
para a infraestrutura, isso devido a presenga de elementos como pontos de 6nibus ao longo do
subtrecho e a subtracdo total do que se tem atualmente em termos de acostamento (cerca de
3,20 m de largura). Elementos como pontos de onibus podem ser observados na Figura 21,
assim como o estacionamento de automoveis proximos as residéncias (ou teoricamente em
cima da calcada). Portanto, se a ciclovia for projetada onde o PMURG indica, ndo havera
espaco suficiente na via para que os 6nibus fagam suas paradas de embarque/desembarque de
passageiros assim como eventuais paradas de outros veiculos. Nem mesmo a faixa de trafego
tem largura adequada para cessdo de espago, pois apresenta largura de aproximadamente 6,80
m, onde 0 minimo exigido para este tipo de via com duas pistas opostas é de 6,40 a 6,60 m no

total.
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Presenga de ponto de énibus

S o

FIGURA 21 — Presenca de pontos de dnibus e carros sobre a calcada.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Sugestéo:

A ideia para este subtrecho € que seja implantada uma infraestrutura compartilhada
entre ciclistas e pedestres, ou melhor, uma ciclovia segregada em calcada conforme ilustra a
Figura 22 e 23 a seguir. O Unico diferencial entre a Figura 22 e 23 é que no caso deste
subtrecho a existéncia de pontos de dnibus ao longo da via obriga que se coloque o trajeto
para o pedestre no lado adjacente a via ao invés de se colocar o trajeto para bicicleta, isso para
que ao embarque/desembarque de passageiros ndo haja o risco do pedestre (passageiro)

colidir com a bicicleta.
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FIGURA 22 — llustracdo de infraestrutura compartilhada entre ciclistas e pedestres.
Fonte: GONDIM (2010)
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FIGURA 23 — Planejamento de infraestrutura compartilhada entre ciclistas e pedestres

sobre a calcada.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Para que este tipo de infraestrutura seja possivel nas condicdes apresentadas pelos
elementos que compBem esta area, serd necessario redimensionar o espaco que hoje é a
calcada (atualmente com 4 m de largura) para que ela comporte espago necessario para 0
deslocamento dos ciclistas e pedestres e também para que os pontos de Onibus sejam
realocados para o exterior da ciclovia. E recomendado que esta via compartilhada tenha uma
largura total de cerca de 4,50 m, sendo, portanto necessario retirar 0,50 m do acostamento que
possui 3,20 m.

A ciclovia ndo podera ter uma barreira fisica que a separe totalmente da faixa de
rolamento, isso devido a presenca proxima das residéncias e a necessidade de entrada e saida
de garagens. Nessa situacdo é indicado que a ciclovia se estabeleca com uma diferenca de
altura em relacdo a faixa de rolamento e pequenas rampas nas bordas da infraestrutura, dando
ainda assim uma segregacao parcial aos seus usuarios em relacdo ao trafego motorizado, mas
permitindo que os moradores das residéncias possam acessar suas garagens. E importante
ressaltar que ndo é permitido o estacionamento de veiculos motorizados sobre a ciclovia,
mesmo que os veiculos sejam propriedade dos moradores que moram ao longo da ciclovia,
sendo apenas permitido o acesso para entrada e saida das garagens.

A ciclovia compartilhada com pedestres deve ter pavimento ou coloragdo diferenciado
daquele utilizado no passeio, ou mesmo um minimo de desnivel, isso para chamar atencao de
que ciclistas e pedestres devem utilizar somente o espaco sinalizado destinado a cada um.

Ressalta-se ainda para este subtrecho que no PMURG esta indicado como ponto final

0 cruzamento com a Rua Saturnino de Britto, mas para que a rota apresente continuidade no
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trajeto o término do subtrecho 1.3 deve se dar na juncdo da Estrada Roberto Socoowski com a
Rua 1° de Maio.

FIGURA 24 — Término de ciclovia compartilhada no encontro da Estrada Roberto

Socoowski com a Rua 1° de Maio.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

O subtrecho 1.3 esta indicado pelo PMURG o uso de via compartilhada para acesso ao
terminal de integracdo Jungdo. Como este subtrecho (de apenas 235 metros) é acessado
apenas por Onibus e pedestres com baixas velocidades, a indicagdo da infraestrutura

cicloviria esta de acordo com as recomendages pesquisadas (Figura 25).

FIGURA 25 — Acesso ao terminal de integragébjun(;éo.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Sugestéo:
E importante a colocacio de uma placa de sinalizacdo que informe aos ciclistas a
presenca de bicicletarios no terminal de integracdo Juncdo, sendo possivel aos ciclistas fazer a

integracdo modal e deixar suas bicicletas estacionadas em local adequado.
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Trecho 2:

De acordo com 0 PMURG esté indicado uma ciclovia bidirecional para este trecho na
Rua Saturnino de Britto com contorno que percorre lateralmente a area do hipédromo (Figura
26). Este trecho possui como caracteristicas: velocidade baixa na via de 20 km/h, alto uso do
solo de unidades residenciais, mas também um polo de comércio e servi¢os que garante a este
trecho consideravel fluxo de pedestres (Figura 27).

As caracteristicas do uso do solo neste trecho véo de encontro a instalacdo de uma
ciclovia, pois as ciclovias ndo sdo recomendadas quando existe uma alta utilizacdo do solo
urbano, mas tendo em vista permitir que as pessoas tenham acesso aos diversos servigos
existentes nesse local (presenca de supermercado, madeireira, ferragem, posto de salde,
igreja, etc), é interessante manter alguma infraestrutura cicloviaria nessa via, e também para
que a rota tenha ligacdo e continuidade com a infraestrutura cicloviaria presente na Estrada
Roberto Socoowiski. Cogitar a ndo utilizacdo de uma infraestrutura neste trecho € toleravel,
pois a baixa velocidade (20 km/h) permite que os ciclistas facam uso da pista de rolamento,
ou seja, compartilhamento com veiculos, mas, reafirma-se, que é adequada a implantacdo de
uma infraestrutura para que a rede cicloviaria tenha continuidade e coeréncia.

O espaco viario disponivel nesta via também vai de encontro a construcdo de uma

ciclovia bidirecional, pois ndo havera espaco para que os dnibus facam suas paradas.
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FIGURA 26 — Planejamento de ciclovia bidirecional para o trecho 2 (Rua Saturnino de
Britto).
Fonte: PMURG (2011).
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FIGURA 27 — Area reservada ao trecho 2.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Sugestao:

A sugestdo para o trecho 2 é que se estabeleca uma ciclofaixa bidirecional do inicio da
Rua Saturnino de Britto até o comec¢o do Hipédromo (cerca de 700 m), conforme a Figura 26
do PMURG. Embora as ciclofaixas no contrafluxo ndo sejam as mais indicadas, a baixa
velocidade da via permite que se estabeleca esse tipo de infraestrutura. Em termos de espacgo
viario é possivel, pois a ciclofaixa bidirecional ocupara 2,40 m da via que apresenta cerca de
11,00 m de largura, resultando esta via coletora em uma pista total de 8,60 m (3,20 m para
cada lado da pista e estacionamento de 2,20 m no lado oposto a ciclofaixa). Para tanto, sera
necessario neste trecho da ciclofaixa a proibicdo de estacionamentos e um desvio (se houver
espaco disponivel) onde existir pontos de 6nibus conforme ilustra a Figura 28 a seguir. Na
falta de espaco fisico para isso sera necessario que os Onibus facam as paradas na area em que

se encontra a ciclofaixa.

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

ciclofaixa em azul espaco compartilhado entre pedestres e ciclistas

FIGURA 28 — Desvio da ciclofaixa para parada de 6nibus.
Fonte: BRASIL, 2001 (a) in Ministério das Cidades (2007a).
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Ao término da ciclofaixa e inicio do Hipddromo seria adequado a instalacdo de uma
ciclovia sobre a calgada que percorre lateralmente o hipédromo em compartilhamento com

pedestres conforme a Figura 29 abaixo.

FIGURA 29 — Planejamentode ciclovia bidirecional sobre a calcada ao longo do

hipédromo.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2011).

Esta sugestdo tem como base, a futura instalacdo de um shopping Center na area em
que hoje se encontra o Hipddromo, o que possivelmente no futuro ird gerar maior fluxo de
veiculos nesta via e pedestres, assim como acréscimo de veiculos estacionados nesta.
Acrescenta-se ainda que sempre que possivel é positivo o aproveitamento das infraestruturas
urbanas ja existentes na via, pois 0s custos da obra podem ser minimizados e muitas vezes
essa alternativa vai ao encontro a falta de areas urbanas disponiveis para novas construcoes.

Outro fator que justifica a construcdo da ciclovia em compartilhamento com pedestres
na calcada é oferecer maior conforto de pavimento aos ciclistas, uma vez que a via em
questdo é pavimentada com blocos de concreto, o que é desfavoravel para os ciclistas, cuja
grande parte das bicicletas ndo possuem bons amortecedores causando trepidacoes.

Tendo em vista a largura hoje existente da calgcada de 3,80 m sera necessario subtrair
da area de rolamento da via adjacente a largura de 70 cm e adiciona-la a cal¢ada para atingir a
largura adequada de 4,50 m de via compartilhada. Esta subtracdo de espaco da &rea de
rolamento néo afetard o desempenho da via, visto que sua largura atual é de cerca de 11,50 m,
sendo necessario para uma via coletora como esta a largura de 10,80 m (faixas +
acostamentos).

O subtrecho 2.1 apresenta uma rota alternativa com ciclovia bidirecional via Avenida

dos Bandeirantes — Rua Olavo Bilac — Avenida José Boniféacio. Tendo em vista que uma boa
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rede cicloviaria deve ter o minimo de desvios possiveis, este trecho alternativo é

desaconselhado por representar menor directness'’ no percurso (Figura 30).

FIGURA 30 — Imaém Google Earth: trajeto alternativo do subtrecho 2.1.
Fonte: GOOGLE EARTH — ADAPTAGCAO DA AUTORA (2011).

Trecho 3:
Conforme 0 PMURG, esté a indicacdo de ciclofaixa bidirecional para todo o trecho 3
(Figura 31) que compreende cerca de 235 metros da Rua Jockey Clube (subtrecho 3.1) e toda

a extensdo da Rua Com. Henrique Pancada (subtrecho 3.2).

Sub-trécho 3.2 Sub-trecho 3.

Sub-trecho 3.1

" y
\ 4

FIGURA 31 — Planejamento de ciclofaixa bidirecial em parte da Rua

e extensdo da Rua Com. Henrique Pancada.
Fonte: PMURG — ADAPTAGCAO DA AUTORA (2011).

ockey Cube

O subtrecho inicial (3.1) possui como caracteristicas a velocidade na via de 40 km/h,
uso do solo de unidades residenciais e também um corredor de comércio e servicos ainda
incipiente, mas que tende a desenvolverem-se em virtude das ja iniciadas obras de um

shopping Center proximo e a construcdo de varios blocos edificados para moradia.

" Rotas diretas e rapidas.
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Com relacdo ao espacgo viario, esta via de cerca de 11,40 m de largura comporta
perfeitamente uma ciclofaixa bidirecional de 2,40 m. Como resultado se ter4 uma pista de
rolamento de 6,40 m de largura (3,40 m para cada pista) com acostamento de 2,60 m apenas
do lado oposto a ciclofaixa. Sera também necessaria ao longo desses 235 m a proibicdo de
estacionamento no lado em que se localiza a ciclofaixa, tendo em vista que a falta de espaco
viario ndo permite conciliar as duas infraestruturas. A velocidade da via neste trecho é

compativel com a infraestrutura cicloviaria sugerida pelo PMURG.

O subtrecho 3.2 possui 2.400 m e ocorre ao longo da Rua Com. Henrique Pancada,
junto a orla da Lagoa dos Pastos e estabelece para este trecho uma ciclofaixa bidirecional.
Este subtrecho apresenta velocidades regulamentadas na via que variam de 40 a 20 km/h,
sendo que a falta de fiscalizacdo neste trecho e também o piso asfaltico auxiliam em altas
velocidades praticadas pelos veiculos motorizados. Portanto, embora a velocidade
regulamentada na via seja compativel com uma ciclofaixa bidirecional, o desrespeito a estas
velocidades e consequente aumento delas coloca, em geral, os ciclistas em risco, e
principalmente aqueles que estardo trafegando no sentido oposto ao trafego motorizado, ja
que a proposicao é de que seja ciclofaixa bidirecional.

Na utilizacdo do solo urbano adjacente a via verifica-se 0o predominio de unidades
residenciais, com a presenca de alguns pontos comerciais e uma escola, sendo a via um
corredor de comercio e servicos (RIO GRANDE, 2008) com intenso movimento de veiculos e
pedestres, e veiculos estacionados na via (Figura 32). O diferencial deste trecho é que ja
possui uma infraestrutura (estilo calgaddo) ao longo da via margeando a Lagoa dos Patos
(Figura 33) e dessa forma sem intersec¢des que atrapalhem a instalacdo de uma infraestrutura
cicloviaria (principalmente uma ciclovia). Este local, além de ser uma calcada para pedestres
é também utilizado para pratica de atividades fisicas como caminhada e corrida, pois devido
ao seu aspecto paisagistico acaba se tornando um espaco atrativo para o lazer.

O espaco viario disponivel de 10 m de largura é incompativel com a ciclofaixa
bidirecional proposta pelo PMURG, pois se ao retirar 2,40 m de largura para a ciclofaixa
restara 7,60 m. Somente a necessidade das duas pistas que compBem esta via coletora ja
consomem 6,40 m, restando apenas 1,20 m da area de rolamento, ou seja, com essas
dimensGes séo invidveis a presenca de acostamentos em ambos os lados da via (ou até mesmo

em apenas um lado) e consequentemente area indisponivel para que os 6nibus possam
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encostar e parar para 0 embarque/desembarque de passageiros. Se fosse considerada a largura
da ciclofaixa bidirecional proposta pelo PMURG esse espago viario seria ainda menor, pois a

proposta é de vias bidirecionais com 2,50 m de largura.

=y
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FIGURA 32 — Movimento de pedestres e veiculos na Rua Com. Henrique Pancada.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

.

FIGURA 33 — Cal¢adéo ao Igo ‘; Rua Com. Henrique Pancada.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

Sugestéo:

A existéncia de espaco adjacente a via permite que se estabeleca uma infraestrutura
em cima da calcada capaz de contemplar tanto o pedestre quanto o ciclista, sendo, portanto
viavel uma ciclovia compartilhada em calcada (Figura 34). Para tanto, sera necessario
redimensionar o espaco dessa calgada, atualmente com 3,80 m de largura, para 4,50 m
(largura ideal para a via compartilhada), dessa forma devera ser feita a subtracdo de 70 cm de

largura da area de gramado adjacente a cal¢ada sem prejuizo da mesma.
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FIGURA 34 — Planejamento de ciclovia compartilhada sobre a calgada na Rua Com.

Henrique Pancada.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

O estabelecimento da ciclovia compartilhada nesse local deverd atentar para dois
critérios importantes que ja estdo presentes nesta calcada e que podem ser visualizados nas
Figuras 32 e 33 acima mostradas, sendo: o tipo de piso e rampas.

A importancia de um piso de igual, ou melhor, qualidade na ciclovia é um atrativo
fundamental para fazer com que o ciclista prefira pedalar na ciclovia a na pista de rolamento.
Na propria Figura 33 € possivel observar um ciclista trafegando pela pista, pois 0 piso
asfaltico é mais liso e confortavel do que o saibro da calgada. Outro elemento que deve ser
modificado séo as rampas existentes na cal¢ada, pois por menor que seja a inclinagéo destas, o
percurso do ciclista acaba sendo afetado exigindo-lhe maior esforco e podendo tornar o trajeto
desconfortével.

A presenca na calgada de iluminagcdo prépria é um fator positivo para a futura
instalacdo cicloviaria, ja que a boa iluminacdo existente representa maior seguranca social

para 0s usuarios e também um menor custo para a construcdo da ciclovia.

Observacao:

O PMURG coloca o subtrecho 3.2 como sendo toda sua extensdo junto a Orla da
Lagoa dos Patos, mas o que ocorre de fato é que os cerca de 690 m finais deste subtrecho
ocorre ja ao longo de unidades residenciais, apresentando caracteristicas de velocidade da via,
largura da pista e uso do solo igual a descrita anteriormente para este subtrecho. Portanto,
como nestes ultimos 690 m ndo existe o “calgadao” ndo é possivel continuar com a ciclovia
compartilhada (Figura 35). Sugere-se entdo que neste trecho final haja o compartilhamento da

pista de rolamento entre bicicletas e veiculos motorizados, pois diferente da maior parte deste
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subtrecho onde as velocidades sdo altas proporcionadas por uma pista com pavimento
asfaltico, neste subtrecho final as velocidades sdo baixas, visto que a via apresenta

irregularidades (buracos) em uma pista de unistein.

FIGURA 35 — Auséncia de cal¢addo na continuidade da Rua Com. Henrique Pancada.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

Tendo em vista a impossibilidade de oferecer uma continuidade de infraestrutura
cicloviaria de segregagdo nestes cerca de 690 m finais, é importante a instalacdo de placas
informativas para que o ciclista encontre detalhes a respeito da continuidade da rede

cicloviaria.

Trecho 4:

O trecho 4 possui uma extensdo de 1290 m e se estende por toda a Av. Portugal.
Conforme o PMURG esse trecho tem duas alternativas possiveis para o estabelecimento da
infraestrutura cicloviaria (Figura 36), sendo uma “ciclofaixa unidirecional junto aos bordos

esquerdos das pistas...” ou uma “ciclofaixa bidirecional junto ao passeio do canteiro central”
(RIO GRANDE, 2011).

= "gr"
FIGURA 36 — Duas opc¢0es de ciclofaixas para a Av. Portugal.
Fonte: PMURG (2011).
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Na utilizacdo do solo urbano adjacente a via verifica-se 0o predominio de unidades
residenciais, mas também composta por unidades mistas e um corredor de comércio e
servicos (RIO GRANDE, 2008). Por ser uma via coletora importante na ligacdo do centro da
cidade com outros bairros € responsavel por um intenso fluxo de veiculos e também carros
estacionados na via.

Estruturalmente, esta avenida possui um canteiro central e duas pistas unidirecionais
de cada lado do canteiro com pavimentacdo asfaltica, sendo a velocidade maxima
regulamentada na via de 50 km/h, mas com praticas comuns de excesso de velocidade. Ao
centro do canteiro o trecho para passagem de pedestres e praticantes de exercicios é feita de
saibro; a presenca de postes de energia elétrica confere ao lugar uma boa iluminagdo noturna.

O espaco viario disponivel de cerca de 9,00 m de largura é incompativel com a

ciclofaixa unidirecional®

proposta pelo PMURG, pois se ao retirar 1,80 m de largura para a
ciclofaixa restard 7,20 m. Somente a necessidade das duas pistas que compdem esta via ja
consomem 6,40 m, restando apenas 80 cm da area de rolamento, ou seja, com essas
dimens@es sdo inviaveis a presenca de acostamento e area indisponivel para que os Onibus
possam encostar e fazer o embarque/desembarque de passageiros.

A segunda alternativa sugerida pelo PMURG é a mais viavel, ou seja, planejar sobre o
canteiro central uma ciclovia. Embora o canteiro central possua o cruzamento de algumas
intersec¢Oes (0 que € desaconselhado para instalacdo de ciclovias), esta infraestrutura é a que
confere maior seguranca para os ciclistas nessa via, tendo em vista que a velocidade méaxima
permitida é de 50 km/h, mas sendo constatadas velocidades superiores a permitida. Neste
caso, é necessario haver uma intensificacdo de placas de adverténcia, tanto na ciclovia como

na via, para alertar motoristas e ciclistas sobre as intersecgdes.

Sugestéo:

A ideia de ciclovia proposta pelo PMURG no canteiro central se torna mais
interessante se for considerada uma ciclovia compartilhada, pois ja que esta area € utilizada
por pedestres nada mais justo que se destine também a eles um espaco proprio, até porque

haveria conflitos entre bicicletas e pedestres (Figura 37).

® A Unica alternativa para que seja possivel a instalagdo da ciclofaixa unidirecional é se fossem proibidos os
estacionamentos ao longo de toda a Av. Portugal e mesmo assim os 6nibus teriam que fazer suas paradas sobre a
maior parte da pista, por isso essa opgao torna-se praticamente inviavel.
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FIGURA 37 — Planejamento de ciclovia compartilhada sobre a calgcada na Av.

Portugal.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

O canteiro central comporta tranquilamente uma infraestrutura compartilhada de 4,50
m de largura, ja que se verifica a existéncia de uma é&rea livre de cerca de 5,70 m por onde
atualmente os pedestres caminham. Para melhor conforto dos ciclistas e estimulo ao uso da
ciclovia é necessario trocar o piso existente (saibro) por outro mais atrativo e confortavel, uma

vez que o ciclista pode preferir usar a pista de rolamento que apresenta um piso mais liso.

Trecho 5:
O ultimo trecho da Ciclo Rota Via Orla apresenta uma extensdo total de 1555 m e
estabelece como infraestrutura indicada para a maior parte do trecho uma ciclovia

bidirecional, excetuando-se apenas cerca de 200 m da Rua Major Carlos Pinto (subtrecho 5.1)

1
I 9

que estabelece uma ciclofaixa unidirecional™ para conexao entre o Trecho 4 e 5. A Figura 38

abaixo ilustra todo o Trecho 5 proposto pelo PMURG.

) i ")'

~ |
™,

Sub-trochns,1 | Subtrecho 52

FIGURA 38 — Planejamento de infraestruturas cicloviarias para o trecho 5.
Fonte: PMURG — ADAPTAGCAO DA AUTORA (2011).

" Consta no PMURG a escrita do termo “bidirecional”, mas de acordo com a leitura do contexto do paragrafo e
a visualizacdo da imagem planejada nota-se que foi apenas um erro de escrita, cujo termo certo seria ciclofaixa
“unidirecional”.

80



Este trecho apresenta caracteristicas de uso do solo bem diferentes dos outros
mostrados, pois apresenta uma baixa densidade urbana, principalmente de unidades
residenciais e caracteriza-se por unidades mistas e areas funcionais, com a presenca de
instituicbes proximas a Orla da Lagoa dos Patos, como: Museu Oceanografico, Mercado
Publico de Hortifrutigranjeiros, Yatch Club, Centro de Convivio dos Meninos do Mar
(CCMAR), entre outras instituigdes proximas.

A velocidade regulamentada das ruas que compdem este trecho € de 30 km/h, havendo
realmente na pratica baixas velocidades, ja que a pavimentacdo deste trecho é composta de
paralelepipedos com muitas irregularidades.

De acordo com o0 espaco Vviario, com excecdo do Subtrecho 5.1 que apresenta cerca de
6,5 m de largura, o restante do trecho possui, em geral, boas areas de espaco viario com mais

de 11 m de largura.

No subtrecho 5.1, cujas ruas sdo separadas pelo Canalete da Major Carlos Pinto e séo
caracterizadas por ter via de sentido Unico, é possivel estabelecer a ciclofaixa unidirecional se
forem considerados alguns fatores com base na largura da rua de cerca de 6,5 m e também
analisados separadamente.

- Major Carlos Pinto — sentido Centro-Bairro: devido a passagem de 6nibus neste
sentido da rua, ndo se pode admitir a largura minima da pista de uma via local (2,70 m),
sendo, portanto necessario a largura da pista de 3,20 m. Ao somar a largura da pista e a
largura da ciclofaixa (3,20 m + 1,80 m) resulta-se em uma largura de 5 m, com sobra viaria de
apenas 1,5 m o que anula o0 espaco necessario para estacionamentos (2,20 m). Portanto, para
que seja implantado a ciclofaixa unidirecional (Figura 39) neste lado da Rua Major Carlos

Pinto deve-se proibir o estacionamento de veiculos.
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Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

- Major Carlos Pinto — sentido Bairro-Centro: a auséncia de passagens de 6nibus neste
lado da via permite que se configure a largura de pista de 2,70 m de uma via local, sendo,
portanto possivel coexistirem na mesma rua a ciclofaixa unidirecional, estacionamentos e a

largura de pista adequada (1,80 m + 2,00 m + 2,70 m = 6,5 m respectivamente).

O Subtrecho 5.2 compreende as ruas Baden Powel, Comendador Vasco Vieira da
Fonseca e Francisco Campello®. O estabelecimento de ciclovia neste trecho é interessante,
uma vez que o subtrecho ndo apresenta intersecoes, ja que ocorre basicamente as margens da
Lagoa dos Patos. Apenas a existéncia de um pequeno trecho de cerca de 100 m na Rua
Comendador Vasco Vieira da Fonseca, situada ao longo do Mercado de Hortifrutigranjeiros,
se mostra conflitante com o planejamento de uma ciclovia, uma vez que o espaco fisico
adjacente a via é menor do que a maior parte do trecho, sendo portando necessaria uma
alternativa para este pequeno trecho.

A baixa velocidade da via no subtrecho 5.2 poderia até comportar uma ciclofaixa
bidirecional, mas dada a disponibilidade de espago urbano e o piso desconfortavel da via é
preferivel oferecer maior seguranca e conforto ao segregar os ciclistas dos demais veiculos.

A construgdo de uma ciclovia compartilhada com cerca de 230 m de comprimento em
parte da Rua Comendador Vasco Vieira da Fonseca ja € uma realidade (Figura 40). Em fase

de concluséo, a infraestrutura cicloviaria é parte de um projeto que prevé a recuperacao de

% No PMURG consta dois equivocos com relagdo as duas Gltimas ruas do subtrecho 5.2. A Rua Comendador
Vasco Vieira da Fonseca esta ilustrada na imagem com o nome da Rua Francisco Campello; e a Ultima rua deste
subtrecho ¢ tratada na forma escrita como Rua Riachuello, mas a imagem que € ilustrada com infraestrutura
cicloviaria é a Rua Francisco Campello.
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todo o entorno do Porto Velho de Rio Grande. A andlise preliminar da infraestrutura mostra
uma ciclovia compartilhada entre pedestres e ciclistas, com pavimentos e coloragdes
diferenciadas para induzir a cada um dos usuarios 0s seus respectivos locais para locomocéo.
Além disso, a segregacdo entre ciclistas e pedestres também se dara por arbustos que ja foram
plantados ao longo da infraestrutura, o que propicia futuramente abrigo do sol e também
confere aos usuérios um local atrativo devido ao seu paisagismo.

A ciclovia compartilhada apresenta uma largura total de 5,75 m, sendo 1,95 m de area
destinada a bicicleta, canteiro central de 1,20 m e largura para pedestre de 2,60 m. Durante a
andlise dessa area ndo havia a presenca de nenhuma placa que informasse se a ciclovia seria
bidirecional ou unidirecional, mas de acordo com o PMURG esta indicado que seja
bidirecional. Na pratica percebe-se uma largura mais caracterizada para uma pista
unidirecional e até mesmo com dimensdes minimas inferiores a recomendada pela
bibliografia consultada para este tipo de pista, pois no caso de pista unidirecional recomenda-
se largura minima de 2,10 m. A falha pode agravar-se ainda mais se a intencdo for de pistas
bidirecionais, pois neste caso a largura minima das pistas teria que ser de 3 m. Se realmente
confirmar-se ser uma ciclovia unidirecional (como mais indica que seja) o trecho ird se
mostrar totalmente incoerente com o que foi planejado pelo PMURG, ja que havera
incompatibilidade na ligacdo dessa infraestrutura ja construida com a ciclovia bidirecional
planejada.

Nota-se pela largura de 5,75 m da infraestrutura apresentada que existe um mau
planejamento da ciclovia, uma vez que para existéncia de uma ciclovia compartilhada entre
pedestres e ciclistas, sendo as pistas para ciclistas bidirecionais, é necessario uma largura de
4,50 m, portanto uma melhor distribuicdo dessas medidas oportunizaria a existéncia de uma
pista bidirecional na infraestrutura.

Um fator de extrema importancia ndo sé para essa ciclovia, mas para todo o trecho 5 é
0 investimento em iluminacéo propria nas infraestruturas, uma vez que boa parte deste trecho
sO possui iluminacdo em um lado da via, e particularmente neste caso a iluminagédo se da no

lado oposto ao das infraestruturas planejadas.
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FIGURA 40 — Ciclovia Ebrﬁpartilhad em art da Rua Comendador Vasco Vieira da

Fonseca.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

Sugestéo:

Tendo em vista a revitalizacdo do entorno do Porto Velho e a refuncionalizagéo desta
area da cidade antes degrada e desprivilegiada, é indispensavel conferir espaco ndo sO a
bicicleta, mas também a demanda de pedestres que irdo usufruir deste lugar. Portanto, a
construcdo de uma ciclovia compartilhada contemplaria também os pedestres, além de inserir
a infraestrutura no contexto harménico/paisagistico que ja esta sendo desenhado para esta area

(Figura 41).

N

: :
FIGURA 41 — Planejamento de ciclovia compartilhada no subtrecho 5.2.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

Jé a falta de espaco fisico para a construcdo da ciclovia compartilnada ou mesmo de
ciclovia bidirecional no pequeno trecho de cerca de 100 m na Rua Comendador Vasco Vieira
da Fonseca, situada ao longo do Mercado de Hortifrutigranjeiros, pode ser sanada com a
proibicdo de estacionamentos no lado da via em que a infraestrutura serd planejada. A calgada
neste trecho apresenta largura de 2,80 m necessitando, portanto a subtracdo de 1,70 m da area
de estacionamentos para dar continuidade a infraestrutura compartilhada. A Figura 42
demonstra que neste pequeno trecho existe consideravel nimero de veiculos estacionados na
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via e que, portanto é possivel subtrair este espago dos automdveis para dar continuidade na
rede cicloviaria. Subtrair parte dos espacos destinados aos automoveis e torna-los espagos
para o uso da bicicleta, nada mais é do que buscar a democratizacdo do espaco viario.
Também é possivel como segunda alternativa neste pequeno trecho a insercdo de uma
ciclofaixa bidirecional, mas mesmo assim € preciso a proibi¢do de estacionamentos neste lado

da via ou a0 menos nesse pequeno trecho.

Area de estacionamento que pode ser
subtraida para construgdo de ciclovia
compartithada.

&1

FIGURA 42 — Veiculos estacionados na via.
Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

Observacao:

O final do trecho 5 encerra a Ciclo Rota Via Orla ao encontrar-se com a Rua General
Netto, e de acordo com 0 PMURG deve passar de forma compartilhada com pedestres pela
area do Mercado Publico até acessar a Praca Xavier Ferreira ou mesmo a Praca Tamandaré.

O PMURG néo faz referéncia a localizacdo de area prépria de grande capacidade para
guarda das bicicletas, ou seja, bicicletarios. Apds todo o planejamento de uma rede
cicloviaria, com oferecimento de infraestruturas para o trafego de bicicletas, é indispensavel
haver local especifico e seguro no centro da cidade para que o ciclista possa estacionar sua
bicicleta, a fim de realizar suas atividades ou mesmo fazer a integracdo modal.

As Pracas Xavier Ferreira e Tamandaré apresentam condi¢Ges de espacos fisicos
capazes de comportar os bicicletarios, sendo locais de passagem e grande movimentacao

capazes de oferecer maior seguranca aos bicicletarios.
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5. Discussao

Através dos resultados obtidos na pesquisa foi possivel fazer a avaliacdo das
infraestruturas cicloviarias planejadas pelo PMURG para a Ciclo Rota Via Orla. Com a
avaliacdo, identificou-se as principais falhas no planejamento das rotas ciclaveis tendo por
base os critérios estabelecidos na metodologia. Deve-se reconhecer que, apesar de algumas
falhas constatadas no projeto, muitos dos trechos e subtrechos estavam de acordo com as
recomendacdes da literatura cicloviaria.

O Quadro 06 apresentado abaixo, sintetiza a avaliacdo de cada trecho e subtrecho
através dos trés parametros basicos para o estabelecimento do tipo de infraestrutura

cicloviaria adequada, sendo eles: velocidade na via, uso do solo e espaco viario.

QUADRO 06 — Avaliacdo de cada trecho e subtrecho segundo os critérios de
velocidade na via, uso do solo e espaco Vviario.

VELOCIDADE NA ESPACO
TRECHO | SUBTRECHO VIA USO DO SOLO VIARCI;O
1.1
1 1.2
1.3
2 Sem subtrecho
3 3.1
3.2
4 Opcdo A
4 Opcao B
5 5.1
5.2

Legenda: [ENNUAGeGUAd0 N ) [NNNIRROGURGONNN | Adequado em parte

Fonte: AUTORIA PROPRIA (2012).

Através do Quadro 06 é possivel observar, de maneira geral, que o planejamento da
Ciclo Rota apresenta inimeras falhas segundo os principais critérios utilizados, sendo que 0
critério de “espaco viario” aquele que mais se destaca por estar em desacordo com a grande
maioria dos trechos e subtrechos.

Nos trechos e subtrechos que apresentaram incompatibilidade (legenda vermelha)

entre 0 espaco Viario e a infraestrutura planejada pelo PMURG estdo como fatores geradores a

86



necessidade de subtracdo total de acostamentos e/ou conflito com a necessidade de espacgo
para as paradas de 6nibus, o que também esté relacionado com a necessidade da existéncia de
acostamentos. Em muitos casos o espacgo viario disponivel ndo era capaz de conciliar a
infraestrutura cicloviaria e o acostamento (zona esta tdo importante para paradas,
principalmente em situacfes de emergéncias), ou também se houvesse a construcdo da
infraestrutura cicloviaria os 6nibus sé poderiam fazer as paradas em cima de uma das pistas
de rolamento, prejudicando assim o trafego de outros veiculos. Ainda relacionado ao espaco
viario, nos trechos e subtrechos que estdo adequados em parte com a infraestrutura planejada
(legenda amarela), para que esta se torne compativel (ou adequada) com o espaco oferecido €
preciso tomar como medida a proibigdo dos estacionamentos na via.

As analises relacionadas ao critério “velocidade na via” apontaram apenas duas
situacbes em que a velocidade praticada na via estd inadequada com a infraestrutura
cicloviaria. Isto se aplica no caso do subtrecho 3.2, onde a velocidade regulamentada é
teoricamente compativel com a infraestrutura proposta, mas como existe na pratica o
desrespeito ao limite de velocidade por parte dos motoristas de veiculos motorizados, as altas
velocidades acabam tornando-se incompativeis com a infraestrutura. A outra situacdo
corresponde a opgdo “A” do trecho 4, pois neste caso mesmo com a existéncia de excessos de
velocidade, até mesmo a velocidade regulamentada na via (50 km/h) est4d em desacordo com a
infraestrutura proposta, uma vez que a literatura recomenda para ciclofaixas unidirecionais é
de que ndo seja superior a 40 km/h.

O critério “uso do solo” mostrou-se inadequado apenas na analise do trecho 2, uma
vez que a indicagdo pelo PMURG de uma ciclovia bidirecional opdem-se ao alto uso do solo
urbano encontrado nesta area, acrescida além de alta densidade de unidades residenciais ao
polo de comércio e servigos que existem em uma parte deste trecho.

Apos a identificagdo das falhas encontradas no planejamento das rotas ciclaveis,
tentou-se buscar alternativas ou sugestfes que visassem uma melhor adaptacédo as condicoes
de velocidade na via, uso do solo e espaco viario oferecidos pelos trechos e subtrechos. Para
tanto, a busca por alternativas sempre tentou planejar infraestruturas cicloviarias a partir de
alguma infraestrutura pré-existente como recomendacdo da literatura holandesa do I-CE.
Como exemplo desse reaproveitamento de infraestruturas, pode-se citar o trecho 4, parte do
trecho 2 e os subtrechos 1.2 e 3.2. Em geral, houve o reaproveitamento de espacos localizados

em cima de grandes calgadas ou cal¢ad@es, pois a partir dessas medidas sdo possiveis menores
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intervencgdes no sistema viario e em alguns casos podendo representar menores custos na sua
construcgéo.

Outro fator que foi usado na busca por melhores alternativas de infraestruturas
cicloviarias e de grande relevancia dentro do trabalho foi tentar planejar as ciclovias nédo
apenas de uso exclusivo do ciclista como recomenda o PMURG, mas sim planejar as
ciclovias como infraestrutura compartilhada com pedestres, organizando o espago de forma
que contemple a circulacdo do ciclista com sentidos bidirecionais e area especifica para
pedestre. Esse planejamento visa evitar possiveis conflitos entre ciclistas e pedestres, pois a
existéncia de um espaco confortavel e atrativo para a circulagdo do ciclista pode tornar-se a
vista do pedestre um agradavel local para sua circulacdo, ainda mais quando ao longo das vias

a receber uma ciclovia ndo existir calcadas ou areas proprias ao pedestre.
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Considerac0es finais

Quando determinado projeto ja consegue apresentar falhas no seu planejamento,
subentende-se que o resultado final deste ndo serd completamente satisfatorio,
comprometendo assim o desenvolvimento da funcédo a qual ele se propde. Tal afirmacdo pode
ser traduzida no planejamento do Projeto de Rotas Ciclaveis — Sistema Cicloviario elaborado
para 0 municipio, uma vez que os resultados obtidos neste trabalho conseguiram apontar
algumas falhas que ao serem executadas podem colocar em risco a seguranca de seus
usuérios, assim como se deparar com a inexisténcia de espaco fisico para aquilo que foi
proposto no projeto.

Com a avaliacdo da Ciclo Rota pode-se constatar que as falhas concentram-se
especialmente na questao ligada ao espaco viario, ou seja, 0 espaco tanto da via quanto do seu
entorno ndo comportam satisfatoriamente a infraestrutura que foi planejada pelo PMURG. Se
0 projeto ignorar essa incompatibilidade, por exemplo, a seguranca de todos os usuarios do
sistema viario pode ser ameacada, uma vez que as larguras viarias estardo em desacordo com
as recomendac0es para circulacao.

E necessario também que seja revisto os trechos e subtrechos que apresentaram
irregularidades quanto a velocidade praticada na via que receberd as infraestruturas, ja que
essa situacdo pode aumentar a exposicéo dos ciclistas aos riscos de acidentes.

Os riscos de acidentes também podem ser incentivados se o trecho 2 do projeto ndo
receber atencdo quanto ao alto uso do solo urbano ao redor da infraestrutura planejada, pois a
via recebe tantas fungdes derivadas dos comércios, servicos e uso doméstico instalados ao
longo dela que torna-se dificil sua gestao.

Em geral, todas as falhas apresentadas pelo projeto levam a um quesito sério que
desqualifica a funcdo de uma infraestrutura cicloviaria e neste caso da Ciclo Rota Via Orla:
pbdem em risco a seguranga de seus usuarios.

A contratacdo de uma empresa externa a realidade do municipio também pode vir, de
certa forma, a desqualificar em parte o projeto, uma vez que conhecer a dinamica da cidade e
de suas vias é um fator positivo em um projeto cicloviario. Se ao menos 0 conhecimento
empirico de ciclistas e profissionais riograndinos da area tivessem sido utilizados na
elaboracdo do projeto e agregados ao conhecimento técnico do(s) projetista(s), os ganhos no

projeto poderiam ser maiores. A propria existéncia da Universidade Federal do Rio Grande e
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dos profissionais e académicos que trabalham com o transporte cicloviario nesta instituicdo
poderiam ter sido aproveitados em forma de parceria na qualificagdo do projeto.

Com base nos resultados obtidos, destacou-se um maior numero de falhas relacionadas
ao espaco viario para construcdo das infraestruturas cicloviarias, e diante de tal destaque surge
uma duvida: os projetistas realmente foram para as vias a sofrerem as intervengdes? Ou mais:
fizeram medic¢des? Observaram seu entorno e as velocidades praticadas nas vias?

O momento de crescimento que 0 municipio vivencia exige uma alternativa de
transporte para os deslocamentos da populacdo dentro da cidade e espera-se que a elaboracédo
do projeto cicloviario ndo seja apenas mais um documento sem finalidade, encomendado as
pressas sob pena de ter suspenso os repasses federais destinados a politica de mobilidade, pois
¢ exatamente isso que a nova Lei de Politica Nacional de Mobilidade Urbana sancionada em
janeiro de 2012 estabeleceu.

Invertendo-se a Gtica da desconfianca para uma visdo de crédito, de boa vontade da
administracdo publica local, salienta-se que com uma avaliagdo mais detalhada do projeto e
algumas modificacbes € possivel oferecer ndo s6 aos ciclistas, mas também aos demais
usudrios do sistema viario infraestruturas cicloviarias seguras e de qualidade, uma vez que a
cidade de Rio Grande apresenta todas as caracteristicas sociais, econdmicas e fisicas para
tanto. Dessa forma, ao aliar infraestruturas bem planejadas, integragdo modal e programas
educativos no transito pode-se oferecer ao riograndino um transporte seguro, rapido,

econdmico e saudavel.

Ressalta-se que, mesmo com o0s objetivos atingidos neste trabalho foi possivel
identificar algumas limitagdes, tais como:

- a indisponibilidade dos dados referentes as contagens veiculares na cidade de Rio
Grande, uma vez que a prefeitura local ndo permitiu o acesso a tais dados que estavam sob
sua posse. Esses dados representam grande importancia por caracterizar o volume de veiculos
na cidade;

- a ndo utilizacdo de um aparelho radar para medir com precisdo a velocidade dos
veiculos nas vias.

Apesar destas limitacGes, acredita-se na contribuicdo deste trabalhno como base para
pesquisas futuras referentes ao planejamento cicloviario.
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Critérios de avaliacdo das rotas ciclaveis — Fonte: 1-CE & GTZ (2009); MINISTERIO DAS

CIDADES, (2007a).

SEGURANCA

Nivel de seguranca social do entorno

Policiamento e fiscalizagao

Quantidade de interse¢des/Prioridade nas interse¢des

Segregacdo; afastamento dos veiculos

Pavimentacdo de boa qualidade

Velocidade da via/Redugdo de velocidade

Estacionamento

Bicicletarios seguros

Campanhas publicitarias/Educagdo

COERENCIA

Conhecimento da rede

Bicicletarios em locais eficientes

Integragado fisica com transporte publico

Facilidade de identificar rotas; clareza

Menor caminho (caminho direto)

Tipos de infraestruturas e caracteristicas do local (velocidade da via, largura da via,
etc.)

CONFORTO

Pavimento adequado

Arborizacao

Bicicletarios

Segregacdo da vias

Rampas pouco acentuadas

Conforto visual

Rede de integracao

Protecdo da chuva/vento/sol

Largura adequada

ATRATIVIDADE

Nivel de seguranca social do entorno

Pavimento

lluminacdo

Tratamento paisagistico

Bicicletarios seguros

Sinalizagdo

Conforto ambiental

Conforto visual

Integragdo com transporte publico

DIRECTIVIDADE

Integragdo de redes

Prioridade para as bicicletas

Linearidade

Reducdo de conflito entre modais

Conhecimento das linhas de origem e destino

Rotas alternativas

Seguranga

Solugdes de acessibilidade compativeis

Integragdo com transporte publico

Continuidade

Identifica¢do visual

Educacgao
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INTRODUCAO

O uso crescente de bicicletas nos centros urbanos tem se mostrado um meio de
transporte como alternativa sustentavel para os deslocamentos individuais, nao
somente para atividades de lazer, mas também um crescente volume de viagens para
o trabalho e estudo. Porisso, a inclusao da bicicleta como modal de transporte urbano
tem papel importante para a mobilidade urbana das cidades.

A integragéo da bicicleta nas agbes de mobilidade urbana nas cidades vem a
enriquecer o sistema, uma vez que promove a inclusdo social através do acesso
democratico do espacgo urbano e a valorizagao dos deslocamentos dos ciclistas.

Para o Municipio do Rio Grande, é necessaria a formagéo e consolidagdo de um
desenho urbano que contemple esse modal através da humanizagao do transito e
promovendo o respeito as necessidades das pessoas na cidade. Dessa forma, sera
possivel implementar vias ciclaveis que séo vias de trafego adaptadas ao uso seguro
das bicicletas, na forma de desenvolvimento e aprimoramento de agdes que venham a
favorecer o uso da bicicleta como modal de transporte.

Este trabalho tem a finalidade de inserir o transporte por bicicletas na matriz dos
deslocamentos urbanos, promover a integragao com o transporte coletivo, estimular a
implantagdo de um sistema cicloviario para o municipio e difundir o conceito de
mobilidade sustentavel em Rio Grande.

O deslocamento por bicicleta integra a visao geral do transporte considerando modos
concorrentes, modos complementares e as relagdes entre eles.

Podem haver intervengdes pontuais em intersec¢des ou locais de demanda, controle
dos conflitos entre bikes e veiculos em saidas de fabricas e/ou escolas na forma de
sinalizagao de adverténcia. Pode haver ainda, organizagao dos espagos continuos de
circulagao/ciclovias com sinalizagdo horizontal, vertical e semaférica - espaco
fisicamente separado do trafego de veiculos.

Geralmente, a demanda de bicicletas que circula pela cidade nos dias Uteis ocorre por
motivos de trabalho, ja nos finais de semana, a demanda concentra-se no lazer.

Para introdugéo de ciclovias s&o recomendadas algumas consideragdes para a sua
correta aplicagao, tais como, relevo plano, locais para aproveitamento de espacos
livres, locais com tradicéo do uso de bicicletas e parques industriais.

Inclusive, devem ser definidas caracteristicas especificas de circulagao,
estacionamento, sinalizagado e comunicagao com os usuarios de forma integrada.

Tipologias das Infraestruturas - Definigoes

« Bicicleta- veiculo

« Acostamento - parte da via/pista de rolamento destinada a emergéncias e a
circulagcéo de pedestres e bicicletas quando ndo houver local apropriado.

« Bicicletario -local (na via ou fora dela) para estacionamento de bicicletas.

- Ciclofaixa - parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de
bicicletas, delimitada por sinalizagéo (linhas em vermelho).

- Ciclovia - pista propria para bicicletas separada fisicamente do trafego comum.

CTB -Cédigo de Transito Brasileiro

O CTB deu a bicicleta o direito de uso das areas de acostamento e dispde sobre o uso
dabicicleta e do ciclista nas vias publicas.

Art. 58-59 - locais de circulagao

Art. 68 - direitos e deveres com o pedestre

Art. 105 - acessorios

Art. 193 - transito de veiculos em areas restritas
Art. 214 - preferéncia no transito

Art. 244 - penas exclusivas aos ciclistas

Art. 255 - condugao em passeios

As vias ciclaveis devem ser planejadas para minimizar os impactos sobre a capacidade
viaria e adequar caracteristicas fisicas e funcionais, aliando velocidade e seguranga de
forma atraente aos usuarios.

Sao ainda apontados alguns cuidados para planejamento e implantacao de vias
ciclaveis, tais como:

» Desenvolvimento longitudinal das vias ciclaveis a fim de evitar trechos com muitos
cruzamentos.

- Pavimentoimpermeavel, regular e antiderrapante.

« Largurade 1,50 a 2,50 metros para pistas unidirecionais.

 Largurade 2,50 metros ou superior para pistas bidirecionais.

« Geometria - rampas com inclinagéao igual ou inferior a 10% e curvas com mais
sinalizagao nas esquinas.

- Bicicletario com grande capacidade junto aos terminais de transporte ou junto as
areas de grande concentracao de bicicletas.

» Estacionamento com sinalizagao e de curta duragao nas vias publicas.
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Imagem aérea de Rio Grande com as ciclorotas propostas (sem escala)

O municipio do Rio Grande € uma cidade economicamente estratégica para o Rio Grande do Sul, pois além de importante centro politico no Estado, tem um papel
fundamental no desenvolvimento econdmico, principalmente em fungéo dos terminais portuarios e da malha rodo-ferroviaria presente naregiao.

Com uma topografia praticamente plana, a area urbana central apresenta uma conformacgéo alongada e limites fisicos bem demarcados pelo Estuario da Lagoa dos
Patos, o Saco da Mangueira e o Oceano Atlantico. A configuracao linear da zona central da cidade, aliada ao sistema viario existente sugere aimplantagao de ciclorotas
percorrendo as vias junto ao contorno externo da zona central.

Basicamente, foram identificados dois percursos distintos possiveis: uma Ciclo rota via Orla - ao norte e outra Ciclo rota via Estagdo Central da RFFSA - ao sul. Estas
rotas tém inicio na Estrada Roberto Socoowski, abrangendo a demanda dos Bairros Castelo Branco | e Castelo Branco Il e imediagbes da FURG, passando pela
Juncao de forma a promover a integragao modal com o transporte coletivo urbano na Estagao Principal de Integragao Jungéo. Ambas as rotas seguem percorrendo vias
de trafego estratégicas até o Centro da cidade. Inclusive, permitem ligagdes entre si por vias transversais ao longo dos trechos.

A diferenga entre as rotas consiste nas diferengas da demanda que atraem e no carater ambiental que apresentam, uma vez que a atratividade de cada rota vem a
ocorrerem fungéo da finalidade de cada tipo de viagem.

A avaliagao dos elementos ao longo das rotas consideradas para este trabalho se deu em fung¢ao das contagens volumétricas de bicicletas, que integram o Plano de
Mobilidade Urbana de Rio Grande, da possibilidade de adequacgéao dos trechos para que sejam implantas vias ciclaveis, bem como da atratividade das vias préximas de
areas institucionais e bens do patriménio histérico municipal.

Aseguir sdo apresentadas as alternativas identificadas para cada rota ciclavel, ambas originadas no inicio da Estrada Roberto Socoowski, em fun¢gdo da demanda que
abrange e finalizadas na Praga Xavier Ferreira, no centro, sendo o ponto final de ambas as rota propostas por permitir aintegragéo entre ambas.



PREFEITURA MUNICIPAL DO RIO GRANDE

S M ST SECRETARIA MUNICIPAL DA SEGURANCA,

DOS TRANSPORTES E DO TRANSITO

Arquiteto e Urbanista

CONTAGENS

‘OCEANOGRAFICO'

GARAC . oo Al
NOVADONAR ORLA DO ESTUARIO LAGUNA DOS PATOS [l © vglo
0

I SR L]

E poun INRN: Ean
1L T [%%% u%%?%gg”é“ -
TN i i SamaRasangis
g mthid ———
]DD U§ %D s ‘;;\;\““"*“ =

Os dados obtidos das contagens do
Plano de Mobilidade Urbana de Rio
Grande consideram, neste trabalho,
somente o volume de bicicletas nos
pontos dos cruzamentos junto das rotas
propostas. As informagdes coletadas
nas contagens constituem uma
importante fonte de dados auxiliares
para o planejamento cicloviario e para o
langamento do projeto.

Para a avaliagdo da quantidade de
bicicletas que trafegam junto das ciclo
rotas propostas, serdo a seguir
relacionadas as intersegbes com os
volumes de bicicletas em aproximagao
nos cruzamentos apresentados nas
contagens, apontando o total do
carregamento nos cruzamentos em 08
horas nos periodos-pico: das 7:00 as
9:00-das 11:00as 14:00 edas 17:00 as
20:00, totalizando 8 horas pico.

CiclorotaviaOrla

Intersecéo 11-a
Rua General Osorio - 89 bikes

Rua General Netto - 23 bikes

Intersecdo 12-a
Rua Marechal Floriano - 133 bikes

Rua General Netto - 121 bikes

Intersecdo 30-a
Av. Portugal - 912 bikes

Rua Padre Feij6 - 28 bikes

Intersecdo 48-a
Rua 24 de Maio - 28 bikes

Rua Com. Vasco V. Fonseca- 121 bikes

Intersecdo 52-a
Rua José Bonifacio - 427 bikes

Rua Olavo Bilac-41 bikes
ERS 734 -31 bikes

Intersecdo 53
Rua Saturnino de Brito - 266 bikes

Rua Cristévao Pereira - 136 bikes

Intersecédo 53-a
Rua Saturnino de Brito - 401 bikes

Rua Pandia Caldgeras - 529 bikes
Rua Pinto Bandeira - 309 bikes

CiclorotaviaRFFSA

Intersecdo 01-a
Rua Marechal Floriano - 149 bikes

Rua Benjamin Constant - 46 bikes

Intersecéo 05-a

Rua Valporto - 303 bikes

Rua Bertoldo Kligner - 08 bikes
Rua Paulo de Leiria- 18 bikes

Intersecdo 10-a
Rua Duque de Caxias - 616 bikes
Rua Valporto-971 bikes

SACO DA MANGUEIRA

Intersecado 18-a
Rua General Neto - 109 bikes
Rua Senador Corréa - 293 bikes

Intersecao 24-a
Rua 24 de Maio - 103 bikes

Rua Senador Corréa - 160 bikes

Intersecdo 29-a
Rua Cristévao Colombo - 167 bikes
Rua Buarque de Macedo - 1.154 bikes

Intersecdo 33-a
Rua Domingos de Almeida - 420 bikes

Rua Buarque de Macedo - 448 bikes

Intersecado 35-a
Av. Presidente Vargas - 474 bikes

Rua Domingos de Almeida - 111 bikes

Intersecdo 40-a

RuaAlm. Barroso - 115 bikes
Rua Dr. Nascimento - 264 bikes
Rua Dom Pedroll-219 bikes

AV. PRES| VA

RHEINGANTZ  ¢xgricainca

Intersecao 34-a
Av. Presidente Vargas - 871 bikes

Intersecao 36-a
Av. Presidente Vargas - 417 bikes
Rua Raul Barlem - 30 bikes

Intersecdo 37-a
Rua 02 de Novembro - 175 bikes

Av. Rheingantz - 191 bikes

Intersecado 38-a
Av. Rheingantz - 160 bikes

Rua Maj. Carlos Pinto - 48 bikes

Intersecdo 41-a
RuaAlm. Barroso - 279 bikes

Rua Salgado Filho-210 bikes
Rua Marciano Espindola - 133 bikes

Intersecdo 42-a
BR 392 - 59 bikes

Av. Eng. HeitorA. Barcellos - 105 bikes
RuaAbdala Nader-47 bikes

ILHA DA BASE

I
I
/ g

Mapa dos pontos de contagens (sem escala)

Intersecdo 43
Rua Valporto - 245 bikes
Rua 24 de Maio - 654 bikes

Intersecdo 43-a
Rua Valporto - 556 bikes

Rua Eng. Alfredo Huck - 24 bikes

Intersecdo 46
Rua Sen. Salgado Filho - 103 bikes

Rua Benjamin Constant - 32 bikes

Intersecdo 46-a
Rua Sen. Salgado Filho - 287 bikes

Rua Eng. Alfredo Huck - 61 bikes

Intersecao47-a
Rua Eng. Alfredo Huck - 27 bikes

Rua Prof. Ant. G. Freitas - 13 bikes

Intersecado 54-a
Rua Saturnino de Brito - 246 bikes

Estr. Roberto Socoowski-441 bikes
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Mapa dos bens do Patriménio Histérico de Rio Grande (sem escala)

Demanda de ciclistas para Rio Grande

Abicicleta ¢ um modal de transporte individual de baixa seguranca junto ao trafego geral, sendo necessario o uso consciente das vias ciclaveis pelos usuarios desse sistema, bem como e
adequada caracterizagéo e legibilidade tanto para os pedestres quanto para os motoristas dos veiculos automotores e carroceiros.

Alegislagéo brasileira concede aos ciclistas o direito de prioridade no uso das vias na maioria das situagdes, porém devem conferir seguranca para os ciclistas principalmente junto aos
cruzamentos, pois estes sdo os locais que mais apresentam riscos aos ciclistas. As rotas devem apresentar um cuidado especial quanto a coeréncia do trajeto, priorizar rotas diretas,
seguranca, conforto e atratividade ambiental.

As vias ciclaveis possuirdo gabarito minimo de 2,50 metros para vias bidirecionais e 1,50 metro para vias unidirecionais. A pavimentacao ficara condicionada as caracteristicas
especificas de cadatrecho

Com uma caracteristica econdmica impulsionada pela zona portuaria e a grande quantidade de empresas instaladas no municipio em fungao do desenvolvimento da cidade em termos de
economia e educacgéo, o volume de ciclistas em Rio Grande evidencia uma maior demanda nos deslocamentos por motivo de trabalho, ensino, lazer e saude, nesta ordem.

Segundo pesquisas anteriores, os bairros que apresentam os maiores deslocamentos de ciclistas sdo: América, Bernadeth, Bucholz, Castelo Branco, Centro, Cidade Nova, Hidraulica,
Juncao, Lar Gaucho, Parque Marina, Vila Maria, Vila Municipal, Vila Sdo Jo&o e Vila Sdo Miguel. A maioria das viagens sao direcionadas como Bairro-Centro, concentrando os maiores
deslocamentos pela regido sul.

Consideragoes sobre Carrogas
Os veiculos de tragédo animal sdo previstos no cddigo de transito. Os cavalos sdo animais que empregam muita forga e ganham aceleragéo de forma rapida, porém, se assustam com 4
facilidade e tendem a agir de forma imprevisivel. As recomendagdes em relagéo as vias ciclaveis e as carrogas sdo a de haver vias separadas para cada modalidade de transporte, de forma

a proporcionar visibilidade adequada para que 0s mesmos vejam uns aos outros com bastante antecedéncia.
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ESTAGCAO JUNCAO
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Mapa Geral de Rio Grande (sem escala)

Localizada ao norte, junto a Orla da Lagoa dos Patos esta rota apresenta uma ambientagcéo urbana com areas com grande amplidao visual e trechos com variedade de
orientagao nos percursos, com vias de trafego moderado e baixa densidade urbana, indicando uma demanda de viagens por motivos de lazer.

Arota apresenta 12.332 metros de percurso total onde sao identificados cinco trechos distintos, classificados em fungéo do tipo de paisagem e mudanga no tipo de via
ciclavel.

Aseguir, sdo apresentados os trechos propostos, bem como as imagens e consideragdes para cada subtrecho correspondente.
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CHO 1 (4.975m) TRECHO 2 (1.112 I

Trecho 1 -extensao total: 4.975m . _/ SUBTRECHO 1.1 (3.570m) ) SUBTRECHO 1.2 (1.170m) TRECHD 2

Este trecho possui a comunidade que apresenta maior — ]
demanda de ciclistas e grande fluxo de carrogas do Bairro
Castelo Branco. PRORLURS

Fica indicada ciclovia bidirecional para o trecho, D@ PROFLLRB EUDDD[E]QD
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ocorrendo paralela a faixa de rolamento, no lado sul da via, o
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SUBTRECHO 1.3 (235m)
ACESSO PARAA

FURG, no inicio da Vila Cibrazém. O trecho possui S50 PARA
ESTAGAO JUNGAO

<G, no inicio da Vila Cibrazém. O trech ED AT
Gionanassenconta avimentada, | T PDD UDQ\\[[\% L L
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O sub-trecho 1.2 possui 1.170 metros e abrange o DD ! F K2
percurso entre o inicio da Vila Cibrazém até o cruzamento %Q\%% 4 -
com a Rua Saturnino de Britto. O trecho possui Mapa do Trecho (sem escala)
pavimentagdo asfaltica, porém a area prevista para

ciclovia se encontra sem pavimentagao.

Este sub-trecho apresenta area invadida por habitagdes e

fica indicado o passeio publico com uso de ciclovia . Sub-trecho 1.2 - Estrada Roberto Socoowski
bidirecional paralela a faixa de rolamento, uma vez que Sub-trecho 1.1 - Estrada Roberto Socoowski N

esta area se encontra em aproximacao com estagéo de Iy &

transporte coletivo. T s o

O sub-trecho 1.3 possui 235 metros e ocorre em trecho da
Rua Saturnino de Britto para acesso ao terminal de
transporte coletivo - Estagdo Jungéo. Esta apresentara
passeios com maior largura e fica indicado o uso de via
compartilhada com os pedestres.

Sub-trecho 1.2 - Av. Italia
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Trecho 2 -extensao total: 1.112m

Este trecho possui grande fluxo de pedestres, varios
estabelecimentos comerciais e escolas proximas. O trecho
possui pavimentagao por blocos de concreto e apresenta
maior seguranca de trafego aos ciclistas pelo bordo
nordeste, sendo indicada ciclovia bidirecional, uma vez
que possui menor quantidade de cruzamentos e percorre
lateralmente a area do Hipdédromo. Possibilita também,
sub-trecho 2.1 alternativo via Av. dos Bandeirantes, na Rua
Olavo Bilac com os ciclistas trafegando em ciclovia
bidirecional junto ao canteiro central e cruzando a pista
para trafegar na Av. José Bonifacio em ciclovia até retomar
aconexéo com a Estacao Juncéo.

Trecho 3 -extensao total: 3.400m

Este trecho apresenta baixo fluxo de pedestres e baixa
densidade edificada e com ambientacdo urbana
diferenciada por elementos naturais tais como arborizagéo
e a vista da orla da Lagoa dos Patos. O trecho possui
pavimentacao que varia entre asfalto e blocos de concreto.

O sub-trecho 3.1 possui 235 metros e ocorre ao longo da
Rua Jockey Clube, em trecho junto ao Hipédromo através
de ciclofaixa bidirecional junto a pista de rolamento pelo
lado sul, evitando conflito com os dnibus que acessam a
garagem da concessionaria e as areas de estacionamento
navia publica.

O sub-trecho 3.2 possui 2.400 metros e ocorre ao longo
da Rua Com. Henrique Pancada, junto a orla da Lagoa dos
Patos. Em fungao do tipo de pavimento arenoso utilizado
no pavimento do passeio da orla, e para evitar a
descaracterizacdo da mesma, a indicacao é a de uso de
ciclofaixa bidirecional junto a pista de rolamento, pelo
lado norte junto da orla.

Trecho 2 - Rua Saturnino de Brito . _ N
TRECHO 2 (1.112m) TRECHO 3 (3.400m)
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ST I N
@Dj 7%_\_ b\ ORLA DO ESTUARIO LAGUNA DOS PATOS .
T b .
e Dmﬁ [T — T "iifg-;_
ol I R I e
el I e e EmmnEaa =S
HHHE B
_ . Cooul D= OO “Sﬁ%
Trecho 2 - Rua Saturnino de Brito H HE HDUED DDUDDDD@E}@D O
L —— 0o D000 oS
LB [ ]

00000
~ T —
Q@EEDDDDD
™

g
R ——

SACO DA MANGUEIRA

Mapa do Trecho (sem escala),
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O Trecho 4 - extensao total: 1.290m

Aconexao do trecho 3 para o trecho 4 ocorre através de via
compartilhada junto ao passeio do canteiro central da
Rua 15 de Novembro para posterior ligagdo com o parque
lineardaAuv. Portugal.

AAuv. Portugal é marcada por uma alameda de arvores em
um amplo canteiro central com pavimento arenoso nas
areas de passeio no centro. As pistas de rolamento dos
veiculos sao em pavimentagao asfaltica, sendo importante
observar que a caixa viaria permite a implantagcao de
ciclofaixa unidirecional junto aos bordos esquerdos das
pistas ("A”).

Entretanto, a implantagao de ciclofaixa bidirecional junto
ao passeio do canteiro central ("B”) confere maior
seguranga aos ciclistas, o que requer pavimentagao
especificaemtodo o trecho.

O Trecho 5 - extensao total: 1.555m

Este trecho possui baixa densidade urbana e apresenta
importantes edificagbes instituicdes pelo lado da orla da
Lagoa dos Patos, destacando-se o Museu Oceanografico
e o Yatch Club. A indicagdo para o trecho é a ciclovia
bidirecional totalmente segregada sobre as éareas de
passeio.

O sub-trecho 5.1 possui 455 metros e apresenta uma
pequena area de conexao junto aos bordos externos do
canteiro central (corrego) da Rua Major Carlos Pinto. Tal
conexao ocorre através de ciclofaixa bidirecional junto a
areadapraca.

O subtrecho 5.2 possui 1.100m e compreende a Av. Com.
Vasco Vieira e a Rua Francisco Campello. Todo o
subtrecho apresenta pavimentagdo em paralelepipedos e
a inser¢cdo dos ciclistas ocorre na forma de ciclovia
bidirecional junto as areas de passeio ao Norte, junto da
Rua Francisco Campello.

Na Rua Riachuelo, a via se apresenta sem areas de
transito bem delimitadas, sendo que a indicagéo € ade que
aciclovia e os passeios sejam totalmente segregados a fim
de disciplinar a transito e a promover a orientabilidade e a
mobilidade dos usuarios. Neste trecho a indicagao € a de
criar a ciclovia e passeio de pedestres, na forma de uma
ilha, delimitando as areas de estacionamento e os acessos
juntodaorla.

Por fim, a rota ciclavel encontra com a Praga Xavier
Ferreira, passando de forma compartihada com os
pedestres pelo prédio da Biblioteca e das docas do
Mercado Publico.
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Sub-trecho 5.2 - Rua Francisco Campello
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CICLOVIA VIA ESTACAO CENTRAL R.F.F.S.A.- EXTENSAO: 14.600m N
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ILHA DA BASE

Mapa Geral de Rio Grande (sem escala)

Localizada ao sul, em percurso que passa pela antiga Estacéo Central da RFFSA, esta rota apresenta uma ambientagéo urbana com areas de maior densidade urbana
e vias com maior fluxo e velocidade de veiculos. Este percurso apresenta média densidade urbana, possui trechos com muitos cruzamentos, com vias de trafego
moderado e alto, indicando uma demanda de viagens por motivos de trabalho. Sendo uma regiao com maior demanda comercial, as vias ciclaveis deverao apresentar
maiores detalhes de sinalizagao para o controle dos conflitos em travessias e cruzamentos.

= Cabe salientar que esta rota sul ja apresenta tradigdo de maior circulagdo de bicicletas, principalmente na Av. Itdlia e Presidente Vargas, uma vez que as vias se

1) | i
r — | .

Sl Al g
e . .
'*-- — © encontram mais consolidadas.

) ‘l P & Arota apresenta 14.600 metros de percurso total onde séo identificados trés trechos distintos, classificados em fungao do tipo de paisagem do percurso e mudanga no
: tipo de via ciclavel a serindicada.
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CHO 1 (4.975m) TRECHO 2 (1.112 N

. ___ SUBTRECHO 1.1 (3570m) SUBTRECHO 1.2 (1.170m) TRECHD 2 ‘
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Mapa do Trecho (sem escala)

O sub-trecho 1.2 possui 1.170 metros e abrange o
percurso entre o inicio da Vila Cibrazém até o cruzamento
com a Rua Saturnino de Britto. O trecho possui
pavimentacdo asfaltica, porém a darea prevista para
ciclovia se encontra sem pavimentacao.

Este sub-trecho apresenta area invadida por habitagdes e ) Sub-trecho 1.2 - Estrada Roberto Socoowski
fica indicado o passeio publico com uso de ciclovia Sub-trecho 1.1 - Estrada Roberto Socoowski .

bidirecional paralela a faixa de rolamento, uma vez que .

esta area se encontra em aproximagao com estagéo de i £ LS

transporte coletivo. s )=

O sub-trecho 1.3 possui 235 metros e ocorre em trecho da
Rua Saturnino de Britto para acesso ao terminal de
transporte coletivo - Estacdo Juncdo. Esta apresentara
passeios com maior largura e fica indicado o uso de via
compartilhada com os pedestres.
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Trecho 2 -extensao total: 5.060m

O trecho apresenta configuragdo de grande extensao
linear e abrange basicamente a Av. José Bonifacio e Av. 1°
de Maio onde a densidade edificada é baixa, porém ha um
significativo fluxo de veiculos, motos e ciclistas. Ao longo
do trecho, a via possui pavimentagao asfaltica, existindo
invasdo de habitagdes sobre a via e também um trecho
onde as areas de passeio ndo possuem configuragéo
homogénea. Entretanto, ao longo da rua existe um grande
trecho linear que comporta estrutura para receber ciclovia
bidirecional permitindo ampla continuidade da via
ciclavel, bem como, possibilitando as conexdes diretas
entre essas vias e o corredor de trafego paralelo, também
continuo, da Av. ltalia, Av. Presidente Vargas e Av.
Rheingantz.

O sub-trecho 2.1 possui 865 metros abrangendo parte da
Av. José Bonifacio, iniciando no cruzamento da Estrada
Roberto Socoowski com a Rua Saturnino de Brito, junto da
area da Estacdo da Juncdo, abrangendo toda a area
habitacional existente sobre o bordo sul da via, onde as
edificacbes se encontram em avango sobre a area do
passeio publico. Neste espaco, a indicagdo é a de
implantacédo de ciclovia bidirecional sobre o passeio,
em continuidade ao arranjo proposto na Estrada Roberto
Socoowski. Especificamente na area das habitagdes,
entre a Rua Olavo Bilac e Rua Colébmbia, fica indicada de
forma proviséria ciclofaixa unidirecional junto aos
bordos direitos das pistas, até o final destas areas de
invasao (até que sejam resolvidos os tramites legais nesta
regiao).

O sub-trecho 2.2 possui 2.495 metros e apresenta
homogeneidade ambiental ao longo do percurso. Esta via
€ marcada por uma area aberta, sendo indicada ciclovia
bidirecional junto ao grande parque linear que ocorre no
bordo sul da pista de trafego, permitindo diversas
conexdes com aAv. Presidente Vargas.

O sub-trecho 2.3 apresenta duas possibilidades distintas
de continuidade para o trecho 2.

Uma delas é via Rua Buarque de Macedo com 1.700
metros e acesso pela Rua Domingos de Almeida através
de ciclofaixa unidirecional junto ao passeio e na Rua
Buarque de Macedo através de ciclovia bidirecional
junto ao canteiro central. Em seguida, a via ciclavel
passa para a Rua Major Carlos Pinto, trafegando de forma
compartilhada junto ao passeio do canalete pluvial
existente.

TRECHO 2 (VIA AV. 1° DE MAIO: 5.060m)
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TRECHO 2 - ALTERNATIVO
VIA AV. PRESIDENTE VARGAS (5.050m)

Mapa do Trecho (sem escala)

Outra alternativa via Estagdo Central da RFFSA, promove a continuidade ~ Sub-trecho 2.2 - Av. 1° de Maio
do trajeto pela Av. 1° de Maio, passando entre o Cemitério Catolico e o ;
Cemitério Protestante através do uso de ciclovia bidirecional posicionada
ao norte do canteiro. Todo o percurso compreendido entre a Rua 15 de
Novembro e a Rua 02 de Novembro deve receber tratamento paisagistico = .
especifico a fim de promover ambientagédo urbana de forma atrativa aos | _ = S R
ciclistas e pedestres. B T ‘ |
A partir da Rua 02 de Novembro, é indicado o uso de ciclofaixa "
compartilhada demarcada por sinalizagdao de forma que a via ciclavel
atravesse o interior do Parque da Antiga Estacdo Férrea, percorrendo
lateralmente a pista de desfiles (sambddromo) pelo bordo norte. Ao final do
complexo ferroviario, a via ciclavel atravessa a Av. Major Carlos Pinto até
encontrar com a Rua Valporto no préximo trecho.

Sub-trecho 2.1 - Av. José BonlfaC|o =Sub-trecho 2.3 - Parque da RFFSA
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TRECHO 2 (VIA AV. 1° DE MAIO: 5.060m)
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objetiva. Tal inser¢do vem a ocorrer na forma de uma Q S~ — — —

ciclopista exclusiva unidirecional, junto aos bordos @ﬂ = — T
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veiculo que compartilha a pista, liberando as areas de @%ﬁﬁ TRECHO 2 - ALTERNATIVO

conversdo a esquerda — junto ao canteiro central, porém, N VIAAV. PRESIDENTE VARGAS (5.050m)

mantendo as areas de estacionamento e passeios. Mapa do Trecho (sem escala)

A fim de possibilitar largura adequada aos ciclistas, é

necessario que haja o corte longitudinal em ambos os

lados do canteiro central em aproximadamente 50 cm em

toda a extensao que houver necessidade. Sub-trecho 2* - Av. ltalia Sub-trecho 2* - Av. Italia

Em paises desenvolvidos, a criagcdo de ciclopistas
compartilhadas tem se mostrado uma agéo eficaz, na
forma de um desenho urbano simples e eficiente. Cabe
salientar que o sucesso desta escolha envolve agdes de
educagdo no transito e projeto minucioso, com um
tratamento das intersecdes de forma adequada.

Sub-trecho 2* - Av. Rheingantz

Sub-trecho 2* - Av. Presidente Vargas
. as
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CICLO ROTA VIA ESTACAO CENTRAL DA RFFSA - TRECHO 3

Arquiteto e Urbanista

Trecho 3 -extensao total: 4.565m

O trecho 3 apresenta um conjunto de vias urbanas que
permitem a interligagdo de varios setores do centro da
cidade, sendo, portanto, uma via ciclavel estratégica e
fundamental para o projeto de ciclorota bem sucedido. A
atratividade da rota ocorre em virtude dos pontos de
conexao que permite e abrange uma area com usos
diversificados, sobretudo a habitacdo, a FURG, as Docas e
Museus.

O sub-trecho 3.1 possui 1.440 metros, ocorre na Rua
Valporto e apresenta pavimentagao asfaltica na via, caixa
viaria ampla, permitindo a implantacdo de ciclovia
bidirecional ao longo de toda a extensdo da area de
passeio possibilitando conexao com as zonas portuarias
pelaAuv. Ipiranga e Rua Eng. Heitor Amaro Barroso.

O sub-trecho 3.2 possui 982 metros ocorre na Rua
Senador Salgado Filho e busca atender aos ciclistas junto
a malha urbana mais central, na forma de reduzir a
extensdo percorrida na rota e permitir maior possibilidade
de conexdes junto ao centro. Neste sub-trecho a indicagéo
€ a de uso de ciclofaixa unidirecional sobre o bordo
esquerdo das pistas ao longo do canteiro central.

O sub-trecho 3.3 ocorre na Rua Barroso e possui 1.370
metros. Esta via ocorre de forma paralela a Rua Cinco, que
ja possui 0 uso de estacionamento e passeios bem
consolidados em funcdo dos condominios habitacionais
presentes ao longo da via. Aqui, a indicagao e a de uso de
ciclovia bidirecional sobre o canteiro entre as vias
citadas. Tal canteiro devera ser livre de obstaculos e
edificagbes criando, quando possivel, uma faixa peatonal
adjacente. Essa insergao permite grande continuidade e
padronizacgao de todo o trecho.

O sub-trecho 3.4 possui 773 metros inicia junto da Bolsa e
ocorre junto as Docas e Museus na Rua Riachuello
finalizando na Praga Xavier Ferreira. A via possui um rico
acervo do patrimdnio histérico, pelos dois lados da via e
conta com areas de estacionamento ao longo de toda a via

Possuindo bastante movimentagao de veiculos em ambos
os lados, a via apresenta pavimentagao asfaltica e possui
uma caixa viaria generosa. Neste espaco, a indicagéo € a
de que a via ciclavel ocorra lateralmente a area do passeio
publico, com a proposta de deslocar as vagas de
estacionamento para a pista, permitindo a implantacao de
uma ciclovia bidirecional elevada ao mesmo nivel do
passeio.

Sub-trecho 3.1 - Rua Valporto

Sub-trecho 3.4 - Rua Riachuelo

Sendo essa a area final do trecho, a via ciclavel chega
ao Centro Urbano de Rio Grande na Pracga Xavier
Ferreira, que permite aos ciclistas transitarem
livremente no espaco interno da pracga, possibilitando
acesso aos equipamentos institucionais proximos,
assim como a Prefeitura Municipal, a Biblioteca
Publica, o Mercado Publico e o Cais dos Pescadores.

Também permite a permeabilidade dos ciclistas na |

malha viaria central, acessando a Praga Tamandaré
e proporcionando integragdo modal com a Estacao
de Integragdo Tamandaré. Dessa forma, as rotas
ciclaveis propostas para Rio Grande favorecem a
inclusao social da populagao ampliando a rede de
mobilidade urbana no municipio.

r\f /\ TRECHO 3 (4.565m) N
n Jl_ [ ] §thTRECHos 31-32-33-34 ‘
N

SUBTRECHO 3.4
(773m)

SUBTRECHO 3.3
(1.370m)

UBTRECHO 3.2
(982m)

y 7 SUBTRECHO 3.1
(1.440m)

A REFINARIA

Mapa do Trecho (sem escala)
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