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RESUMO

RAU, Sabrina Leal Rau. Sistema cicloviario e suas potencialidades de
desenvolvimento: o caso de Pelotas / RS. 2012. Dissertacdo (Mestrado) -
Programa de Pds-Graduagdo em Arquitetura e Urbanismo. Universidade Federal de
Pelotas, Pelotas.

A necessidade de mobilidade, nas Uultimas décadas, tem aumentado
exponencialmente, principalmente nas areas urbanas, devido ao crescimento da
populacdo e da descentralizacdo das areas residenciais. Neste contexto, a
mobilidade é destacada como um componente de sustentabilidade para as cidades,
ao que diz respeito a forma como essa circulagcdo ocorre e sua relagdo com a
estrutura urbana. Diante disso, a bicicleta tem um papel importante no
desenvolvimento de uma mobilidade urbana sustentavel. O presente trabalho tem o
objetivo principal de apresentar os resultados obtidos na avaliacdo de desempenho
e um sistema cicloviario urbano. Para tanto, foram utilizados os conceitos e
procedimentos metodologicos de Avaliagdo PoOs-Ocupacao (APO), adotando as
seguintes etapas: aplicacao de questionario para os usuarios do sistema, verificando
0 seu nivel de satisfacdo resultante da utilizacdo do sistema e a verificagcao técnica
das condic¢des estruturais, relacionados com os pressupostos do desenho urbano.

Palavras-chave: Sistemas Cicloviérios; Mobilidade Urbana; Planejamento Urbano.



ABSTRACT

RAU, Sabrina Leal Rau. Sistema cicloviario e suas potencialidades de
desenvolvimento: o caso de Pelotas / RS. 2012. Dissertacdao (Mestrado) -
Programa de Pé6s-Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo. Universidade Federal de
Pelotas, Pelotas.

The need for mobility, in the last decades, has exponentially increased, mainly in
urban areas, due to the population growth and the decentralization of residential
areas. In this context, mobility is highlighted as a component of sustainability for the
cities, concerning the way this circulation occurs and its relation to the urban
structure. As a result, the bicycle plays an important role in the development of a
sustainable urban mobility. The present work has the main objective of present the
results obtained in the performance evaluation of the bike path. In order to do this,
the concepts and methodological procedures of Post Occupation Evaluation (POE) to
the bicycle path system, adopting the following: application of questionnaire to the
people "using" the system, comprising, in this case, the bicycle riders to check their
level of satisfaction resulting from using the system and the technical verification of

structural conditions, related to the assumptions of the urban design.

Keywords: bicycle systems; urban mobility; urban design; sustainable mobility.
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alternativos de transporte, procurando, assim, melhorar a forma como a rede viaria €

utilizada e operada.

Mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado
de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam
a priorizagdo dos modos ndo-motorizados e coletivos de
transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacoes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel (BRASIL,
20064, p. 19).

E importante ratificar que os problemas enfrentados diariamente pelas
pessoas, ao se locomoverem nas cidades, tém normalmente origem na propria
cidade, que, ao se expandir continuamente, desconsidera os custos de implantacao
da infraestrutura necessaria para dar suporte ao atual padrdo de mobilidade.
baseado no transporte motorizado individual

A resposta as dificuldades ocasionadas pelos congestionamentos gerados
pelo uso intensivo de veiculos motorizados tem sido o aumento da capacidade
viaria, ou seja, sdo criadas novas vias com o objetivo de tornar o transito mais fluido.

Uma solucdo para tentar diminuir os transtornos gerados pelos veiculos
motorizados € implantar um sistema cicloviério. Contudo, os motivos que levam as
cidades a adotar uma estrutura cicloviaria sdo diversos. Nas cidades europeias e
nas cidades de paises desenvolvidos, tradicionalmente justificam a implantacédo de
planos cicloviarios com base na questdo ambiental e no uso excessivo do
automovel. Nesses casos, a bicicleta tem um papel de elemento estruturador, e ndo
de mero ator coadjuvante, sendo a abordagem ambiental o elemento que aperfeicoa
a reocupacéo dos centros antigos (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Em cada cidade o planejamento cicloviario exige uma abordagem diferente,
ja que cada caso tem motivagdes variadas, mas, independente do fato gerador de

uso, a bicicleta sempre proporciona uma cidade mais humana
1.1. Apresentacao do tema e justificativa de pesquisa
A concentragdo populacional em centros urbanos tem sido uma

caracteristica marcante do processo de desenvolvimento mundial, gerando

problemas para as cidades e exigindo solucfes alternativas, no que se refere a
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necessidade de mobilidade caracterizada pelo aumento exponencial nas ultimas
décadas.

A mobilidade sustentavel se destaca como um dos principais componentes
da sustentabilidade das cidades, uma vez que 0s espacos viarios vém se tornando
cada vez mais improprios para suportar, de maneira harménica, o nimero crescente
de veiculos motorizados e de pessoas que realizam seus deslocamentos.

O aumento da circulagcdo de veiculos motorizados tem acarretado o
esgotamento dos sistemas de circulagdo e, por consequéncia, um aumento na
implantacéo da infraestrutura necessaria para dar suporte ao padrao de mobilidade
vigente.

Nesse contexto, pode-se considerar a mobilidade urbana como a
capacidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano para a
realizacdo de suas atividades cotidianas (trabalho, educacdo, saude, cultura,
recreacao e lazer), num tempo considerado ideal, de modo confortavel e seguro.

No entanto, os individuos podem realizar o deslocamento utilizando varios
tipos de veiculos ou apenas a propria energia despendida na acdo de caminhar. O
modo como este deslocamento ocorre vai depender das distancias que o individuo
tera de percorrer, do tempo ideal a ser despendido, dos meios de transporte, das
vias de acesso disponiveis, do custo e da qualidade deste deslocamento
(VASCONCELLOS, 1996).

A mobilidade urbana, em muitos casos, pode ser caracterizada como
diversificada e complexa, trazendo a tona a auséncia de planejamento e de politicas
publicas. O reconhecimento dessa realidade denota a urgéncia da criacdo de
processos e acdes voltados a transformacdo dos espacgos urbanos, exigindo
medidas de controle severas, e/ou a aplicagdo de solucdes alternativas de
deslocamento (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Entretanto, mesmo com tantos problemas, o veiculo motorizado representa
status, na sociedade atual, como um objeto que gera reconhecimento social,
estabelecendo fortes lagos com o usuario, fazendo exaltar a evidente agressao ao
meio ambiente, reforcando o0 sedentarismo, trazendo danos a qualidade de vida
geral e & saude humana (XAVIER, 2005).

Juntamente a estes fatos, a cidade caracteriza-se por uma diversificagao
cada vez maior das atividades e usos do espaco urbano que, ha algumas décadas,

ndo existiam ou tinham escala muito reduzida. Essas atividades encontram-se
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totalmente incorporadas ao cotidiano da populacéo, gerando padrées especificos de
deslocamento. No futuro, este processo continuara em curso, novas atividades e
servigos surgirdo, e com elas novas demandas por deslocamentos. Assim, as
politicas de transporte precisam aliar estratégias distintas: atendimento de um
volume de viagens crescente; enfrentamento de padrdes de deslocamento; oferta de
servicos publicos de qualidade e o controle das viagens feitas por automoéveis. Além
desses desafios, sdo cruciais a eficiéncia energética e o incentivo aos transportes
limpos que, ao serem viabilizados, fazem com que os deslocamentos urbanos se
transformem numa contribuicdo para a saude dos moradores da cidade
(PLATAFORMA DAS CIDADES SUSTENTAVEIS, 2009).

A implantacéo de um sistema de transporte baseado na bicicleta ndo pode
mais ser um assunto ignorado, uma vez que, ao aumentar o nimero e a qualidade
das vias destinadas as bicicletas, é fundamental na busca de uma mobilidade
sustentavel sobre os pedais. As ciclovias e ciclofaixas, no entanto, sdo apenas um
dos aspectos do sistema de transporte. Especialmente em cidades extensas e de
relevo acidentado, é necessario planejar o uso da bicicleta fazendo com que o
sistema cicloviario funcione em rede e articulado com outros meios de locomocéo,
especialmente os transportes de massa como metré e énibus.

E indispensavel ampliar os horizontes para as solucbes ja testadas em
outros paises, mesmo que essas nao possam ser aplicadas de forma direta, o
simples fato de ter informacdo sobre elas gera conhecimento, abrindo o leque das
estratégias para as formas de articulacéo entre diferentes sistemas (MOBILIDADE E
POLITICA URBANA, 2005).

Neste cendrio, torna-se evidente a necessidade de realizar uma gradual
limitacdo dos deslocamentos motorizados. Essa situacdo exige medidas como a de
aproximar a populacdo dos servicos essenciais, aumentando a participacdo dos
modos coletivos e dos meios ndo motorizados de transporte, como a bicicleta.
Sendo assim, a insercdo da bicicleta nos atuais sistemas de circulacdo aparece
como alternativa a mobilidade urbana sustentavel, prometendo ganhos na qualidade
de vida.

A integracdo da bicicleta nos atuais sistemas de circulacdo € possivel e
necessaria, mas ela deve ser considerada como elemento integrante de um novo
desenho urbano, que contemple a implantacdo de infraestruturas, bem como novas

reflexdes sobre 0 uso e a ocupacédo do solo.



29

E fundamental que se entenda que a estrutura espacial da cidade com suas
redes viarias, seu patriménio imobiliario e seus aspectos funcionais interferem de
forma contundente na adocédo da bicicleta como meio de transporte.

Este trabalho segue a definicdo de mobilidade urbana sustentavel, proposta
pelo Ministério das Cidades, através da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, a qual tem se empenhado em formular uma definicdo para o
tema, de modo a nortear as pesquisas a serem desenvolvidas. Esta definicdo
procurou de um modo geral, incluir os principios de sustentabilidade econdémica e
ambiental, além da questédo da inclusdo social, que constituem a base do conceito
de desenvolvimento sustentavel propriamente dito. Conforme o documento
divulgado pela Secretaria, mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o
resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam a
harmonizar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, por meio da
priorizacdo dos modos de transporte coletivo e ndo motorizados de maneira efetiva,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel (ANTP, 2003b).

Para possibilitar e estimular a locomocgao por bicicleta é necessario prover as
cidades de caracteristicas espaciais e de infraestrutura compativeis com as
necessidades dos ciclistas, o que exige a reconfiguracdo dos sistemas viarios atuais,
0s quais nao tém facilitado o uso das bicicletas, indicando a necessidade de
alternativas de desenho urbano e de organizacéo espacial. (GEIPOT, 2001a e b).

Diante disso, o trabalho se propde a trazer o problema da mobilidade urbana
sustentavel a realidade local, fazendo um estudo da malha cicloviaria da cidade de
Pelotas, a qual apresenta grandes possibilidades para a implantacdo do transporte
cicloviario de qualidade. E importante ressaltar que o municipio ja apresenta um
grande numero de usuarios, além de ser beneficiado com aspectos naturais como
relevo plano e clima temperado.

Apesar de Pelotas apresentar implantadas, segundo a Prefeitura Municipal,
trés ciclovias e oito ciclofaixas que totalizam, aproximadamente, 29 km, a cidade
ainda se depara com grandes deficiéncias em sua malha cicloviaria, 0 que vem
acarretando problemas tanto para os ciclistas, quanto para os condutores de
veiculos automotores.

Logo, o trabalho se propde mostrar a importancia da bicicleta como modal

urbano e que possa ser viavel economicamente, capaz de interagir com todas as
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outras formas de mobilidade urbana, além de proporcionar melhorias no meio
ambiente.

Para tanto, serad efetuado um diagndstico do estado atual da malha
cicloviaria da cidade de Pelotas/RS, através da avaliacdo do nivel de satisfacdo
decorrente da utilizacdo do sistema e da avaliacdo do seu desempenho funcional, o
qual sera avaliado quanto a infraestrutura, equipamentos e mobiliario, buscando
identificar as condi¢des atuais da via para, posteriormente, tracar um paralelo entre
0 estado atual e as recomendacdes do Ministério dos Transportes. Contudo, vale
ressaltar que esta abordagem ao sistema cicloviario faz parte dos conceitos e

procedimentos metodologicos da Avaliacao Pds Ocupacéo (APO).

1.2. Objetivos da Pesquisa

1.2.1. Objetivo geral:

Elaborar um diagndstico que permita verificar a realidade do sistema
cicloviario urbano da cidade de Pelotas/RS, no qual a metodologia empregada

poderd ser reutilizada na avaliagdo de sistemas cicloviarios de outros municipios.

1.2.2. Objetivos especificos:

a) compreender e investigar os aspectos relacionados a estrutura e ao
funcionamento dos sistemas cicloviarios e as relacdes entre legislacdo e sistemas
cicloviarios urbanos;

b) diagnosticar a atual situacdo do sistema cicloviario e o perfil dos usuarios de
bicicleta na cidade de Pelotas/RS, a partir de procedimentos metodolégicos da
avaliacdo pos-ocupacgéo (APO);

C) revelar as principais caracteristicas e potencialidades do sistema cicloviario
de Pelotas/RS a partir das relagdes entre: do perfil do usuéario e do diagndstico da
atual situacdo do sistema cicloviario pelotense;

d) elaborar um conjunto de recomendacfes que apontem as prioridades
estratégicas de investimento, assegurando a eficiéncia das vias e dos projetos

cicloviarios a serem desenvolvidos para o estudo de caso.
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1.3. Variaveis

As respostas avaliativas do sistema cicloviario surgem a partir da observacao
técnica da situagdo atual das vias de acordo com as indicagfes do Ministério dos
Transportes; do questionamento dos usudrios desse sistema com relacdo as
caracteristicas das vias, tanto em funcdo dos atributos do espaco, quanto das
caracteristicas do observador.

As variaveis associadas ao tema desta pesquisa contemplam tanto os
aspectos relativos ao usuario, quanto os aspectos relativos ao ambiente analisado,
relacionando-se com os atributos fisicos e interpretativos dos espacos em questao.
Além disso, foram levadas em consideracdo questdes relativas a atratividade das
vias, a linearidade das vias, o conforto, a seguranca e a coeréncia na infraestrutura

destinada as bicicletas.

1.4. Objeto de estudo

A cidade de Pelotas, no Estado do Rio Grande do Sul, no Brasil, foi delimitada
como estudo de caso por atender 0s seguintes critérios: ter um sistema cicloviario
inserido na estrutura viaria do municipio, apresentar uma acentuada utilizacdo da

bicicleta, apresentar clima temperado e topografia relativamente plana.

1.5. Estrutura da Investigacao

Capitulo 1 - Introducéo ao sistema cicloviario

Na introducéo, foram tratados os aspectos gerais do tema abordado, a
necessidade de tratamento sustentavel a questdo da mobilidade urbana através do
transporte cicloviario. O capitulo apresenta, ainda, a insercdo do tema, as
justificativas e as questbes de pesquisa, 0s objetivos e metodologia aplicada

apresentando, por fim, sua estrutura da dissertagéo.
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Capitulo 2 — Marco teérico

O segundo capitulo constitui a base tedrica da pesquisa, através da revisédo
de literatura, com enfoque nas variaveis que irdo contribuir na construcdo da
avaliacdo de um sistema cicloviario urbano. Sao apresentados: um panorama das
caracteristicas gerais do transporte cicloviario; questdes relacionadas a mobilidade
urbana; as caracteristicas da bicicleta, do ciclista e do transporte cicloviario e 0s
elementos basicos ao processo de concepcao de um sistema destinado as

bicicletas.

Capitulo 3 — Metodologia

Apresenta a metodologia adotada, abordando aspectos sobre como serdo
tratadas as variaveis, os métodos de coleta e andlise dos dados, a fim de responder
ao problema de pesquisa e aos objetivos propostos. Apresenta, também, o objeto de
estudo mais detalhadamente, além dos aspectos relevantes sobre o trabalho de

campo.

Capitulo 4 — Diagnéstico do Sistema Cicloviario para a cidade de Pelotas/RS

O Capitulo apresenta um diagnostico compreensivo da area urbana de
Pelotas, a partir da coleta de dados que consta das seguintes etapas: a) pesquisa de
material bibliogréfico; b) estudo do sistema cicloviario seguindo os indicadores e
varidveis determinados a partir do marco teoérico; c) realizacdo de leituras do
ambiente urbano através de levantamento fotografico; d) analise de cada ciclovia e
ciclofaixa que compdem o sistema cicloviario implantado na cidade, segundo
atributos relacionados a infraestrutura das vias; e) contagem volumétrica do fluxo de
ciclistas e aplicacdo de questionarios com o objetivo de identificar o perfil do usuario.

O diagnostico da atual situacdo do sistema cicloviario e o levantamento do
perfil dos usuarios de bicicleta na cidade de Pelotas foram realizados a partir de

procedimentos metodoldgicos de avaliacdo pos-ocupacgéo (APO).
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Capitulo 5 — Recomendacgfes para melhoria do sistema cicloviario de Pelotas

De posse dos conhecimentos adquiridos junto a pesquisa bibliogréafica e dos
dados que demonstram a atual situacdo do sistema cicloviario de Pelotas, este
capitulo apresenta e discute os resultados obtidos a partir da APO, fazendo
recomendacgdes para um melhor desempenho do sistema cicloviario de Pelotas/RS,

que, a curto e médio prazo, trard maior seguranca e conforto aos usuarios.
Capitulo 6 — Conclusdes

O capitulo final evidencia as principais contribuicdes do trabalho, retomando
0s objetivos, além de indicar as limitacdes e possibilidades de continuidade da
investigacdo. Traz, também, a inter-relacdo entre os temas desenvolvidos de forma
independente: diagnéstico do sistema cicloviario através da avaliagdo técnica e dos

usuarios.



CAPITULO 2. MARCO TEORICO

2.1. Mobilidade urbana

A mobilidade urbana esta relacionada a diversos aspectos desempenhados
por individuos e agentes econémicos dentro da sociedade, no que se refere as
necessidades de deslocamento, considerando o ambiente urbano e a complexidade
das atividades nele envolvidas, estando relacionada tanto a pessoa quanto aos seus
bens. (VASCONCELOS, 1996).

Diante das diversas atividades urbanas desempenhadas por um individuo,
tais como habitagcéo, trabalho, estudo e lazer, a mobilidade se insere como uma
atividade-meio para que o desempenho das demais se torne possivel. A
representacdo da mobilidade urbana de um individuo é resultado do processo
histérico e cultural de uma sociedade, enquanto a circulagdo permanente ou
temporaria pode ser afetada por fatores como renda, idade, sexo, escolaridade e
capacidades fisicas e motoras. Os diferentes modos de deslocamento podem ser
desempenhados por um mesmo individuo, sendo a divisdo modal uma forma
objetiva de se instituir grupos entre aqueles que se deslocam no espaco urbano
(ANTP, 2007).

A mobilidade urbana é reconhecida, ao mesmo tempo, como causa e
consequéncia do desenvolvimento econdémico-social, da expansdo urbana e da
distribuicdo espacial das atividades. Estudos e pesquisas tém sido realizados por
instituicdes reconhecidas mundialmente a fim de diagnosticar e comparar os modos
de deslocamento em distintos lugares, assim como os efeitos sobre a economia, o
meio ambiente, a seguranca, o bem-estar social e, consequentemente, a qualidade
de vida nas cidades (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Vale ratificar que o conceito de mobilidade que vem sendo construido nas
tltimas décadas, encontra base na articulagdo e unido de politicas de transporte,

circulacao, acessibilidade e transito, com a politica de desenvolvimento urbano,
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considerando a configuracdo da cidade, equipamentos urbanos e infraestrutura. O
transporte € o componente indutor da mobilidade urbana e condicionador das trocas
gue ocorrem entre os membros da sociedade, configurando-se como um dos
elementos fundamentais da atividade urbana, juntamente com a habitacdo e o
trabalho. E, ainda, um instrumento da concretizagdo dos principios da vida e da
mobilidade urbana, assumindo grande importancia na estruturacdo e transformacéao
das paisagens naturais e sociais, além de ser um dos maiores consumidores de
recursos nao-renovaveis, sendo considerada peca chave na equacdo da
sustentabilidade. Dessa forma, ao estabelecer um meio de transporte,
incontestavelmente se estd incentivando atividades, canalizando e direcionando

acoes, concentrando individuos e formando habitos (FERRAZ, 1998).
2.2. Mobilidade urbana no Brasil

O modo como a mobilidade urbana se desenvolve ndo pode ser separado do
meio fisico da cidade na qual esté inserida, ou seja, ndo admite separacao entre a
infraestrutura e seus habitantes, sendo mais bem caracterizada em relagdo ao
deslocamento quando estudados os elementos socioecondmicos dos habitantes em
guestao.

No Brasil, os diversos papéis exercidos no transito e suas relacbes com as
politicas publicas e sociais foram estudados por Vasconcellos (2001), que
identificou, na disputa pelos esforcos daqueles que desempenham os distintos
papeéis, a existéncia de uma dualidade de conflitos. O primeiro remete ao conflito por
espaco fisico, onde dois corpos tentam ocupar o mesmo lugar no mesmo instante; o
segundo remete ao conflito politico gerado pelos interesses e necessidades dos
papéis desempenhados dentro do transito e da sociedade.

E necessario levar em consideracdo os inimeros fatores que exercem
influéncia tanto na forma como o cidaddo se desloca quanto no momento em que
ocorre esse deslocamento dentro do ambiente urbano. Dentre os fatores que
possuem maior relevancia estdo os pessoais como a idade, a renda, a escolaridade
e 0 género.

Torna-se possivel verificar que o maior fluxo de pessoas que se locomovem
encontra-se na faixa etaria de 15 a 45 anos, ou seja, pessoas que se dedicam as
atividades de estudo e trabalho. E preciso levar em consideracdo os pélos geradores
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de fluxo, por exemplo, os estudantes que se deslocam a pé para a escola em virtude
da localizacdo da rede publica de ensino e, por vezes, pela falta de recursos para
usar o transporte motorizado (VASCONCELLOS, 2005).

A mobilidade dos brasileiros é ampliada a medida que o0s recursos
financeiros tendem a se elevar, o que acarreta, consequentemente, um aumento dos
meios de transporte disponiveis ao deslocamento da populacdo em questdo. Da
mesma forma, esse aumento nas possibilidades de mobilidade ocorre com as
pessoas com maior escolaridade que, invariavelmente, desenvolvem um maior
namero de atividades no ambiente urbano, elevando, assim, o nivel de
deslocamento.

Ao ser elevado tanto o nivel econdmico quanto escolar dos individuos, as
escolhas por meios de transporte motorizados privados recebem acréscimo. A
Figura 1 mostra uma diferenca na opcdo de transporte entre 0s niveis de
escolaridade, ratificando uma tendéncia: quanto mais alto o nivel de escolaridade,

mais o carro é utilizado como meio de transporte.
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Figura 1 - Meio de transporte mais utilizado por escolaridade (%). Fonte SIPS, 2011

Com relacdo ao fator pessoal do género, verifica-se que, na atualidade, a
mobilidade brasileira masculina € maior que a feminina, independente da renda.
Considerando a maior participagcdo do sexo feminino no mercado de trabalho, as
diferencas dessa participacdo tendem a suavizar.

E preciso lembrar que, além dos fatores apontados anteriormente, algumas
caracteristicas referentes ao ambiente urbano influenciam de forma contundente no

deslocamento, tais como alguns fatores externos: a oferta de transporte publico, sua
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qualidade e custo; o custo de usar o automovel, a localizacdo dos destinos

desejados e seu horario de funcionamento.

2.3. A bicicleta como meio de transporte

Desde o século XIX, a bicicleta tem sido um modo de transporte eficiente e
popular entre varios povos do mundo. A invengdo da bicicleta antecedeu aos
motores a vapor e a explosdo, sendo considerado o “primeiro veiculo mecéanico”
para o transporte individual.

No Brasil, ndo € possivel assegurar uma data da chegada da bicicleta ao
pais. Acredita-se que os primeiros modelos tenham surgido, inicialmente, entre 1859
e 1870, na cidade do Rio de Janeiro que, nesse periodo, reunia um grande ndmero
de pessoas com elevado poder aquisitivo e que mantinham contato com a cultura
europeia. Vale ressaltar que, no referido periodo, o Rio de Janeiro era a capital do
Império. Outro fato bastante relevante para o desenvolvimento da presenca da
bicicleta no Brasil foi a imigragdo de europeus para o sul do pais.

A bicicleta tornou-se muito popular entre os trabalhadores, principalmente
em relacdo aos empregados de industrias, de pequenos estabelecimentos
comerciais e de servi¢os das grandes areas urbanas (PROGRAMA BRASILEIRO DE
MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007).

No final da década de 50, com a urbanizacdo do pais através dos
movimentos migratorios, deu-se inicio a uma rapida modificacdo nas cidades, fato
marcado pela inser¢do da industria automobilistica no pais.

O interesse dos brasileiros pelo automovel fez com que os governantes
investissem na expansdo da infraestrutura viaria urbana, uma vez que se tornou
necessario acomodar a crescente frota de veiculos em circulacdo. Como
consequéncia, no inicio da década de 60 houve a degradacédo do transporte coletivo,
culminando na eliminacao do transporte por bondes.

Consecutivamente, foram iniciados projetos dos metrés das cidades de Sé&o
Paulo e do Rio de Janeiro. Nesse mesmo periodo, surgiram planos diretores
destinados a regular o transporte urbano do pais. Esses planos, invariavelmente,
elegiam as grandes obras viarias, atendendo a uma demanda que crescia
indefinidamente. Nessa situacao, os transportes ndo motorizados foram ignorados,

fazendo com que a bicicleta fosse considerada uma tecnologia superada, destinada
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ao desaparecimento. Em 1973, com o inicio da crise do petréleo, 0 mundo se
mobilizou em torno de medidas conservacionistas no que se referia a energia,
fazendo surgir movimentos ecolégicos em nivel mundial, criando condi¢des para a
reabilitagdo da bicicleta como meio de transporte.

Nesse momento surge, no Brasil, patrocinado pelo Ministério dos
Transportes, o Programa de Mobilizacdo Energética (PME), que indicava inUmeras
medidas para economizar combustiveis no pais, incentivando o uso de transportes
coletivos e desestimulando a utilizagdo de veiculos automotores nas viagens usuais
em perimetro urbano.

As medidas do Programa de Mobilizagdo Energética compreendiam,
principalmente, a constru¢cdo de metrds e o avanco dos sistemas ferroviarios
suburbanos existentes no pais. Contudo, tratava-se, também, embora timidamente,
da necessidade de estimulo aos outros modos de transporte como a bicicleta.

Foi nesse contexto, inspirado nas experiéncias europeias como as da
Holanda e da Franca, que surgiu a primeira versao do Manual do Grupo Executivo
de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT). Assim, tornou-se possivel
verificar o uso difundido da bicicleta como meio de transporte, especialmente em
cidades de pequeno e médio porte do interior do pais, a exemplo das cidades da
Regido Sul, onde predomina a cultura herdada de colonos europeus.

Diante de uma grande demanda, o GEIPOT, sob a recomendacdo do
Ministério dos Transportes, editou uma nova versao do Manual e, nos anos que se
seguiram, a Empresa publicou uma série de trabalhos sob o titulo geral de Estudos
de Transporte Cicloviario, com detalhamentos das medidas preconizadas no
Manual.

Ao final da década de 80, ocorreu a extincdo da Empresa Brasileira dos
Transportes Urbanos (EBTU), coincidindo com a negligéncia dos estudos sobre o
tema dos transportes urbanos como método sistemético, também observado em
relacdo a aplicacao do planejamento urbano de maneira geral.

No inicio da década de 90, quando o uso da bicicleta jA era bastante
difundido, ocorreu a ECO-92, a qual representou uma esperanca para a causa da
preservacdo ambiental. Esse evento foi realizado na cidade do Rio de Janeiro,
quando foram construidas as ciclovias localizadas na orla maritima dessa cidade,
ocasionando a eliminacdo das vagas para estacionamentos de automoéveis. Além

disso, em nivel internacional, a partir da metade da década de 80, comecaram as
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Conferéncias Internacionais sobre Planejamento Cicloviario (Velo-City), tornando
evidente a preocupacdo mundial com a solidificacdo da bicicleta como meio de
transporte nas areas urbanas.

E preciso que se considerem as transformacdes socioecondmicas que
alteraram o perfil do usuario de bicicleta em todo o Brasil, uma vez que algumas
dessas transformacdes agem diretamente no numero de usuarios desse tipo de
transporte, a saber: a) queda da renda das populagdes que habitam as periferias
das cidades; b) mudancas no uso do solo e a distribuicdo desordenada na periferia,;
e ¢) melhoria do transporte coletivo e maior uso do vale-transporte (GEIPOT, 2001a).

A bicicleta precisa ser competitiva e vantajosa em relacdo aos outros modos
de transporte urbano, garantindo rapidez, seguranca e conforto aos usudrios.
Entretanto, para que isso ocorra, a politica de transportes urbanos, em particular a
cicloviaria, € fundamental para estruturar solu¢des auto-sustentaveis para as areas
urbanas. E indiscutivel que o custo da infraestrutura para bicicletas é
substancialmente inferior ao das outras modalidades, seja considerando a
necessidade de espaco viario e de estacionamento, seja no tocante aos requisitos
de sinalizacdo e de controle. Assim, a bicicleta adota uma funcdo de
complementacao e/ou alternativa ao transporte individual e/ou coletivo, oferecendo
um modo alternativo para viagens curtas.

Pesquisas demonstram que o tempo de locomocdo por bicicleta em
comparacao aos outros modos depende das condi¢cdes locais como o trafego, o
namero de cruzamentos, as medidas regulatdrias de transito, o conforto da via e o
nivel de preferéncia de um modo sobre o outro (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Na Figura 2, esta representada uma comparacao entre os diferentes modos
de transporte em cidades com congestionamento e centros de alta densidade, pela
qual é possivel perceber que a bicicleta € o meio de transporte mais flexivel, uma
vez que pode realizar manobras em diferentes rotas e circular em locais inacessiveis
a outras modalidades. A situacdo contraria ocorre no transporte publico, em que o
usuario torna-se dependente de linhas e horéarios predeterminados pela empresa

prestadora do servico.
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Figura 2. Comparacéo dos tempos de deslocamento numa distancia de 5 km

Fonte: Comisséo Européia, 2000.

A bicicleta possui, ainda, a vantagem de ter sua zona de influéncia, em
relacdo aos equipamentos urbanos, potencializada em comparacdo a zona de
influéncia dos pedestres, visto que vence uma maior distancia em menor intervalo de
tempo que os deslocamentos feitos a pé. A tabela 1 mostra essa relacdo existente
entre a velocidade média, a distancia percorrida em um determinado tempo e a zona

de influéncia correspondente ao modo de deslocamento.

Meio de Veloadade Distancia percorrida Zona de
deslocacao média em 10 minutos influéncia
ﬁ' 5 km/h 0,8 km 2 km’
S® 20kmh  32km 32 km?

Tabelal. Meio de deslocamento por velocidade média, distancia percorrida e zona de influéncia de

parada de transportes coletivos. Fonte: Comissdo Européia, 2000

Com relacdo aos custos de construgdo e manutencdo da infraestrutura viaria,
a diferenca entre os gastos de sua implantacdo para veiculos ou de bicicletas pode
variar dependendo da qualidade do pavimento utilizado. A necessidade de
manutencdo € menor ao longo do tempo, por ser um veiculo leve e limpo, apesar de
precisar de reparos mais simples com frequéncia (bicicletas sdo mais vulneraveis a
qualguer rachadura ou pequeno buraco). A area necessaria para ciclovias e
ciclofaixas € menor que a de rodovias, além da capacidade ser maior, como

demonstra a figura 3.
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Figura 3. Comparacédo do espac¢o ocupado por carros x ciclistas. a) Ativista demonstra na Avenida
Paulista o espaco que um carro ocupa ho transito. Fonte: veja.abril.com.br/blog/denis-
russo/transito/ciclovias-sao-para-voces-motoristas/. Acesso em: 06 abr. 2011. b) Charge comparando
a cidade com problemas relativos ao exacerbado nimero de automoéveis e a cidade que privilegia os

pedestres e ciclistas Fonte: LUDD, 2005.

O investimento em infraestrutura adequada e o uso de um novo meio de
transporte ndo diminuem, num primeiro momento, 0s custos diretos com 0s modais
ja existentes, mas previnem futuras e constantes expansfes de infraestrutura
rodoviéria.

A bicicleta em si € um meio de transporte seguro para o condutor, mas muito
vulneravel quando combinada ao trafego motorizado. O ciclista apresenta grande
fragilidade perante os carros, sendo esta a maior desvantagem do seu uso como
meio de transporte. Outro fator que também gera perigo € a combinagcdo entre
pedestres e ciclistas, visto que o delocamento do pedestre é imprevisivel, tornando
maior o risco de colisdo com o ciclista, que, por sua vez, acaba dando menor
eficiéncia no delocamento por ter que frear constantemente (BACCHIERI, 2004)

A vulnerabilidade a acidentes € um dos principais problemas sofridos por
ciclistas nas cidades que ndo possuem educacao especifica, através de cartilhas ou
folders que esclarecam a conduta segura tanto do ciclista, quanto do condutor de
veiculos automores. A preocupacdo com a concientizacao dos ciclistas e motoristas
vem crescendo, sendo fundamental a presenca de material e campanhas educativas
que promovam o conhecimento dos direitos e deveres tanto dos ciclistas, quanto
dos motoristas. Assim como incentivem o habito de um comportamento amigavel

dos diferentes modos de locomocao (ver Figura 4).
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Figura 4. Material e campanhas educativas destinadas tanto aos ciclistas, quanto aos motoristas. (a)
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Cartilha produzida pelo Projeto Bicicleta Livre e (b) Campanha produzida para o evento “Mobilidade
Curitiba: a revolugéo das bicicletas”. Fonte: (a) http://bicicletanarua.wordpress.com/2009/09/ acesso
em: 26 abr.2012; (b) http://www.stica.com.br/jonny/?p=1835 acesso em 26 abr. 2012.

2.4. Beneficios através da utilizacdo da bicicleta

Segundo Vasconcelos, a bicicleta é o veiculo mais utilizado pelas pessoas
no mundo. No Brasil, de acordo com o levantamento da Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP), 7,4% dos deslocamentos em area urbana sao feitos
através da bicicleta, num total de 15 milhdes de viagens diarias. Na dltima década, a
frota nacional de 50 milhdes de bicicletas dobrou e continua crescendo numa razéo
de 5 milhdes por ano (VASCONCELLOS, 2001). A distribuicdo por regido e por

modelo de bicicleta esta apresentada nas figuras 5 e 6.
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Figura 5. Distribuicdo da frota brasileira de bicicletas por regido. Fonte: bicicleta Brasil, 2007, p.27
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Figura 6. Distribuicdo da frota de bicicletas brasileira por modelo. Fonte: bicicleta Brasil, 2007 p.27

Os beneficios relacionados a utilizacdo da bicicleta estdo inter-relacionados
(ver Figura 7), formando um ciclo que possibilita a geracdo de resultados
perceptiveis em relacdo ao aumento da qualidade de vida urbana, diminuicdo dos
congestionamentos, assim como da emissao de poluentes e a melhoria da saude

das pessoas que optam pela bicicleta.

salde econdmica

Mobilidade
sustentavel

sequUransa amiients

Figura 7. O planejamento cicloviario e reflexo percebido na sociedade.

Fonte: A cidade e as bicicletas, 2009.

Sao evidentes os ganhos para a sociedade ao se incorporar a bicicleta nos
atuais sistemas viarios. Dentre eles estdo a revitalizacdo de espacos publicos,
diminuigc&o de conflitos no transito, assim como a diminuicdo de veiculos nas ruas e,
por consequéncia, melhora dos indices de poluicdo sonora e atmosférica (PIRES,
2008). Além desses ganhos, existem beneficios relacionados aos 6rgaos publicos os
quais estdo vinculados & humanizagéo e valorizacdo da imagem da administracao,
intervencgdes viarias de baixo custo, fortalecimento das potencialidades dos locais
onde o sistema cicloviario € implantado e melhora nas condicfes para 0s pequenos
deslocamentos de todos os ndo motorizados: cadeirantes, skatistas, patinadores,

etc.
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Outro fator que estimula a insercdo da bicicleta é o fato de que,
independentemente do porte das cidades, todas terdo, de alguma forma, beneficios
com sua implantagdo. Em cidades menores, a baixa velocidade dos veiculos
motorizados é um fator que estimula o uso da bicicleta, enquanto que, nas cidades
médias e grandes, a densidade demografica favorece o uso e o planejamento
cicloviario (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Reforca-se a ideia de que o sistema viario deve ser pensado para servir a
multiplos usos, incluindo a bicicleta. Verifica-se que a implantacdo de um sistema
cicloviario deve estar vinculada a avancos nos passeios publicos para pedestres, de
maneira a ndo haver conflito entre as diferentes modalidades de deslocamento. A
seguranca do ciclista pode ser certificada por meio da moderacdo de trafego,
sinalizacdo adequada, campanhas de educacao do transito e implantacéo de vias
gue atendam as necessidades dos usuarios.

Para que uma politica sobre mobilidade seja considerada de sucesso, deve
reduzir, de forma significativa, o indice de acidentes fatais, suavizando as despesas
governamentais com saude, ou seja, um sistema de transporte cicloviario bem feito
representa ganhos para as finangcas publicas e mais qualidade de vida para as

cidades.

2.5. O movimento de usuarios de bicicletas

Os ciclistas possuem varias organizacdes proprias em todo o mundo, as
quais fazem movimentos, manifestagcdes e campanhas de conscientizacao junto aos
usuarios e as entidades publicas. Em geral séo reivindicacdes relativas a seguranca,
o estimulo a adesdo da locomocdo através da bicicleta, além da mudanca nas
politicas de trafego. S8o movimentos crescentes tanto em nivel internacional como
em nivel nacional, uma vez que recebem apoio de ecologistas, por ser um meio de
transporte limpo; de meédicos, pelos beneficios a saude; de profissionais de
urbanismo e transporte, pelos problemas causados pelo intenso uso do carro nas
cidades; e também pelos ciclistas profissionais.

Na cidade de Pelotas, dentre outros grupos, existe o “PEDAL
CURTICEIRA” que busca conectar uma ampla diversidade de individuos para a

pratica do ciclismo em diferentes modalidades, oportunizando a vivéncia de diversos
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valores relacionados direta ou indiretamente com o simples ato de andar de
bicicleta.

O grupo promove agbes que, em seu conjunto, cultivem nos pelotenses a
ideia da utiizagdo da bicicleta como elemento facilitador para

0 desenvolvimento humano e qualidade de vida (ver Figura 8).

PEDAICURTICEIRA . Hf

Figura 8. Grupo Pedal Curticeira. (a) Logomarca do grupo. (b) Grupo reunido apés um passeio

(b)

ciclistico noturno em Pelotas. Fonte: http://www.pedalcurticeira.com.br. Acesso em: 30 abr. 2012.

Além disso, sdo desenvolvidos eventos por outros grupos, como O
Movimento de Usuérios de Pelotas (MUPel), que promove passeios ciclisticos — as
chamadas “bicicletadas” —, e campanhas como “Cada asfalto uma ciclofaixa”, que
tem como objetivo principal alertar para que, nas mudancas viarias, seja
considerada, com prioridade, a implantacdo de um sistema cicloviario consistente,

que conduza a cidade para um futuro com mais qualidade para todos (ver Figura 9).

H (b)

Figura 9. Campanhas de apoio a implantacéo de vias destinadas aos ciclistas. (a) Passeio ciclistico
realizado em comemoracdo ao dia do trabalhador no municipio de Pelotas/ RS no ano de 2009; (b)

Cartaz do passeio ciclistico. Fonte: http://asfaltociclofaixa.blogspot.com Acesso em: 30 abr. 2012.
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2.6. Mobilidade sustentavel na Europa e América Latina

Ao se avaliarem as experiéncias de implantacédo de sistemas cicloviarios em
outros paises, tanto da América Latina, quanto da Europa, verifica-se que o0 sucesso
da acdo depende, além da 6bvia qualidade técnica do projeto, da vontade e da
seriedade politica na implantacdo do sistema. A potencialidade da utilizacdo da
bicicleta como um transporte sustentavel ndo pode ser negligenciada, tanto no que
diz respeito ao deslocamento pendular relacionado com as atividades de trabalho e
escola, quanto aos deslocamentos relativos as compras, ao lazer e as atividades
sociais.

Ainda que a bicicleta ndo componha uma resposta as dificuldades de
deslocamento e de preservacdo do ambiente na cidade, ela representa, todavia,
uma solucdo que se adapta perfeitamente numa politica de valorizacdo do ambiente
urbano e de melhoria da qualidade da cidade, mobilizando, comparativamente,
escassos recursos financeiros.

A Europa, os Paises Baixos e a Franca sao famosos referenciais para outros
paises dentro do proprio continente. Em Amsterdam, 20% dos deslocamentos séo
feitos por bicicletas; ja Paris proporcionou a populacdo o sistema de aluguel de
bicicletas conhecido como Vélib’ (Francés: Vélo libre; Portugués: bicicleta livre).
Inaugurado em 2007, dispondo inicialmente de 10.000 bicicletas distribuidas em 750
estacodes, atualmente encontra-se com 17.000 bicicletas e 1.200 estacfes, distantes
300 metros entre si.

Na América Latina, a cidade de Bogota, na Col6bmbia, possui destaque no
programa cicloviario, citado como referéncia por especialistas. Até 1998, ndo havia
ciclovias em Bogota; atualmente sao, aproximadamente, 330 quildbmetros utilizados
por 350 mil pessoas que se deslocam diariamente de bicicleta. As ciclovias sao
integradas com terminais de transporte coletivo e fazem parte de um projeto de
mobilidade que procura desestimular o uso do carro, o Transmilénio (COMISSAO
EUROPEIA, 2000).

Observa-se que, no caso das bicicletas, o investimento criou demanda, num
processo semelhante ao que ocorre com automoéveis. Para os carros, o incremento
de infraestrutura cria demanda por mobilidade: quanto mais infraestrutura, mais

trafego. Essa relacdo é uma constante.
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Dessa relacdo, revelam-se duas caracteristicas importantes para a
implantacdo do sistema cicloviario: a dificuldade para o livre trafego de carros
estimula o uso da bicicleta, e o trafego livre de bicicletas estimula o incremento no
seu uso.

A seguir sdo apresentados exemplos de implementacdo de politicas e
infraestrutura cicloviaria em diferentes paises. A escolha foi feita por suas
caracteristicas distintas que ajudam entender as a¢cfes que auxiliam na ampliacao

do uso da bicicleta.

2.6.1. O sistema informatizado de aluguel de bicicletas

O modelo de sistema informatizado de aluguel de bicicletas surgiu em 2005,
na cidade de Lyon, na Franca, por iniciativa da empresa de publicidade JC Decaux
que o desenvolveu e patenteou. Em Lyon, o sistema foi batizado de “Velo'v”, sendo
inaugurado no ano de 2005 com 350 estacbes na Grande Lyon, as quais foram
dispostas 300m umas das outras, funcionando 24 horas por dia, todos os dias da
semana. O sistema de Lyon obteve resultados positivos, sendo repetido em Paris
(2007) onde se chama “Velib” e em Londres (2010), onde se chama Barclay’s.

Em Paris, a populagdo de, aproximadamente, 2.193.031 habitantes, conta
com uma frota de 20 mil bicicletas disponiveis em 1500 esta¢des. O aluguel de
bicicletas tem como objetivo proporcionar o deslocamento da populacdo em geral,
além de estimular e aperfeicoar seu uso como meio de transporte. O programa, de
maneira simplificada, funciona como um transporte publico e ocorre especialmente
junto as estacbes de trem e metrd, permitindo que os usuarios que chegam por
esses transportes coletivos possam se deslocar, através da bicicleta, aos bairros ou

cidades de destino (ver Figura 10).

¥ L B

Figura 10. Ponto de aluguel de bicicletas na cidade de Paris.
Fonte: http://www.flickr.com/photos/shanejcassidy/3859312171/ Acesso em: 20 abr. 2011
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O projeto “vélib” funciona ininterruptamente, ou seja, 24 horas, durante todos
os dias da semana, proporcionando ao usuario a retirada e a devolucéo da bicicleta
em Vvarios pontos espalhados pela cidade. A locacdo dos pontos (ou estacdes) foi
considerada a decisdo mais dificil para os planejadores, uma vez que a locacao
certa proporcionaria o sucesso do projeto (PREFEITURA DE PARIS, 2011).

Em Londres, onde o sistema foi implantado em 2010 (ver Figura 11),
propicia, tanto aos londrinos quanto aos turistas, a possibilidade de se deslocarem
por uma grande variedade de parques e ciclovias para explorar a cidade.

TR
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Figura 11. Ponto de aluguel de bicicletas na cidade de Londres.

Fonte: http://www.urban75.org/blog/we-salute-the-london-tflbarclays. Acesso em: 20 abr. 2011.

Em Amsterdam ndo é dificil encontrar uma locadora de bicicletas, pois
existem varias empresas de aluguel de bicicleta na cidade. A maioria das bicicletas
de Amsterdam € do tipo tradicional, com uma Unica marcha e freio contrapedal. Esse
tipo de bicicleta é uma boa escolha para ciclistas novatos, pois é relativamente facil
de operar e os pregos variam de cerca de 9 euros a 13 euros por dia. As vezes, ha
passeios guiados comecando nas locadoras, oferecidos pela propria loja ou por
terceiros. Alguns pacotes de viagem também incluem o aluguel de bicicletas pela
cidade.

O sistema apresenta tanto vantagens como desvantagens nesse tipo de
acdo. Dentre as vantagens, podem ser citadas: a) ndo € necessario ter preocupacao
com a manutencdo da bicicleta; b) existem varias estacdes pela cidade, que estao
indicadas nas principais guias; c) a bicicleta tem todos os itens de seguranca,
inclusive o antiroubo de selim; e d) a bicicleta é rapida e leve e tem trés marchas, o

que costuma ser suficiente para os deslocamentos na cidade.
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Ja as desvantagens decorrem de: a) muitas vezes ndo é possivel encontrar
um local para estacionar, o que pode fazer com que seja ultrapassado o tempo de
devolugédo, gerando multa ao ciclista; b) chegar a um ponto e n&o encontrar
nenhuma bicicleta disponivel, ou quando estdo com problemas referentes a
manutencao, por exemplo, pneu murcho; c¢) o fato de ter 45 minutos, no maximo,
para usar uma bicicleta, obrigando o ciclista a controlar o horario constantemente,

até trocar por outra bicicleta na estacdo de devolucao.

2.6.2. Intermodalidade, redes cicloviarias e medidas de gestéo do trafego

A promocdo da bicicleta como meio de transporte quotidiano passa
necessariamente pelo reforco da seguranca viaria, além de instituir uma rede de
caminhos pelos quais principalmente os ciclistas, mas também os cadeirantes e
pedestres, possam se deslocar com seguranca e tranquilidade.

As redes cicloviarias levam em consideracdo todas as possibilidades de
conciliar o uso da bicicleta com outros modos de transporte, auxiliando assim as
demais formas de deslocamento ndo motorizadas. Além disso, a rede cicloviaria
potencializa os deslocamentos, facilitando o acesso aos servigos disponiveis, locais
de interesse e equipamento urbano, bem como reforca a possibilidade de gerar uma
intermodalidade com o sistema de transporte estabelecido.

Um bom exemplo de intermodalidade é a cidade de Bogota, pois possui o
sistema cicloviario localizado préximo ao sistema ferroviario, que tem como funcéo
fazer a ligacéo entre as areas densamente povoadas. Varias dessas vias destinadas
aos ciclistas (ver Figura 12) facilitam o acesso ao centro da cidade, assim como as
viagens a essa importante area.

O sistema de transporte de Bogota esta estruturado em torno dos diferentes
modos: linha principal do metrd, troncais de 6nibus e rotas alimentadoras, ciclo-
rotas, trem, estacionamentos publicos e terminais de transporte.

Inicialmente, o projeto de qualificacdo do espaco publico tinha como objetivo
integrar o sistema hidrico e verde da cidade; a funcdo era recreativa. As
infraestruturas complementares foram instituidas para formar um sistema integrado,
interdependente e complementar aqueles maiores, composto pelos demais modais
(INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO, 2010).
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Figura 12. Infraestrutura encontrada na cidade de Bogota, destacando aspectos de qualidade
ambiental, conforto e seguranca. Fonte: ONG I-CE, disponivel em www.idu.gov.co/sist_trans. Acesso
em: 26 abr. 2011.

No plano de desenvolvimento de 1998-2001, o projeto ciclo-rota passou a
ser abordado do ponto de vista da mobilidade, quando foi elaborado o Plano Diretor
de Ciclo-Rota. Esse projeto foi elaborado com base nos fatores operacionais,
técnicos, de mercado e financeiros, considerando a relagdo com os demais meios de
transporte existentes. Ao mesmo tempo, foi elaborado o Projeto de Transporte
Alternativo como parte do Plano de Ordenamento Territorial, em que s&o
relacionados os componentes e corredores que formam o sistema de ciclo-rota.

O Plano Diretor de ciclo-rotas foi elaborado com projecéo de implantacao de
nove anos, com metas de curto, médio e longo prazo, coincidindo com os prazos do

Plano de Ordenamento Territorial (ver Figura 13).

Figura 13. Sistema cicloviario da cidade de Bogota. Fonte: Alcadia Mayor Bogota D.C.

Fonte: www.idu.gov.co/sist_trans. Acesso em: 26 maio 2011
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O plano parte de uma estratégia para promover a mobilidade cotidiana por
bicicleta aos centros de trabalho, estudo e recreacdo, reduzir o trdfego e o
congestionamento de automéveis e atingir saldos sociais, econdmicos e ambientais
positivos. Em regides nao atingidas pelo sistema Transmilénio (sistema de
transporte publico metropolitano de veiculo leve sobre pneus), ciclo-rotas locais séo
uma forma de desenvolvimento urbano a partir da recuperacdo e organizacdo do
espaco publico do pedestre e da conexdo com 0s principais corredores que levam a
cidade (ver Figura 14).

CORITAUIDAS EH GOHRSTRIGCION

TROMCAL ALTOHORTE B TROMCAL AMEFICARCALLE 13
B TROHGAL GRRAGAE & TROHGAL NOE
@ TRONGAL CALLE 50 & TROHGAL AW SUBA

Figura 14. Sistema de integracéo intermodal. Fonte: www.idu.gov.co Acesso em: 28 maio 2011.

Atualmente, as ciclovias formam uma rede zonificada pelas ciclo-estacoes,
que fornecem funcdes de suporte e reforco a mobilidade dos corredores. Sao
previstas rotas ciclisticas com soluces de cruzamento e intersecdes, conexdes com
outros sistemas de transporte, servico e facilidades, como paradas equipadas para o
ciclista e o pedestre, paisagismo e sinalizagdo. Além disso, ha previsdo de conexao
da rede com os demais municipios (INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO,
2010).

Outro exemplo bem reconhecido mundialmente é Amsterdam. A cidade
possui uma rede de ciclovias que teve origem no final de 1970 com o Plano de
Transito Rodoviario, 0 qual possuia por objetivo principal ligar o centro com o0s
subdrbios, optando por um planejamento de uma rede basica para as bicicletas.

A rede cicloviaria foi desenvolvida como uma medida de controle contra o
crescente congestionamento do trafego no centro da cidade. Para tanto, o governo
fez a implementacdo da rede baseada na politica de construcdo de vias destinadas
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aos ciclistas e na otimizacao do trafego, devendo ser integrados aos demais modos
de circulacéo (ver Figura 15).

Figura 15. Sistema cicloviario de Amsterdam. Fonte: arquivos da autora, 2010.

Para a reducdo do fluxo de transito, varias medidas de gestdo de trafego
foram aplicadas a fim de promover o aumento do nimero de viagens de bicicleta.
Uma dessas medidas foi a alternancia da dire¢cdo do movimento de um segmento
para outro na mesma rua. Outra foi a linha de paradas avancadas, fornecendo
ao ciclista espaco antes que os automéveis avancem quando permitido. Esse

espaco dedicado aos ciclistas recebe o0 nome de "caixa de bicicleta" (ver Figura 16).

Figura 16. Funcionamento das “caixas de bicicletas”. Fonte: Cycling in the Netherlands, 2007.

ApOs a privatizacdo do sistema ferroviario em 1995, o governo de
Amsterdam equipou as estacbfes de metrd6 com espacos de estacionamento
destinado a bicicletas, promovendo, assim, a intermodalidade. A distancia maxima
entre o estacionamento e a entrada da estacéo € de, aproximadamente, 50 m, e 250

m para o estacionamento vigiado (ver Figura 17).
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Figura 17. Sistema cicloviario em Amsterdam. a) estacionamento coberto, b e c) estacionamento
construido sobre a agua entre o cais e o Ibis Hotel. Fonte: a) Arquivo da autora, 2010 b e ¢)

http://melhorlugar.blogspot.com/vmx-architectes-bicicletrio-em.html, 2011 Acesso em: 23 abr 2011.

A cidade de Londres implantou um sistema cicloviario de 900 quilémetros,
gue abrange todo o territério da cidade. A rede LCN (London Cycle Network) &
caracterizada por vias rapidas, seguras e que proporcionam conforto ao usuario. A
LCN se baseia em um sistema de caminhos estratégicos que proporcionam rotas
prolongadas, continuas e de qualidade.

Outro fator relevante no sistema cicloviario de Londres € o0 uso
compartilhado de corredores de ©6nibus pelos ciclistas, que ja comecam a
oferecer beneficios consideraveis. A construcdo de infraestrutura comum
permite reduzir o tempo e o custo de implementacgéo, integrando duas instalacdes
em um processo de construcao.

Assim como Londres, Toronto reuniu esfor¢cos e abracou a bicicleta como
meio de transporte, lazer e atividade fisica. Para tanto, vem oferecendo mais
ciclovias, ligagbes com o sistema publico de transporte e cursos com foco em

seguranca (ver Figura 18).
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Figura 18. Sistema cicloviario com foco na seguranca.

Fonte: http://www.toronto.ca/cycling.Acesso em: 15 maio 2011.
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2.6.3. Plano de transporte cicloviario

Para que a bicicleta possa cumprir plenamente as fun¢des as quais esta
habilitada, as cidades, sobretudo as médias e grandes, precisam de estruturas
especialmente desenhadas para ela. Sem a instalacdo de vias ciclisticas e de
bicicletarios, sem medidas para o compartihamento seguro com o transito
motorizado e sem equipamentos de integracdo com o transporte coletivo, a bicicleta
nao sera o veiculo eficiente que pode ser.

E necessério efetuar um planejamento cicloviario e uma gestdo de trafego
gue abarque toda a cidade, considerando as especificidades de cada categoria de
via e o tipo de uso do solo predominante em cada regiao.

Diante disso, cidades como Ottawa, no Canada, optaram por conceber um
plano de transporte cicloviario a longo prazo, abordando estratégias que consistem
na implantacdo de infraestrutura de rede destinada a complementar o capital de
obras referente ao setor de transporte e incorporar projetos especificos. Além disso,
o plano de ciclismo de Ottawa traz recomendagdes constantes como:

a) identificar as lacunas de transporte;

b) reduzir as emissdes de gases de efeito estufa em até 20% até 2012;

c) promover programas de saude publica,

d) desenvolver planos decenais de novas infraestruturas de ciclovias e de
trafego que comportem o crescimento da populacéo.

Vale ratificar que o sistema cicloviario de Ottawa foi baseado em um
conjunto de principios a partir dos quais critérios qualitativos e quantitativos foram
obtidos e, entdo, usados para tomar decisbes sobre a localizagdo adequada das
rotas e do tipo de instalacdo preferencial, como demonstra a figura 19 (OTTAWA
CYCLING PLAN, 2008).
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Figura 19. A rede de ciclovias no centro da cidade de Ottawa. Fonte: Ottawa Cycling Plan, 2008.

A seguir esta a lista de principios orientadores utilizados para avaliagdo da

rede existente e para a recomendacéo de novas vias:

a) seguranca: 0 sistema deve ser projetado para minimizar 0S riscos aos
USUArios;
b) conexdo: todas as rotas de ciclismo deve ser conectadas para formar uma

rede de ciclismo geral,
c) diversidade: a rede cicloviaria devem fornecer uma diversidade de
experiéncia;
d) visibilidade: a rede cicloviaria deve ser um componente visivel do sistema de
transporte;
e) acessibilidade: rotas de ciclismo devem ser facilmente acessiveis as
comunidades locais e a importantes destinos da cidade;
f) atrativo: rotas de ciclismo devem aproveitar a cénica atraente e areas, pontos
de vista e perspectivas;
) integracdo: a rede de ciclovias deve ser integrada com outros modos de
transporte, particularmente o transporte publico.

Da mesma maneira, Vancouver, também no Canada, procura transmitir
eficacia no sistema cicloviario através de medidas que promovam o uso da bicicleta
tendo o plano de transportes cicloviario baseado nos seguintes objetivos

estratégicos:
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a) criar uma rede de ciclovias;

b) desenvolver uma rede de transito facilmente disponivel;

C) implementar praticas para o transporte de pessoas e bens, de forma segura e
sustentavel (CIDADE DE VANCOUVER, 2002).

Esse Plano de Transporte previu a implementacdo de uma rede de ciclovias
projetada com a intencdo de proporcionar ligacBes diretas entre as estradas
existentes e 0s principais destinos, minimizando o impacto sobre o sistema de
transporte, mantendo o nimero de corredores de trafego e, na medida do possivel,
espacos de estacionamento disponiveis nas ruas.

Vérias recomendacdes adicionais para a rede de ciclovias foram emitidas no
plano. Entre as mais importantes esta o uso de cores para definir as ciclovias e
instalacéo de "caixas de bicicletas” ou “linhas de stop avang¢ado”, como demonstra a
Figura 20 (DOWNTOWN TRANSPORTATION PLAN, 2005).

Figura 20. Sinalizacdo horizontal das ciclovias em Vancouver.

Fonte: http://vancouver.ca/engsvcs/transport/cycling. Acesso em: 16 maio2011.

Vancouver e regido oferecem opcdes ilimitadas de passeios de bicicleta,
tanto nas ruas das cidades quanto em trilhas pelos parques e éareas verdes
atendendo tanto ao lazer, como ao transporte. A cidade tem criado, cada vez mais,
espaco para bicicletas, possuindo mais de 300 km de rotas além de um plano de
expansdo (PREFEITURA DE VANCOUVER, 2011).

Vale ressaltar que as cidades holandesas apresentam seus planos
cicloviarios baseados no Manual Cycling - Inclusive Policy Development: A
Handbook (2009), o qual fornece informacdes detalhadas sobre como desenvolver
ciclismo, politicas e servi¢os. As ideias chave por tras deste documento se baseiam
na criacdo de um plano integral, atuando principalmente na relacdo entre o

planejamento da cidade e do trafego e dos transportes.
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2.6.4. Estratégias para ampliacdo do uso da bicicleta

Para incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte, muitos
municipios, além de oferecerem uma infraestrutura de qualidade, procuram investir
recursos em treinamento dos ciclistas, promoc¢fes e em campanhas educativas.

Um exemplo é o caso de Londres que, através de uma campanha, visa a
sanar um grave conflito entre ciclistas e motoristas de veiculos pesado. Esse conflito
reside na situacdo em que um dos veiculos pretende mudar o trajeto, ou quando
chegam aos cruzamentos (ver Figura 21).
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Figura 21. Campanha educativa para ciclistas e motoristas de Londres.

Fonte: http://www.tfl.gov.uk/ Acesso em: 23 abr. 2011.

Da mesma maneira, os esforcos da cidade de Toronto em promover 0 uso
da bicicleta vém se concentrando ndo sé no desenvolvimento de uma rede de
ciclofaixas e ciclovias, mas, também, em uma série de incentivos criados pela
prefeitura, como o Bike Month, evento que inclui, na programacao, desde passeios
coletivos de bicicleta até exibicdo de filmes, seminarios sobre planejamento urbano e
exibicdes de arte.

A comissdo de transito tem a preocupacdo de manter a seguranca dos
ciclistas através de programas educativos e a manutencdo das vias. Para tanto,
Toronto proporciona aos usuarios do sistema cicloviario a possibilidade de fazer um
curso do programa CAN-BIKE, o qual informa sobre seguranca, ensina a pedalar em
meio ao trafego e da dicas do que vestir para que 0os motoristas notem a presenca
dos ciclistas nas ruas da cidade (PREFEITURA MUNICIPAL DE TORONTO, 2011).
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2.6.5 Brasil avancos e desafios

No Brasil, estima-se que a frota de bicicletas seja de 75 milhdes de veiculos,
de acordo com o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta (2007).
Levantamento do Ministério das Cidades aponta que a malha cicloviaria das cidades
brasileiras soma 2.505,87km de infraestrutura implantada (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2004).

O uso da bicicleta como meio de transporte no Brasil se d4, principalmente,
onde prevalecem caracteristicas de curta distancia, pequenos numero de
automoveis, sistema de transporte coletivo precario, topografia favoravel, além da
baixa renda de grandes camadas da populacdo (DELABRIDA, 2004).

Um caso bastante curioso é a cidade de Afua, no Estado do Pard, apelidada
de Veneza Marajoara devido ao fato de os moradores viverem em palafitas e
caminharem sobre pontes de madeira que ligam as casas, fato que justifica a
auséncia total de veiculos motorizados, os quais sdo proibidos por lei.

A cidade reinventou o conceito do automovel; os cidaddos circulam pelas
estreitas ruas desse municipio, com 35 mil habitantes, utilizando bicicletas e triciclos,
meios de transporte mais comuns. A cidade oferece, também, o servico de
“bicitaxis”, invencéao local surgida da juncédo de duas bicicletas, unidas por estrutura

de aco que leva bancos, capd, painéis, como demonstra a Figura 22.

Figura 22. Bicitaxi em Afua, Para/BR.

Fonte: disponivel em: http://agamastorpitaco.blogspot.com/ Acesso em 14 mai. 2012.

A bicicleta é especialmente utilizada nos pequenos centros urbanos do pais,
cidades com menos de 50 mil habitantes, que representam mais de 90% das
cidades brasileiras. Nas grandes cidades, o uso das bicicletas é mais intenso em

areas periféricas, onde as caracteristicas fisicas se assemelham as cidades de
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médio e pequeno porte. A Figura 23 mostra a distribuicdo das viagens por modal no
Brasil. Os principais polos atrativos das viagens de bicicleta s&o as industrias e os
centros (atividade comercial). Os usuarios mais frequentes sao os industriarios,
comerciarios, trabalhadores da construcdo civil, estudantes, entregadores e
carteiros. A bicicleta € muito utilizada para o transporte de carga pela populagéo de
baixa renda, até como forma de trabalho. Nos paises onde o uso da bicicleta é mais
recorrente, a atividade é feita por todos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Onibus Mu nicipal
24%

» Onibus Metropelitancs
Bicicleta 5%
b
Metroferrovidrios

AP 3%

35%

Automaoveis
28%

Figura 23. Distribuig&o e viagens por modal no Brasil, em 2003.

Fonte: Programa Brasileiro de Mobilidade.Ministério das Cidades, 2004.

Ao verificarmos a distribuicdo modal das regibes metropolitanas no Brasil com
a distribuicdo modal geral do pais, verifica-se que existe um aumento na utilizacao
do transporte individual através das motocicletas e dos deslocamentos a pé, e uma
reducdo na utilizacdo do transporte coletivo e dos deslocamentos através de

automaoveis e bicicletas (ver Figura 24).
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Figura 24. Distribuicdo modal nas regides metropolitanas no Brasil, em 2007.
Fonte: INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2009.

No Brasil, acredita-se que ha uma forte percep¢éo social quanto ao uso da
bicicleta como meio de transporte. A condicdo financeira de cada profissdo esta
associada ao tipo de uso que é feito da bicicleta. Para lazer/esporte, 0s usuarios sao
percebidos como tendo uma condicao financeira melhor que os ciclistas que utilizam
a bicicleta como meio de transporte. Essa percepcao das profissdes talvez seja
reflexo do que realmente ocorre (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

2.6.6. Algumas cidades brasileiras

O Brasil tem registrado avangos na insercdo da bicicleta ao sistema de
mobilidade urbana em varias cidades, o que é ratificado pela elevacédo do total de
cidades que tém desenvolvido planos de implantacdo de infraestrutura cicloviaria.
Atualmente, mais da metade dos municipios brasileiros com populag&o superior a 60
mil habitantes oferece algum tipo de infraestrutura cicloviaria, o que demonstra o
potencial da bicicleta independentemente do tamanho da cidade (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2001).

No ano de 2001, o Brasil registrava 60 cidades tendo cerca de 250 km de
vias destinadas as  bicicletas. Ja em 2007, havia 279 cidades com,
aproximadamente, 2.505 km de vias reservadas aos ciclistas em todo o pais, como

demonstra a tabela 2.
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Dimenséo Porcentagem

populacional Nimerode | dos municipi

dos municipios municipios com com alguma = Extensdo de
por nimero de Niimero de infraestrutura infraestrutura  ciclovias em
habitantes' municipicst cicloviariall ciclovidria kmii
= 1 milh&o 14 12 86% 483,40
De 500 mil a 2 16 3% 204,50
1 milh&o

De 250 a 500 mil 62 a7 60% 486,11
De 100 a 250 mil 156 106 68% 867,01
De 60 a 100 mil 222 108 499 467,85
Total 476 279 59% 2.505,87

M v,

I Classificagdo adotada pelo Ministério das Cidades.
I Fonte: IBGE 2007.
1" Fonte: Departamento de Mobilidade Urbana 2007,

Tabela 2. Total de municipios e extensdo de quilébmetros de ciclovias por dimenséo populacional de
municipios brasileiros maiores que 60 mil habitantes. Fonte: INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO
AMBIENTE, 2009.

Percebe-se, também, que algumas cidades brasileiras com populacdo
superior a 500 mil habitantes vém planejando e implantando sistemas cicloviarios,
contudo, para que o resultado sobre a mobilidade seja potencializado, é necessario
promover a integracdo aos modais de transporte, principalmente o de transporte
coletivo.

Entretanto, a qualidade do transporte coletivo urbano apresenta graves
problemas, uma vez que, nos Uultimos anos, também por falta de uma rede
estruturada e integrada, o servico nao vem atendendo aos anseios de deslocamento
da populacéo.

Dessa forma, a questdo da baixa intermodalidade dos sistemas de
transportes nas cidades brasileiras estd vinculada a diversos outros fatores, dentre
0S quais se destacam 0s aspectos institucionais e os culturais, que desvalorizam o
pedestre e o ciclista, ndo viabilizando suas viagens que representam a forma mais
simples de se propiciar a ligacdo entre modos distintos de transporte. Assim, 0s
maiores problemas encontrados para a implantacdo de sistemas intermodais encon-
tram-se na andlise fragmentada acerca dos sistemas de mobilidade, que resulta em

solucdes pontuais.
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Para que as redes intermodais se constituam de fato, torna-se necessario
gue sejam considerados, de forma real, todos os demais modos de transporte que
compdem o cotidiano dos municipios. Dessa forma, a integracdo deve considerar
com destaque o papel do deslocamento a pé e 0 uso de bicicletas como modos de
integracdo entre os demais modais.

Contudo, ao se analisar a realidade das cidades brasileiras, verificou-se o
uso crescente de bicicletas como alternativa de transporte por motivo de trabalho e
estudo, sendo um modo de transporte economicamente viavel a parcela mais pobre
da populagéo, além da tradicional utilizacdo como atividade de lazer. E evidente a
necessidade de implantar uma politica que favoreca a integracdo do modo bicicleta
aos demais meios de transporte. Sendo assim, estdo dispostas a seguir algumas
cidades brasileiras que possuem destaque frente aos seus sistemas cicloviarios

implantados, legislacao e programas de incentivo a utilizacao da bicicleta.

2.6.6.1. Porto Alegre e desenvolvimento do Plano Diretor Cicloviario

Porto Alegre, a capital do Estado Rio Grande do Sul, terminou recentemente
um ambicioso Plano Cicloviario, o qual prevé a meta de uma rede cicloviaria de 495
quildmetros de extensao de ciclovias e ciclofaixas (PREFEITURA MUNICIPAL DE
PORTO ALEGRE, 2011).

Segundo a Lei Complementar 626, de 15 de julho de 2009, que regulamenta
o Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre, o Municipio € obrigado a
realizar uma série de medidas que incluem, além da constru¢do de ciclovias e da
implantacdo de ciclofaixas, sinalizacdo adequada e iniciativas de educagdo no
transito e campanhas para a promocao do uso da bicicleta na capital gaucha.

O atual Plano Cicloviario de Porto Alegre, criado pela Prefeitura Municipal,
nao conseguiu resolver os problemas relacionados com a topografia da cidade, que
apresenta varias barreiras naturais. Em virtude dessa situagdo, torna-se inviavel a
implantacédo de um sistema cicloviario na cidade inteira. Outro obstaculo é a questéao
da densidade populacional, pois quanto maior essa densidade, mais proxima as
atividades na cidade tendem a ser, facilitando o uso de um meio de transporte que
expde o usuario as intempéries e exige dele gasto de energia. Porto Alegre teve seu
desenvolvimento zoneado, ou seja, com usos residenciais, comerciais e industriais

separados. Dessa forma, o ciclista percorrera maiores extensdes em viagens de



63

trabalho/escola e viagens utilitarias, fazendo com que o usuéario despenda mais
energia no deslocamento.

Contudo, existe a obrigatoriedade de implantacdo de ciclovias baseada no
Plano Diretor Cicloviario, que prevé a instalagcdo de 200m de ciclovia para cada 100
vagas de estacionamentos em empreendimentos privados. Um exemplo € a ciclovia
na Avenida Ipiranga, que sera construida como contrapartida de impacto ambiental,
pela rede de supermercados Zaffari e pelo shopping Praia de Belas (ver Figura 25).
Assim, a malha ciclovidria de Porto Alegre vai se estendendo apesar das

dificuldades encontradas.

Figura 25. Ciclovia Avenida Ipiranga, Porto Alegre/RS. (a) Placa que anuncia obra na av. Ipiranga; (b)
Trecho prioritario da ciclovia na Avenida Ipiranga e (c) Solu¢bes para cruzamentos, postes e
vegetacao da ciclovia na Avenida Ipiranga. Fonte: (a) http://www.eusoufamecos.uni5.net/ apos-um-
mes-obras-na-ciclovia-da-ipiranga-nao-deslancharam/ Acesso em 26 jun.2011, (b) e (c) Palestra Arq.

Urb. Régulo Franquine Ferrari, jun. de 2011.

2.6.6.2. Curitiba e as ciclovias como conectoras dos parques da cidade

A cidade de Curitiba, capital do Parana, € conhecida mundialmente por seu
planejamento viario, sua qualidade de vida e suas grandes areas verdes. A cidade
possui, atualmente, cerca de 120 km de malha cicloviaria, sendo considerada a
segunda maior em extensdo no pais. Recentemente, a cidade concluiu d seu plano
cicloviario, e ja é possivel ver algumas acfes pontuais que podem incentivar 0 uso
da bicicleta como meio de transporte (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA,
2011).

Porém, grande parte das vias foi planejada para ciclistas que utilizam a
bicicleta como lazer e ndo para usuarios que dependem desse meio de transporte
para se deslocar até o trabalho. Em muitos lugares, a ciclovia localizada sobre a

calcada é disputada pelos ciclistas e pedestres. Como alternativa a esse conflito,
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alguns ciclistas acabam trafegando de bicicleta pelas canaletas de 6nibus, o que é
proibido e perigoso.

A cidade conta, ainda, com o programa “Pedala Curitiba“, desenvolvido pela
Secretaria Municipal do Esporte e Lazer, que visa a incentivar a atividade fisica e o
lazer com passeios noturnos, dos quais cerca de 180 pessoas entre jovens e adultos
participam. O “Pedala Curitiba” € monitorado por técnicos de esporte e lazer e
acompanhado por guardas municipais e agentes de transito.

A estrutura cicloviéria apresenta inUmeras deficiéncias, principalmente para
0s que utilizam a bicicleta como meio de transporte. A implantacdo da estrutura
cicloviaria ocorreu sem estudo prévio, sendo implantada em locais onde ndo haveria
grandes problemas na execucéo. Muitos trechos de ciclovias estdo com problemas
de conservacdo e implantacdo inadequada de equipamentos urbanos (ver Figura

26).

2 (0)

Figura 26. Ciclovias na cidade de Curitiba. (a) Poste localizado sobre a ciclovia; (b) ponto de dnibus
sobre a ciclovia e (c) Contéiner de coleta de entulhos sobre a ciclovia. Fonte: (a)
http://bicicletadacuritiba. wordpress. com /2009/04/07/ai-ai-ai-as-ciclovias-de-curitiba/ Acesso em: 16
jan.2012 (b) e (c) http://ciclobits.blogspot.com/2011/10/ ciclovias-em-curitiba.html Acesso em: 16
jan.2012.

A cidade estd se encaminhando para adotar a bicicleta como meio de
transporte, porém ainda se encontra inserida no sistema de transporte. Esse cenario
esta prestes a mudar, pois ndo sé a midia vem respondendo ao forte interesse pela
bicicleta, como também o poder municipal adota, agora, uma politica clara de
promocdo do ciclismo utilitArio, promovendo debates e mantendo um dialogo
proximo as associacdes de ciclistas que, por sua vez, estdo bastante maduras,

organizadas e com capacidade de dar bons “feedbacks” as propostas da prefeitura.
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2.6.6.3. Rio de Janeiro e o sistema de aluguel de bicicletas

A partir da década de 90, a cidade Rio de Janeiro vem implantando
paulatinamente ciclovias na sua malha urbana, até chegar aos dias atuais com cerca
de 235 km entre ciclovias, ciclofaixas e faixas compartilhadas, o que a fez assumir a
lideranca no Brasil em quildmetros de ciclovias construidas e a vice-lideranca na
América do Sul, perdendo apenas para Bogota, na Colémbia (PREFEITURA
MUNICIPAL DO RIO DE JANEIRO, 2011)

O Rio de Janeiro apresenta, ainda, um sistema de locacdo de bicicletas
semelhante ao de Paris. O sistema de Bicicletas Publicas denominado SAMBA
(Solucéao Alternativa para a Mobilidade por Bicicletas de Aluguel) consiste no aluguel
de bicicletas acessiveis em estacdes, distribuidas em pontos estratégicos da cidade.
As estagbes séo providas de mecanismo de auto-atendimento, caracterizando-se
como uma solucéo tecnoldgica sustentavel para a utilizacéo de bicicletas como meio
de transporte de pequeno percurso.

O sistema SAMBA, lancado comercialmente em 2009, tem a previsao de
implantacdo de até 50 estacbes e 500 a 1000 bicicletas, nos bairros de:
Copacabana, Leblon, Ipanema, Lagoa, Botafogo, Flamengo, Centro e Tijuca. Até o
momento foram implantadas 19 estacdes nos bairros de Copacabana, Leblon,
Ipanema e Lagoa. NUumero bastante reduzido, se comparado com a cidade de Paris,
onde existem 1500 estacdes com uma frota de 20 mil bicicletas disponiveis.

O projeto tem como premissas a valorizagdo da bicicleta como meio de
transporte e ndo apenas para lazer, buscando a facilidade, a versatilidade e a alta
rotatividade de utilizacdo para pequenos percursos. Contudo, vale ressaltar que a
viabilidade econdmico-financeira deste projeto decorre da exploragdo de midia
mével nas bicicletas e em tarifas pagas pelos usuarios para uso do

Para fazer uso das bicicletas, o ciclista deve cadastrar-se no programa
através do seu site, efetuando, posteriormente, a compra de um passe mensal de
utilizacdo. O valor do passe mensal é de R$ 10,00, j& o passe diario tem o valor de
R$ 5,00.
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2.7. Conclusdes parciais

As cidades tém demonstrado grande preocupacdo com o0s impactos
ambientais, econdmicos e sociais originados pelo atual modelo de transporte. Diante
disso, a mobilidade urbana, baseada principalmente no transporte individual, for¢ou
as cidades a reverem suas prioridades, de modo que varias delas passaram a
adotar medidas que visam a tornar as vias urbanas compativeis com diferentes
modos de transporte, dentre 0s quais se destacam o transporte coletivo e o
transporte através das bicicletas.

Ao focar a questéo da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, nota-
se que as causas que levam as cidades a estabelecerem uma infraestrutura
cicloviaria sdo mdltiplas. Apos a andlise de cidades consideradas como modelo em
boas praticas, ao que se refere ao sistema cicloviario, verifica-se que,
tradicionalmente, a implantacdo de planos cicloviarios tem como base a demanda
ambiental e a tentativa de combater 0 uso exagerado do automovel.

Nas cidades estudadas, observa-se que o0s planejadores urbanos
comecaram a compreender que a bicicleta possibilita 0 deslocamento porta a porta,
com uma eficacia superior a do automével, sendo essa eficacia maximizada quando
a bicicleta apresenta integracdo com os demais modais de transporte, tornando-se
assim, um elemento estruturador da mobilidade urbana.

A anadlise das “cidades modelos” também revelou que nenhuma delas
resolveu seus problemas de transporte com uma solucéo Unica e universal, uma vez
que a demanda por viagens é motivada por razdes diversas trabalho, diversao,
consumo, acesso a servigos, turismo, entre tantas criadas pela dindmica da
sociedade moderna.

Nesse contexto, as cidades caracterizam-se por uma diversificacdo cada vez
maior das atividades e usos do espaco urbano, o que gera a necessidade de
oferecer aos cidaddos a possibilidade de escolher o modo como praticar seus
deslocamentos. Em cidades como Amsterdam, as estacbes de trem reservam
grandes espacos para bicicletarios, onde é possivel, para o ciclista, estacionar

facilmente.
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O planejamento cicloviario passou a ter maior prioridade nos projetos
viarios, fazendo com que as cidades de grande e médio porte adaptem espacos
viarios para a utilizacdo da bicicleta, o que acarreta a criacdo de infraestruturas e de
sinalizacdo adequadas, assim como redes de ciclovias e ciclofaixas, por exemplo.

Dessa forma, a construcdo de cidades sustentaveis passa pela ampliacado
dos modos coletivos e dos meios ndo motorizados no sistema de transporte. A
incluséo da bicicleta como modal de transporte regular, nos deslocamentos urbanos,
deve ser abordada, considerando o conceito de mobilidade urbana sustentavel.
Logo, € preciso que 0sS municipios invistam em medidas que alavanquem a
utilizacdo da bicicleta, promovendo uma imagem positiva e atrativa do ciclismo.
Contudo, algumas medidas, como o emprego de sistemas informatizados de aluguel
de bicicleta, podem ser utilizadas como forma de estimular nos cidadéos a cultura do
respeito a bicicleta como meio de transporte. Trazendo a realidade local, Pelotas/RS
poderia propor o sistema de aluguel de bicicletas, oportunizando a realizacdo do
ciclo turismo como uma atividade alternativa. Além disso, tal sistema proporcionaria
0 contato direto entre os viajantes, as localidades e o0 meio ambiente, assim como
ocorre na cidade do Rio de Janeiro. Do mesmo modo, o sistema poderia auxiliar ao
grande namero de estudantes universitario, principalmente devido a fragmentacao
das unidades que compdem a Universidade Federal de Pelotas.

Outra maneira de promover o uso da bicicleta de maneira mais ampla é
proporcionar aos ciclistas a possibilidade de desfrutar de uma forma segura da
intermodalidade. Para a realidade pelotense, por exemplo, € necessario prover a
cidade de uma rede cicloviaria proxima a rede de transporte coletivo, além de
oferecer estacbes e possibilitar o estacionamento seguro da bicicleta para que
ocorra a troca de modal de transporte, assim como se vé em Bogota, na Colémbia.

Apesar de Pelotas possuir um Plano Cicloviario, cujo projeto foi
recentemente premiado em concurso nacional, 0s investimentos em ciclovias e
ciclofaixas ainda s&o muito incipientes, uma vez que nao existe a cultura de se
planejar a cidade a longo prazo, sendo a maioria dos investimentos revertidos em
acOes de curto prazo que ndo mudam a realidade local, apenas a remediam.

Os projetos urbanos estéo relacionados a decisfes politicas, e essa relacao
cria dificuldades para a continuacdo das ideias e a¢Oes de planejamento, logo, a
existéncia de um plano com forca juridica se mostra essencial para o avanco do

processo de planejar a cidade. Dentre as experiéncias internacionais Ottawa ganha
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destaque em virtude dos principios orientadores seguidos, que certamente trariam
maior visibilidade e utilizacdo ao sistema cicloviario pelotense quando aplicados de
maneira correta.

Contudo, mesmo diante de um sistema cicloviario que apresente excelente
infraestrutura, medidas como a intermodalidade e o sistema informatizado de aluguel
de bicicletas dariam incentivo a utilizacao da bicicleta como meio de transporte.

Ainda € necessario que sejam aplicados cursos e campanhas de
conscientizacdo tanto dos ciclistas quanto dos motoristas em relacdo as regras de
transito e ao respeito matuo que deve existir entre eles. E interessante que sigam
sendo feitos passeios ciclisticos em datas comemorativas assim como passeios
noturnos, com a participa¢cdo do movimento de usuérios, tornando o contato entre os
ciclistas e motoristas mais amigéavel.

Por fim, Devido a diferencas culturais e de comportamento no transito, essa
medida ndo € indicada para a realidade local, pelo menos até que seja atingido um
nivel amplo de compreensédo sobre a maneira harménica que deve coexistir dentro

do sistema viario.

2.8. As caracteristicas da bicicleta e do ciclista

Para a elaboracdo de um projeto cicloviario € necessario que se tenha
compreensao de como ocorrem os deslocamentos através da bicicleta, dentro do
municipio, ou seja, € fundamental que os profissionais responsaveis conhe¢cam 0s
habitos dos ciclistas, para atender suas necessidades. E esperado que sejam
identificados trajetos, finalidades de uso da bicicleta e o perfil dos usuarios, para
assim conseguir determinar os pontos criticos, promovendo intervencdes prioritarias
em curto prazo.

O ato de pedalar precisa ser entendido como um deslocamento que exige de
seu condutor forcga fisica, ou seja, a bicicleta é alimentada por musculos. Logo, o
projeto de vias amigaveis ao ciclista é fundamental para que se mantenha uma
perda minima de energia. Outro fator que deve ser compreendido é que a bicicleta
requer o equilibrio de seu condutor, logo, o ciclista precisa de um espa¢co minimo,
referente a largura da via para trafegar de forma segura, principalmente se a via por
onde o ciclista se desloca for uma ciclofaixa, visto que a maior proximidade dos

veiculos automotores trarA uma maior turbuléncia, devido a trepidacdo da
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pavimentacdo, mas, principalmente, devido a velocidade dos veiculos automotores.
Deve existir uma espécie de zona, onde o ciclista tenha seguranca, caso venha se
desequilibrar durante o deslocamento, fazendo a antecipagéo e a prevengao de um
possivel acidente.

De acordo com os preceitos holandeses, colocados no manual Cycling -
Inclusive Policy Development: A Handbook (2009) existem cinco critérios principais
para a implantagdo de um sistema cicloviario, pelos quais o ciclismo é visto como
uma atividade diversificada, devendo ser respeitada essa caracteristica, evitando,
assim, situacdes complexas ou que provoquem sobrecarga a capacidade mental dos
usuarios. Os profissionais devem dar preferéncia aos cinco requisitos a seguir, 0s
guais buscam oferecer aos ciclistas facilidades durante o deslocamento:

a) Atratividade: a infraestrutura cicloviaria deve ser projetada de forma
harménica com o entorno, para atrair o deslocamento do ciclista em relacdo a
qualidade visual da via, quanto a seguranca como um todo.

A infraestrutura implantada deve propiciar atratividade ao deslocamento do
ciclista, o qual esta vinculado ao comportamento dos usuérios que, invariavelmente,
€ determinado por um amplo leque de fatores. Esses fatores podem ser
considerados mais ou menos importantes quando se referem a questées de trajeto e
de tipo de via escolhidos para um determinado deslocamento. A percepcao dos
ciclistas é altamente passivel de padronizacdo, entretanto, é importante ouvir suas
reclamacdes na tentativa de responder a eles com melhorias no projeto.

A atratividade deve incluir o critério "seguranca social”, pelo qual as pessoas

se sentem mais seguras em lugares ocupados pela presenca de transeuntes.
b) Linearidade: expressa a possibilidade que os ciclistas tém de usar uma rota
de forma mais direta, mantendo, assim, um desvio minimo, na tentativa de diminuir
as resisténcias impostas pela infraestrutura. O sistema cicloviario deve dar
preferéncia para a continuidade de trajeto, que deve ser o mais direto possivel,
economizando, assim, tempo de viagem e energia do ciclista.

Os fatores relacionados com o tempo de viagem devem ser considerados,
incluindo semaforos, cruzamentos movimentados nas principais avenidas, desvios e
curvas acentuadas, que diminuem a velocidade.

C) Conforto: a infraestrutura cicloviaria deve proporcionar uma pavimentacdo
regular, de forma a permitir a capacidade de manobra e limitar a necessidade de

parada. Deve, ainda, ser dada atencdo a suavidade da via, a curvatura e a
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complexidade da tarefa do ciclista, tendo cuidado durante a escolha da tipologia da
via que deve ser adotada. Deve-se levar em consideracdo a velocidade e a
intensidade de trafego motorizado, potencializando as questbes de conforto e
seguranca.

d) Seguranca: a infraestrutura cicloviaria deve garantir a seguranca dos ciclistas
e dos demais usuarios. Deve resguardar os ciclistas do trafego motorizado de alta
velocidade e instituir condicbes onde compartilham a via, tentando ao méaximo
diminuir sua vulnerabilidade através das exigéncias em termos de seguranca, uma
vez que a diferenca de volume e velocidade entre ciclistas e veiculos motorizados
torna o ciclista bastante vulneravel.

Os profissionais responsaveis pela implantacdo de um sistema cicloviario
devem influenciar nesse aspecto, proporcionando mecanismos de seguranca aos
ciclistas. Diante disso, um ponto chave sdo os encontros de vias movimentadas de
trafego motorizado rapido, os quais devem ser evitados, tanto quanto possivel por
meio de uma separacdo no tempo ou espaco. Nas cidades com um grande numero
de cruzamentos movimentados, ha relativamente mais acidentes graves envolvendo
bicicletas do que em ambientes urbanos menos ocupados.

Entre os requisitos para um trafego seguro e sustentavel, esta a politica de
mobilidade urbana que deve guiar o processo de projeto do sistema cicloviario, que
sera inserido na malha viaria urbana.

Alguns dos principais objetivos da politica de mobilidade urbana séao:
minimizar a necessidade de viajar ao longo de vias relativamente perigosas; fornecer
a sinalizacdo, onde existam indicacdes claras de vias para ciclistas; limitar o numero
de solucdes, utilizando tracados de facil compreenséo; separar diferentes tipos de
veiculos, em que as diferencas nas velocidades s&o significantes; reduzir a
velocidade de veiculos motorizados em potenciais locais conflitos.

Os ciclistas sdo mais vulneraveis durante a noite e em dias chuvoso, uma
vez que a visibilidade nessas condi¢Oes torna-se prejudicada. Essas situacées séo
questdes importantes para o0s projetistas, pois podem ajudar a garantir a visibilidade
do ciclista e demais condutores.

e) Coeréncia: como a palavra sugere, coeréncia significa que a infraestrutura
destinada as bicicletas deve formar um todo légico. A rede deve oferecer conexdes
entre as origens e destinos para todos os ciclistas, especialmente os trajetos mais

importantes, além de proporcionar as pessoas a oportunidade de irem de bicicleta
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ao lugar que desejam, mesmo que, para tanto, a bicicleta seja combinada com a
integracdo com outros meios de transporte, como por exemplo, o metré ou énibus,
ou fazerem a viagem inteira de bicicleta. A infraestrutura cicloviaria deve formar uma
unidade coerente e conectar todos os pontos e destinos dos ciclistas, garantindo
continuidade, consisténcia de qualidade e identificacao.

As cinco exigéncias principais (atratividade, objetividade, conforto,
seguranca e coeréncia) devem ser aplicadas nos quatro niveis durante o projeto de
um sistema cicloviario, entretanto esses niveis devem seguir uma ordem de
aplicacdo para que o projeto obtenha o resultado desejado. Os niveis de aplicacao
das exigéncias devem seguir a seguinte ordem: a rede, as secdes da via, as
intersecdes e a superficie da via. Quanto a rede os fatores incluem: construgédo
completa das redes cicloviarias, assegurando a necessidade de viagens com rotas
diretas, tanto em termos de distancia e/ou tempo, evitando conflitos em cruzamento,

geralmente com veiculos motorizados.

2.8.1. Caracteristicas do transporte cicloviéario

As caracteristicas que distinguem o transporte por bicicleta das demais
modalidades individuais de transporte urbano sdo essenciais para entender o0s
procedimentos necessarios para alavancar a utilizacdo desse meio de transporte,
uma vez que, para aumentar sua eficacia, € necessario que ocorra uma integracao
ao sistema de transporte urbano e que o ciclista sinta maior seguranca e conforto ao
trafegar (COMISSAO EUROPEIA, 2000). Diante disso, algumas caracteristicas,
tanto de cunho favoravel a utilizacdo deste meio de transporte, quanto de cunho

desfavoravel, apresentam-se como fundamentais a compreensdo do sistema

cicloviario como um todo.

28.1.1 Caracteristicas favoréaveis

A utilizacdo da bicicleta como meio de transporte provoca consequéncias
positivas para a economia do Brasil, decorrentes de sua fabricacdo, montagem e
comercializacdo, somando-se a outros beneficios que atuam de forma indireta e que
apresentam as seguintes caracteristicas favoraveis:

a) Baixo custo de aquisicdo e manutencdo: ao analisarmos a diversidade de

veiculos presentes no transito, verificamos que a bicicleta apresenta-se como um
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veiculo de baixo custo de aquisicdo e manutencéo, principalmente se pensarmos no
modelo utilitario, amplamente utilizado por boa parte dos ciclistas de baixa renda
(GEIPOT, 2001b).
b) Eficiéncia energética: a bicicleta € um veiculo de propulsdo humana, no qual
o usuario utiliza os membros inferiores para originar a energia necessaria ao
deslocamento, e 0s superiores para conduzir o veiculo, promovendo uma
mobilizacdo da musculatura corporal e fazendo com que o veiculo funcione quase
como uma extensdo do proprio corpo.

Para sua utilizacdo, a bicicleta solicita um consumo pequeno de energia,

tanto em termos absolutos quanto em termos comparativos (GEIPOT, 2001b).

c) Baixa perturbacdo ambiental: a bicicleta, apesar de ser um veiculo que
oferece uma série de beneficios, como o baixo consumo de energia, ainda produz
um impacto ambiental, que ocorre, na pratica, somente durante a sua producao, pois
nao ha processo industrial completamente isento de prejuizos ao meio ambiente.
Pode-se afirmar que tal impacto é pequeno, pois tanto seu porte quanto seu peso
necessitam de baixos niveis de consumo de energia e de materiais no processo de
transformacdo, comparado aos outros veiculos individuais concorrentes (GEIPOT,
2001b).

d) Contribuicdo a saude do usuério: a pratica do ciclismo contribui para
restaurar e manter o bem-estar fisico e mental da populagdo, ao contrario dos
costumes sedentérios dos usudrios do automoével. A bicicleta traz numerosos
beneficios para a saude, advindos de sua utilizacao habitual, seja como instrumento
de lazer ou como meio de transporte (GEIPOT, 2001b).

e) Equidade: como veiculo individual, a bicicleta € o meio de transporte que
mais acolhe o principio da igualdade, uma vez que confere ao usuario um alto grau
de autonomia. Por ser uma aquisicdo economicamente mais viavel e ndo necessitar
de nenhum tipo de permissdo de uso, ela é acessivel a praticamente todas as
classes econdmicas e a pessoas de quase todas as idades e condi¢des fisicas.

A Dbicicleta apresenta algumas restricbes de uso somente para criangas
menores de 12 anos, uma vez que ainda existe uma dificuldade em entender as
regras de circulacdo e de transito, assim como para as pessoas muito idosas, cujos
reflexos ja estejam afetados (GEIPOT, 2001b).
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f) Flexibilidade: a bicicleta possui grande flexibilidade por nao estar
subordinada a horarios de percursos como 0s outros veiculos automotores, como,
por exemplo, o transporte coletivo e os automoveis particulares (GEIPOT, 2001b).

g) Agilidade: E o meio de transporte mais rapido e agil, ao considerarmos raios
de deslocamento de até 5 km (ver Figura 27), uma vez que, para iniciar um
deslocamento, o ciclista precisa de pouco tempo para ter acesso ao veiculo e, além
disso, sédo afetados em menor grau pelos congestionamentos do que os demais
condutores de outros veiculos (GEIPOT, 2001b).

Figura 27. Raio de atuacao de pedestres e ciclistas.

Fonte: Cidades para bicicletas, cidades de futuro. Comissao Européia, 1999.

Menor necessidade de espaco publico: ao observarmos o espaco viario requerido
pela bicicleta, verificamos que, em comparagdo com outros modais, 0 espago
tomado por esse veiculo em movimento é muito menor do que o solicitado por

veiculos automotores, por exemplo (ver figura 28).

(@) (b)

Figura 28. Comparacao entre 0 espago necessario para transportar passageiros e a poluicdo que os
tipos de veiculos provocam. (a) Transporte por automével; (b) transporte por bicicletas; (c) transporte
por 6nibus. Fonte: (a); (b) e (c) http://www.plataformaurbana.cl/archive/2008/08/30/comparacion-

modos-de-transporte Acesso em: 18 dez. 2011.
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As dificuldades encontradas por condutores de automoéveis vém se tornando
cada vez mais um limitante as viagens motorizadas. Entretanto, essas dificuldades
podem ser sanadas quando os locais onde sdo desempenhadas as fungbes de
moradia e de trabalho podem ser aproximados, assim como quando for maior a
participacdo dos modos de transporte coletivo e também de modos ndo motorizados
(ver Figura 29).

E invidvel que uma cidade seja totalmente reestruturada, porém é
perfeitamente viavel que ocorram mudancas no desenho urbano referentes a
distribuicdo de equipamentos sociais e de servicos publicos e privados, gerando a
ocupacdo dos vazios urbanos, modificando-se, assim, a extensdo das viagens e
diminuindo a necessidade de deslocamento, principalmente motorizados (VILLACA,
2001).

Figura 29. Nimero de pessoas que circulam por hora numa faixa de trafego.

Fonte: Programa Brasileiro de Mobilidade por bicicleta, 2007.

2.8.1.2 Caracteristicas desfavoraveis

a) Raio de acado limitado: como ja foi dito anteriormente, a bicicleta € um
veiculo de propulsdo humana, baseada no esfor¢o fisico do usuério. Desse fato
decorre, entdo, a principal limitacdo, uma vez que o raio de acao depende de cada
usuario, ou seja, da capacidade e do condicionamento fisico de cada pessoa.
Entretanto, depende também das caracteristicas topogréficas, viarias, climaticas e
condicdes de trafego de cada cidade.

Considerando-se a concorréncia da bicicleta em relagcdo a outros modos de
transporte, nas viagens urbanas de acima 5 km seria indicado investir nas politicas

de cadmbio modal em favor desse veiculo. Entretanto, alguns estudos admitem um
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limite de deslocamento de 7,5 km que, para uma velocidade média de 15 km/h,
corresponderia a uma duracéo de 30 minutos (GONDIM, 2006).

b) Sensibilidade as rampas: a topografia acidentada €, inegavelmente, um dos
fatores que mais desestimula o uso da bicicleta nas cidades. Subir rampas € muito
mais cansativo que pedalar em um terreno plano, exige maior condicionamento
fisico e faz com que o ciclista transpire mais, concorrendo, muitas vezes, para que 0
ciclismo seja mais rejeitado nessas condigoes.

As rampas suportaveis relacionam-se com o desnivel a vencer e, segundo
estudos, para um desnivel de 4 m, por exemplo, 5% de inclinacdo seria 0 maximo
indicado, ficando em 2,5% a rampa considerada normal (GEIPOT, 2001b).

A relacdo entre os desniveis e os valores correspondentes de rampas €
inversamente proporcional, pois quanto maior o desnivel, menor a inclinacdo da

rampa (ver Tabela 3).

_ RAMPA

DESMIVEL A WVENCER NORMAL MAKIMA
m 5,0% 10,0%
4rm 2,5% 5,0%
&m 1,7% 3,3%

Tabela 3. Relacdo entre os desniveis a vencer e a inclinacdo da rampa. Fonte GEIPOT, 2001.

C) Exposicdo as intempéries e a poluicdo: ao analisarmos os usuarios de
veiculos na cidade, percebe-se que o ciclista € o condutor que est4 mais fortemente
sujeito a sofrer com situacdes tipicas decorrentes do clima. O Brasil, por ser um pais
de dimensdes continentais, faz com que os ciclistas enfrentem desde dias frios,
como é o caso das regibes Sul e Centro-Oeste, ou ainda temperaturas elevadas,
onde o calor predomina o ano inteiro como nas regides Norte e Nordeste
Na cidade de Pelotas, 0 uso da bicicleta relacionado as condi¢cfes climaticas
indica que ela é utilizada pelos trabalhadores, embora em condi¢des desfavoraveis.
Setenta e um por cento a utilizavam em dias de
chuva, 99,0% em dias de muito calor e 95,0% em dias muito
frios. Quase 80,0% dos entrevistados utilizavam a bicicleta
durante a noite, em viagens para o trabalho. (BACCHIERI,
2005 p.1502)
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d) Vulnerabilidade: A inseguranca do ciclista no trafego provavelmente seja a
maior fonte de desestimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte nas
cidades, uma vez que é visivel a fragilidade do ciclista frente aos demais veiculos.
Além disso, a legislacéo brasileira, que concede aos ciclistas o direito a preferéncia
de uso das vias, na maioria das situacbes é agravada pelo preconceito dos
motoristas de veiculos mais pesados sobre os ciclistas. Além da inseguranca no
transito, o ciclista enfrenta a vulnerabilidade ao furto, que ocorre, principalmente,

pela falta de estacionamentos publicos e seguros (GEIPOT, 2001b).

2.8.2. Projeto geométrico

Embora a bicicleta seja considerada por muitos, num sentido Iudico, como
um brinquedo, ela tem sido lembrada como uma das principais possibilidades de
uma mobilidade sustentavel. Assim como o modelo da bicicleta, seu condutor, o
ciclista, possui um perfil bastante variado ao que se refere ao seu tipo fisico, faixa
etaria, além, é claro, como a forma que conduz sua bicicleta.

Nesse sentido, a valorizacdo da disposicdo dos espacos cicloviarios deve
levar em consideracdo as caracteristicas dos varios tipos de pessoas, sendo
relevantes algumas caracteristicas como: a) velocidade de trafego; b) aclives; c)
exposicdo aos elementos do clima; e d) tolerancia as imposi¢cdes do trafego
(TERAMOTO, 2010).

2.8.2.1 Espaco util do ciclista

A bicicleta, por ser um veiculo que apresenta duas rodas, presas a um
quadro, movida pelo esforco do proprio usuéario através de pedais, exige do seu
condutor correcdes laterais constantes da sua trajetoria. Conforme é ampliada a
velocidade, a estabilizacéo € obtida com maior facilidade; por isso, a medida que se
reduz a velocidade, as oscilacdes laterais aumentam.

Segundo Gondim (2006), um ciclista ocupa, em média, um espago de
largura de 60 cm. Em movimento, realiza oscila¢des laterais em torno de 30 cm para
cada lado, fazendo com que ocupe um espaco de largura proxima de 1,20 metros
(ver figura 30).
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Figura 30. Espaco das vias para ciclista. (a) via unidirecional; (b) via bidirecional
Fonte: (a) e (b) GONDIM, 2006

Ainda de acordo com Gondim (2006), o espaco que deve ser acrescentado
esta sujeito as estruturas existentes nas laterais do seu caminho. Assim, o espaco
(estacionario) ocupado pelo ciclista é de 60 cm, mas, quando existirem: a) bordas de
faixa de circulacdo sem segregacéo ou calcadas de até 10 cm de altura, devem ser
acrescentados 30 cm; b) calcadas de mais de 10 cm de altura e elementos baixos
isolados como jardineiras e lixeiras, devem ser acrescentados 45 cm; c) no caso de
pequenas muretas ou jardineiras continuas e também de elementos altos isolados
como postes, bancas de jornal e automdveis estacionados, devem ser
acrescentados 60 cm; d) elementos altos, quando situados de ambos os lados,
acrescentar 75 cm; e e) veiculos em movimento e outros ciclistas, quando se deseje

obter maior conforto, devem ser acrescentados 90 cm (ver Figura 31).

45 80 ]

ELEMENTOS LATERAIS DISPERSOS

z.70 .60 &0 .60

ELEMENTOS LATERAIE CONTIMUOS
(@) (b)

Figura 31. Espaco ocupado pelo ciclista. (a) Pista bidirecional, (b) Pista unidirecional com elementos
continuos nas laterais. Fonte: (a) e (b) GODIM, 2006
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Segundo Vélo Québec (2003), um usuario ocuparia, em media, um espaco
horizontal de largura entre 40 a 60 cm. Em circulag&o, a bicicleta realiza oscilagbes
laterais por volta de 20 cm para ambos os lados, fazendo com que o0 espago ocupado
seja de, aproximadamente, um metro. Levando em consideracdo que o conforto do
condutor deve ser um fator decisivo na escolha da bicicleta como meio de transporte,
torna-se necessario agregar uma faixa livre de 25 cm em cada lado do espaco, ja

destinado ao ciclista, chegando a, aproximadamente, 1,50 metro (ver Figura 32).

“ Maxime 180 cm

90 a
110 cm

B Espaco
i - operacional
essencial

Clelizta Eepace livre
parado de conforto +

Figura 32. Espaco ocupado pelo ciclista.
Fonte: TERAMOTO, 2010

Ainda de acordo com Vélo Québec (2003), o espaco ocupado verticalmente
pelo condutor tem uma variagdo de acordo com a posicdo que este ocupa na
bicicleta; ou seja, se o ciclista permanecer sentado a altura do conjunto (bicicleta
mais ciclista) pode elevar-se de 5 a 10 cm. Porém, se o ciclista permanecer em pé
sobre os pedais, a altura do conjunto pode chegar a 30 cm além da altura do préprio
condutor. Ainda com a intencdo de proporcionar conforto ao ciclista, tineis e outros

obstaculos devem apresentar uma altura livre necessaria de até 3,0 metros.

2.8.2.2. Fatores para determinagdo de um sistema cicloviario

O projeto de um sistema cicloviario, adequado para uma cidade, deve

obedecer as demandas que essa infraestrutura exige, as estratégias adotadas para
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a implantacao das vias, assim como a viabilidade das propostas de acordo com a
realidade do municipio e de seus usuarios. A tipologia das vias escolhidas para
compor o sistema cicloviario deve reter a atencdo do projetista, uma vez que
interfere diretamente na escolha dos cidadéos para a utilizagdo da bicicleta como
modal de transporte.

Além disso, devem ser considerados varios fatores para a determinacdo das
instalagcdes, da localizac&o e das prioridades de implantagcdo. Segundo o Manual de
Projeto Geométrico de travessias urbanas, do DNIT (Departamento Nacional de
infraestrutura de transporte), publicado no ano de 2010, alguns elementos séo
fundamentais, visto que fornecem orientacdo para esse fim. Dentre eles destacam-
se 0s elementos a seguir:

a) Nivel de habilidade dos usuarios: diz respeito a habilidade e preferéncia
dos multiplos perfis de ciclistas que utilizardo a bicicleta como meio de transporte,
como pode ser percebido, por exemplo, em vias préximas a escolas, parques e
areas residenciais onde podera haver uma taxa maior de ciclistas infantis e
inexperientes do que de ciclistas com maior experiéncia.

b) Qualidade da superficie do pavimento: as vias destinadas a utilizacdo das
bicicletas devem apresentar pavimentacdo regular, ou seja, devem estar livres de
saliéncias, buracos e irregularidades na superficie. Assim como os dispositivos de
drenagem devem respeitar a continuidade da superficie, tendo sua localizacdo fora
da trajetoria das bicicletas. Essas preocupacdes decorrem da necessidade de o
ciclista trafegar em conforto e seguranca

C) Atendimento mais direto: quando se verifica um fluxo elevado de trafego de
ciclistas entre um determinado local de origem em relagdo a um local de destino,
deve-se analisar a viabilidade de uma solu¢do mais adequada para os ciclistas.

d) Acessibilidade: na concepcdo um sistema cicloviario, deve-se considerar a
provisao de acessos frequentes e adequados, especialmente nas areas residenciais.
e) Aparéncia: a paisagem € um elemento atrativo para que o ciclista escolha
determinada via, em detrimento de outra. E importante considerar a insercdo de
vegetacdo sempre que possivel, pois refrescam o ambiente no verdo e atuam como
guebra-vento.

f)  Seguranca pessoal: esse item revela que o projetista deve levar em conta a

potencialidade para atos criminosos contra ciclistas em determinados segmentos
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gue se encontram mais isolados do uso geral, assim como deve avaliar a
probabilidade de roubos ou vandalismo, em locais de estacionamento.

g) Paradas: durante um trajeto, a maioria dos ciclistas tem a vontade natural de
manter sua velocidade constante. Entretanto, se existir a necessidade de realizarem
uma parada durante o trajeto, podem acabar abandonando a via ou desrespeitando
a sinalizacao se nao houver local apropriado para efetuar tal parada.

h) Conflitos: com a inser¢cdo de diferentes tipos de vias em um sistema
cicloviario, também sdo gerados diferentes tipos de conflitos. Esses conflitos,
resultantes das faixas permitidas ou reservadas para ciclistas em uma rodovia,
derivam do confronto entre ciclistas e motoristas. Assim como S0 comuns 0S
conflitos entre ciclistas e pedestres.

i)  Manutencdo: a manutencdo das vias destinadas aos ciclistas é um fator
decisivo para que permanecam com uma plena utilizagdo. E necesséario que os
projetos sejam faceis, ou seja, simplifiquem os servicos de manutencao e, ao mesmo
tempo, proporcionem a seguranga ao usuario.

i) Paradas de 6nibus: nos locais em que séo instaladas paradas de 6nibus junto
a vias destinadas aos ciclistas, pode haver conflitos com fluxo de passageiros de
onibus, agravados por defeitos da pavimentacdo e auséncia de sinalizacao.

k) Condi¢cbes das intersecdes — Tendo em vista que um grande numero das
colisdes de bicicletas ocorre nas intersec¢des, as vias destinadas aos ciclistas devem
ser projetadas de modo a reduzir o numero de intersecdes a atravessar. Em casos
em que ndo seja possivel tal acdo, as intersecfes devem ser aperfeicoadas,
reduzindo os conflitos,, a fim de determinar as melhores condi¢cdes para 0s projetos
de travessia.

)  Custos/Disponibilidades de recursos: acompanhando a selecdo de uma
solucdo, normalmente encontra-se uma analise de custos das alternativas, uma vez
que a disponibilidade de recursos pode limitar as opcdes a se considerar. A
deficiéncia de recursos ndo deve ser resposta a solu¢cdes de ma qualidade. Ao
implantar um sistema cicloviario, € preciso ter atencdo ao seu funcionamento em
longo prazo, com adequada manutencdo, sempre tendo consciéncia de que ao se
deparar com recursos limitados, a selecdo deve maximizar os beneficios por recurso
aplicado.

m) Leis e regulamentos de nivel local, regional e nacional: os programas de

sistemas cicloviarios devem traduzir as leis e regulamentos existentes, uma vez que
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essas vias ndo devem encorajar qualquer comportamento ou acdo de maneira
incoerente com a legislagdo em vigor.

O uso da bicicleta como meio de transporte efetivo exige medidas que
necessitam do esforco dos 6rgdos gestores do transito. Sua utilizacdo nas vias de
rodagem depende de acdes especificas de engenharia para manutencao da
seguranca viaria que promovam solugbes originais a serem adotadas, como a

integracao da bicicleta com outros meios de transporte.

2.8.2.3. Tipos de vias segundo sua insercao no sistema cicloviério

A seguir sdo discutidas as tipologias de implantacéo cicloviaria:

a) Ciclofaixa: € o tipo de via cicloviaria que pode ser incorporada em uma via,
guando for conveniente caracterizar as areas a serem usadas pelos veiculos
motorizados e pelas bicicletas. Localizadas em vias destinadas aexclusivamente a
veiculos motorizados, as ciclofaixas geralmente sdo separadas por pintura, mas
ainda podem ser sinalizadas, também, por elementos protetores. A pintura de faixas
na pavimentacdo agrega confianca tanto aos ciclistas, quanto aos condutores de
veiculos motorizados (GEIPOT, 2000b).

Essa tipologia que associa ciclistas e condutores de veiculos motorizados
deve ser aplicada ap6s se ter um conhecimento prévio sobre a adaptacdo dos
habitos dos motoristas com relacao a reducdo do nimero de carros e da velocidade,
fazendo com que o espago destinado as bicicletas ndo seja necessario para 0s

automoveis (ver Figura 33).

Figura 33. Sinalizagdo nas ciclofaixas. (a) Ciclofaixa em Veenendaal, Holanda; (b) ciclofaixa em
Londres, Inglaterra. Fonte: (a) Cycling in the Netherlands, 2007 (b) Transport for London, 2010
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7

A reducdo das medidas referentes a largura da via é um procedimento

simples e que proporciona um bom resultado quando o objetivo € a reducdo da
velocidade dos veiculos automotores, pois 0 motorista desenvolve uma velocidade
menor ao perceber que o gabarito da via onde trafega é estreito. Segundo
Godefrooij (1993), essa solucdao é muito empregada em vias com largura reduzida,
nas quais o ciclista pode sentir desconforto ao se deparar com ultrapassagens e
manobras dos veiculos automotores. Diante disso, as ciclofaixas ndo séo
recomendadas em vias onde o fluxo e a velocidade dos veiculos automotores que
circulam por ela ndo podem ser diminuidos, estando invariavelmente ligados a
fungéo que a via desempenha dentro do sistema cicloviario.
b) Ciclovia: séo vias segregadas fisicamente do trafego de veiculos motorizados,
do fluxo de trafego especifico de bicicletas, podendo ser implantadas de modo
adjacente ao trafego de veiculos ou dispostas em locais mais distantes como em
parques (ver Figura 34). Ainda podem estar situadas em uma grande avenida no
canteiro central, de forma unidirecional, em que o fluxo se desenvolve em um Unico
sentido, ou bidirecional, em que o fluxo se desenvolve nos dois sentidos. Além disso,
ainda podem ter o trafego compartilhado entre bicicletas, pedestres, patinadores e
skatistas (LEAL, 1999).

Figura 34. Ciclovia Avenida Duque de Caxias, Pelotas/RS. (a) Pista bidirecional; (b) compartilhamento

com pedestres. Fonte: Arquivo da autora, 2011

Quando o projetista decidir implantar uma ciclovia, deve estar atento, pois,
segundo Godefrooij (1993), existem questdes referentes a qualidade do projeto em

relacdo ao conforto e as conexdes diretas. Ndao ha um consenso, na bibliografia
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especializada, quanto ao local de insercao da via cicloviaria, seja ela uma ciclovia ou
uma ciclofaixa, em relacdo a malha viaria. Porém, os problemas técnicos
encontrados permeiam ambas as tipologias de vias destinadas aos ciclistas, fazendo
com que surja uma discussao subjetiva e politica, principalmente no que se refere a
atitude e a funcdo das diferentes tipologias, juntamente com conhecimentos e
culturas de trafego locais.

Ainda com referéncia a bibliografia estudada, Forest posiciona-se contra a
insercdo das ciclovias no sistema viario. Eles defendem que ciclovias promovem
uma segregacao da bicicleta em funcdo dos veiculos automotores, além do fato de
gue sua implantacdo ndo reduz o nimero de acidentes, uma vez que grande parte
deles ocorre nas intersec¢gbes. Contudo, as ciclofaixas proporcionam tanto ao
ciclista, quanto ao motorista, um convivio constante, que facilita a busca de que
ambos se habituem um com o outro’.

Segundo estudo de Antonakos, sobre as preferéncias dos ciclistas
demonstram que as ciclofaixas sdo mais aceitas quando a atividade desempenhada
diz respeito ao transporte, enquanto as ciclovias sdo mais aceitas quando a
atividade esta ligada ao lazer.?

Porém, é preciso levar em consideracdo que a implantacdo de faixas
exclusivas, sejam ciclofaixas ou ciclovias, tornaria mais evidente que o transporte
através da bicicleta obedece a uma logica de inferioridade diante de interesses
automobilisticos. De outro modo, ao implantar uma via destinada exclusivamente
aos ciclistas, permite uma maior percepcdo de seguranca por parte do usuario,
podendo assim efetivamente aumentar seu uso (DELABRIDA, 2004).

Segundo o Manual de Planejamento Cicloviario (GEIPOT, 2001b), é
recomendado que, de acordo com as possibilidades da malha viaria, se opte,
guando possivel, pela implantacdo de ciclovias ao invés de ciclofaixas, uma vez que
as ciclofaixas permitem que condutores de veiculos automotores estacionem ou até
mesmo circulem sobre ela.

Segundo Leal (1999), as ciclofaixas ndo devem ser utilizadas, uma vez que
nao aproveitam os beneficios oferecidos pelo trafego misto, ndo sendo permitido

eleger de que lado ficar para fazer conversdes, assim como nao proporciona a

! FOREST in DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit, p.55
? Antonakos in DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit, p.16.
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seguranca da ciclovia. E recomendado o uso de ciclofaixas em situacées peculiares,
em vias de grande volume motorizado com velocidades baixas e poucos
cruzamentos. Além dessas recomendacfes de implantagdo, deve-se ter atencao
especial com a sinalizagdo, na qual sao imprescindiveis a utilizacdo de tachdes ou
prismas demarcatdrios para prevenir invasdo por carros e a saida inapropriada do
ciclista. Os planejadores devem manter uma posic¢ao racional, ndo fazendo uso de
decisdes extremas, ou seja, implantar somente ciclovia ou fazer uso exclusivo do
trafego compartilhado, sem segregacao, de bicicletas e veiculos automotores.

Ainda de acordo com Leal (1999), recomenda-se que, em virtude da
incompatibilidade de velocidade e massa veicular de automaoveis e bicicletas, quanto
maior a velocidade/massa e volume do trafego motorizado, maior € a necessidade
de segregacdo entre os modais. Sugere, ainda, que devam ser levadas em
consideracao, na escolha da via destinada aos ciclistas, a velocidade e o volume do
trafego motorizado paralelo ao trafego de bicicletas e o volume de utilizacdo da via
por bicicletas. Assim como a questado cultural que é de extrema importancia ao se
projetar um sistema cicloviario, devendo ser considerada, juntamente como 0s
aspectos técnicos inerentes ao projeto.

Observa-se que existe uma grande diversidade de culturas com diferentes
abordagens no que diz respeito ao urbanismo, ao comportamento e a educacao, o
que, invariavelmente, pode tornar algumas solucdes adequadas em certos locais e
inadequadas em outros. Vale ratificar que o primeiro critério de escolha da tipologia
de uma via deve estar baseado na velocidade e na intensidade do trafego existente.
Além disso, é necessario verificar onde ha muita demanda por estacionamentos,
pois, nesses casos, as ciclofaixas ndo sdo recomendadas, uma vez que facilitam
que os motoristas transgridam a lei, invadindo o espaco do ciclista e dificultando,
assim, seu deslocamento.

Além dos itens mencionados, segundo o Manual de Projeto Geométrico de
Travessias Urbanas (2010), € necessario atentar que as ciclofaixas devem ser
projetadas em sentido Unico, ou seja, seguindo o fluxo dos veiculos automotores.

A ciclofaixa projetada com dois sentidos pode, ainda, elevar a probabilidade
de atropelamentos de pedestres, ou colisdo com veiculos, visto que 0os motoristas,
ao entrarem na rodovia, normalmente nao verificam a presenca de bicicletas de

ambos os sentidos.
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Todavia, ha situacGes especiais, em que uma faixa com dois sentidos de
trafego, em uma distancia curta, pode eliminar a necessidade de o ciclista fazer duas
travessias em uma rua movimentada ou utilizar um passeio publico. H& conveniéncia
de que haja cuidadosa analise dos riscos envolvidos e que uma justificativa bem
fundamentada seja incluida no projeto.

Em ruas de mé&o Unica, as faixas de ciclistas devem ser colocadas no lado
direito, entretanto abre-se uma excecao para implantar a via no lado esquerdo caso
seja possivel reduzir, de forma sensivel, o numero de conflitos, como o causado por
trafego elevado de 6nibus, grande niamero de veiculos girando a direita, ou muitos
ciclistas girando para a esquerda. Somente apos cuidadosa avaliacdo, é que se
justifica a escolha do lado esquerdo.

Da mesma forma, faixa reservada para ciclistas do lado esquerdo e com dois

sentidos de trafego, pode ser considerada, se houver uma separacao adequada do
trafego motorizado e um estudo dos riscos envolvidos, e/ou se alternativas a
justificarem.
C) Uso compartilhado: segundo Baillie (2000), o espaco urbano esta dividido
em dois segmentos, 0 espaco social e o espaco de trafego, o qual geralmente &
constituido de autopistas e estacionamentos. Balillie ainda defende a ideia de que
bicicletas e pedestres exercem um papel crucial na extensao do “espaco social”.
Quando o trafego e as pessoas foram separados, um novo conjunto de regras, nao
determinado por habitos sociais ou atitudes, mas nos principios da engenharia de
trafego, foi aplicado nas cidades.

Experiéncias recentes na Europa sugerem que a relagao entre espaco social
e de trafego se apoiem em conceitos que se aproximam do desenho urbano e da
engenharia de trafego, em que existem trés fundamentos basicos. O primeiro € o
reconhecimento da funcdo decisiva que a velocidade de trafego exerce na
reaproximacgdo de pessoas e trafego. O segundo é o valor do papel crucial exercido
por pedestres e ciclistas, principalmente na expanséo do espaco social das cidades,
onde a presenca de ciclistas amplia o espaco publico. O terceiro esta sujeito ao
estimulo relacionado com o uso do contato visual, de motorista, ciclista ou pedestre,
como elemento essencial para a regulacéo do trafego e da atividade publica. Baillie
enfatiza ainda que, para muitos profissionais vinculados a questdes relacionadas

com o planejamento e gestdo do transito, a tendéncia é inserir mais elementos de
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engenharia, com a finalidade de proporcionar espacos mais seguros aos usuarios
vulneraveis.

Até o momento, foram estudadas as peculiaridades de mobilidade em geral,
porém com atencdo mais focada ao transporte efetuado através da bicicleta, tanto
no Brasil, quanto no mundo. Verificou-se que o transporte por bicicleta é uma
alternativa econémica e ecologicamente adequada, conferindo, ainda, ao ciclista
liberdade e praticidade ao trafegar com ela. Por outro lado, o ciclista encontra-se
vulneravel no ambiente urbano, principalmente pelo fato de a maioria das cidades
serem direcionadas para os veiculos automotores.

Além desses fatores, 0 éxito e a qualidade de um sistema cicloviario estao
muitas vezes ligados a organizagdo, atuacdo, fiscalizagdo por parte de ciclistas e
organizacOes, estando as acdes ligadas a implantacdo do sistema, a apropriacao
pela populacdo e ao estimulo ao modo de transporte, fortemente ligadas a
investimentos por parte do poder publico, assim como campanhas, estudos,
planejamento e obras de infraestrutura.

O uso da bicicleta como modal de transporte, deve ser considerado por
satisfazer a uma demanda real, sendo uma opcéao viavel e simples, tanto para a
mobilidade em grandes cidades, quanto para pequenos municipios. Seu incentivo
deve ser seguido em prejuizo de politicas que favorecam o uso do veiculo
motorizado individual, uma vez que proporciona inseguranca, além de ferir os
interesses coletivos da sociedade, através de engarrafamentos e da poluicdo sonora
e atmosférica.

Por fim, elementos como o planejamento e o desenho de um sistema
cicloviario demonstraram que é fundamental levar em consideracdo os principios e

alternativas que guiam os projetos destinados as bicicletas.

2.8.2.4. Pavimentacéao

O pavimento é determinado como uma estrutura formada por uma ou mais
camadas, com caracteristicas para receber as cargas superficiais e distribuidas de
modo que as tensdes resultantes figuem abaixo das tensdes admissiveis dos
materiais que constituem a estrutura (PREUSSLER, 2001).

Os pavimentos podem ser divididos em flexiveis e rigidos. Os pavimentos

flexiveis sdo constituidos por um revestimento betuminoso sobre uma base granular
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ou de solo estabilizado granulometricamente. Por outro lado, pavimentos
constituidos por placas de concreto sobre o solo de fundacdo ou sobre uma sub-
base intermediaria sdo chamados de rigidos.

Cada tipo de superficie tem vantagens e desvantagens, como, por exemplo,
0S materiais de superficie macios, 0s quais possuem baixo custo inicial, mas
requerem manutencao significativa; e os materiais de superficie dura que mantém as
qualidades por muitos anos de servico com baixa manutencao.

Normalmente, o orcamento é o fator mais significativo durante a selecao do
tipo de pavimento apropriado; contudo, a preferéncia do usuario também influencia
na qualidade do pavimento. Pavimentos de asfalto continuo com superficie de
manutencdo lisa sdo 0s que possuem maior sensacdo de suavidade e sao
preferidos pelos ciclistas e pedestres (PREUSSLER, 2001).

O pavimento da ciclovia, em especial, deve apresentar alguns requisitos que
proporcionem maior conforto e seguranca aos usuarios, a saber: a superficie de
rolamento devera ser regular, impermedavel, antiderrapante e, se possivel, de
aspecto agradavel (FERREIRA, 2007).

Os materiais a serem empregados na superficie de pavimentos cicloviarios
devem ser escolhidos em funcéo do tipo e intensidade de uso do pavimento, terreno,
clima, manutencdo, custo e disponibilidade. Materiais de superficie dura incluem
paralelepipedo, tijolo, concreto e asfalto. Esses materiais sdo preferidos para
compartilhar o uso de pavimentos cicloviarios (NAPA, 2002).

Convém ratificar que as ciclovias ndo sdo submetidas a grandes esforcos,
nao necessitando de estrutura maior do que a utilizada para vias de pedestres. No
entanto, seus tracados muitas vezes cortam &reas de acesso a garagens,
estacionamentos fechados e outros locais destinados a guarda de veiculos
motorizados. Nesses casos, € sugerida a ado¢ao de reforco de base, com armacéao
em malha em ferro sob camada de concreto magro. Recomenda-se, ainda, uma
diferenciagao visual na pavimentagdo, entre a ciclovia e as vias adjacentes, como

recurso auxiliar de sinalizacdo (FERREIRA, 2007).
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2.8.2.5. Drenagem

Basicamente sera tratada aqui a drenagem superficial urbana, mostrando
aspectos que séo significativos para os condutores de bicicletas, mas que nao
comprometem, necessariamente, o trafego de veiculos motorizados.

Pode-se considerar a drenagem de aguas pluviais como um elemento de
suma importancia para as vias destinadas aos ciclistas, pois, além de trabalhar a
favor da seguranca do ciclista, ainda proporciona uma melhor conservacdo do
pavimento cicloviario. A drenagem atua diretamente sobre o tipo de pavimento
escolhido, mostrando que sua presenca pode agregar qualidade a circulacdo dos
ciclistas (TERAMOTO, 2010).

Existem vias onde os ciclistas trafegam junto aos veiculos motorizados,
fazendo, muitas vezes, com que a bicicleta se desloque junto as sarjetas, estando
Sujeitas aos problemas causados por uma drenagem superficial deficiente. Em
algumas vias, existe grande um fluxo de aguas pluviais, que ocorre geralmente em
vias com declive acentuado, denominadas “enxurradas” que, por vezes, podem
representar um risco aos condutores (FERREIRA, 2007).

Diante dessa situacdo, devem ser utilizados elementos de captacdo de
aguas pluviais. Dentre eles, destacam-se as grelhas, que nada mais sdo que
elementos de captacdo do escoamento pluvial, também adaptados as caracteristicas
do trafego cicloviario, o que apresenta bom desempenho. Ao serem instaladas de
forma inadequada, podem provocar graves acidentes aos usuarios (ver figura 35),
ou seja, as fendas ndo devem estar no mesmo sentido do fluxo de bicicletas
(TERAMOTO, 2010).
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GRELHAS ADEQUADAS Grelha Perfil de Asa

~ Guia

T

Figura 35. Tipos de grelhas adequadas e ndo adequadas. Fonte: TERAMOTO, 2010.

Para que sejam evitados acidentes e dificuldades com as grelhas, € possivel
gue estas sejam substituidas por bocas de lobo, onde o escoamento das aguas
pluviais ocorre apenas no plano da guia, proporcionando outra possibilidade para

manter a captagédo de escoamento pluvial de forma eficiente (ver Figura 36).

(a) (b)

Figura 36. Drenagem através de bocas-de-lobo (a)Posicionamento da boca-de-lobo; (b) boca-de-lobo
ciclovia da Avenida Duque de Caxias- Pelotas/RS. Fonte: (a) TERAMOTO, 2010 (b) Arquivo pessoal
da autora, 2010.

Por fim, alguns aspectos de conforto e seguranca podem ser reforcados
através da escolha do material do pavimento, seguindo a aplicacdo de alguns
critérios: inclinagéo transversal de 2% ou 5% com uma Unica dire¢do, uma superficie
0 mais regular possivel para evitar acumulo de 4gua em determinados locais com a
formacao de pocgas e grades de drenagem fora da pista de circulagdo (FERREIRA,
2007).
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2.8.2.6. Sinalizacao

Segundo o Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), a sinalizagdo tem por
finalidade principal transmitir aos usuéarios do sistema viario as condicdes,
impedimentos, obrigacfes ou restricdes no uso das vias, sendo dividida em:

a) Sinalizacdo vertical: utilizacdo de sinais aplicados sobre placas fixadas na
posicdo vertical, ao lado ou suspensas sobre a pista, transmitindo mensagens de
carater permanente ou variavel, mediante simbolos e/ou legendas preestabelecidas
e legalmente instituidas, sendo classificada segundo sua funcao, podendo ser de: a)
regulamentar as obrigacdes, limitacbes, proibicbes ou restricbes que governam o
uso da via; b) advertir os condutores sobre condicdes com potencial risco existente
na via ou nas suas proximidades; c) indicar direcdes, localizagcbes, pontos de
interesse turistico ou de servicos; e d) transmitir mensagens educativas, dentre
outras, de maneira a ajudar o condutor em seu deslocamento.

b) Sinalizagdo horizontal: tem a finalidade de transmitir e orientar os usuarios
sobre as condi¢Oes de utilizacdo adequada da via, compreendendo as proibi¢cdes,
restricbes e informacdes que Ihes permitam adotar comportamento adequado, de
forma a aumentar a seguranca e ordenar os fluxos de trafego. A sinalizac&o
horizontal é classificada segundo sua funcéo: a) ordenar e canalizar o fluxo de
veiculos; b) orientar o fluxo de pedestres; c) orientar os deslocamentos de veiculos
em funcdo das condi¢cdes fisicas da via, tais como geometria, topografia e
obstaculos; d) complementar os sinais verticais de regulamentacédo, adverténcia ou
indicagao, visando a enfatizar a mensagem que o sinal transmite; e e) regulamentar
0s casos previstos no CTB.

Em algumas situacdes, a sinalizacdo horizontal atua, por si s6, como
controladora de fluxos, podendo ser empregada como refor¢o da sinalizacéo vertical,

bem como ser complementada com dispositivos auxiliares (ver Figura 37).
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(€)

Figura 37. Sinalizag&o. (a) Seméforo para aos ciclistas; (b) sinalizac&o vertical; (c) sinalizagao

horizontal. Fonte: Arquivo pessoal da autora, 2010.

A marcacdao longitudinal horizontal da via € muito importante, pois define sua
existéncia, evidenciando os limites da pista de rolamento. Esta deve seguir um
padrdo determinado pelo CTB, o qual orienta a aplicacdo da cor vermelha, que
deverd ser utilizada na sinalizacdo para proporcionar contraste, quando necessario,
entre a marca viaria e o pavimento.

Segundo o Manual de Sinalizagdo Horizontal (2007), a sinalizacdo deve ser
aplicada adotando as seguintes medidas: a) utilizar a pintura de linha intermitente,
na cor branca, com espessura minima de 5 cm, tamanho do traco de 3,0 m e
espacamento de 1,33 m; e b) utilizar duas faixas continuas zebradas, na cor
amarela, com espacamento de 0,40 m entre elas e separadas por tachdes refletivos.
Quando a via for uma ciclofaixa, toda a superficie a devera ser pintada na cor
vermelha e, caso isso ndo seja possivel, devem ser utilizadas linhas vermelhas junto

as linhas brancas (ver Figura 38).

Figura 38. Sinalizagdo de ciclofaixa. Fonte: GEIPOT, 2001.
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Tendo em vista a seguranca dos usuarios nas vias e a determinacdo de
penalidades associadas as infracfes referentes a essa sinalizacdo, devem ser
observados e atendidos com rigor alguns principios da sinalizacdo. Esses principios
estdo presentes na criacdo e na locacdo da sinalizacdo de transito. Deve-se ter,
como principio basico, as condi¢cdes de percepcao dos usuarios da via, garantindo a
real eficdcia dos sinais. Para isso, € preciso que a sinalizagcdo atenda aos principios
a seguir descritos: a) legalidade: estar dentro das indicacfes do Cédigo de Transito
Brasileiro; b) suficiéncia: possuir a quantidade de sinalizacdo compativel com a
necessidade; c) padronizacdo: seguir um padrdo legalmente estabelecido; d)
clareza: transmitir mensagens objetivas de facil compreensdo; €) precisdao e
confiabilidade: corresponder a situacdo existente; f) visibilidade e legibilidade: ser
vista a distancia necessaria e ser lida em tempo habil para a tomada de deciséo; e

g) manutencdo e conservacgao: estar permanentemente conservada, fixada e visivel

(@) (b) (©)

Figura 39. Sinalizagédo vertical. (a) proibido transito de bicicletas; (b) circulacdo exclusiva de bicicletas;
(c) ciclista, transite a esquerda. Fonte: CONTRAN, 2007.

(ver Figura 39).

No que se refere a sinalizacao vertical delimitadora das vias, verifica-se uma
auséncia de orientagbes nas normas brasileiras. As indicacbes sdo gerais e
subjetivas, ndo existindo expressos valores minimos ou maximos para o

espacamento das placas.

2.8.2.7. Tratamento paisagistico

O tratamento paisagistico proximo as vias destinadas aos ciclistas constitui
um componente primordial para estimular o uso da infraestrutura cicloviaria, tanto
para pistas destinadas ao lazer quanto para aquelas de uso utilitario. No caso das

ciclovias que se situam paralelas as vias de trafego automotor, sugere-se prever,
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quando 0 espaco entre a via e a ciclovia for superior a 1,50 m, a disposi¢cdo de
vegetacao arbustiva para formar um obstaculo (GEIPOT, 2001).

Com esse procedimento, é possivel suavizar os efeitos da ameaca aos
ciclistas provocados pelos veiculos motorizados, além de atenuar o efeito dos gases
lancados pelos veiculos automotores, tornando mais agradavel o deslocamento das
bicicletas, pois a vegetacao refresca o percurso e protege do sol e da chuva seus

usuarios, incentivando o ciclismo em condi¢des climaticas adversas (ver Figura 40).

(b)
Figura 40. Tratamento paisagistico. (a) infraestrutura encontrada na cidade de Bogot4; (b) Ciclovia no

Municipio de Niteréi. Fonte: http://planetaoceano.blogspot.com Acesso em: 17 out. 2011

Evidentemente que essa solucédo deve ser implantada com certo controle,
uma vez que essas barreiras demandam permanente manutencéo das plantas, que
devem manter uma altura maxima 0,90 m, possibilitando, com isso, a visdo dos
ciclistas e dos condutores de veiculos motorizados.

Assim como a vegetacao arbustiva, outros objetos fixos, sejam eles com a
funcdo de sinalizacdo ou com a funcdo de mobiliario, deverdo estar, no minimo, a
0,25 m de distancia da infraestrutura cicloviaria, suavizando a probabilidade de
acidentes com os ciclistas.

Existem problemas decorrentes do uso de vegetacdo arbustiva, uma vez que
estas ndo podem ser continuas, pois provocaria uma barreira ao deslocamento dos
pedestres, limitando a liberdade de travessia. No entanto, pode-se utilizar essa
restricdo para canalizar os pedestres em direcdo as travessias sinalizadas, nas vias
com grande volume de trafego (GEIPOT, 2001).

2.8.2.8. lluminacéao

A iluminacdo das pistas destinadas aos ciclistas é tdo importante quanto

seu projeto geomeétrico das mesmas. Observa-se que a iluminacdo das pistas deve
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ser tratada com atenc¢do, pois estd em jogo tanto a comodidade dos usuarios quanto
a sua seguranca (ver Figura 41).

De acordo com estudos realizados, muitos usuarios das regides Sul e
Sudeste do Brasil, ao desempenharem o deslocamento de bicicleta com o destino
ao trabalho, enfrentam, no inverno, as influéncias de pouca luminosidade durante o
periodo de pico de fluxo. Estes trabalhadores realizam, entdo, as viagens em
condi¢des de luminosidade natural baixa ou nula. O mesmo problema ocorre em
latitudes mais altas, onde trabalhadores que desempenham suas atividades a noite
precisam de iluminacdo para proporcionar seguranca pessoal diante do trafego
motorizado (TERAMOTO, 2010).

(b)
Figura 41. lluminacdo nas vias destinadas aos ciclistas. (a) lluminag¢édo nas travessias. (b) trecho da
ciclovia da Lagoa, no Parque da Catacumba, Niter6i. Fonte: (a) GEIPOT, 2000; (b)
http://oglobo.globo.com/rio/bairros/posts/2010/03/26/ciclovia-da-lagoa-sem-iluminacao Acesso e,]m:
21 out. 2011.

Nesse sentido, torna-se necessario que, no projeto da via destinada aos
ciclistas, seja considerado o papel fundamental da iluminacéo, principalmente nos
cruzamentos com as faixas onde veiculos motorizados trafegam, garantindo a
diminuicdo da criminalidade e, principalmente, de acidentes no transito. Apesar da
busca em tornar o ciclista mais visivel no transito, a bicicleta e o seu condutor sao
apresentados como elementos translicidos na paisagem, pois, devido as pequenas
dimensbes do veiculo e sua agilidade na mudanca de trajeto, ndo apresentam
grande impacto visual na paisagem (TERAMOTO, 2010).

E necessario que o usudrio de bicicleta tenha certo destaque, principalmente

no periodo em que a luminosidade natural ndo proporciona tal possibilidade. Para
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que esse efeito seja obtido, a iluminacdo deve abranger um espaco maior,
especialmente nos cruzamentos (ver Figura 42a).

Nessa situacao, a via de trafego de bicicletas deve ser iluminada a uma
distancia de 50 m, de cada lado da intersecdo, permitindo aos motoristas
enxergarem os ciclistas no mesmo nivel da iluminacéo da via de trafego motorizado.
Outro elemento fundamental para a seguranca do ciclista € que este utilize
vestimentas de cores claras e faca uso de elementos reflexivos, tanto nas roupas

guanto na propria bicicleta (ver Figura 42b).

(@)

(b)

Figura 42. lluminacgéo e visibilidade do ciclista. (a) lluminacdo na aproximacdo de uma travessia de

ciclistas; (b) elementos reflexivos proporcionam maior visibilidade ao ciclista. Fonte: (a) GEIPOT,

2000.(b) http://pedalandoeolhando.blogspot.com Acesso em 20 out, 2011.

Do mesmo modo, é recomendada a utilizacao de iluminagcédo, ndo somente
no cruzamento, mas em todo o percurso da ciclovia, podendo ser proveniente da
iluminacdo publica ja instalada ao longo do percurso, com o emprego de hastes
metélicas em posi¢cado mais baixa do que a normalmente utilizada para iluminagéo de
toda a via. A altura deve estar situada entre 2,60 m e 3,20 m, dificultando o acesso a
luminaria, ficando menos vulneravel ao ataque de vandalos (GEIPOT, 2001b).

Com relacéo a sinalizacdo luminosa das bicicletas, no Brasil, em geral, nédo
saem de fabrica com lanterna. Essa particularidade da industria de bicicletas
colabora para que os usudarios ndo facam uso de nenhum tipo de dispositivo em
seus veiculos, fazendo com que a iluminacdo publica seja ainda mais importante
para a seguranca dos condutores (TERAMOTO, 2010).

A iluminacédo das vias destinadas aos ciclistas pode ocorrer de duas formas:

a) iluminacdo horizontal, que possibilita a visualizagdo do trajeto, de obstaculos e
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das marcas e simbolos no pavimento; e b) iluminacdo vertical, que permite a
visualizacdo de sinais e de outros usuarios do sistema viario, como demonstra a
tabela 5 (VELO QUEBEC, 1992).

Ainda de acordo com Vélo Québec (1992), o sistema de iluminacdo deve
fornecer, ao longo do percurso, iluminacdo adequada, sem alteracbes de
intensidade luminosa que causem aos ciclistas dificuldades em ajustar a visdo. A
tabela abaixo apresenta as recomendacdes para iluminagdo horizontal e vertical
(lux) e para taxa de uniformidade, de acordo com a estrutura cicloviaria (ver Tabela
4). Assim como a taxa de uniformidade € a relacéo entre o iluminamento maximo e o
minimo, o iluminamento horizontal € medido na superficie do pavimento, e o
iluminamento vertical, um metro acima desta. A area a ser iluminada deve exceder a

area de trafego de bicicletas em 1,5 m, de cada lado.

Estrutura luminamenrto | luminamento Taxa de
minima {lux) médio (lux) | uniformicade

Ciclovia
haorizontal 1 3 10:1
vertical 1 3 10:1
Intersecdo
honzontal 1 3 I1as
Wertical 2 b I1asn

Via trafego compartilhado
ou ciclofaixa

honzontal 2 b fi1
vertical 2 b 6:1
Tanel (2 10 mj (24 h/dia)

haorizontal 1C 40 51
vertical 12 a0 51
Tanel (< 10 m)

horizontal L] 20 a1
verdical T 24 L

Tabela 4. lluminagéo de espagos de circulagdo da bicicleta. Fonte: TERAMOTO, 2010

2.8.2.9. Estacionamento de bicicletas

O ciclista, bem como os demais condutores de veiculos, necessita, em
algum momento da viagem, utilizar o estacionamento, tanto para uma parada de
curta permanéncia quanto para uma parada de longa duracdo. No entanto, o
condutor de bicicleta precisa se sentir suficientemente seguro de que encontrara o

seu veiculo intacto ao retornar ao local do estacionamento.
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A auséncia de locais com infraestrutura destinada a acolher de forma segura
as bicicletas pode comprometer o sucesso do sistema cicloviario, uma vez que, se o
usuario, tendo atingido seu destino, ndo encontrar facilidade e seguranca para
estacionar, provavelmente optara por outro tipo de transporte na préxima vez que
precisar realizar algum tipo de deslocamento.

Diante da deficiéncia de infraestrutura para esse fim, alguns ciclistas
encontram alternativas inusitadas para suprir esta necessidade, como demonstra a

figura 43 a seguir.

Figura 43. Estacionamentos improvisados. (a)Bicicleta estacionada junto a placa de sinalizacédo
vertical de ciclofaixa; (b) bicicleta estaciona junto a fachada de um estabelecimento comercial; (c)

bicicleta estacionada junta a arborizacdo. Fonte: Arquivo pessoal da autora, 2010.

Determinadas pecas do mobiliario urbano e a vegetacdo de médio e grande
porte atendem a essas necessidades imediatas de estacionar a bicicleta. A presenca
da bicicleta estacionada em locais ndo apropriados pode provocar danos materiais,
assim como prejuizo aos pedestres que circulam pelo local (TERAMOTO, 2008).

Devido aos fatos citados anteriormente, uma das peculiaridades do
estacionamento para bicicletas reside na estrutura destinada a este fim, uma vez
que esta deve permitir que o veiculo fique temporariamente impedido de ser
deslocado. Essa mesma estrutura deve, também, proporcionar apoio para a
bicicleta, de modo que ela ndo se mexa, caso seja submetida a esbarrdo ou vento
forte. E conveniente, também, que o estacionamento impeca que a bicicleta fique

exposta ao sol e a chuva.

2.8.2.9.1. Tipos de equipamentos
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Existem dois tipos de estruturas destinadas ao estacionamento de bicicletas.
E necesséario que se siga um parametro geométrico para a elaboracdo dos
estacionamentos tanto de curta duracdo, denominados paraciclos, quanto para 0s
estacionamentos de longa duracéo, denominados bicicletéarios.
a) Paraciclos: compreendem estacionamentos de curta ou média duracao, de
livre acesso, em que o numero de vagas pode chegar ao limite de até 25 unidades
de veiculos (ver Figura 44). A facilidade de acesso constitui uma das principais
caracteristicas dos paraciclos; em funcdo dessa qualidade, devem ser posicionados
0 mais proximo possivel do local de destino dos ciclistas e também do sistema viario
ou do sistema cicloviario (GEIPOT, 2001).

Figura 44. Modelos de paraciclos. (a) paraciclo na cidade de Amsterdam; (b) paraciclo na cidade de
Chicago; (c) paraciclo na cidade de Ottawa. Fonte: (a) arquivo pessoal da autora, 2010; (b)
www. bike2015plan org; Acesso em: 20 out. 2011,(c) Acesso em: 20 out. 2011

b) Bicicletarios: sao caracterizados como estacionamentos de longa duracéo,
grande numero de vagas, controle de acesso, podendo ser publicos ou privados.
Muitas das exigéncias definidas para implantacdo dos paraciclos sdo também
necessarias a organizacao dos bicicletarios. Uma das diferencas significativas dos
bicicletarios em relacdo aos paraciclos, além do tempo maior da guarda das
bicicletas, sdo os picos de movimentacao dos ciclistas, normalmente em horérios de
entradas e saidas de jornadas de trabalho ou, ainda, no inicio e final de atividade
para a qual o ciclista foi atraido inicialmente (ver Figura 45). Esse aspecto deve ser
levado em consideracdo no momento da elaboracdo do projeto, pois interfere
diretamente no dimensionamento dos acessos e da circulacdo interna do proprio
bicicletario (GEIPOT, 2001).
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(b)
Figura 45. Vistas internas bicicletarios. (a) bicicletario em na cidade de Amsterdam; (b) bicicletario na
cidade de Bogota. Fonte: (a) arquivo pessoal da autora, 2010 (b)

http://www.sibrtonline.org/pt/imagenes/1/ Acesso em: 20 out. 2011

C) Localizacédo, disposicdo e medidas: as areas dos bicicletarios devem estar o
mais proximo possivel dos locais de destino dos ciclistas e em pracas publicas,
especialmente em municipios caracterizados como de porte médio (ver Figura 46).
Nos municipios maiores ou nas areas metropolitanas, sugere-se uma politica de
integracdo com o0s transportes, na regido limitrofe dos bairros de periferia do

municipio-sede com os seus satélites.

(b)

Figura 46. Espaco requerido nos estacionamentos. (a) Dimensbes para estacionamento
perpendicular e obliquo ao fluxo; (b) comparacdo do numero de bicicletas estacionadas no espaco

relativo a uma vaga para automével de passeio. Fonte: GEIPOT, 2001.

Um aspecto importante é a atencdo que os administradores e
projetistas devem dar ao planejamento da distribuicdo de paraciclos. E preferivel a
implantacdo de varios paraciclos de pequena capacidade junto aos destinos dos

ciclistas do que, por exemplo, de apenas um, de grande capacidade, com
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caracteristica de bicicletario, a uma distancia média maior dos pontos de destino na
mesma area.

Como podem ser observadas, bicicletas estacionadas perpendicularmente,
em angulo de 90°, se inscrevem em um retangulo de 1,30 m x 1,90 m. Essa medida
corresponde ao espaco entre 0s eixos das bicicletas (minimo 0,70 m), somado em
0,60 m referente a projecdo da metade dos guiddes para além dos seus eixos, mais
0 comprimento padrao da bicicleta acrescido de pequena folga de 0,210 m a 0,15 m.
No segundo exemplo, dentro da mesma éarea, é apresentada a disposicdo de
veiculos estacionados em angulo de 30°.

Nesse caso, duas bicicletas se inscrevem em um retangulo de 1,70 m x
1,60 m, aproximadamente. Outros arranjos podem ser realizados, por exemplo,
defasando o alinhamento das bicicletas, de tal maneira que um guiddo fique
deslocado em relacdo ao outro na sua lateral em cerca de 0,30 m ou 0,50 m. Com
tal procedimento, € possivel aumentar o numero de vagas no mesmo espaco em,

pelo menos, 20% (GEIPOT, 2001).

2.8.3. Plano Diretor Cicloviario

O Plano Diretor de um municipio esta definido no Estatuto das Cidades como
instrumento bésico para orientar a politica de desenvolvimento e de ordenamento da
expansdo urbana do municipio. E uma lei municipal elaborada pela prefeitura com a
participacdo da Camara Municipal e da sociedade civil que visa a estabelecer e
organizar o crescimento, o funcionamento, o planejamento territorial da cidade e
detectar as prioridades de investimentos.

Tem como objetivo orientar as acfes do poder publico visando a
compatibilizar os interesses coletivos e garantir, de forma mais justa, os beneficios
da urbanizacdo, garantir os principios da reforma urbana, do direito a cidade e a
cidadania e da gestdo democratica. Esse Plano € obrigatdrio para municipios com
mais de 20 mil habitantes, que integrem regides metropolitanas, areas de interesse
turistico e de influéncia de empreendimentos, ou atividades com significativo impacto
ambiental na regido ou no pais.

Do mesmo modo, o Plano Diretor Cicloviario deve definir as diretrizes para a
politica de incentivo ao uso da bicicleta e o cumprimento das funcdes sociais da

cidade referentes a esse meio de transporte, garantindo a promoc¢ao da qualidade
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de vida e do ambiente por meio de desenvolvimento da mobilidade urbana
sustentavel e da acessibilidade universal.

O Plano Diretor Cicloviario agrega os aspectos ambientais, sociais e de
planejamento, oferecendo a bicicleta como opcao de transporte, para o atendimento
das demandas de deslocamentos no espaco urbano, em condicbes de seguranca e
conforto.

Ao analisar os Planos Cicloviarios de cidades como Amsterdam, Toronto e
Londres, verificam-se que alguns pontos sao recorrentes na tentativa de fazer com
que a bicicleta seja parte integrante da vida cotidiana, especialmente para
deslocamentos curtos. De um modo geral, os Planos Cicloviarios tém como objetivos
a promocdo de uma rede cicloviaria que satisfaca as necessidades de
deslocamentos dos ciclistas, especialmente para viagens com destino a poélos
geradores de grande fluxo, como, por exemplo, areas centrais, zonas comerciais,
estacoes de transporte coletivo, e destinos de lazer.

Outro ponto recorrente é a oferta de infraestrutura adequada de acordo com a
classificacdo viaria, o volume de trafego e velocidade dos veiculos automotores, que
invariavelmente sofrem intervencéo através da moderacao de velocidade. Esta, por
sua vez, € composta por uma série de técnicas empregadas com o intuito reduzir a
velocidade dos veiculos automotores e, assim, diminuir os conflitos gerados entre
eles, principalmente em centros comerciais e regides com grande fluxo. Dentre elas,
destacam-se o uso de mobiliario urbano, mudancas de nivel, diferentes tipos de
pavimento e/ou alinhamento das vias, faixas de seguranca elevadas, pequenas
rotatorias ou qualquer outro elemento que force o veiculo motorizado a reduzir sua
velocidade.

A integridade das instalacbes da rede cicloviaria e a presenca de
estacionamento de bicicletas de curto e longo prazo em areas comerciais, junto a
ruas principais, em centros de emprego, em escolas e faculdades, industrias,
eventos especiais, areas recreativas e estacdes de transporte coletivo, apresentam-
se como um elemento fundamental para que ocorra com sucesso a intermodalidade.

A promoc¢do da continuidade do trajeto, elemento recorrente nos Planos
Cicloviario, deve estar aliada a uma ampla sinalizacdo, tanto para os ciclistas,
quanto para pedestres e condutores de veiculos automotores, permitindo a maior

previsibilidade possivel dos movimentos dos diferentes condutores.
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O plano deve contemplar, ainda, o desenvolvimento e a implantacdo de
campanhas de educacao e incentivo destinados aos jovens ciclistas, aos adultos e
aos motoristas, aumentando a consciéncia publica dos beneficios do ciclismo e dos
recursos disponiveis e instalacdes.

As campanhas educativas sdo um elemento fundamental para alavancar a
bicicleta como meio de transporte, devendo abordar todos os segmentos da
sociedade, porém uma boa maneira de comecar é através da escola, uma vez que
as criancas sdo 0s primeiros e naturais condutores desse veiculo ndo motorizado

(ver Figura 47).

DIA MUNDIAL
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: Troque o SeuU Carng por

diasemcanro.com.br uma cidade mals saudével (a)

(b)

Figura 47. Campanhas de conscientizacdo. (a) Campanha de conscientizacdo das pessoas sobre os
danos da emisséo de gases do efeito estufa e da importancia do uso de transportes alternativos e de
massa; (b) Busdoor ilustrando a Lei de Transito a distancia minima que o motorista deve guardar ao
ultrapassar uma bicicleta - 1,5 metros. Fonte: (a) http://diasemcarro.com.br/ Acesso em: 12 jan. 2012,

(b) http://www.cbmtb.com/naoticias Acesso em: 12 jan. 2012.

2.8.3.1. Politicas de Incentivo

As politicas de incentivo a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte

estdo vinculadas, principalmente, a melhoria das condicdes de uso, a reducédo e/ou
restricdo do uso de automoveis ou a ambas. A seguir um breve resumo sobre as
diretrizes tomadas em cada uma das politicas seguidas:
a) Politicas de melhoria das condicdes do uso da bicicleta: a falta de
conhecimento da populacdo em geral, sejam eles ciclistas pedestres ou condutores
de veiculos automotores, diante dos aspectos legais para a utilizacdo da bicicleta
como meio de transporte, traz consigo uma maior probabilidade da ocorréncia de
conflitos, que poderiam ser sanados diante de politicas de informacdo, com
melhorias as condicfes de utilizacdo da bicicleta.
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Um exemplo € a cidade de Ottawa, que trabalha com os meios de
comunicacao locais, tais como estacbes TV a cabo e radio para fornecer
informacdes sobre eventos de ciclismo e programas de seguranca disponiveis e
dicas gerais de seguranca. Sao, ainda, usados os abrigos de Onibus para exibir
posteres relacionados ao uso da bicicleta e expandir o publico potencial.

Uma maneira de ampliar a conscientizacdo e o0 respeito aos direitos
atrelados aos ciclistas, € modificar os procedimentos empregados na concessao de
habilitacdo aos condutores de veiculos automotores, salientando a prioridade que o
transporte ndo motorizado apresenta diante do transporte motorizado, 0 que néo
abrange os motoristas ja habilitados e que, geralmente, passaram por um processo
falho nesse sentido.

De mesmo modo, o Cdédigo de Transito Brasileiro da liberdade aos
municipios em optar pela habilitacdo de ciclistas, os quais geralmente desconhecem
a legislacao de transito. Para que ocorra uma real diminuicdo dos conflitos, torna-se
necessario que sejam aplicadas politicas que informem a totalidade de usuérios do
sistema viario sobre as peculiaridades, tanto do transporte motorizado como do néo
motorizado.

Para que as politicas possam demonstrar melhorias nas condicbes de
transito, devem disponibilizar informac6es a todos os usuéarios do sistema viario
sobre as caracteristicas de cada modo de transporte, de maneira que o trafego
ocorra de forma a garantir a seguranca de todos. Outra alternativa para melhorar as
condicbes do uso da bicicleta € adotando politicas de incentivos fiscais, por
exemplo, a concessdo de apoio as empresas e industrias que disponibilizassem
facilidades para a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte por parte de seus
funcionarios. Poderiam oferecer ao funcionario uma estrutura que garantisse 0
estacionamento seguro através de bicicletarios e/ ou paraciclos adequados, assim
como vestiarios com chuveiros e armarios para agueles que desejam fazer a higiene
corporal apds um deslocamento em dias quentes. O financiamento para compra de
bicicletas e acessoérios também poderia ser um item de adequacdo das empresas ao
plano de incentivos fiscais.

Ainda sobre os incentivos fiscais, o governo poderia promover a reducéo de
impostos as empresas do setor de bicicletas de transporte, do mesmo modo como ja
concedeu reducdo de impostos aos automoveis de determinada cilindrada. Politica

semelhante poderia ser aplicada a industria de equipamentos basicos, como faréis,
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capacetes, capas de chuva, travas, para que pudesse investir na melhoria da
qualidade dos equipamentos e acessorios de seguranca e assim melhorar a
gualidade do transporte dos condutores de bicicleta, na medida em que permite que
estes se adaptem mais as suas necessidades. O governo poderia tornar obrigatoria
a utilizacdo de equipamentos de seguranca basicos, fazendo com que as fabricas de
bicicletas insiram esses elementos em sua producao.

Por fim, a criac@o de setores destinados ao tema do sistema cicloviario e das
bicicletas, dentro das secretarias de transito e transporte dos municipios com
profissionais com experiéncia sobre o assunto, também pode trazer beneficios aos

ciclistas.

b) Politicas de reducéao e restricdo de uso do automovel

Para que a medida de reducéo e/ou restricdo do uso do automovel tenha
éxito, & fundamental que os servigos de transporte coletivo e a infraestrutura para
pedestres e condutores de bicicleta sejam satisfatérios a fim de que o cidaddo néo
tenha sua mobilidade afetada ao trocar de modal de transporte.

As politicas mistas abrangem a reducédo do espaco util dos automoveis em
favor de espacos destinados as bicicletas, possibilitando uma melhoria nas
condicdes de trafego dos ciclistas, seja através do estreitamento de faixas, seja
através de proibicdo de estacionamento na via. A moderacao de trafego € outra
maneira de melhorar as condi¢cdes dos ciclistas, através da restricdo de veiculos

motorizados.

2.8.4 Conclusdes parciais

Para que a localizac&o da bicicleta ocorra em ampla escala pela populacéo,
€ necessario que a estratégia de implantacdo promova uma imagem positiva dos
ciclistas e das bicicletas, o que pressupde, fundamentalmente, a formacédo de uma
extensa rede cicloviaria que ofereca condi¢cdes minimas de conforto e seguranca, a
fim de que realmente proporcione 0 uso desse meio de transporte.

Entende-se que o uso da bicicleta em redes cicloviarias € resultado de um
planejamento urbano qualificado, o qual proporciona aos cidaddos uma opc¢ao de

transporte eficiente e saudavel. Um sistema competente de mobilidade € essencial
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para a vitalidade econémica dos centros urbanos, pois tém impactos positivos nas
financas e gastos publicos, no meio ambiente, na salde e no bem-estar das
pessoas.

Apbés a comparacdo das cidades consideradas como modelo em boas
praticas em sistema cicloviario com a realidade brasileira, verifica-se que o Brasil
segue a passos lentos na tentativa de romper com a domina¢do do automovel sobre
as demais formas de transporte em termos de politicas, espaco e cultura. Isso
ocorre, principalmente, devido a um desnivelamento muito grande entre o que é
investido para o fluxo de veiculos automotores e o que é investido em todos os
outros modais. E necessério inverter a balanca, colocando o direito de ir e vir acima
do privilégio ao fluxo motorizado individual, o que implicaria a realizacdo de obras,
mas, principalmente na énfase aos direitos dos outros modais ja previstos no Cédigo
de Transito Brasileiro (CTB).

Para consolidar a ideia de que a bicicleta é um veiculo com direito de circular
por todas as ruas, o poder publico deve prioriza-la sobre os demais veiculos, ampliar
0s investimentos em infraestrutura e desenvolver campanhas de conscientizacao e
educacao no transito.

Diferentemente de outros paises, em que as bicicletas integram o sistema
viario e funcionam como fator importante para a mobilidade urbana, no Brasil o ato
de pedalar ainda permanece mais associado ao lazer e ao esporte. Contudo, o
Nosso pais ja deu o primeiro passo, para fazer da bicicleta uma opc¢ao de transporte,
estabelecendo o programa “Bicicleta Brasil”, que define que todas as cidades com
mais de 20 mil habitantes deverao incluir as medidas previstas no programa, na
concepcao de seus planos diretores.

Diante dessas indicacfes, todas as cidades que, constitucionalmente, ja
devem constituir seus préprios planos diretores, também devem ser levadas a
pensar em projetos alternativos de mobilidade urbana, especificamente a ampliagao
da infraestrutura de sistemas cicloviarios.

E preciso ter cautela ao se transportar diretamente as solucdes de
implantacéo identificadas nas cidades que apresentam exceléncia nesse quesito,
uma vez que a realidade econdmica, social, cultural e, porque nao dizer, geografica
é bastante diferente.

E necessario ter em mente que, ao se projetar um sistema cicloviario,

devem-se levar em consideracao as caracteristicas dos ciclistas, veiculos e o proprio
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deslocamento, ou seja, € preciso que o projetista lembre-se de que a bicicleta &
alimentada por propulsdo humana, o que exige um projeto de vias que faca com que
o condutor desprenda o minimo de energia no trajeto.

Outros elementos recorrentes nas cidades analisadas é a boa condi¢do da
infraestrutura no que se refere a pavimentacdo, a drenagem, a sinalizacdo, a
iluminacéo e a presenca de estacionamentos para as bicicletas. Contudo, devem ser
considerados fatores como: seguranga, conexao entre as vias, diversidade de
experiéncias e atrativos ao longo do percurso, visibilidade da rede cicloviaria,
acessibilidade as vias destinadas aos ciclistas e a integracdo das redes cicloviarias
com outros modais. Diante do exposto, foi possivel elaborar um quadro em que sao
considerados 0s principais pontos recorrentes para um sistema cicloviario de

sucesso (ver a tabela 5).

Elementos recorrentes nas cidades Recomendacgdes
A infraestrutura cicloviaria deve garantir a
Seguranca . L.
9 & seguranca dos ciclistas e dos outros usuarios.
As vias devem possuir conexdao entre si,
Conexao possibilitando a ampliacdo do raio de acdo do
ciclista.
O ciclista deve obter, tanto através da
Visibilidade infraestrutura, quanto da utilizagdo de

equipamentos adequados, sua visibilidade.

As vias devem ter acesso facil por toda a
Acessibilidade comunidade, além de promoverem o
deslocamento a pontos importantes da cidade.
As vias devem trazer ao usuario uma variedade
Diversidade de experiéncias ao longo do trajeto, o que a
tornard mais atrativa.

O sistema cicloviario deve oferecer boas
condigBes no que diz respeito a infraestrutura,

Infraestrutura que engloba elementos relacionados a
pavimentagdo, a drenagem, a iluminagéo e a
sinalizacao.

Necessidade de que ocorra um treinamento com
relacdo as leis e conduta no transito, tanto para
ciclistas, quanto para motoristas de veiculos
automotores.

Integragéo dos diferentes modais de transporte,
facilitando a mobilidade urbana como um todo
Disponibilizagdo de locais seguros para o
estacionamento das bicicletas.

Treinamento e campanhas educativas

Intermodalidade / Integracéo

Estacionamentos

Tabela 5. Principais pontos recorrentes para um sistema cicloviario.
Fonte: GTZ SUTP and I-CE, 2009



CAPITULO 3. MEDODOLOGIA

Percorridas e apresentadas as bases tedricas que fundamentam este
trabalho e contribuem para atingir os objetivos apresentados na introducdo, neste
capitulo é explicitado o processo metodologico seguido nesta pesquisa.

Para melhor compreender e diagnosticar a situagdo de um sistema
cicloviario, € fundamental que um estudo das vias que o compdem e um
conhecimento sobre o perfil dos usuarios que nele circulam. Assim, a fim de verificar
as potencialidades cicloviarias do municipio de Pelotas/RS, o trabalho busca realizar
um diagnoéstico da situacdo atual do sistema cicloviario através da aplicacdo dos
conceitos e procedimentos metodoldgicos da Avaliacdo Pés-Ocupacédo (APO) ao
sistema cicloviario.

Para este trabalho, foi realizada, em primeiro lugar, a aplicacdo de
guestionario aos “usuarios” do sistema (ver Apéndice C), compreendendo, neste
caso os ciclistas, para conferir seu nivel de satisfacdo, assim como tracar seu perfil,
além de obter dados sobre a origem e destino das viagens realizadas. Em segundo
lugar, e efetuada a verificacdo técnica das condi¢cdes estruturais relativas as
premissas do desenho urbano, foi aplicada uma planilha de analise (ver Apéndice
A).

3.1 Introducéao

Este capitulo apresenta as variaveis averiguadas neste estudo, os métodos
e as técnicas de pesquisa adotadas. Inicialmente, € apresentado um breve histérico
sobre a Avaliacdo Pés-Ocupacédo, para passar a selecdo do objeto de estudo,
através da descri¢do e caracterizacdo do sistema cicloviario na cidade de Pelotas-
RS e dos critérios que determinaram a avaliagdo desse sistema. A partir desses
critérios, sdo apresentadas trés ciclovias e oito ciclofaixas presentes no Sistema

Cicloviario da cidade de Pelotas/RS. Apds, apresentam-se 0s métodos e as técnicas
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de coleta de dados. Por fim, sdo descritos os métodos de analise dos dados e as
consideracfes referentes aos principais aspectos relacionados ao trabalho de

campo.

3.2. Breve historico sobre Avaliacdo P6s-Ocupacao

A metodologia do presente trabalho estd fundamentada na Avaliagcdo POs-
Ocupacao (APO), um conjunto de métodos e técnicas aplicado em ambientes
construidos e em uso, que leva em consideracéo o ponto de vista dos especialistas,
buscando realizar uma avaliacdo técnica do ambiente através de normas e
recomendacgfes de Orgdos oficiais, mas também leva em consideragcdo o ponto de
vista do usuério, com o qual busca aferir seus niveis de satisfacdo. O objetivo da
APO é correlacionar estas duas analises num diagndstico comum, em que seréo
identificados acertos e falhas, para efetuar recomendacfes a curto, médio e longo
prazo (ORNSTEIN, 1992).

A APO é um procedimento de avaliacdo que compara as duas visées para
definir diagnostico e fundamentar as recomendacdes em dois niveis. O primeiro
alimenta intervencdes no proprio objeto de estudo, e o segundo permite a criacdo de
diretrizes de futuros projetos semelhantes.

Ao verificarmos a origem da Avaliagdo PAds Ocupacédo, € possivel distinguir
trés vertentes distintas de pesquisa: o surgimento da psicologia ambiental, no final
da década de 40, quando a questdo levantada era referente ao nivel de interferéncia
do desempenho dos ambientes no comportamento humano; o conceito de
desempenho dos edificios do U.S. National Institute of Standards and Technology e
da ASTM (American Society for Testing and Materials) e a consolidacdo da
Architectural Programming.

Durante a década de 60, surgiram associacdes e grupos interdisciplinares de
pesquisa, especialmente os relacionados com os estudos de ambiente-
comportamento, uma vez que essa década foi assinalada pela dificuldade para
compreender a complexidade das transformacdes sociais, culturais e tecnoldgicas.

A Avaliacdo P06s-Ocupacdo, durante a década de 70, surge com
consideraveis contribuicbes para a compreensao das relacbes homem e ambiente,
potencializando a producdo de aespacos e edificios mais condizentes as

necessidades e as expectativas de seus usuarios. A APO se caracterizou pela busca
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de sistematizacdo de diversos métodos de acordo com uma perspectiva
compreensiva do projeto.

Durante os anos 80, a APO desenvolve-se como disciplina, uniformizando as
nomenclaturas utilizadas. Além disso, foram formadas redes de pesquisadores
profissionais, e seu emprego se estendeu a grandes conjuntos de edificios.

Os anos 90 foram marcados pela desestruturacdo do sistema de relacdes
internacionais e pelo conflito entre o local e o global, fazendo com que surgissem, na
APO, importantes contribui¢cdes, dentre as quais as diversas areas conceituais da
APO (e do PDR Pre-Design Research) e os métodos visuais de pesquisa em projeto
€ Com 0S processos participativos de projeto.

No Brasil, a consolidagdo da APO aconteceu durante os anos 90, tendo,
como ponto de partida, os estudos realizados por Sheila Ornstein, em Sao Paulo, e
de Anténio Tarcisio Reis e Maria Cristina Lay, em Porto Alegre. Com a solidificacao
dos programas de pds graduacao nas universidades publicas brasileiras, surgiram
grupos de pesquisa que utilizam a metodologia da APO em suas investigacoes .

Dentre os grupos, destacam-se a Associacdo Nacional de Tecnologia do
Ambiente Construido (ANTAC) e o — Nucleo de Tecnologia da Arquitetura e do
Urbanismo da FAUUSP (NUTAU), que passam a promover eventos regulares com
painéis especificos sobre APO,divulgando os trabalhos de outros pesquisadores de
varias universidades brasileiras (RHEINGATZ, 2004).

3.3. Selecao do objeto de estudo

Com a finalidade de alcancar os objetivos deste trabalho, o sistema
cicloviario da cidade de Pelotas/RS foi escolhido por apresentar um significativo
namero de usuarios de bicicleta e por estar localizada em uma zona de clima
temperado. Além disso, a cidade apresenta topografia bastante plana, com
distancias relativamente pequenas entre 0 centro e 0s bairros, oferecendo
caracteristicas ideais para a pratica do ciclismo. Fatores como esses propiciam um
grande uso da bicicleta como meio de transporte, confirmando alguns estudos que

classificam a cidade como tendo acentuada utilizagcdo desse modo de transporte.
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2.3.1 O sistema cicloviario em Pelotas/RS

A cidade de Pelotas esta localizada a 250 quildometros de Porto Alegre,
capital do Rio Grande do Sul, e é considerada uma das cidades mais populosas do
estado (ver Figura 48), apresentando cerca de 328.275 habitantes, distribuidos em
uma é&rea territorial que abrange 1.610,091 km? (IBGE, 2011).
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Figura 48. Localizacdo da cidade de Pelotas. a) localizacdo da cidade de Pelotas no Estado do Rio
Grande do Sul, b) localizacio da <cidade de Pelotas no Brasil. Fonte:

http://pt.wikipedia.org/wiki/Pelotas Acesso em 13 dez.2011.

De acordo com Bacchieri (2004), os principais usuarios da bicicleta sao os
trabalhadores do setor do comeércio, construcdo civil e da industria, os quais
integram o numero total de usuarios que, em Pelotas, estipula-se girar em torno de
20 mil ciclistas. Levantamentos evidenciam a existéncia de baixa infraestrutura
cicloviaria, um escasso nivel de conhecimento sobre o Cddigo de Transito Brasileiro
e um baixo nivel de conscientizacdo de motoristas de veiculos motorizados com
relacdo aos ciclistas que trafegam em via publica (GEIPOT, 2001b).

Mesmo com uma acentuada utilizacao da bicicleta como meio de transporte,
o sistema cicloviario de Pelotas ndo oferece uma infraestrutura cicloviaria adequada,
dificultando o deslocamento dos ciclistas e fazendo com que estes trafeguem em
condicOes perigosas, tornando as ocorréncias de acidentes de transito com ciclistas
mais frequentes (BACCHIERI, 2004).

Da mesma maneira, deve ser ressaltado que um sistema cicloviario eficiente
depende de outros fatores como: transporte coletivo de qualidade, segurangca no
transito em geral e conscientizac&do dos ciclistas e motoristas através de campanhas
educativas.

O municipio de Pelotas € dotado de malha cicloviaria composta de ciclovias
e ciclofaixas, sendo a maioria implantada de forma radial, na tentativa de ligar os
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bairros ao centro da cidade, abrangendo, aproximadamente, 29 quildbmetros, como
ilustra a Figura 49 e a Tabela 6 (PREFEITURA MUNICIPAL DE PELOTAS, 2011).

B [y

Figura 49. Sistema Cicloviario da cidade de Pelotas. Localizagao das vias: Ciclovia Avenida Duque de Caxias

(V1), Ciclovia Avenida Bento Gongalves (V2), Ciclofaixa Rua Andrade Neves (V3), Ciclofaixa Avenida Dom

Joaquim (V4), Ciclovia e Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida (V5), Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana (V6),

Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter (V7), Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes (V8), Ciclofaixa Avenida

Leopoldo Brod (V9) e Ciclofaixa Avenida Fernando Osério (V10), em laranja o centro de Pelotas. Fonte: Estudo

da autora sobre Mapa urbano fornecido pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.

Vias destinadas aos ciclistas Extenséo
Rua Andrade Neves 1600 m
Av. Dom Joaquim 1900 m
o Av. lldefonso Simdes Lopes 3900 m
-% Av. Domingos de Almeida 420 m
% Av. Leopoldo Brod 3750 m
o Av. Fernando Osorio 2500 m
Av. Adolfo Fetter 3500 m
Av. Ferreira Viana 3500 m
Av. Duque de Caxias 3700 m
-§ Av. Domingos de Almeida 3200 m
@]
'3 Av. Bento Gongalves 900 m

Tabela 6. Caracterizagdo do Sistema Cicloviario de Pelotas

Fonte: Elaborado pela autora a partir de dados fornecidos Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.
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3.4 Métodos de coleta de dados

Segundo REIS E LAY (1995), o modo mais eficaz para a realizagdo de
avaliacbes sobre o ambiente urbano consiste no emprego concomitante dos
diversos métodos e técnicas disponiveis, sendo a opcdo decorrente do tipo de
problema proposto para o trabalho.

A metodologia empregada neste estudo fundamentou-se na combinacao de
varios métodos de coleta de dados, dentre eles levantamento de arquivo e
levantamento de campo (levantamento fisico e questionarios). E fundamental
salientar que o método implica um processo, uma finalidade, enquanto que a técnica
diz respeito & materializagdo dessa finalidade. Neste trabalho, o levantamento fisico
foi registrado através de fotografias e anotacdes.

3.4.1 Levantamento de arquivo

Esta fase caracterizou-se pela procura de materiais e informacgdes
necessarias as atividades desenvolvidas, tais como: informacfes sobre as vias que
compdem o objeto de estudo e informacdes relativas ao transito na cidade de
Pelotas/RS.

As informacgbes conseguidas com esse levantamento sdo importantes para
determinar como sera encaminhada a avaliagdo do ambiente e do préprio
levantamento de campo. Quanto mais informacdes adquiridas, maior subsidio se
tera para dar inicio ao levantamento de campo e o diagnéstico do sistema cicloviario
de Pelotas/RS (ver Apéndices D, E, F e G).

3.4.2 Levantamento de campo

O levantamento de campo € um método com diferentes fases que consistem
na coleta in loco de informagdes pertinentes ao ambiente em questéo.

Para que ocorra uma compreensao da real situacao do sistema cicloviario, €
necessario descrever as caracteristicas fisicas e de infraestrutura presentes em

cada uma das vias (ver Apéndices A, D, F e G), tornando-se possivel relacionar o
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grau de satisfacdo da via em relacdo aos padrdes exigidos, com o nivel de
satisfacdo dos usuarios.

O trabalho de campo foi realizado em todas as vias que compreendem o
Sistema Cicloviario de Pelotas, sendo a primeira etapa relativa ao levantamento
fisico e medicbes, realizada em julho de 2011, e a segunda etapa relativa aos

questionarios realizados de dezembro de 2011 a fevereiro de 2012.

3.4.3 Levantamento fisico/ medi¢cdes

Os levantamentos fisicos/medicdes proporcionam subsidios que permitem a
averiguacdo do desempenho do ambiente construido, através da comparacdo com
critérios de desempenho preestabelecidos como, por exemplo, normas técnicas ou
padrdes exigidos na busca de conforto e seguranca ao usuario.

Ao tratar das ciclovias e ciclofaixas, entende-se que a comparacdo de
medicbes fisicas do local com preceitos de dimensionamento que especifiguem
medidas necesséarias para a realizacdo de atividades de deslocamento, é tédo
relevante como as informacdes coletadas através de questionarios.

Nesta pesquisa, a fase de levantamento fisico consiste na verificagdo do
gabarito transversal das vias, assim como na verificagdo das condigbes estruturais
relativas as premissas do desenho urbano.

Essa etapa avaliou de forma técnica as vias destinadas aos ciclistas através
de indicadores e variaveis. Para tanto, foi aplicada uma planilha (ver Apéndice A)
nas ciclovias e ciclofaixas que avaliou 0s seguintes itens: a) estrutura viaria,
desenho e caracteristicas da via; b) infraestrutura, equipamentos e mobiliario
associados; c) sinalizacao; e d) intersecdes e travessias. Os indicadores e variaveis
surgiram em decorréncia da comparacdo entre uma revisdo de elementos que
conferem seguranca e conforto aos espacos destinados aos ciclistas, como o0s
elementos presentes no Manual de Planejamento Cicloviario do GEIPOT (2001), o
qual determina elementos basicos para a implantacdo e/ou reestruturacdo de um
sistema cicloviario que atendam a demanda e a conveniéncia do ciclista em seus
deslocamentos em areas urbanas.

Dessa forma, considera-se importante o desenvolvimento de instrumentos
de andlise da qualidade de sistemas cicloviarios como forma de subsidiar novos

projetos e melhorar as vias existentes. A seguir, encontram-se uma revisdao de
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métodos de avaliacdo dos espacos destinados aos ciclistas, uma sintese dos
critérios de analise utilizados e a proposta de indicadores que poderao ser utilizados
na analise de sistemas cicloviarios brasileiros.

Na busca de expandir e aprimorar o espaco urbano destinado a bicicleta,
diversas metodologias tém sido elaboradas para avaliar a qualidade do sistema
cicloviario em areas urbanizadas. A maioria dos métodos esta embasada nos
trabalhos de Landis (1994), Davis (1987), Sorton e Walsh (1994) e Epperson (1994).

Segundo Carter (2006), as metodologias de avaliagdo podem ser
subdivididas em dois tipos, os estudos que agrupam a analise de acidentes para
definir o nivel de risco dos ciclistas e os estudos que levam em consideracdo as
caracteristicas da via ou intersecdo, podendo se tornar um local atrativo para
usuarios de bicicleta. As principais metodologias relacionadas a compatibilidade de
vias sdo devidas a Botma (1995), HCM (TRB, 2000), Davis (1998), Epperson (1994),
Sorton e Walsh (1994), Landis (1994) e Dixon (1996)

Até 1980, os fatores habitualmente empregados para quantificar a qualidade
do nivel de servigo oferecido aos ciclistas eram velocidade, liberdade de manobra,
interrupcdes de trafego, conforto, conveniéncia e seguranca (EPPERSON, 1994).
Apods 1980, alguns estudos foram elaborados com base nas condi¢cdes das vias
(EPPERSON, 1994; SORTON E WALSH, 1994; DIXON, 1996; LANDIS, 1997),
através dos seguintes critérios de avaliagdo: volume de trafego, largura da faixa,
limite de velocidade, condi¢cdo do pavimento e localizacéo da via (ver tabela 7).

Para definicdo dos aspectos a serem analisados, foram considerados o
conjunto de varidveis mais utilizadas nos métodos estudados, assim como 0s
principios recomendados pelo Ministério dos Transportes através do Manual de
Planejamento Cicloviario que se mostraram importantes sob o enfoque da realidade
brasileira; como as questdes relacionadas com seguranca, conexao, diversidade,
visibilidade, acessibilidade e a integracéo.

Assim, sdo propostas trés varidveis medidas por treze indicadores conforme
apresentado na Tabela 8. Os indicadores tém uma relacdo mais direta com a
operacdo e a Iinfraestrutura do sistema cicloviario e, portanto, influenciam o

planejamento e o projeto.
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Metodologias

Objetivos

Variaveis

Obter um indice de condicédo da

Volume de trafego médio diario NUmero de

EPPERSON ] ] . ] |
via, visando & seguranca do | faixas de trafego
(1994) o
ciclista.
) i Volume do Trafego
SORTON E Determinar o nivel de estresse

WASH (1994)

dos ciclistas no horario de pico.

Velocidade dos veiculos automotores

Largura da via

BOTMA (1995)

Nivel de servico para ciclovias
baseado na freqiiéncia com que
um ciclista ultrapassa outro
usuario no mesmo sentido, ou em

sentidos contrarios.

Freqiiéncia de eventos

Volume de bicicletas

DIXON (1996)

Avaliar a acomodacéo dos
ciclistas em corredores de
transporte, em vias arteriais e

coletoras.

Infraestrutura para ciclistas, conflitos,

diferencial de velocidade entre veiculos,
nivel de servico dos veiculos motorizados,
manutenc¢éo das vias

Programa especifico para melhorar o

transporte cicloviario.

LANDIS (1997)

Avaliar o nivel de servico para
bicicleta (NSB), sob o ponto de
vista dos ciclistas.

Volume de trafego

Numero de faixas

Limite de velocidade

Porcentagem de veiculos pesados

Numero de acesso veicular ndo controlados
por quildmetro

Condicado da superficie do pavimento

Largura média da faixa extrema

HCM (TRB,
2000)

Avaliar a capacidade e o nivel de
servico através da analise da
infraestrutura destinada ao modo
bicicleta.

Fluxo

Velocidade

Diferenca de velocidade entre bicicletas e
automoveis

Densidade de entradas para veiculos

Tabela 7. Sintese dos Métodos de avaliagéo para ciclistas. Fonte: Adaptado pela autora, 2012
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Aspectos analisados

Tipo de Via

Tipo de Sistema Cicloviario
Estrutura viaria, desenho e caracteristicas da via | Sentido da pista

Posicao

Gabarito transversal

Tipo de pavimentagao

Estado de conservacao pavimento

Infraestrutura, equipamentos e mobiliario Drenagem
associados Altitudes e declividades
lluminacédo

Estacionamentos

Sinalizagéo vertical

Sinalizagdo Sinalizagao horizontal

Intersecgdes e travessias

Tabela 8. Aspectos utilizados para analise cicloviaria. Fonte: estudos da autora, 2011

3.4.4 Questionarios

A pratica de pesquisas sobre mobilidade dos usuéarios de bicicleta, seus
costumes e demandas especificas, compde importante auxilio ao processo de
planejamento. Dessa forma, o perfil do usuério e o nivel de satisfacdo decorrente da
utilizacdo da via serdo avaliados mediante a aplicacdo de questionarios compostos
de itens referentes ao sexo, a idade, a condi¢do funcional, a frequéncia com que
utiliza a bicicleta, ao niumero de pessoas da familia que fazem uso da bicicleta como
meio de transporte, ao motivo pelo qual escolheu a bicicleta como meio de
transporte, ao local de origem e destino do deslocamento, e por fim, a opinido do
ciclista sobre os trés principais problemas e qualidades que a via apresenta (ver
Apéndices C e G).

A elaboracdo dos questionarios foi baseada nos formularios utilizados em
pesquisas realizadas nas cidades de Florian6polis/SC, para realizacdo de uma
contagem volumétrica de ciclistas, e Santo André/SP onde foram feitas entrevistas
com os usuéarios (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA,
2007).
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Esses exemplos ndo foram seguidos na integra. A forma como o
questionario foi elaborado permitiu mostrar os principais pontos a considerar na
avaliacdo do sistema cicloviario pelotense, atendendo ao objetivo central referente a
avaliacdo do nivel de satisfacdo dos ciclistas e fornecer dados para tracar seu perfil.

Nesta pesquisa, a aplicagdo dos questionarios funcionou como um
instrumento para identificacdo das percepcdes dos ciclistas em relacdo as vias,
investigando a satisfagdo dos usuarios quanto aos problemas e qualidades nas vias,
e para delineamento do perfil do ciclista pelotense. O questionario, com 4 perguntas
fechadas e 4 abertas,foi formulado de maneira curta, em virtude, principalmente, do
modo como o0s respondentes seriam abordados, ou seja, durante o deslocamento
(ver Apéndice C).

As abordagens, de maneira geral, tiveram boa receptividade por parte dos
ciclistas, quanto a interrupcdo da viagem e resposta ao conjunto de perguntas
formuladas. No entanto, em alguns casos, o0s ciclistas se recusaram a responder ao
guestionario, dada a tradicional pressa pois 0s questionarios foram aplicados, em
sua maioria, nos horarios de maior fluxo, quando a maioria se deslocava para
trabalho, por exemplo. Entretanto, tal circunstancia ndo trouxe prejuizo a amostra
final.

A informacéo exigida, em alguns casos, ultrapassou o niumero de respostas
esperada, principalmente no item que se referia ao motivo da escolha da bicicleta
como meio de transporte. O contrario ocorreu quando o ciclista era questionado
sobre as qualidades da via em que circulava. Para essa questdo, muitas vezes foi
dada apenas uma resposta.

Vale ressaltar que, mesmo utilizando as ciclovias ou ciclofaixas diariamente,
muitos ciclistas desconheciam a sua existéncia, o que decorre da falta de

sinalizacdo e de campanhas informativas.

3.4.5. Amostra

Para estipular a amostra de questionarios a ser aplicada em cada via,
primeiramente foi feita uma contagem volumétrica do trafego de ciclistas (ver
Apéndice B) nos horarios considerados de fluxo mais intenso (7h as 9h e 17h as
19h) junto as vias, para obter dados sobre o nimero de ciclistas que circulam nesse

periodo.
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A partir desses dados obtidos na contagem, a amostra de ciclistas
abordados seguiu a aplicacao dos questionarios, tendo uma margem de erro de 10%
e um intervalo de confianca de 95,5% (ORNSTEIN, 1992).

Apés a realizacdo da contagem de ciclistas nos horarios de maior fluxo,
ocorreu a aplicacdo de 885 questionarios. A abordagem dos ciclistas foi distribuida
nas 11 vias que compdem o Sistema Cicloviario de Pelotas/RS, de acordo com o
fluxo que apresentaram.

Abaixo se encontra a tabela 9 que demonstra 0 niumero de questionarios
aplicados em cada via, de acordo com o fluxo de ciclistas coletados durante a

contagem volumeétrica.

: : o Fluxo de ciclistas N° de
Vias destinadas aos ciclistas .

Manha Tarde Total guestionarios

Rua Andrade Neves 147 138 285 75

Av. Dom Joaquim 374 500 874 90

Av. lldefonso Simbes Lopes | 369 348 717 88

) ) Av. Domingos de Almeida 194 194 388 80
Ciclofaixa

Av. Leopoldo Brod 66 72 138 60

Av. Fernando Osorio 107 90 197 67

Av. Adolfo Fetter 198 190 388 80

Av. Ferreira Viana 171 207 378 80

Av. Duque de Caxias 610 867 1477 94

Ciclovias Av. Domingos de Almeida 399 395 794 89

Av. Bento Gongalves 225 199 424 82

Tabela 9. Contagem volumétrica de ciclistas. Fonte: estudos da autora, 2011

3.5. Caracterizacao fisica das ciclovias e ciclofaixas

Apds a escolha de Pelotas/RS como estudo de caso, realizados o
levantamento de arquivo e o levantamento fisico, descrevem-se as caracteristicas
fisicas das ciclovias e ciclofaixas que compdem o sistema cicloviario em estudo.
Essa descricdo € necessaria para que se compreendam as dimensdes do sistema
cicloviario e, assim, possa ser efetuada a avaliagdo técnica mediante uma analise
dos elementos basicos que compdem o projeto de vias destinadas aos ciclistas.
Esses elementos participam de forma fundamental da elaboracdo de projetos
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cicloviarios, isso porque € através deles que serdo garantidas medidas técnicas de
desenho para circulacdo com conforto e seguranca dos ciclistas. Tais elementos
servirdo, ainda, de base para o desenvolvimento do diagnéstico do sistema
cicloviario da cidade de Pelotas, possibilitando, assim, tracar um paralelo entre a
situacao encontrada e as recomendacdes do Ministério dos Transportes.

E importante salientar que, em virtude das diferencas de extenséo entre as
vias e a diferenca de estado de conservagao em trechos de uma mesma via, fez-se
necessdria a avaliacdo técnica por trechos, uma vez que as vias apresentam uma

série de peculiaridades que se diluiriam em uma na, analise geral.

3.6. Relagbes entre as informagdes obtidas

Tendo o conhecimento sobre as condi¢des das ciclovias e ciclofaixa, através
dos dados coletados através da avaliacdo técnica e a aplicacdo dos questionarios
aos ciclistas, foi possivel tracar um diagnostico do sistema cicloviario do municipio
de Pelotas/RS.

Nesse diagnoéstico foram feitos cruzamentos de dados entre as informacdes
na tentativa de responder questdes referentes ao perfil do usuério, as vias com
maior necessidade de intervencdo, as vias com maior fluxo de ciclistas, os

deslocamentos dentro do municipio.



CAPITULO 4. DIAGNOSTICO DO SISTEMA CICLOVIARIO DE PELOTAS/RS

Pelotas oferece condicbes para o desenvolvimento de um sistema cicloviario
eficiente, sobretudo devido ao fato de possuir uma topografia plana e da bicicleta ser
um meio de transporte ja amplamente utilizado por seus moradores. Apesar da
cidade ja contar com vias destinadas ao deslocamento por bicicletas, essas sao
poucas e de qualidade insuficiente.

O sistema encontra-se carente em questdes de infraestrutura basica, de
conforto e de seguranca para o usuario. Do mesmo modo, o desenho urbano da
malha ciclovidria pelotense ndo configura uma rede, tornando o deslocamento
fragmentado, desestimulando novos usuérios e o uso cotidiano dessa modalidade
de transporte.

Este capitulo tem o objetivo de conhecer a realidade do Sistema Cicloviario
do Municipio de Pelotas/RS e de seus usuérios, incluindo, dessa forma, o perfil,
suas principais movimentacfes diarias com a utilizacdo da bicicleta, suas
dificuldades e ansiedades quanto ao uso do veiculo de sua predilecéo.

As analises aqui presentes foram decorrentes da etapa descrita no item
Métodos de coleta de dados, no capitulo da Metodologia. Os levantamentos estéao
disponiveis nos Apéndices D, F e G.

4.1. Avaliacédo técnica

A primeira etapa € composta pela avaliacdo técnica das condi¢cdes de
estrutura viaria, desenho e caracteristicas da via; infraestrutura, equipamentos e
mobiliario associados; sinalizacao e interse¢fes e travessias.

Durante as visitas técnicas feitas as vias que compdem o sistema cicloviario
do municipio, foi possivel observar que todas, sejam elas ciclovias ou ciclofaixas

apresentam algum tipo de deficiéncia, dentre as quais se destacam 0s seguintes
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elementos: gabarito, pavimentacdo, drenagem, iluminacdo, sinalizacdo e

estacionamentos.

4.1.1. Gabarito transversal das vias

O ciclista necessita relativamente pouco espaco do sistema viario, pois sua
projecdo é de, aproximadamente, 0,60m. Contudo, em movimento, devem existir
aproximadamente 0,30m para cada lado, para que sejam absorvidas as oscilagbes
de percurso no manuseio com a bicicleta. Assim, a faixa minima de circulacéo para
um ciclista é de 1,20 metros de largura (BRASIL, 2001b).

Além desse gabarito minimo, € importante lembrar que o ciclista sofre a
influéncia dos elementos circundantes, que, quanto mais elevados, mais restringem
a largura otica da faixa de circulacdo, provocando o deslocamento da bicicleta em
direcédo ao centro da pista (GONDIM, 2006).

Assim ao verificar o gabarito das ciclovias e ciclofaixas que compdem o
sistema cicloviario de Pelotas/RS percebe-se que as ciclovias encontram-se dentro
das dimensdes minimas exigidas, enquanto nas ciclofaixas o gabarito minimo néo é
respeitado (ver Apéndices D e F).

Vale a pena ressaltar que em algumas vias como a ciclofaixa da Avenida
Adolfo Fetter, existem variagbes nas dimensdes de maneira pontual. Assim, as
medidas consideradas para o gabarito transversal foram as que apareceram de

maneira mais recorrente na via (ver Tabela 10).
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Tipo de vias Medidas fornecidas ' :
Ciclovia Prefeitura | Levantamento | Recomendacéo sentido da via
Av. Bento Gongalves 4,00 m 2,80m 2,40 m Bidirecional
Av. Domingos de Almeida 4,00 m +85m 240m Bidirecional
1,80 m 1,20 m Bidirecional
Av. Duque de Caxias 4,00 m 4,00 m 2,40 m Bidirecional
Ciclofaixas Prefeitura | Levantamento | Recomendacéao
Av. Domingos de Almeida 2,50 m 2,20m 2,40 m Bidirecional
Av. Fernando Osorio 2,50 m 2,00 m 2,40 m Bidirecional
Av. Leopoldo Brod 1,20 m 1,00 m 1,20 m Unidirecional
Rua Andrade Neves 2,00 m 1,60 m 2,40 m Bidirecional
Av. Adolfo Fetter 2,50 m 2,30 m 2,40 m Bidirecional
Av. lidefonso Sim@es Lopes 2,00 m 1,00 m 1,20 m Unidirecional
Av. Ferreira Viana 1,50 me 1,80 m 2,40 m Bidirecional
Av. Dom Joaquim 0,90 m 0,85m 1,20 m Unidirecional

Tabela 10. Comparacao entre os gabaritos das ciclovias e ciclofaixas. Fonte: Estudo da autora, 2012.

Foi possivel verificar graves problemas relacionados a insercdo de
obstaculos diminuindo o gabarito das ciclofaixas, que ja se encontravam fora dos
padroes exigidos. Dentre eles podem-se salientar os casos da Ciclofaixa da Rua
Andrade Neves, onde as rampas de acesso de veiculos e a sarjeta reduzem
consideravelmente as dimensoes, e a ciclofaixa Adolfo Fetter que possui vegetacao
invadindo o espaco util do ciclista além de apresentar elementos como postes de

iluminacao publica dentro do seu gabarito (ver Figura 50).

w B - S
3 (o) ool

[
Figura 50. Elementos que reduzem o gabarito das ciclofaixas. (a) Ciclofaixa Rua Andrade Neves
(problemas com rampas e sarjeta), (b) Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter (insercdo de poste de iluminacao
publica) e (c) Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter (falta de manutencdo com a vegetacdo). Fonte: Arquivo

pessoal da autora, 2011.
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4.1.2. Pavimentacao

Os pavimentos sdo concebidos para durarem apenas um determinado
periodo, pela deterioracao que leva a reducdo do seu desempenho. A deterioracéo é
um fendmeno que rege a mudanca da condicdo do pavimento, enquanto o
desempenho esta relacionado ao decréscimo da serventia ao longo do tempo
(DNER, 1998). Assim, em virtude da falta de manutencdo, a pavimentacdo das
ciclovias e ciclofaixas apresentam-se bastante comprometidas.

Através da visita técnica, foi possivel verificar o0 emprego de saibro em duas
ciclovias implantadas nos canteiros centrais (Avenida Bento Goncalves e Avenida
Domingos José de Almeida), as quais apresentam problemas relacionados a
buracos e ondulagdes na pista.

A quase totalidade das ciclofaixas (Avenida Dom Joaquim, Avenida lldefonso
Simdes Lopes, Avenida Domingos de Almeida, Avenida Fernando Osorio, Avenida
Leopoldo Brod, Avenida Adolfo Fetter, Avenida Ferreira Viana) possui o asfalto como
tipo de pavimento, o qual se apresenta em estado de conservacéo de regular a ruim.
Além das vias citadas, existe a ciclovia implantada no canteiro central Avenida da
Duque de Caxias, que apresenta placas de concreto, também necessitando de
manutenc¢do. Ja a ciclofaixa da Rua Andrade Neves apresenta a peculiaridade de ter
dois tipos de pavimentagédo, empregados ao longo do percurso: o asfalto e os blocos
de concreto (ver Figura 51).

As deficiéncias do pavimento em asfalto estdo presentes em questbes
relativas a eroséo lateral, a vegetacdo que invade a pista, assim como na presenca
de muitas rachaduras e desniveis, que, invariavelmente, provocam trepidacao,

ocasionando desconforto ao trafegar (ver Apéndices D e F).
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TIPOS DE PAVIMENTO
W ASFALID
[ BLOCOS DE CONCRETO
B sALRC

FLACAS DF CONCRETO

Figura 51. Pavimentacé&o do Sistema Cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudos da autora, 2012.

Depois de analisar as vias separadamente no que diz respeito a condi¢do da
pavimentacdo, verificando as deficiéncias existentes, tornou-se possivel ter uma
visdo mais ampla das vias no contexto geral e assim p classifica-las de acordo com
a condicdo de trafego apresentada por elas. Logo, observa-se que as vias
consideradas péssimas (ciclofaixa Avenida Fernando Osorio, Avenida ciclovia Bento
Gongalves e ciclovia Avenida Domingos José de Almeida) compreendem,
aproximadamente, 27%; as vias em condicdo ruim (ciclofaixa Avenida Leopoldo
Brod, ciclofaixa Avenida Ildefonso Simbes Lopes e ciclovia Avenida Duque de
Caxias) compreendem, aproximadamente, 27 %, totalizando 54% das vias
estudadas, enquanto as que apresentam um bom estado de trafegabilidade, dentro
do Sistema Cicloviario de Pelotas/RS, representam 37%. Vale ressaltar que, no
conjunto das vias analisadas, apenas uma (Ciclofaixa da Rua Andrade Neves) foi
considerada em estado regular de trafegabilidade, no que diz respeito a
pavimentacdo (ver figura 52). A avaliacdo ocorreu de forma subjetiva, ou seja
baseada exclusivamente na opinido de um grupo de usuarios ou pessoas que

percorrem um determinado segmento, a fim de avaliar a qualidade do pavimento,
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especialmente em termos de conforto, que em sintese, constitui-se de uma nota de

comportamento atribuida ao pavimento num dado momento de sua vida (AASHO,
1962).

CONDICOES DO PAVIMENTO

B Ruim
] Requiar

O Bom
B Cxoslente

Figura 52. Classificacdo das vias em relacéo as condi¢des de trafego.

Fonte: Estudos da autora, 2012.

4.1.3. Drenagem

O correto funcionamento dos sistemas de drenagem pluvial urbana é de vital
importancia, pois as cidades nao apresentam grandes superficies impermeaveis, 0
que dificulta a infiltracdo de &guas precipitadas no solo, aumentando, assim, o
volume escoado de forma superficial

Basicamente, a drenagem de aguas pluviais, no Sistema Cicloviario de
Pelotas, apresenta grandes problemas, os quais estao relacionados, principalmente
com a auséncia de mecanismos, como bocas de lobo e/ou grelhas, uma vez que
mais de 63% das vias estdo desprovidas dessa infraestrutura.

Essa situacdo € agravada nas vias onde a pavimentacdo também enfrenta

problemas, o que provoca muitos transtornos, ficando ao abandono dos ciclistas.
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Nas vias em que a drenagem esta presente, os mecanismos utilizados foram as
bocas de lobo de guia, que, nas ciclofaixas, também servem a faixa destinada aos
veiculos automotores.

De acordo com a necessidade de drenagem, as bocas de lobo podem ser
simples, multiplas e equipadas com grelhas pré-moldadas de concreto ou de ferro
fundido ductil. Os projetos sdo geralmente normatizados pelos municipios, porém, as
dimensdes da boca de lobo e seu tipo sdo determinados pela vazdo de chegada
definida por projeto de célculo, conforme indice pluviométrico da regido e periodo de
retorno da chuva de maior intensidade.

Em algumas ciclofaixas, como na Avenida Engenheiro lldefonso Simdes
Lopes, Avenida Leopoldo Brod e Adolfo Fetter, ndo h& presenca de meio fio, que
tem a funcéo de delimitar o passeio e o leito carrocavel, formando um conjunto com
a sarjeta. Essa auséncia traz prejuizos ao escoamento pluvial (ver Apéndices D e F).

Torna-se necessaria a intervencdo do poder publico na manutencao e,
principalmente, na inser¢cdo de um sistema de drenagem eficiente, que garanta o

escoamento adequado das aguas pluviais (ver Figura 53).

CONDIGOES DE DRENAGEM
B AUSENTE
[l FRESENTE - ADEQUADO

“—-—\*-H/’:,:/\

Figura 53. Drenagem pluvial do Sistema Cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudos da autora, 2011.
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4.1.4. lluminacao

A iluminacdo € um elemento primordial para a seguranca dos ciclistas que
trafegam em vias publicas a noite e aqueles sujeitos as intempéries. Através da
iluminacéo publica, é possivel reforcar a diversidade noturna dos espacos publicos,
em particular aqueles vivenciados no sistema viario enquanto areas de preservacao
historica, convivéncia, locomog¢&do e reunido e promover a interacdo das pessoas
com 0 meio em que vivem através de praticas sustentaveis, como a caminhada e o
ciclismo

As condi¢des de iluminacao, das ciclovias e ciclofaixas do sistema cicloviario
pelotense, assim como as condicdes de pavimentacdo e de drenagem pluvial,
apresentam problemas, uma vez que cerca de 18% das vias nao possuem
iluminacdo propria, 63% apresenta iluminacdo precaria e apenas 19% estdo em
situacao de iluminacao suficiente(ver Figura 54).

Nesse levantamento, foi verificada, primeiramente, a existéncia ou nao de
iluminagdo publica na via destinada ao ciclista, tendo o cuidado de observar
questdes relativas a interferéncia de vegetacdo na incidéncia da luz e a falta de
manutencao de luminarias, ndo sendo realizada nenhum tipo de medicéo a respeito
das recomendacgdes de iluminacéo (lux) e sobre a taxa de uniformidade.

Essa situagdo tem graves consequéncias ao ciclista, uma vez que a grande
maioria dos usuarios nao faz uso de equipamentos de segurangca como os coletes
reflexivos, o que dificulta ao condutor de veiculos automotores uma melhor

visualizagao dos ciclistas.
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ILUMINAGAD

B AUSENTE
[l FRESENTE/ ADEQUADC
B FRESENTE ! INADEQUADO

Figura 54. lluminagéo do Sistema Cicloviario de Pelotas.
Fonte: Estudos da autora, 2011.

4.1.5. Sinalizacao

A sinalizagédo, de acordo com o CTB, pode ser caracterizada como um
conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranca colocados na via publica
com o objetivo de garantir sua utilizacdo adequada, possibilitando melhor fluidez no
transito e maior seguranca de veiculos, ciclistas e pedestres que nela circulam.

No sistema cicloviario de Pelotas/RS, a sinalizacdo, tanto vertical como
horizontal, apresenta grandes caréncias, uma vez que apenas uma das vias tem
sinalizacao presente de forma adequada, dentro do contexto estudado (ver Figura
55).

Um exemplo a ser citado € a ciclofaixa da Avenida lldefonso Sim&es Lopes,
na qual a sinalizacdo vertical se resume em placas de identificacdo do inicio e fim da
via. No caso da ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim, a sinalizacdo vertical e
horizontal estd presente de forma insuficiente, principalmente nos cruzamentos,

provocando transtornos entre ciclistas e pedestres e entre ciclista e motoristas.
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Séo evidentes, ainda, questdes referentes ao desrespeito dos condutores de
veiculos motorizados que invadem o espaco destinado aos usuarios de bicicleta ou
ndo respeitam a preferéncia dos ciclistas ao sairem de garagens ou locais de
estacionamento, sem falar de um grande numero de pessoas que correm ou
caminham dentro de ciclovias e ciclofaixas, ignorando totalmente as normas
impostas pelo Codigo de Transito.

Logo, em ambito geral, a sinalizacdo da malha cicloviaria de Pelotas esta
bastante comprometida, sendo 0s cruzamentos 0s principais pontos potenciais de

conflitos, acarretando condi¢des perigosas para a trafegabilidade.

SINALIZAGCAD

. PRESENTE / ADEQUADS
. FRESENTE / INADEQUADD

Figura 55. Sinalizacdo do Sistema Cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudos da autora, 2011.

4.1.6. Estacionamento

O provimento de estacionamento para as bicicletas constitui um dos
principais elementos de sua promoc¢do no meio urbano, uma vez que as éareas

urbanas apresentam uma variedade de espacos distintos.
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Além de prover as vias com infraestrutura adequada, é necessario facilitar
aos usuarios guardar as bicicletas, ou seja, disponibilizar estacionamentos seguros
(bicicletarios ou paraciclos) em varios pontos da cidade.

Através da avaliacao técnica, foi possivel verificar que 100% das vias estao
desprovidas de estruturas que proporcionem o estacionamento das bicicletas (ver
Figura 56). Essa auséncia acarreta dificuldades, quando o ciclista deseja efetuar a
troca de tipo de transporte, uma vez que ndo pode estacionar sua bicicleta com
seguranca. Diante dessa deficiéncia, optam por utilizar elementos como arvores,
postes e até mesmo paraciclos oferecidos por comerciantes aos clientes enquanto

esses efetuam compras.

ESTACIONAMENTOS
B AUSENTE

\\m/jf‘/\

Figura 56. Auséncia de estacionamento no Sistema Cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudos da autora, 2011.

4.2. Concluséo parcial

De acordo com as informacdes coletadas sobre o gabarito transversal das
vias, pavimentacdo, drenagem, iluminacdo, sinalizacdo e estacionamento (ver

Apéndices D e F), tornou-se possivel elaborar a Tabela 11, com as caracteristicas
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de cada elemento das vias, conferindo a eles a condicdo “presente suficiente”,

“presente insuficiente” e “ausente”.

Tabela 11. Caracteristicas encontradas no sistema cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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Desse modo, pode-se compor uma hierarquia das vias, mostrando as que
estdo melhores e piores nos diferentes quesitos abordados na avaliacdo técnica.
Essa hierarquizacédo traz a possibilidade de identificar as vias que apresentam
maiores problemas, além de proporcionar otimizacdo de investimentos em
implantacdo e manutencéo da infraestrutura das ciclovias e ciclofaixas.

De acordo com o lll Plano diretor do Municipio de Pelotas/RS, praticamente
a maioria das ciclovias e ciclofaixas encontra-se implantada em vias classificadas
como arteriais, ou seja, vias que estruturam a organizacdo funcional do sistema
viario urbano e acumulam os maiores fluxos de trafego da cidade. As excecbes a
essa implantacdo séo: a ciclofaixa da Rua Andrade Neves, que esta implantada em
uma via local; e a ciclofaixa da Avenida Domingos José de Almeida, que se localiza
em uma via coletora, promovendo a ligagado dos bairros com as vias arteriais ou o
centro (ver tabela 12).

Diante desse quadro, fica evidente que as ciclofaixas e ciclovias que estao
implantadas em vias arteriais merecem maior atencéo, em virtude da seguranca dos
ciclistas, pois, com maior fluxo de veiculos automotores, os usuéarios de bicicletas

correm potencialmente maiores riscos de acidentes.

Regides Administrativas | Fluxo de ciclistas Vias destinada aos ciclistas
138 Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Trés Vendas 197 Ciclofaixa Av. Fernando Osdrio
717 Ciclofaixa Av. lldefonso S. Lopes
285 Ciclofaixa Rua Andrade Neves
. 388 Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
424 Ciclovia Av. Bento Gongalves
874 Ciclofaixa Av. Dom Joaquim
Fragata 1477 Ciclovia Av. Duque de Caxias
Laranjal 388 Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter
Areal 794 Ciclovia Av. Domingos de Almeida
S&o Gongalo 378 Ciclofaixa Av. Ferreira Viana
Barragem 0 Ndo existe via destinada aos
ciclistas

Tabela 12. Fluxo de ciclistas nas regiées de Pelotas/RS
Fonte: DETRAN/RS, 2012.

Assim, ao verificarmos as condi¢cdes das ciclovias, percebemos que a

implantada na Avenida Domingos José de Almeida apresenta pior condicdo, uma
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vez que quatro dos cinco itens avaliados estdo ausentes, sendo eles: drenagem,

iluminacgao, sinalizacao e estacionamento (ver Figura 57).

Condic¢ao das ciclovias
Sistema cicloviariode Pelotas

B Ausente Presente inadequadao Presente adequado

4

Av. Banto
Gongalves
Ay, Damingos de
Almeida
Ay Dugque de
Caxias

Figura 57. Comparacéo entre as ciclovias do sistema cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Ao fazer a mesma comparagcdo entre as ciclofaixas, nota-se que duas

apresentam-se na posicdo de pior condi¢cdo, sendo elas a ciclofaixa da Avenida

Leopoldo Brod, e a ciclofaixa da Avenida lldefonso Simdes Lopes.

Nesse caso, as duas ciclofaixas apresentam dois itens ausentes

(estacionamento e drenagem) e trés itens presentes de forma insuficiente

(pavimentacéo, sinalizacdo e iluminac&o), como demonstra a Figura 58.
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Condigdo das ciclofaixas
Sistema cicloviario de Pelotas

m Ausente Presente inadequado Presente adequado
4

(=]
(=]
(=]

M. Fernando Osdrio
Av. Adolfo Fetter

Av. lldefonso 5. Lopes
Av. Leopoldo Brod

Av. Dom Joaquim

Av. FerreiraViana
Rua Andrade Neves

Av. Domingos J. de Almeida

Figura 59. Comparacéo entre as ciclofaixas do sistema cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

No contexto geral, o Sistema Cicloviario de Pelotas/RS apresenta sérios
problemas, uma vez que todas as vias, sejam elas ciclovias ou ciclofaixas,
apresentam, pelo menos, um elemento ausente dos itens avaliados.

Outro fato a ressaltar € a situacdo das ciclovias. Das trés vias existentes,
duas (ciclovia Avenida Domingos José de Almeida ciclovia e Avenida Bento
Goncalves) encontram-se nas piores situacfes no contexto geral. Ao nao
compartilharem da infraestrutura existente para as vias destinadas aos veiculos
automotores, como nas ciclofaixas, as ciclovias ndo recebem investimentos e/ou
manutencéao, prejudicando a situacao de conforto e seguranca do usuario.

Essa realidade decorre, principalmente, da falta de manutencéo e por que
nao dizer da falta de insercdo dos elementos necessarios a formacgédo de uma via em

condi¢cOes adequadas aos ciclistas (ver Figura 59).
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Condicao das ciclovias e ciclofaixas
Sistema cicloviario de Pelotas

B Ausente Presente inadequado Presente adequado
4
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2 2 2 2 22 22 2 2 22
1 1 1 1 1 11 11
0 0 0 0 0 I I I
0 o)
ss_ 28 ¢ g, EE g 8 £ & 85 s
S08 G 25 56 0z =52 g0 o 20 gox Co
£EER ®o 83 %& 8 < c£5 o5 o2 EEs 2¢
o<s 35 %@ =224 &S5 sL 00 LS 3G <O <D
Oog <@ ! v T wo > 00O Oovs gZ
5T = = z > < > 3% 3
) < < < < L = o

Figura 159. Comparacéo entre as ciclofaixas e ciclovias do sistema cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

4.3. Nivel de satisfacdo decorrente da utilizacdo da via e perfil do ciclista

pelotense

Apés a realizacdo da contagem de ciclistas nos horarios de maior fluxo (7h
as 9h e 17h as 19 horas), em que foram contabilizados 6928 ciclistas (ver Figura 108
e 109), ocorreu a aplicacdo de 885 questionarios, que correspondem a 12,77% da
amostra. A abordagem dos ciclistas foi distribuida nas 11 vias que compdem o
Sistema Cicloviario de Pelotas (ver Apéndice G). De acordo com o fluxo que as
mesmas apresentaram (ver figuras 60 e 61), foi possivel tracar um perfil do ciclista

pelotense e verificar suas opinides quanto as condicdes de uso das vias.
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Fluxo de ciclistas
Turno da Manha
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Figura 60. Fluxo de ciclistas no sistema cicloviario de Pelotas - manha.
Fonte: Estudo da autora, 2012.
Fluxo de ciclistas
Turno da Tarde
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500 ® Bairro [ Centro
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Ay, Domingos de Almeida (Ciclofaixa) h

Figura 61. Fluxo de ciclistas no sistema cicloviario de Pelotas - tarde.
Fonte: Estudo da autora, 2012.

As abordagens, de maneira geral, tiveram boa receptividade por parte dos
ciclistas, quanto a interrupcdo da viagem e resposta ao conjunto de perguntas
formuladas. No entanto, alguns ndo aceitaram responder ao questionario, dada a
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pressa e o0 horario em que foram aplicados, uma vez que se deslocavam para o
trabalho. Entretanto tal circunstancia néo trouxe prejuizo da amostra final.

Além disso, em alguns casos, a informacao exigida ultrapassou o nimero de
respostas esperadas, principalmente no item que se referia ao motivo da escolha da
bicicleta como meio de transporte. O contrario ocorreu quando o ciclista era
guestionado sobre as qualidades da via em que circulava. Para essa questao muitas
vezes foi informada apenas uma resposta.

Vale ressaltar que, mesmo utilizando as ciclovias ou ciclofaixas diariamente,
muitos ciclistas desconheciam a sua existéncia, o que decorre, principalmente, da

falta de sinalizacdo e de campanhas informativas.

4.3.1. Resultado do questionario

A seguir sdo apresentados os diferentes itens que foram abordados pelo
questionario. Essa apresentagdo serd acompanhada de observagdes pontuais sobre
as possiveis razdes que conduziram a uma maior ou menor incidéncia de um

determinado dado.

4.3.2. Sexo dos ciclistas

A participacdo das mulheres na composicdo geral dos usuarios da bicicleta
ainda é muito reduzida. Foram abordados apenas 19% (167) de ciclistas do sexo
feminino, para 81% (718) do sexo masculino. Essa discrepancia esta associada a
muitos aspectos, mas, principalmente, a inseguranca devido ao transito pesado,
principalmente pelo fato de as vias destinadas aos ciclistas estarem implantadas em
vias arteriais do sistema viario do municipio.

Ao analisar separadamente os dados referentes ao sexo dos ciclistas que
trafegam tanto pelas ciclovias, quanto pelas ciclofaixas, verifica-se que, apesar da
aparente maior seguranca que a ciclovia oferece, existe um maior percentual de
mulheres trafegando pelas ciclofaixas (ver Figura 62 e 63).

Esse dado é comprovado ao verificar as porcentagens individuais de cada
via, pois as trés vias que possuem maior fluxo de ciclistas do sexo feminino sé&o

ciclofaixas, a saber: ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim, com 27% dos ciclistas do
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sexo feminino; ciclofaixa da Avenida lldefonso Simdes Lopes, com 26% e ciclofaixa
da Avenida Adolfo Fetter, com 21%.

Do mesmo modo, foi possivel averiguar que a ciclofaixa da Avenida
Fernando Osorio (88%) e a ciclovia Avenida Duque de Caixas (86%) apresentam o
maior fluxo de ciclistas do sexo masculino (ver Apéndice G).

Sexo dos ciclistas nas ciclovias Sexo dos ciclistas nas ciclofaixas
SEtema cicloviaro de Palolas Sisterna Cicloviano de Pelotas
® Masculing = Masculino
= Feminino B Femining
Figura 62. Sexo dos ciclistas nas ciclovias. Figura 63. Sexo dos ciclistas nas ciclofaixas.
Fonte: Estudos da autora, 2012. Fonte: Estudos da autora, 2012.

Contudo, mesmo diante desse aumento do percentual de mulheres que
utilizam a bicicleta para trafegar pelas ciclofaixas em relagdo as que utilizam as
ciclovias, o numero de ciclistas do sexo masculino ainda permanece superior. No
contexto geral, o percentual de homens que foram abordados para coleta de dados
chegou a 81%, enquanto o percentual de ciclistas do sexo feminino chegou a 19%.

4.3.3. Faixa etaria dos ciclistas

Os ciclistas pelotenses estdo distribuidos de acordo com a faixa etéaria, da
seguinte maneira: 2% possuem idade inferior a 15 anos, 7% tem idade entre 15 a 19
anos, 24% encontram-se na faixa etaria entre 20 a 29 anos, 23% apresentam idade
entre 30 a 39 anos, 20% apresentam 40 a 49 anos, 18% encontram-se com idade
entre 50 a 59 anos, 5% idade entre 60 a 69 anos e, por fim, 1% possui idade entre
70 a 79 anos. A partir da idade de 80 anos néo foi abordado nenhum ciclista, o que
demonstra o baixo indice de idosos utilizando o sistema cicloviario do municipio (ver
Figura 64).
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Faixa etaria dos ciclistas
Sistema Ciclovidrio de Pelotas

1% 2%

% =15 anos

= 15a 19 anos

=20 a 29 anos

30 2 38 anos

m40 3 49 anos

mS0@ 59 anos
&l a 69 anos

= 70 a 79 anos
= Bl anos

Figura 64. Faixa etéria dos ciclistas do Sistema Cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudos da autora, 2012.

Ao verificar os dados referentes a faixa etaria dos ciclistas que circulam em
cada ciclovia e ciclofaixa, torna-se possivel analisar em quais vias cada faixa etaria
apresenta maior percentual. Assim, constatou-se que a ciclofaixa da Avenida Adolfo
Fetter apresentou o maior percentual de ciclistas com idade inferior a 15 anos (5%) e
da mesma maneira ciclistas com idade entre 15 a 19 anos (15%).

A ciclofaixa da Rua Andrade Neves demonstrou maior percentual de ciclistas
com idade entre 20 a 29 anos (36%), assim como a ciclofaixa da Avenida Fernando
Osorio apresentou o maior percentual de ciclistas entre 30 a 39 anos (40%). Ainda
de acordo com os dados levantados sobre a faixa etéria, verificou-se os ciclistas
com idade entre 40 a 49 anos trafegam em maior porcentagem pela ciclovia Avenida
Bento Gongalves (33%).

Ja os ciclistas com idade entre 50 a 59 anos trafegam em maior percentual
tanto pela ciclofaixa da Avenida Domingos de Almeida (24%), quanto pela ciclovia
da Avenida Domingos de Almeida (24%), em virtude, possivelmente, da ligacao
entre as vias. Quanto ao percentual de usuérios de bicicleta que possuem idade
entre 60 a 69 anos, novamente evidenciou-se a continuidade do deslocamento,
havendo um empate entre as ciclofaixa da Avenida Domingos de Almeida (10%) e a
ciclovia da Avenida Domingos de Almeida (10%). Ainda de acordo como os dados
levantados nos questionarios, foi possivel notar que a ciclovia da Avenida Bento
Goncalves apresentou maior percentual de ciclistas com idade entre 70 a 79 anos
(4%).
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E possivel notar que existe uma maior utilizacdo da bicicleta por parte dos
ciclistas que se encontram com idade compreendida entre as faixas etarias de 20 a
29 anos até a faixa etaria entre 50 a 59 anos, reforcando a condicao
economicamente ativa dos usuarios (ver Apéndice G).

Com relacdo a distancia percorrida pelos ciclistas de acordo com a faixa
etaria, realizou-se uma analise da média das trés maiores distancias percorridas
pelos ciclistas de acordo com a idade e com a via em que o deslocamento ocorreu.
Apesar da grande diferenca entre alguns deslocamentos, a média geral da distancia
percorrida pelos ciclistas pelotenses chegou a 3,8 km.

Assim, foi possivel verificar que os ciclistas com idade inferior a 15 anos
percorreram as maiores distancias médias (4 km) na ciclovia da Avenida Duque de
Caxias e na Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana; ja o menor deslocamento médio
ocorreu na ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim (1,6 km). Com idade entre 15 a 19
anos, os ciclistas apresentaram um acréscimo na distancia percorrida, sendo que o
maior deslocamento médio (11,1km) ocorreu na ciclofaixa da Avenida Ferreira
Viana, enquanto que o menor deslocamento médio dessa faixa etéria foi na
Ciclofaixa da Avenida Leopoldo Brod (1,1 km).

Os ciclistas pertencentes a faixa etaria de 20 a 29 anos apresentaram o
maior deslocamento médio (11,2 km) na Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana, e a
menor distancia média percorrida (3 km). Os ciclistas que compdem a faixa etéria de
30 a 39 anos apresentaram maior deslocamento médio (13,2 km) na Ciclofaixa da
Avenida Adolfo Fetter e o deslocamento médio mais curto (3,2 km) na Ciclovia
Domingos de Almeida; na faixa etaria de 40 a 49 anos, 0s usuarios tiveram o maior
deslocamento médio (11,5 km) na Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana e o
deslocamento médio mais curto (4,1 km) na Ciclovia e Ciclofaixa da Avenida
Domingos José de Almeida.

Dos usuarios da faixa etaria de 50 a 59 anos, o deslocamento médio mais
longo (11,5 km) ocorreu na Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana, enquanto o
deslocamento mais curto (3,1 km), na Ciclovia e Ciclofaixa da Avenida Domingos
José de Almeida; para os ciclista com idade entre 60 a 69 anos, o deslocamento
médio mais longo (10,3 km) ocorreu na Avenida Adolfo Fetter, e o deslocamento
médio mais curto (2 km) na Ciclofaixa da Rua Andrade Neves.

Os ciclistas pertencentes a faixa etaria de 70 a 79 anos apresentaram 0

maior deslocamento médio (4 km) na Avenida Bento Goncalves e menor
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deslocamento médio (0,6 km) na Ciclovia Duque de Caxias e Ciclofaixa Avenida
lldefonso Simbes Lopes , como é possivel observar na Figura 65.

Faixa etaria X Distancia percorida
Sistema Cicloviario de Pelotas
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Figura 65. Relagédo entre faixa etéaria e distancia percorrida. (1) Ciclovia Avenida Duque de Caxias, (2)
Ciclovia Avenida Bento Gongalves, (3) Ciclovia Avenida Domingos José de Almeida, (4) Ciclofaixa
Ciclovia Avenida Domingos José de Almeida, (5) Ciclofaixa Avenida Fernando Osorio, (6) Ciclofaixa
Avenida Leopoldo Brod, (7) Ciclofaixa Avenida lldefonso Sim&es Lopes, (8) Ciclofaixa Avenida Dom
Joaquim, (9) Ciclofaixa Rua Andrade Neves, (10) Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter e (11) Ciclofaixa

Avenida Ferreira Viana. Fonte: Estudos da autora, 2012.

4.3.4. Origem e destino dos deslocamentos

Através dos dados coletados nos questionarios foi possivel verificar a origem
e destino dos deslocamentos dos ciclistas que trafegavam pelo Sistema Cicloviario
Pelotense (ver Apéndice E). Assim, ao analisar individualmente os deslocamentos
dos ciclistas através de cada via que compde esse sistema, pode-se formular uma
relacdo entre as maiores e menores distancias percorridas.

Dessa forma, foram gerados mapas nos quais os bairros de origem e
destinos dos deslocamentos foram identificados, bem como tracados raios de
abrangéncia igual a 500 metros, a partir do ponto médio da extenséo das vias. Neste
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estudo, foi levado em consideracdo o raio de acdo da bicicleta igual a 7,5 km para
uma velocidade média de 15 km/h (GONDIM, 2006).

Através da andlise dos dados pode-se verificar que uma grande parte dos
deslocamentos ocorre fora de vias destinadas aos ciclistas, principalmente pelo fato
de as ciclovias e ciclofaixas ndo apresentarem ligacao entre si, formando uma rede
cicloviaria.

Observa-se que 45% dos deslocamentos encontram-se dentro do raio de
acado conferido as bicicletas, sendo que em 80% dos deslocamentos mais frequentes
percorrem distancias superiores a propria extensao da via, confirmando a formacéao
de uma rede cicloviaria informal (ver Tabela 13). Vale ressaltar que a ciclofaixa
implantada na Avenida Adolfo Fetter apresentou a maior distancia percorrida (16
km).

Com relacdo a condicao funcional dos ciclistas e as distancias percorridas
em seus deslocamentos, verifica-se que 0s usuarios que relataram estarem
empregados percorrem a maior distdncia meédia (9,8 km) nas ciclofaixas das
Avenidas Adolfo Fetter e Ferreira Viana, enquanto que o menor deslocamento médio
(3 km) foi registrado na Ciclovia da Avenida Bento Goncgalves. Com relacdo aos
ciclistas que desempenham atividades autbnomas, observa-se que 0s maiores
deslocamentos médios (9,8 km) foram registrados nas ciclofaixas das Avenidas
Adolfo Fetter e Ferreira Viana, enquanto que o menor deslocamento médio (2,1 km)
foi registrado na Ciclovia da Avenida Bento Goncalves.

Com relacdo aos estudantes, verifica-se que o maior deslocamento médio
(13,2 km) ocorreu novamente nas ciclofaixas das Avenidas Adolfo Fetter e Ferreira
Viana, enquanto que o menor deslocamento médio (1,2 km) foi registrado na

Ciclovia da Avenida Leopoldo Brod.
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Tipo de Vias Maior* Menor* Mais" 1
frequente

Ciclovia Extensdo | Km % Km % Km %
Av. Dugue de Caxias 3300 m 7,0km | 9% 3,0km | 6% 5,0km | 17%
Av. Bento Gongalves 900 m 7,5km | 7% 3,0km | 19% | 3,0km | 19%
Av. Domingos José de Almeida 3100 m 7,5km | 1% 1,5km | 19% | 3,0km | 28%
Ciclofaixas Extensdo | Km % Km % Km %
Av. Domingos José de Almeida 420 m 6,0km | 9% 2,5km | 5% 3,5km | 46%
Av. Fernando Osorio 2500 m 10,5m | 6% | 2,5km | 21% | 6,5km | 22%
Av. Leopoldo Brod 3750 m 8,5km | 13% | 2,0km | 7% 3,5km | 22%
Av. lldefonso Simdes Lopes 3900 m 8,5km | 6% 2,0km | 4% 7,5km | 18%
Av.Dom Joaquim 1900 m 7,5km | 2% 2 km 1% 5,0km | 28%
Rua Andrade Neves 1600 m 8,5km | 10% | 2 km 7% 4 km 17%
Av. Adolfo Fetter 3000m 16 km | 22% |2km |3% |16km |22%
Av. Ferreira Viana 4000 m 13km | 4% 3km | 15% | 12 km | 20%

Tabela 13. Comparagéo entre distancias percorridas pelos ciclistas.
Fonte: Estudo da autora, 2012.

Na categoria dos aposentados, foi identificado que o deslocamento médio

mais longo (6,2 km) ocorreu na Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod, enquanto que o

deslocamento médio mais curto (2,5 km) ocorreu na Ciclofaixa da Avenida Domingos

de José de Almeida. Ja os ciclistas desempregado possuem o deslocamento médio

mais longo (5,6 km) na Ciclovia da Avenida Duque de Caxias e 0 menor

deslocamento (1,6 km) na Ciclofaixa da Avenida Bento Gongalves.

Por fim, na categoria “outros”, que engloba donas de casa e pessoas que

desfrutam de auxilio doenca fornecido pela previdéncia social, 0 maior deslocamento

médio (5,2 km) ocorreu na Ciclovia da Avenida Bento Gongalves, e 0 menor

deslocamento médio (1,2 km) foi na Ciclofaixa da Avenida Leopoldo Brod.

! Média entre os trés maiores deslocamentos (aproximado)



144

4.3.5. Motivo da escolha da bicicleta como meio de transporte

O potencial do uso da bicicleta como meio de transporte é bastante amplo,
uma vez que, além de um modo de transporte, a bicicleta proporciona lazer,
diversao e a possibilidade de praticar um esporte ao mesmo tempo.

Segundo dado coletado, através dos questionarios aplicados aos ciclistas,
foi possivel saber o motivo da escolha da bicicleta como meio de transporte. Através
Figura 66, podemos verificar que 37% dos ciclistas tiveram a utilizagdo da bicicleta
motivada pela economia financeira, 27% optaram pela bicicleta devido a pratica de
exercicios e decorrentes beneficios a saude, e 6% pela facilidade no deslocamento.
Além dos motivos mencionados, foram citados outros itens que contribuiram para
escolha da bicicleta.

Assim, pode-se admitir que existam trés tipos de viagens que podem ser
realizadas por bicicleta: para o trabalho/escola, utilitarias e de lazer. A viagem para
trabalho/escola é normalmente regular em relacdo a frequéncia em que ocorre; a
viagem utilitaria é feita para realizar alguma tarefa doméstica, como compras ou
visitas, e a viagem com o objetivo de lazer/esporte € realizada de forma mais
esporadica (CLARK, 2000).

Logo, ao relacionarmos os tipos de viagem com os motivos de escolha da
bicicleta mais citados pelos usuarios, verificamos que a economia (37%) estaria
envolvida com as viagens de trabalho e escola. Ja 0 motivo que menciona 0s
exercicios e saude (27%) estaria ligado com as viagens de lazer e, por fim, a

facilidade (6%) estaria relacionada com as viagens utilitarias (ver Figura 66).
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Motivo pelo qual escolheu a bicicleta como meio de transporte
Sistema Cicloviario de Pelotas
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Figura 66. Motivo da escolha da bicicleta como meio de transporte.
Fonte: Estudos da autora, 2012.

Ainda em relacdo ao motivo da escolha da bicicleta como meio de
transporte, verificou-se que houve uma concordancia entre os ciclistas que possuem
emprego formal, os autbnomos e os desempregados. As trés categorias optaram
pela bicicleta em primeiro lugar em virtude da economia financeira; em segundo
lugar, pelo fato de o veiculo proporcionar a pratica de exercicio fisico ao mesmo
tempo em que é efetuado o deslocamento e, em terceiro lugar, a rapidez com que o
deslocamento ocorre, se comparado a outros meios de transporte.

Os estudantes apresentam os mesmo motivos, contudo a prioridade entre
eles foi modificada, sendo que, em primeiro lugar, esta a pratica de exercicio fisico,
em segundo lugar, a economia gerada e, em terceiro, a rapidez desempenhada
durante o deslocamento.

Os aposentados mantém as duas primeiras motivacdes, a pratica de
exercicios fisicos e a economia e, em terceiro lugar, ressaltam a praticidade da
bicicleta em relacdo a auséncia de obrigacdo de habilitacdo para conduzi-la a
facilidade nos deslocamentos e 0 espaco necessario para guarda-la.

Por fim, os ciclistas que apresentam como condi¢do funcional “outros”, ou

seja, as donas de casa e pessoas que desfrutam de auxilio doenca fornecido pela
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previdéncia social, motivaram sua escolha pela bicicleta em virtude da economia,
pratica de exercicios fisicos e o lazer.

Ainda relacionado a faixa etaria dos ciclistas, verifica-se que os usuarios
com idade inferior a 15 anos tiveram como motivacdo principal para andar de
bicicleta o fato de ser ecologicamente correto e possibilitar a pratica de exercicios
fisicos; dos15 aos 19 anos, a motivacdo para a escolha da bicicleta passa a ser a
economia financeira, a pratica de exercicios e a rapidez. Na faixa etaria dos 20 a
29, anos os ciclistas escolhem a bicicleta por economia, exercicios fisicos e lazer;
dos 30 a 39 anos a motivacdo da escolha foi baseada na economia financeira, na
pratica de exercicios fisicos e nas questdes ecoldgicas.

Por fim, os ciclistas com faixa etéria de 40 a 49 anos, de 50 a 59 anos e de
60 a 69 anos escolheram por utilizar a bicicleta pelos mesmos motivos: a economia
financeira a pratica de exercicio fisico e a rapidez; para os ciclistas com idade entre
70 a 79 anos 0s motivos residiram, principalmente, na pratica de exercicio fisico, o

gosto e 0 meio de transporte considerado mais seguro.

4.3.6. Condicéao funcional dos ciclistas

Os trabalhadores brasileiros utilizam a bicicleta como modo de transporte,
basicamente por ser um veiculo de facil aquisicdo e que ndo gera gastos com
transporte coletivo ou veiculo automotor. Dessa forma, a condicdo funcional
salientou que os trabalhadores, sejam eles regulares ou autbnomos, sdo um dos
grupos populacionais mais propensos a utilizar a bicicleta para suas viagens diarias.

A figura 67 a seguir mostra a condigao funcional dos ciclistas abordados,
demonstrando que a bicicleta é, basicamente utilizada por trabalhadores,
correspondendo a 52% dos usuarios que possuem emprego formal, 23%
apresentam-se como autdbnomos; 10% estudantes; 9% aposentados; 3% estao
desempregados no momento e 3% estdo na categoria outros que engloba donas de
casa e pessoas que desfrutam de auxilio doenca fornecido pela previdéncia social.

Vale ressaltar que alguns dos questionados, além de utilizarem a bicicleta
para deslocamento até o trabalho, empregam-na também para ir a escola,
mantendo-se 0 mesmo percentual de participacdo em um e em outro grafico para

agueles com dupla jornada.
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Condicao funcional dos ciclistas
Sistema Cicloviario de Pelotas

305 3%

= Empregado

m Autdnomo

u Estudante

= Aposentado

B Sem emprego
= Outros

Figura 67. Condigdo funcional dos ciclistas do Sistema Cicloviario de Pelotas.

Fonte: Estudos da autora, 2012.

4.3.7. Uso da bicicleta na semana

Observa-se que a grande maioria dos usuarios utiliza a bicicleta todos os
dias, inclusive nos fins de semana, o que corresponde a 51%. Ao considerar aqueles
gue a utilizam por seis dias, esse percentual sofre uma queda, 20%, indicando que
muitos a utilizam apenas como veiculo de transporte em sua jornada semanal de
trabalho, e 17% dos ciclistas utilizam a bicicleta cinco dias por semana (ver Figura
68).

Uso da bicicleta pelos ciclistas
Sistema Clclaviario de Pelatas

1%

u 1 dias
midias
BZdias
LETHEES
nGdias
i dias
= Diariamente

Figura 68. Uso da bicicleta pelos ciclistas durante a semana.

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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Com relacéo a condicdo funcional e o nimero de dias em que o ciclista utiliza
a bicicleta, verifica-se que a maioria que se encontra empregada utiliza a bicicleta
diariamente, totalizado 66% do total de usuérios.

Dos ciclistas que desempenham atividades autdnomas, 41% utilizam a
bicicleta diariamente, 23% durante seis dias na semana e 18%, cinco dias na
semana. Para os estudantes o maior percentual € decorrente da utilizacdo da
bicicleta em seis dias da semana, totalizando 40% dos ciclistas.

Com relagcédo aos ciclistas aposentados, o maior percentual de utilizacéo
ocorre diariamente, totalizando 32%, enquanto os ciclistas que se encontram sem
emprego fazem uso da bicicleta em maior percentual durante cinco dias da semana
e da mesma forma utilizam a bicicleta diariamente, totalizando 36% cada uma das
categorias.

Por fim, os ciclistas que se encontram na categoria “outros” fazem uso da
bicicleta em maior percentual durante cinco dias da semana, totalizando 38% (ver
Tabela 14).

. . Uso da bicicleta na semana
Condicéao funcional : : : : : ; .

1dia |2dias|3dias | 4dias |5dias|6dias| Diariamente
Empregado 1 10 14 7 55 67 306
Autdbnomo 3 9 14 9 35 44 80
Estudante 3 1 5 3 4 25 21
Aposentado 3 1 5 4 17 25 26
Sem emprego 1 0 0 1 10 6 10
Ooutros 2 0 1 1 9 7 4

Tabela 14. Distribuicdo da condi¢céo funcional em relacéo a utilizacdo da bicicleta durante a

semanal. Fonte: Estudo da autora, 2012.

4.3.8. Uso da bicicleta como meio de transporte dentro da familia

A pergunta teve por objetivo conhecer o nivel da difusdo da bicicleta na
familia dos ciclistas. No entanto, pareceu ser dificil aos usuarios responder com
precisdo a essa informacao, tendo muitos deles oscilado na resposta.

Os dados demonstram que 54% das familias tém o préprio ciclista abordado
como principal usuario, 31% apresentam dois ciclistas que utilizam a bicicleta em
seus deslocamentos e 10% apresentam trés pessoas na familia que utilizam a

bicicleta; em ambas o ciclista questionado esta inserido (ver Figura 69).
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Numero de usuarios na familia
Sistema cicloviario de Pelotas

5 Pessna

B Pessoas
= 3 Possoas
B4 Passoas
B 5 Paessoas

=i Passoas

Figura 69. Numero de usuérios de bicicleta dentro da familia.

Fonte: Estudos da autora, 2012.

4.3.9. Problemas das vias

Essa questdo ofereceu espaco para os ciclistas identificarem os trés
problemas que mais incomodavam durante o deslocamento, na via na qual foi
abordado. Alguns dos entrevistados néo indicaram reclamacdes efetivas ou/e estao
fora do proprio proposito da pesquisa, contudo foram analisadas as respostas
demonstradas na Figura 70.

Em primeiro lugar, com 19% das indicacbes, aparece a falta de sinalizacéo,
gue engloba tanto a sinalizacéo vertical, quanto horizontal, em segundo lugar, com
15%, aparecem as condigcbes do pavimento das vias; em terceiro também, com
15%, aparece a falta de educacdo dos motoristas de veiculos motorizados para com
os ciclistas. Tais problemas podem gerar muitos transtornos, dentre eles o abandono
das ciclovias e ciclofaixas por parte dos ciclistas, o desconforto e falta de seguranca
ao trafegar, podendo gerar acidentes graves em que, na maioria das vezes, 0 mais
prejudicado € o ciclista, por ser a parte mais vulneravel no transito.

E possivel separar as repostas em blocos, os quais sdo referentes as
questdes de trafego, as questdes de educacdo no transito e ainda um terceiro

referente as condi¢des da infraestrutura.



150

Problemas das vias

Sistema Cicloviario de Pelotas ® Sinalizagéo
H Pavimento

u Falta de respeito dos motoristas

1% 1% 1%
0

Hm Transito pesado
u Drenagem
u |[luminac&o
H Rdtula
= Estacionar sobre a via
®Duas méos juntas
m (Gabanto
mEntrada e saida de veiculos
= N&o ter continuidade
H Compartilhamento
H Consientizagéo / Fiscalizac&o
= Cruzamentos
® Obras de revitalizag&o
= Pedestres
w Travessiada ponte
= Paradas de dnibus
® Falta de uma barreira fisica
N&o vé problemas
= Horario restrito
Manutenc&o da via
Tipologia da via
Respeito dos ciclistas
Falta de estrutura
Relevo

Descaso dos governantes

Figura 70. Problemas nas vias apontados pelos ciclistas.

Fonte: Estudos da autora, 2012.

4.3.10. Qualidades das vias

No que diz respeito as qualidades, os trés elementos mais citados foram: a
seguranca que a via proporciona, citada por 24% dos questionados; o fato de existir
a via, com 18% e também 18% dos ciclistas ndo identificaram caracteristicas
positivas nas vias em questdo. As demais qualidades apontadas nos questionarios

estdo ilustradas na Figura 71.
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Qualidades das vias
Sistema Cicloviario de Pelotas H Seguranca
mTera via

mN&o vé qualidades

B Exercicio/ Saude

u Rapidez

m Extenséo

mVegetagao

= Pavimento

® lluminag&o

= Lazer

m Facilidade

H Trajeto para o trabalho

®m Tranguilidade

mFlexivel

W Pratica

mACessoa Comercios

m Cidade Plana

" N&o sabe da existencia da via

= Ecolodgica

=Boa de andar
Horario restrito

= Organiza o transito
Agilidade
Sinalizagéo
Gabarito

Figura 71. Qualidades nas vias apontadas pelos ciclistas.
Fonte: Estudos da autora, 2012.

4.4. Conclusobes parciais

Diante das informac¢fes adquiridas ao longo desse diagnostico e tendo em
vista o grande crescimento da frota de veiculos motorizados, em Pelotas, torna-se
evidente que o transporte através da bicicleta € cada vez mais importante e
necessario ao municipio, o qual apresenta condi¢cdes propicias a esse tipo de
deslocamento.

O investimento em um sistema cicloviario de qualidade, além de possibilitar
um desafogamento do transito, promoveria ainda mais a bicicleta que, por si so, é
um grande simbolo de sustentabilidade.

A situacdo do Sistema Cicloviario de Pelotas € de total abandono, salvo
algumas excecdes como a Ciclovia da Avenida Ferreira Viana, a Ultima a ser
implantada, mas que apresenta questdes probleméticas relacionadas,

principalmente, com a seguranca do ciclista.
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Observa-se, ainda, que tanto as ciclovias, quanto as ciclofaixas implantadas
ndo atendem satisfatoriamente a populacdo de ciclistas, pois possuem um trajeto
inconsistente, sem ligacdo entre elas, deixando o usuario em uma situagdo dificil,
quando chega ao final do percurso. Um exemplo claro € a ciclofaixa da Rua Andrade
Neves, que tem uma das extremidades na Avenida Dom Joaquim e a outra na
Avenida Bento Goncalves, o que obriga o ciclista a buscar alternativas perigosas
para continuar o deslocamento ao final da via.

A continuidade das vias € uma das principais caracteristicas relacionadas
com sua funcionalidade, pois assim o espaco da cidade sera harmonizado e
oportunizara o transito de bicicletas em local adequado, seguro, contribuindo para a
mobilidade urbana.

Apesar dos limitantes dos varios aspectos a serem considerados, foi
possivel verificar que, para 0 sucesso na implantacdo de um sistema cicloviario, é
necessario que sejam concebidos projetos de desenho urbano que atendam a
padrdes de qualidade no tragado e no design; que oferecam, além da possibilidade
de continuidade, conforto e seguranca; que sejam acompanhados por acgdes
permanentes de educacdo ambiental e de avaliacdo de desempenho e satisfacéao
para a populacao usuaria.

O perfil dos ciclistas pelotenses demonstra que a maioria dos usuarios é do
sexo masculino, com idade entre 20 a 29 anos, sendo que 51% utilizam a bicicleta
diariamente e 52% estdo empregados. Como motivacdo para a utilizacdo da
bicicleta, os motivos mais alegados foram a economia financeira que esse meio
proporciona, a possibilidade de realizar exercicio ao mesmo tempo em que realiza o
deslocamento e a facilidade do deslocamento.

Com relacdo aos deslocamentos realizados dentro das vias, observa-se que
45% do total de deslocamentos ocorreram dentro do raio teérico de acdo da bicicleta
(7,5Km); 80% em distancias superiores a extensdo das vias, o que demonstra a
necessidade de expansdo da extensdo de abrangéncia do sistema cicloviario do
municipio, mas ao mesmo tempo, revela que muitos ciclistas trafegam em locais
inapropriados, em que a possibilidade de ocorrer um acidente é bastante grande.

A avaliagdo técnica das vias revelou as diversas deficiéncias presentes em
varios itens como: a) sinalizacdo, que se encontra em 64% das vias de maneira
presente, mas de forma insuficiente, trazendo prejuizos a seguranca dos ciclistas; b)

drenagem apresenta-se ausente em 55% das vias, tornando a circulagcdo em dias
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chuvosos quase impraticavel; c) iluminacdo encontra-se em 64% das vias presente
de maneira insuficiente, seja por falta de manutencdo das luminarias ou por
interferéncia da vegetacdo; d) pavimentacdo estd dividida em duas classificacfes:
63% apresenta estado regular, enquanto 37% encontra-se em estado ruim de
conservacao, fator que interfere tanto na seguranca do ciclista ao trafegar na propria
via, quanto na seguranca daqueles que, devido & situacdo do pavimento, acabam
abandonando as ciclovias e ciclofaixas indo disputar espaco com 0s veiculos
motorizados. Além da deficiéncia dos fatores ja mencionados, a auséncia em 100%
de estacionamentos destinados as bicicletas nas ciclovias e ciclofaixas provoca
transtornos aos ciclistas quando optam pela troca de modo de transporte ou apenas
chegam ao local de destino de seus deslocamentos.

Vale ressaltar que, no centro da cidade, existe alguns paraciclos, entretanto
esses sao em pequeno numero, nao atendendo a demanda do ciclista pelotense.

A bicicleta representa uma parcela relativamente pequena no volume geral
do trafego do municipio de Pelotas. No entanto, para algumas localidades, ela
exerce papel significativo nos deslocamentos, tanto de curta duragao e distancia,
quanto percursos mais longos que ocorrem em direcdo ao centro ou mesmo de
bairro para bairro.

Deixar de considerar a bicicleta apenas porque expde de forma mais
contundente o usuario as intempéries, ou por ser considerado o veiculo de
predilecdo da maioria dos trabalhadores com renda reduzida na sociedade, é
discriminar um segmento da sociedade.

Os ciclistas pelotenses estdo incomodados com as condigcbes da
infraestrutura existente e esperancosos pela melhoria dos espagcos em que
trafegam, ficando claro que nédo basta criar vias destinadas as bicicletas se essas
nao forem interligadas e se ndo existirem campanhas educativas tanto para o0s
préprios ciclistas, quanto para os motoristas. Deve-se entender que, mesmo se
houvesse toda uma rede construida para a bicicleta, ainda assim aconteceriam
areas de trafego compartilhado e de convivéncia em circunstancia de risco, em que
a Unica lei € a educacéo e o respeito coletivo.

Além disso, deve ser dada atencao a integracao do sistema cicloviario com o
sistema de transporte coletivo, proporcionando a populacdo a instalacdo de

bicicletarios, com cobertura e vigilancia, e implantados nos terminais urbanos da
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cidade. Dessa forma, o cidaddo podera se deslocar de bicicleta de sua casa até o
terminal, para fazer uso do transporte coletivo.

A estratégia de mobilidade urbana tem como objetivo geral qualificar a
circulacdo e o transporte urbano, proporcionando os deslocamentos na cidade e
atendendo as distintas necessidades da populacdo, através da prioridade ao
transporte coletivo, aos pedestres e as bicicletas.

E fundamental discutir com os ciclistas a implantacdo de novas vias, pois s6
conhece verdadeiramente as necessidades referentes ao transporte cicloviario da
cidade quem realmente pedala, sendo justamente esses ignorados durante a fase
de implantacédo desses projetos.

A maioria das ciclofaixas, implantadas no municipio, ignoram o Cdédigo de
Transito Brasileiro e invertem a logica de prioridades, obrigando os ciclistas a
interromper o deslocamento para que veiculos motorizados possam ir e vir,
obrigando o ciclista a trafegar em gabaritos extremamente reduzidos.

Por fim, é preciso alertar que estas sugestdes e o elenco de conclusées
formuladas ndo se esgotam com o término deste diagndstico, apenas constituem um

primeiro passo as acdes a serem desencadeadas.



CAPITULO 5. RECOMENDACOES PARA O ESTUDO DE CASO - PELOTAS/RS

Diante das informacdes coletadas no diagnostico do sistema cicloviario de
Pelotas/RS, o qual foi realizado através da avaliacdo técnica e da aplicacdo de
questionarios para verificar o nivel de satisfacdo decorrente da utilizacdo das
ciclofaixas e ciclovias, tornou-se possivel reconhecer e elaborar uma sintese dos
problemas e das qualidades do sistema cicloviario em questéo.

As recomendacfes contidas neste capitulo sdo um encaminhamento do
diagnéstico para promover acdes no sistema cicloviario pelotense, considerando
algumas possibilidades de solugdo aos problemas e deficiéncias encontradas. As
recomendac¢Bes tém como objetivo a capacidade de analise e construcao de uma
hierarquia de prioridades nas intervenc0es avaliadas como necessarias a cada via e
para a qualificacdo da malha cicloviaria.

Estas sugestbes trazem alternativas para melhorar a qualidade do sistema
cicloviario pelotense, que vem apresentando um aumento do numero de veiculos
automotores  circulando pelo municipio, problemas relacionados com
congestionamento em horarios de pico e o numero de acidentes, agravando as
questdes ambientais relacionadas a polui¢cdo sonora e atmosférica.

Nesse sentido, as recomendacfes do Ministério das Cidades sdo bastante
pertinentes a realidade local. Essas tém como finalidade formular e implementar a
politica de mobilidade urbana sustentavel, com o objetivo de proporcionar o acesso
amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando os modos de transporte coletivo
e 0s ndo-motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel.

Ao colocar o foco no transporte ndo motorizado dentro da zona urbana do
municipio de Pelotas/RS, verifica-se uma grande vulnerabilidade do ciclista frente a
situacao encontrada no sistema cicloviério.

Desse modo, € necessario que 0 governo municipal tome medidas em

relacdo ao crescimento numero de veiculos motorizados em circulagéo, restringindo
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0 uso em determinados locais, implantando semaforos inteligentes e instalando o
estacionamento rotativo, por exemplo. Porém, além das acdes voltadas a diminuicao
do uso de veiculos motorizados individuais, é imprescindivel que sejam tomadas
atitudes em relacdo a ocorréncia de acidentes, através de campanhas educativas e
fiscalizacdo com o intuito de diminuir o indice no municipio.

Investir em um sistema cicloviario de qualidade apresenta-se como uma
opcdo adequada, principalmente para uma cidade como Pelotas/RS que relune
caracteristicas fisicas apropriadas ao ciclismo, bem como um grande numero de

usuarios.

5.1. O ciclista pelotense e a relagdo entre ciclovias e ciclofaixas

No sistema cicloviario de Pelotas/RS, é possivel identificar diferentes
categorias de ciclistas, em funcéo do grau de experiéncia, das diferentes percepcdes
dos riscos e dos comportamentos quando inseridos junto a circulagdo motorizada.

Verifica-se a presenca de trés tipos basicos, como demonstra a tabela 15.

» Possui experiéncia e geralmente tem consciéncia de seus direitos e
o obrigagoes;

Ciclista frequente o o
« Usa a bicicleta nos deslocamentos quotidianos.

 Sente-se confortavel com o trafego motorizado.

 Possui nocgdo prética, entretanto por falta de experiéncia e/ou agilidade
o ) sente-se desconfortdvel com o trafego motorizado intenso.

Ciclista ocasional . i . ]
» Sente-se mais confortavel e mais seguro em vias com volumes de

trafego muito reduzidos ou utilizando ciclovias.

R ) « Apesar de apto fisicamente, apresenta conhecimento pratico reduzido.
Ciclista inexperiente _ o ) )
» Nesta categoria podem incluir-se as criancas e o0s jovens

Tabela 15. Tipos de ciclistas. Fonte: Adaptacdo de Sorton e Walsh, 1994.

Os ciclistas pelotenses, em sua maioria do sexo masculino, apresentam-se
engquadrados em maior percentual na categoria de ciclista frequente, uma vez que
desenvolvem seus deslocamentos de forma diéria.

Outro fator relevante em relacdo aos ciclistas frequentes, € estédo
empregados, possuindo como um dos motivos principais para escolha da bicicleta

como meio de transporte, a rapidez no deslocamento que essa proporciona.



157

Dessa maneira, pode-se dizer que os ciclistas frequentes dao preferéncia as
maiores facilidades de mobilidades para atingir destinos diversos, logo a prioridade
recaiu sobre as ciclofaixas, uma vez que oferecem, de maneira geral, acesso mais
direto aos diversos pontos de uma cidade, assim como Sao as que exigem menores
intervencdes, quando comparadas com as ciclovias.

Sob a otica de alguns ciclistas, a ciclovia € 0 espaco indiscutivelmente mais
seguro, mas ela é também a infraestrutura mais dificil de ser implantada, em razéo
dos custos e, muitas vezes, da auséncia de espacos disponiveis junto ao sistema
viario principal nas grandes areas urbanas.

Pelotas apresenta, em seu sistema cicloviario, trés ciclovias e oito ciclofaixas,
sendo que cinco ciclofaixas apresentam sentido bidirecional. Desse modo, fica
evidente a clara intencao, dos governantes publicos, em diminuir custos e agrupar
os ciclistas em um mesmo espaco, fazendo com que esta infraestrutura substitua
com beneficios operacionais e orcamentarios a adocdo de uma ciclovia bidirecional,
por exemplo. Deve haver um cuidado maior em relacdo a implantacdo das
ciclofaixas, principalmente se essas forem bidirecionais.

Segundo o Departamento de Transportes de Oregon (1995), a ciclofaixa
bidirecional instiga o trafego ilegal de bicicletas em vias que apresentam o sentido
unidirecional, além de provocar incémodos durante a transi¢do no final da ciclofaixa.
Do mesmo modo, é considerada problematica a mudanca de direcao dos ciclistas
em intersecdes que se conectam a ciclofaixas unidirecionais, ou mesmo a inser¢cao
dos ciclistas no trafego compartilhado.

Por outro lado, segundo Dijkstra (1998), existem algumas propriedades
favoraveis a ciclofaixa bidirecional. Uma delas faz referéncia a origem e destino dos
deslocamentos, pois uma vez que ambos estiverem no mesmo lado ndo haveria
necessidade dos ciclistas cruzarem a via de trafego geral. Entretanto, Dijkstra (1998)
alerta sobre os riscos de colisdes frontais com veiculos motorizados; dificuldades
nas intersecgdes, visto que 0s motoristas nem sempre esperam encontrar ciclistas
trafegando em sentido contrario ao do seu veiculo.

As ciclofaixas unidirecionais ganham maior desempenho quando s&o
montadas redes cicloviarias complexas, em que esteja garantida a formacdo de
binarios de trafego. Dessa forma, sao atendidas viagens pendulares entre

origens/destinos determinados e, ao mesmo tempo, confere aos ciclistas maior
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seguranga nos cruzamentos, além fazer com que os motoristas se acostumem com
a presenca efetiva de ciclistas.

Ao projetar um sistema ciclovidrio onde exista a presenca de ciclofaixas
implantadas em binarios, deve-se ter cuidado especial em néo criar binarios muito
distantes, uma vez que os ciclistas tém como uma de suas prioridades a elevada
acessibilidade da bicicleta. Assim, binarios muito afastados poderiam conduzir ao
desrespeito no uso das ciclofaixas. E importante ressaltar que existem cuidados
especiais para a adocao de ciclofaixas, em especial o controle de velocidade nas
vias publicas em que estdo sendo implantadas.

Embora os ciclistas estejam mais vulneraveis ao trafegarem por ciclofaixas,
entende-se que essa € a infraestrutura mais adequada a reinsercdo da bicicleta
como veiculo de transporte no meio urbano. A decisdo sobre como devem ser
organizados os espacos de circulacdo de bicicletas depende de varios fatores.
Alguns trabalhos europeus apresentam graficos para orientar essa decisdo, que
basicamente, consideram a velocidade empregada pelos veiculos automotores e 0
volume de veiculos motorizados, indicando, por exemplo, que seja utilizado o trafego
compartilhado em vias com fluxo baixo de veiculos e velocidade maxima de até 40
km/h(ver Figura 72).

Congestionamentos que tomam inviavel
""" tafego de bicidetas navia
11 -
Ciclofaxas e ciclovias podem ser consideradas

|
7 1 mas narmalmenie nao apresantam beneficics
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Figura 72. Grafico de escolha de organizacdo de espaco cicloviario. Fonte: TERAMOTO, 2008.
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5.2. Situacao de implantagé&o das ciclovias e ciclofaixas pelotenses

Ao verificar a situagdo de implantacdo das ciclofaixas na cidade de
Pelotas/RS com relacao as indicacdes feitas de acordo com a Figura 73, percebe-se
que a maioria delas foi implantada em vias arteriais (ver Tabela 16) do Sistema
Viario do Municipio. Isso implica que a velocidade maxima dos veiculos motorizados,
segundo o CTB, pode chegar a 60 km/h, estando, dessa forma, acima do limite de
velocidade indicado para a implantacdo de ciclofaixas, além da maioria delas ter
intenso fluxo de veiculos.

Tanto as ciclofaixas unidirecionais quanto as bidirecionais apresentam
gabarito transversal inferior ao indicando, sedo as medidas recomendadas
respectivamente 1,20m e 2,40m. Tais indica¢des procuram resguardar o ciclista do
trafego motorizado de alta velocidade, promovendo a seguranca do usuario. Vale
ressaltar que a seguranca é um dos cinco critérios principais, para implantacédo de
um sistema cicloviario, contidos no Manual Cycling- Inclusive Policy Development: A
Handbook (2009).

Ciclofaixas Extensdo | Gabarito Sentido Via Velocidade
Av. Domingos de Almeida 420 m 2,20m Bidirecional Coletora | 40 km/h
Av. Fernando Osorio 2500 m 2,00 m Bidirecional Arterial | 60 km/h
Av. Leopoldo Brod 3750 m 1,00 m Unidirecional | Arterial | 40 km/h
Rua Andrade Neves 1600 m 1,60 m Bidirecional Local 30 km/h
Av. Adolfo Fetter 3500 m 2,30 m Bidirecional Arterial | 60 km/h
Av. lldefonso Sim&es Lopes 3900 m 1,00 m Unidirecional | Arterial | 60 km/h
Av. Ferreira Viana 3500 m 1,80 m Bidirecional Arterial | 60 km/h
Av. Dom Joaquim 1900 m 0,85 m Unidirecional | Arterial | 60 km/h

Tabela 16. Ciclofaixas do sistema cicloviario de Pelotas. Fonte: Estudo da autora, 2012.

De acordo com avaliacao técnica, verificou-se que a ciclofaixa implantada na
Avenida Adolfo Fetter apresenta problemas quanto a sua implantagéo, uma vez que
a velocidade maxima pode chegar a 80 km/h, como demonstra a Figura 129a, o que
gera maior risco aos ciclistas, uma vez que a ciclofaixa € bidirecional. Ja a ciclofaixa
implantada na Avenida lldefonso Simdes Lopes (ver Figura 129b) apresenta
sinalizacdo dentro do limite para uma via arterial, entretanto sua implantacéo

apresenta-se inadequada, de acordo com 0s estudos europeus.
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Figura 73. Sinalizacéo indicativa de velocidade maxima. (a) Av. Adolfo Fetter e (b) Av. lldefonso

Simd&es Lopes. Fonte: Arquivo pessoal da autora.

N&o existe uma regra absoluta para a aplicacdo das distintas solucdes de
percursos ciclaveis. E necessario considerar muito bem cada situacéo em particular,
desmistificando algumas idéias, como a que diz que solu¢des mais integradoras,
gue apostam na coexisténcia, sGo menos seguras do que solugdes que apostam na
segregacdo. Na grande maioria das situacdes é possivel optar-se por solucdes de
moderacao de trafego, que promovam a reducéo dos volumes e das velocidades de
circulacao.

As recomendagfes para o0 atual sistema cicloviario de Pelotas/RS,
primeiramente, residem em reavaliar a situacédo de implantacdo de cada via, tendo
um cuidado maior com as ciclofaixas uma vez que a maioria delas apresenta sentido
bidirecional, e encontra-se em vias arteriais, em que a velocidade permitida para os
veiculos automotores € elevada e o fluxo de veiculos geralmente é alto.

Vale ressaltar que as vias apresentam grande circulacao de ciclistas, estando
seu uso bastante consolidado dentro da malha cicloviaria. Nesse caso, uma
modificacdo de trajeto poderia desestimular a utilizacdo da bicicleta ou até mesmo
prejudicar a seguranca do ciclista, que, certamente, continuaria a trafegar pelo local.
O mais aconselhavel seria investir na sinalizacdo tanto vertical quanto horizontal e
na implantacdo de medidas de moderacéo de trafego, na tentativa de diminuir essa

caracteristica negativa da implantacao.
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5.3. Recomendacdes sobre pavimentacao

Da mesma maneira, ao colocar o foco na pavimentacdo, percebe-se que esse
elemento da infraestrutura € fundamental, pois os usudrios de bicicleta sdo muito
sensiveis as deficiéncias apresentadas, que podem provocar trepidacdo e até
mesmo quedas, bem como fazer com que muitas vezes ocorra a invasao da pista
destinada aos automoveis.

Observa-se que o pavimento ao longo de sua vida Gtil recebe cargas intensas
e, muitas vezes, inadequadas a sua funcdo. Com isso aparecem diferentes defeitos
ao longo do trajeto, dificultando um deslocamento seguro e confortavel. A
pavimentacdo deve oferecer uma superficie regular, de tal forma que impeca a
trepidacdo da bicicleta, sendo, preferencialmente, antiderrapante. Dessa maneira,
dentre as possibilidades apresentadas na revisdo bibliografica e de acordo com o
diagnéstico da pavimentacdo das ciclovias e ciclofaixas do municipio, o asfalto
apresenta-se como uma solucao satisfatoria ao objetivo proposto, além de ja estar
presente na maior parte das vias que compde o sistema cicloviario e ser um tipo de
pavimento que atrai 0 usuario.

As vias que compdem o sistema cicloviario de Pelotas/RS possuem
problemas graves em relacéo a pavimentacdo, estando grande parte delas com mau
estado de conservacdo. E necessario que se invista tanto na manutencéo (corretiva
e emergencial) e preservacao da superficie dos pavimentos existentes, quanto na
construcdo de novas vias.

Outro aspecto, relacionado direta e indiretamente com o tipo de pavimento
escolhido e de elevada importancia, € a drenagem. A velocidade com que a agua se
infiltra no pavimento e escoa é relevante para garantir uma circulacdo mais comoda
e segura, sem salpicos de agua e sem a acdo de inércia provocada pelo seu

€XCessO.

5.4. Recomendacdes sobre drenagem

A drenagem pluvial encontra-se ausente em 63% das vias, logo, é evidente a
necessidade da insercdo de uma rede de coleta de 4gua proveniente das chuvas,
composta de grelhas e bocas de lobo de acordo com a necessidade do projeto. A

drenagem pluvial tera a responsabilidade de eliminar o excesso de agua da pista
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que, por ventura, possa formar espelhos d’dgua ou poca que dificultem o
deslocamento.

Neste sentido, em muitas situagbes recomenda-se, antes da manutencgao do
pavimento, a instalagcdo e/ou reestruturacdo de mecanismos de drenagem, com a
correcdo de bocas de lobo, mudanca da posicédo da grade dos bueiros, retirada de
excessos de asfalto junto ao bordo das pistas, assim como correcdo ou nivelamento
de toda a area da sarjeta, mantida a declividade exigida para o escoamento das
aguas pluviais.

No caso de Pelotas/RS, essas medidas s&o extremamente necessarias uma
vez que, assim como a pavimentacao, a drenagem encontra-se bastante deficiente
tanto nas ciclovias, quanto nas ciclofaixas. Desse modo, deve ser corrigida
primeiramente a drenagem seguindo um planejamento adequado, ou seja,
realizando as modificacbes necessarias para, posteriormente, fazer as intervencoes
na pavimentacdo. Dessa forma, ndo havera desperdicio com relacdo ao tempo nem

com relacdo a verba gasta.

5.5. Recomendacdes sobre iluminacao

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

Para as ciclofaixas, recomenda-se, quando da existéncia de postes da rede
elétrica, a instalacdo de iluminacdo em posicdo mais baixa do que a geralmente
empregada para iluminacdo de toda a via. Assim, as vias que compdem o Sistema
Cicloviario de Pelotas/RS devem sofrer altera¢cdes, uma vez que se apresentam com
deficiéncias nesse critério.

E recomendado que as luminérias sejam implantadas a uma altura situada
entre 2,60m e 3,20m, tendo atencdo aos cruzamentos 0s quais devem sempre

possibilitar uma visibilidade do ciclista em relagéo ao veiculo automotor.
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5.6. Recomendacdes sobre estacionamentos

Com relagdo a localizacdo das infraestruturas de estacionamento de
bicicletas, ou seja, os paraciclos e os bicicletarios deverdo situar-se proximos da
entrada principal do local a servir, ou seja, pontos geradores de fluxo de ciclistas.
Além disso, devem estar em local visivel; bem iluminado durante a noite e acessivel
a partir da rede viaria sem interferir com os fluxos. Indica-se que seja efetuado um
estudo identificando os pontos geradores de trafego, uma vez que a situacao de
Pelotas/RS tem graves problemas relacionados a falta de estacionamentos de
bicicletas, pois ndo foi encontrado, em nenhuma das vias que compfe 0 sistema

cicloviario do municipio, esse tipo de estrutura.

5.8. Recomendacdes sobre sinalizacao

Outro elemento fundamental, para a exceléncia de um sistema cicloviéario, € a
utilizacdo apropriada da sinalizacdo para demarcar e tornar claro o espaco do
ciclista, controlar o trafego, informar, transmitir e efetivar a seguranca. Para Leal
(1999), a colocacdo de sinalizacdo é de grande importancia, pois confere as vias
valor, colocando no mesmo nivel ciclofaixas e rodovias, por exemplo.

Assim, a cor do pavimento das vias cicloviarias é um poderoso meio de
sinalizacdo, devendo ser adotada nas ciclofaixas do sistema cicloviario de
Pelotas/RS, de forma a destacar e separar o espaco, evitando seu uso por outros
modos, especialmente por carros.

Recomenda-se que o pavimento das ciclofaixas seja pintado de vermelho,
separado da via por tachdes reflexivos fixados a cada 2 m sobre faixa continua
dupla na cor branca, assim como utilizacdo de medidas de moderacédo de trafego,
sem deixar de considerar o trafego de Onibus e possiveis locais de paradas de
embarque e desembarque de passageiros ao longo da via

Os pontos de intimidacdo ou de riscos, como 0Ss cruzamentos, devem ser
trabalhados com sinalizacdo reforcada, através da distincdo de pisos ou de
mecanismos que reduzam a velocidade dos veiculos motorizados, assim como a
sinalizacdo deve ser complementada com boa iluminacgdo, garantindo a visibilidade
em periodos noturnos, especialmente em cruzamentos. E indicado que a sinalizac¢&o

da via seja retificada tanto na forma horizontal como vertical, principalmente onde
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existe maior probabilidade de acidentes: os cruzamentos, as rotulas e a travessia da

ponte.

5.8. Recomendacdes sobre campanhas educativas

Além da infraestrutura adequada, que tem como objetivo principal promover
seguranca e conforto, as campanhas educativas e de conscientizagdo sobre o0s
direitos e deveres dos ciclistas e dos motoristas sdo essenciais & harmonia entre os
modais de transporte. Essas acOes devem ser realizadas de acordo com o perfil dos
usuarios (um exemplo é a abordagem do tema com criancas e pré-adolescentes que
deve ser diferenciada de uma acao destinada a adultos). Nesse caso o poder
publico deve incentivar o uso da bicicleta pelos estudantes, inserindo nas escolas,
campanhas educativas e/ou cursos promovidos pela SMTT, nos quais os agentes de
transito proporcionariam treinamento de como trafegar de forma segura e dariam
informagbes sobre equipamentos de seguranca. Uma aplicacdo real dessa
possibilidade seria o Colégio Municipal Pelotense, uma vez que esse é um ponto
gerador de grande fluxo de estudantes, entretanto com pouca utilizacéo da bicicleta,
possuindo a particularidade de ter a ciclovia da Avenida Bento Gongalves localizada

em frente ao colégio.

5.9. Recomendacdes sobre integracdo modal

Outro elemento fundamental, para que ocorra uma maior adesao ao uso da
bicicleta como meio de transporte, € a integracdo com o transporte coletivo que
ampliard a mobilidade do cidaddo e aumentara de certa forma o raio de acdo da
bicicleta.

No caso de Pelotas/RS, essa integragdao ocorreria com 0s 0Onibus, 0os quais
fornecem varios beneficios para o ciclista, incluindo a facilidade para se chegar ao
destino final e a flexibilidade de poder usar o 6nibus em condicbes meteoroldgicas
desfavoraveis, em condi¢cdes de pouca iluminacdo, em areas ingremes ou com
outros obstaculos ao ciclismo. Além disso, os sistemas de 6nibus normalmente tém

mais rotas servindo a bairros, proporcionando o acesso do ciclista a varios destinos.
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5.10. Recomendacfes sobre ampliacdo da malha cicloviaria

Ap6s ter um diagnostico da situacdo atual das ciclovias e ciclofaixas
implantadas no municipio, torna-se possivel realizar recomendacfes tanto de
maneira individual quanto de forma geral, sendo a ampliacdo da malha cicloviaria e
conexao entre as vias um fator primordial & utilizacéo das bicicletas.

Para viabilizar a existéncia de uma malha cicloviaria eficiente, que atenda a
demanda por deslocamentos da populacédo, é necessario que ocorra a implantacao
de novas ciclovias e ciclofaixas no municipio. Assim, de acordo com o diagndéstico
do sistema cicloviario e os dados coletados sobre origens e destinos dos
deslocamentos, foi possivel indicar o local mais conveniente para implantacdo de
novas vias bem como a ampliacdo da extensao de algumas ja existentes. A Figura

74 demonstra as recomendacdes propostas para o sistema cicloviario de Pelotas.

W Vias existentos

W Calensao das viss exislenlaes

Figura 74. Sistema Cicloviario de Pelotas, vias existentes e extensoes.

Fonte: Estudos da autora, 2012.

No ponto A, temos possibilidade de insercdo de uma ciclovia na Praga Vinte
de Setembro, uma vez que ja é amplamente utilizada pelos ciclistas, que buscam a
continuidade no deslocamento através da Avenida Duque de Caxias, via que

apresentou maior fluxo de ciclistas, com 52% em direcdo ao cento. O trecho em
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guestdo estda compreendido entre a Avenida Jodo Goulart e a Rua Baltazar Brum,
operando sobre o canteiro central. Apresenta a extensao aproximada de 650 metros

e gabarito transversal de aproximadamente, 4 metros (ver Figura 75).

Figura 75. Praca vinte de Setembro. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

No ponto B, onde se encontra a Avenida Bento Gongalves, recomenda-se a
realizacdo da revitalizacdo de todo o canteiro central da Avenida, em virtude da
localizacédo estratégica da via, devendo ser ampliada em direcdo a Avenida Duque
de Caxias, uma vez que 21% do fluxo da ciclovia Bento Gongalves é proveniente da
continuacao do deslocamento pela ciclovia da Avenida Duque de Caxias. O canteiro
central permite mais facilmente a implantacdo da ciclovia, uma vez que apresenta

apenas algumas arvores no percurso (ver Figura 76).

(b)

Figura 76. Prolongamento da Avenida Bento Goncgalves. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Recomenda-se, ainda, a ampliacdo da ciclovia em direcdo a Avenida Ferreira
Viana, em que a situagdo € mais complicada em virtude da utilizacdo do canteiro
central por lanchonetes e para estacionamento de veiculos automotores (ver Figura
77).
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Figura 77. Canteiro central da Avenida Bento Goncalves.

Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012.

Nos trechos em que a Avenida Bento Gongalves ndo possui mais o canteiro
central, recomenda-se o estudo para inser¢cdo de uma ciclofaixa junto ao canal em
direcdo a Avenida Cidade de Rio Grande, contemplando, assim, os moradores dos

bairros Fatima e Navegantes, facilitando seu deslocamento (ver Figura 78)

Figura 78. Avenida Bento Gongcalves. (a) Trecho final do canteiro central (b) vista do cruzamento
entre Av. Bento Gongalves e Av. Rio Grande do Sul. Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16
jun. de 2012.

Essas ampliacbes na extensdo da ciclovia da Avenida Bento Gongalves
dariam maior continuidade aos deslocamentos, promovendo a ligagdo com a ciclovia
da Avenida Duque de Caxias, da ciclofaixa da Rua Andrade Neves e, possivelmente,
com a ciclofaixa da Ferreira Viana.

No ponto C, onde esta implantada a ciclofaixa da Avenida Fernando Osorio,
recomenda-se sua substituicdo por uma ciclovia implantada no canteiro central e
ampliacdo da extensédo para efetuar a conexdo com as ciclofaixas das Avenidas
Leopoldo Brod (Ver Figura 79) e Ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim (ver Figura
80).
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Figura 79. Cruzamento entre Avenida Leopoldo Brod e Avenida Fernando Osorio.

Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012,

Figura 80. Cruzamento entre Avenida Dom Joaquim e Avenida Fernando Osdrio.
Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012.

No ponto D, onde se encontra a ciclofaixa localizada na Avenida Domingos de
Almeida, recomenda-se que passe a ser unidirecional e tenha conexao mais efetiva
com a ciclovia da mesma Avenida e com a ciclofaixa da Rua Andrade Neves,
proporcionada pela implantacdo de uma ciclofaixa na Rua Dr. Amarante, tendo o
sentido centro/bairro(ver Figura 81).

@ =d(b)
Figura 81. Ciclofaixa Avenida Domingos José de Almeida. (a) Cruzamento entre Avenida Domingos
José de Almeida, Rua Gongalves Chaves e Rua Dr. Amarante, (b) Falta de conex&o entre a ciclovia e
ciclofaixa presentes na Avenida Domingos José de Almeida Fonte: https://maps.google.com.br
Acesso em 16 jun. de 2012.

No ponto E, onde se encontra a ciclofaixa da Avenida Leopoldo Brod

recomenda-se que ela passe a articular-se com o restante da rede cicloviaria. Para
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tanto, € preciso realizar a ligacdo efetiva com as vias implantadas nas Avenidas
Fernando Osoério e Engenheiro Illdefonso Simdes Lopes, ampliando o raio de agéo
dos ciclistas e atendendo as demandas por deslocamento identificadas durante a
APO, pois pelo menos 65% dos deslocamentos registrados na ciclofaixa Avenida
Leopoldo Brod tém, como continuacdo, as Avenidas anteriormente mencionadas

(ver Figura 82).

(b)
Figura 82. Ciclofaixa Leopoldo Brod. (a) Cruzamento entre Avenida Leopoldo Brod e Avenida
lldefonso Simdes Lopes, (b) Cruzamento entre Avenida Leopoldo Brod e Avenida Fernando Osorio.
Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012,

No ponto F, onde fica localizada a ciclofaixa Avenida Engenheiro lldefonso
Simdes Lopes, recomenda-se um estudo da possibilidade de implantacdo de uma
ciclovia na Avenida Republica do Libano, uma vez que 34% deslocamentos tem
nessa Avenida parte do percurso entre origem e destino; e na Avenida Senador
Salgado Filho, promoveria a conexdo com a ampliagdo da Avenida Fernando Osorio
(ver Figura 83).

(b)
Figura 83. Avenida Salgado Filho. (a) Cruzamento entre Avenida Salgado Filho e Avenida Fernando

Osorio, (b) Avenida salgado Filho. Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012.

No ponto G, onde se localiza a ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim,
recomenda-se a realizacdo efetiva da conexao com a ciclofaixa presente na Rua
Andrade, um estudo para implantacdo de uma ciclovia do canteiro central da
Avenida Republica do Libano, bem como a consequente revitalizacdo da area.
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Dessa maneira, ocorreria uma continuidade de tragcado da rede existente, uma vez
gue tambeém teria ligagdo com a ciclofaixa Ildefonso Simdes Lopes e futura via na

Avenida Senador Salgado Filho (ver Figura 84).

(b)
Figura 84. Avenida Repulblica do Libano. (a) Canteiro central Avenida Republica do Libano, (b)
cruzamento entre a Avenida Domingos de Almeida e Avenida Republica do Libano. Fonte: (a) Arquivo
pessoal da autora, 2011; (b) https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012,

No ponto H, com a intencdo de ampliar o raio de acao da ciclofaixa da Rua
Andrade Neves, recomenda-se a conexdo com a extensao proposta para a ciclovia
da Avenida Bento Goncalves (ver Figura 85) e binario proposto para Rua Dr.
Amarante, onde pode ser implantada uma ciclofaixa unidirecional do bordo direito da
via, promovendo a ligacdo com a ciclofaixa da Avenida Domingos de Almeida.

Figura 85. Ciclofaixa Andrade Neves (a) Final da Ciclofaixa Rua Andrade Neves, (b) cruzamento entre
a Rua Andrade Neves e Avenida Bento Gongalves. Fonte: (a) Arquivo pessoal da autora, 2011; (b)

https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012.

No ponto I, onde se localiza a Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter, segundo
dados levantados na APO, verifica-se que os deslocamentos ocorrem de varios
bairros da cidade em direcdo aos balneéarios. Para promover uma diminuicdo das
distancias percorridas, recomenda-se que seja realizado um estudo para a inser¢cao
de uma ciclofaixa na Rua Comendador Rafael Mazza (ver Figura 86), uma vez que
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16% dos deslocamentos sao provenientes do Areal, e essa ligagdo com a ciclovia
presente na Avenida Domingos José de Almeida diminuiria a distancia entre origem
e destino. Da mesma maneira, € indicado o estudo da viabilidade de insercédo de
uma ciclofaixa na Estrada do Engenho, oferecendo a opcdo de ligacdo com os

bairros Porto, Navegantes, Cruzeiro do Sul e Fatima.

Figura 86. Rétula ente a Avenida Adolfo Fetter e Rua Comendador Rafael Mazza.

Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012

No ponto J, onde se localiza a ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana,
recomenda-se que ocorra a ampliagdo dessa ciclofaixa até a Avenida Bento
Goncalves, bem como se indica um estudo da viabilidade de implantacdo de um
binario de ciclofaixas na Avenida Sdo Francisco de Paula (ver Figura 87), que
promoveria ligacdo direta com a ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida,
ciclofaixa da Avenida lldefonso Simbes Lopes e com a implantacdo de ciclovia

recomendada para a Avenida Republica do Libano.

] ] i

Figura 87. Cruzamento Avenida Adolfo Fetter e Avenida S&o Francisco de Paula.

Fonte: https://maps.google.com.br Acesso em 16 jun. de 2012

Recomenda-se, ainda, o estudo da viabilidade para insercdo de ciclovias ou
ciclofaixas em algumas vias, com 0 objetivo de proporcionar maior conexao no

sistema cicloviario atendendo as demandas de deslocamentos indicadas pela APO
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conforme indicadas na Figura 88. As vias foram escolhidas em virtude
principalmente das informacdes referente & origem e destino dos deslocamentos e

também em func&o das caracteristicas viérias da propria via.

W Vias existentes
B Extensdodasvias existentes

B Viasindicadas para estudo deviahilidade

Figura 88. Vias indicadas ao estudo de viabilidade. Avenida Cidade de Lisboa (1); Rua Major
Francisco N. de Souza (2); Avenida Pinheiro Machado (3); Avenida Theodoro Miller (4); Avenida
Francisco Caruccio (5); Avenida 25 de Julho (6); Avenida Zeferino Costa (7); Corredor do Obelisco
(8); Rua José Nelcimar Laroque (9); Avenida José Maria da Fontoura (10); Avenida Rio Grande do
Sul (11); Avenida Arthur Augusto Assumpc¢do (12 e 13); Estrada do Engenho (14); Avenida Séo
Francisco de Paula (15); Avenida Pres. Juscelino Kubitschek de Oliveira (16); Avenida Cidade de Rio
Grande (17), Rua Benjamim Constant (18); Félix da Cunha (19) Lobo da Costa (20); Rua General
Neto (21); Rua Dr. Amarante (22) e Rua Marcilio Dias (23). Fonte: Estudos da autora, 2012.

5.11. Recomendacdes sobre as vias existentes

Seguem abaixo as recomendacdes feitas de acordo com as deficiéncias de
cada via, apontando as prioridades estratégicas de investimento, com a finalidade de

assegurar sua eficiéncia:
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o Ciclovia Avenida Duque de Caxias

A ciclovia apresenta a peculiaridade de possuir o espago destinado aos
ciclistas compartilhado com veiculos de tracdo animal (ver Apéndice D), o que
provoca uma série de transtornos. Diante dessas condi¢cdes, recomenda-se a
exclusdo do transito de veiculos de tracdo animal, bem como a ampliacdo da
extenséo da via.

E necessario que ocorra manutencdo da pavimentacdo em toda a extensio,
uma vez que apresenta deficiéncias em graus diferentes em praticamente todo o
trajeto, onde o0s principais problemas residem nas rachaduras e buracos,
principalmente nos cruzamentos.

Assim como a pavimentacdo, a drenagem apresenta deficiéncias, sendo que
em alguns pontos da via apresenta-se ausente ou insuficiente. Um dos pontos que
merece intervenc¢do emergencial ocorre nas imediacdes do Cemitério Sdo Francisco
de Paula, onde um grande acumulo de agua proveniente das chuvas faz com que os
pedestres invadam a faixa destinada aos ciclistas, o que provoca conflitos uma vez
que a via € amplamente utilizada tanto por ciclistas, quanto por pedestres.

A vegetacdo presente possibilita amenizar as condi¢des climaticas durante o
verao, através da sombra. Em alguns trechos, € necessaria a poda, ou até mesmo
remocao/ substituicdo da vegetacdo, uma vez que impede a iluminacao total da via,
fazendo com que surjam areas perigosas para quem efetua o deslocamento noturno.

A insercdo de sinalizacdo tanto vertical quanto horizontal € fundamental para
que sejam identificados corretamente os espacos utilizados pelos ciclistas e pelos
pedestres, assim como sinalizados o sentido de fluxo da ciclovia, uma vez que é
bidirecional. Ainda com relacdo a sinalizacdo, a ciclovia possui 14 retornos de
veiculos motorizados ao longo de sua extensdo, havendo a necessidade de
intensificar a sinalizagcao da prioridade/preferéncia nestes cruzamentos, assim como
evidenciar 0os acessos a ciclovia. A via apresenta auséncia de estacionamentos
destinados as bicicletas, necessitando que sejam instalados ao longo do trajeto.
Contudo, a ciclovia apresenta grande potencial de atratividade, além de apresentar

possibilidade de conectividade com uma futura ampliagéo da rede cicloviaria.
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o Ciclovia Avenida Bento Goncalves

A ciclovia necessita de uma reestruturacdo ampla, uma vez que os itens
basicos para proporcionar seguranca e conforto ao ciclista apresentam-se
deficientes/inexistentes (ver Apéndice D). Dessa forma, recomenda-se,
primeiramente, a insercdo de elementos destinados a drenagem pluvial e uma
avaliacdo do desnivel da via, verificando se existe a inclinacao confortavel ao trafego
de ciclistas.

A via demonstra grave deficiéncias com relacdo a pavimentacdo de saibro,
uma vez que sem a drenagem adequada apresenta uma série de buracos além de
interferéncia da vegetacdo. Recomenda-se a delimitacdo da via e dos canteiros
através de meio-fio, 0 qual permitira a insercdo de pavimentacdo asfaltica sem que
sofra degradacdo nas bordas, como em outros casos, possibilitando um maior
conforto ao ciclista. Posteriormente, deve receber a insercdo da sinalizacao
adequada, principalmente na extremidade onde se encontra a ponte sobre o canal
Santa Barbara e nos cruzamentos ao longo de sua extensao.

A ciclovia necessita, ainda, da inclusdo de iluminacdo adequada,
principalmente nos cruzamentos, de manutencéo da vegetacao existente, através da
poda e/ou subtracdo onde houver obstaculo a visibilidade, bem como da insergcéo de
vegetacao de grande porte, dando preferéncia as caducifélias.

o Ciclovia Avenida Domingos José de Almeida

A ciclovia apresenta graves problemas relacionados a infraestrutura,
necessitando de manutencdo urgente, principalmente devido ao fluxo de ciclistas
(ver Apéndice D).

Apresenta a necessidade de insercdo de mecanismos de drenagem pluvial
que promovam a eliminacdo do acumulo de agua da chuva que, invariavelmente,
provoca a formacdo de pocas e laminas d’agua que dificultam e desestimulam a
utilizacao da bicicleta.

Da mesma maneira, é fundamental que a via sofra adequacdo na
pavimentacdo, uma vez que o tipo de pavimento somado a falta de drenagem pluvial
acaba por torna-lo ainda menos adequado ao trafego de ciclistas, pois ocorre

formacdo de buracos, lodo e poeira nos dias mais ventosos. Nesse caso,
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recomenda-se a implantacdo de pavimentacdo asfaltica, tornando, assim, a via mais
atraente aos ciclistas, e diminuicdo do numero de usuarios trafegando junto ao fluxo
motorizado. Deve ser dada, ainda, atencdo a pavimentacdo dos retornos e
cruzamentos, uma vez que a Avenida Domingos José de Almeida apresenta
mudancas de pavimento ao longo de sua extensao.

Antes de colocar a pavimentacdo deve-se reavaliar a situacdo da vegetacao,
pois algumas arvores possuem raizes salientes e, também, remover obstaculos que
dificultem o deslocamento, como as caixas de concreto que reduzem o gabarito da
via.

A via, além disso, possui duas situacdes de implantacdo distintas dentro da
extensdo total. Em parte do trajeto, o gabarito transversal é dividido em duas faixas
gerando um canteiro central, que necessita ser delimitado adequadamente para
evitar que o pavimento sofra deformacdes nas bordas.

Com relacdo a iluminacdo, a ciclovia necessita de insercdo adequada de
luminarias, uma vez que existe a auséncia de iluminacdo exclusiva, contando
apenas com a luz proveniente dos postes da faixa destinada aos veiculos
automotores.

Deve ser dada atencédo especial a sinalizacéo tanto vertical quanto horizontal
e, principalmente, nos cruzamentos e nos retornos, uma vez que ocorrem com certa
frequéncia, interrompendo a ciclovia e aumentando o risco de acidentes. Aconselha-
se, ainda, a conexdo efetiva com a ciclofaixa da mesma Avenida, investindo em
sinalizacdo e moderacdo de trafego no local, além da inclusdo de paraciclos e

bicicletarios, aumentando, assim, seu potencial atrativo.

o Ciclofaixa Avenida Domingos José de Almeida

De acordo com as referéncias bibliograficas, sobre essa ciclofaixa incidem
dois erros: o primeiro, por estar inserida em uma via coletora, onde a velocidade
permitida € de 60 km/h, tendo grande fluxo de veiculos; o segundo, por possuir
sentido bidirecional, além do fato de estar no lado esquerdo do fluxo de veiculos.

E necessario que a ciclofaixa seja reavaliada com relagéo a sua posi¢do no
lado esquerdo da via, bem como sua condi¢do bidirecional. Logo, recomenda-se a
troca da via para o lado direito da faixa destinada aos veiculos automotores e sua

modificacdo para uma ciclofaixa unidirecional. Para garantir seguranca e conforto ao
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ciclista, além dessa modificacdo de posicédo e de sentido de fluxo, o poder publico
deve realizar estudos da area com a intencdo de propor um binario, ou seja, outra
ciclofaixa que proporcione a continuidade de deslocamento dos ciclistas que
trafegam em direc@o aos bairros do municipio.

De mesmo modo, recomenda-se a manutencéo dos elementos de drenagem,
desobstrucdo das sarjetas através da retirada de vegetacdo, rampas de acesso as
residéncias que estejam invadindo o espaco do ciclista.

Com relacdo a sinalizacdo, € fundamental que sejam intervencdes
contundentes, principalmente nos cruzamentos, fazendo uso tanto da sinalizacao
vertical quanto horizontal, além de aplicar, quando houver necessidade, medidas de
moderacédo de trafego, levando em consideracéo a circulagdo de 6nibus e possiveis
paradas de embarque e desembarque ao longo da via. Além disso, recomenda-se a
pintura do pavimento de vermelho em toda a extensdo da ciclofaixa, sendo separada
por tachdes reflexivos fixados a cada 2 m sobre faixa continua dupla, na cor branca,
e implantacao de paraciclos, possibilitando o estacionamento seguro das bicicletas.

Diante da pequena extensao da via (ver Apéndice D), recomenda-se que seja
feito um estudo com relacdo ao fluxo de veiculos automotores com a intencdo de
identificar a real necessidade de moderacéao de trafego no trajeto.

Por fim, recomenda-se a ampliacdo do horéario de funcionamento da ciclofaixa
em virtude dos relatos dos ciclistas questionados durante a APO, devendo estar
disponivel das 6 horas da manha as 22 horas, aumentando 1 hora em relacdo ao

horério ja previsto.

. Ciclofaixa Avenida Fernando Osério

A ciclofaixa (ver Apéndice D) apresenta-se implantada em uma via arterial de
grande fluxo de veiculos automotores o que, de acordo com as referéncias
bibliogréaficas, a tipologia € inadequada para essa situagdo. Logo, recomenda-se a
implantacdo de uma ciclovia no canteiro central da Avenida. Desse modo, as
recomendacgdes incidem sobre um novo projeto, o qual deve priorizar o conforto e a
seguranca do ciclista.

E fundamental que a ciclovia possua uma pavimentacdo adequada, que exija
pouca manutencdo e que proporcione ao ciclista uma superficie livre de elementos

que provoquem trepidagao durante o deslocamento. Dessa forma, recomenda-se a
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aplicacdo da pavimentacdo asféltica, sobre a qual sera disposta a sinalizacao
horizontal de indicacdo de sentido de fluxo e sinalizacédo de alerta para cruzamentos.
Além da sinalizacé@o horizontal, a via devera contar com a sinalizac¢ao vertical, a qual
atendera da mesma forma tanto ciclistas, quanto motoristas na busca da seguranca
e harmonia no transito. E importante ratificar que se deve ter um cuidado especial na
sinalizacdo dos cruzamentos, deixando o mais claro possivel a preferéncia de

deslocamento.

o Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

A ciclofaixa (ver Apéndice D) esta implantada em uma via arterial, segundo o Il
Plano Diretor do Municipio, conferindo-lhe uma implantacdo inadequada, pois
ciclofaixas sdo aconselhaveis a vias coletoras e locais. A avenida ndo apresenta um
fluxo grande de veiculos, o que possibilita, nesse caso, a permanéncia da ciclofaixa,
desde que tomada uma série de precaucdes e modificacdes tanto na infraestrutura
atual, quanto nas medidas de moderacéo de trafego.

Em virtude da situagdo da ciclofaixa, recomenda-se a reavaliagdo do gabarito,
uma vez que se encontra inferior a medida desejada. Além disso, recomenda-se a
insercdo de elementos de drenagem pluvial, para os quais deverdo ser feitas
revitalizacdo e demarcacéo das calcadas através de meio fio, tornando a inclusédo de
bocas de lobo e grelhas de acordo com a conveniéncia local.

Posteriormente aos mecanismos de drenagem, recomenda-se a colocacao de
pavimentacdo asfaltica adequada, uma vez que com a demarcacdo das calcadas

através do meio fio, o asfalto ndo sofrera degradacédo nas bordas.

e Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes

A ciclofaixa (ver Apéndice D) encontra-se implantada em uma via coletora de
grande fluxo, o que a torna inadequada aos ciclistas, embora seja bastante utilizada
por estar localizada em uma importante ligacao entre bairros da cidade.

Recomenda-se, primeiramente, a retificacdo do gabarito da via, uma vez que se
encontra com medida inferior ao indicado pela bibliografia estudada, possibilitando a
ocorréncia de acidentes graves. Entretanto, antes de realizar intervengcdes com

relacdo ao gabarito, € necessario promover a definicdo dos limites das calcadas em
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ambos os lados da Avenida, uma vez que tal acao facilitaria a realizacdo das demais

recomendacdes para essa ciclofaixa.

o Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

A ciclofaixa (ver Apéndice D) encontra-se implantada em uma via arterial de
grande fluxo, o que torna sua situagao inadequada. Contudo, diante da sua grande
utilizacdo, recomenda-se a retificacdo do gabarito minimo exigido para ciclofaixas
unidirecionais, bem como a troca das ciclofaixas hoje implantadas no lado esquerdo
do sentido do fluxo de veiculos, para o lado direito da faixa, uma vez que a situacao
atual é perigosa aos ciclistas.

Além disso, € necesséario que sejam implantadas medidas de moderacdo de
trafego, com a intencéo de tornar menor a velocidade desempenhada na circulacéo

dos veiculos automotores.

e Ciclofaixa Rua Andrade Neves

A ciclofaixa (ver Apéndice D) apresenta-se localizada em uma via local do
sistema viario do municipio, o que € considerado adequado, pois a velocidade
maxima permitida € de 40 km/h. Entretanto, € bidirecional e foi implantada no lado
esquerdo da faixa destinada aos veiculos automotores, recorrendo em um erro
duplo, uma vez que ambas as situacdes trazem perigo ao ciclista.

A via apresenta linearidade da rota, além de possibilitar uma conexdo com a
ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim. Entretanto, essa conexao ndo esta realmente
consolidada em virtude da auséncia de sinalizacdo adequada nas intersecodes.
Recomenda-se a mudanca da ciclofaixa para o lado direito da via, além de torna-la
unidirecional, tendo o mesmo sentido do fluxo, sendo necessario a insercao de outra
ciclofaixa que faca a composicdo do binario. Essa alternativa evitaria situactes
semelhantes a que ocorre no encontro da atual ciclofaixa da Rua Andrade Neves
com a Rua Pinto Martins, por exemplo, por onde os condutores ingressam com 0
foco de atencao voltado para os veiculos a direita, acontecendo o conflito quando os

ciclistas trafegam no sentido contrario.
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e Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

Apesar de bastante utilizada, a ciclofaixa apresenta alguns problemas
relacionados a opc¢éao estrutural escolhida, pois foi implantada em uma via coletora
em que a velocidade maxima permitida é superior a velocidade indicada para vias
onde se deseja implantar uma ciclofaixa.

Observa-se que a via (ver Apéndice D) constitui a principal ligacdo entre os
balnearios e o centro do municipio, por isso recomenda-se que a ciclofaixa
permaneca implantada nessa via. Contudo, deverdo ser inseridas medidas de
moderacdo de trafego ao longo do trajeto visando a trazer maior seguranca aos
ciclistas, além de tornar a via unidirecional, o que implicaria a instalacdo de uma
ciclofaixa no sentido bairro/centro. Dessa maneira, as ciclofaixas unidirecionais
teriam o mesmo sentido do trafego de veiculos automotores o que certamente
acarretaria um menor namero de acidentes, pois segundo o Manual de Projeto
Geométrico de Travessias Urbanas (2010), na ciclofaixa projetada com dois sentidos
0s motoristas, ao entrar na rodovia, normalmente ndo verificam a presenca bicicletas
de ambos os sentidos.

Com relagdo a drenagem pluvial, recomenda-se que, primeiramente, seja feita
a delimitacdo da via através de meio fio, concomitantemente a implantagdo de um
sistema de drenagem eficiente.

A ciclofaixa apresenta grande potencial de atratividade, uma vez que faz
ligacdo com os balnearios de agua doce da cidade, podendo o poder publico se
utilizar desse fato para alavancar o turismo em duas rodas. Além das
recomendacdes ja indicadas, € necessario prover a via de pontos de apoio, que
proporcionem descanso e possibilidade de o ciclista se refrescar, assim como
ofereca paraciclos para o estacionamento das bicicletas. A implantagéo desse tipo
de infraestrutura se justifica em funcdo dos longos trajetos origem/destino

desempenhados pelos ciclistas.

e Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

A ciclofaixa (ver Apéndice D) apresenta alguns problemas relacionados a opc¢éo

estrutural escolhida, em virtude de ter sido implantada em uma via coletora onde a
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velocidade maxima admitida é superior a indicada para implantar uma ciclofaixa,
sendo classificada pelo 11l Plano Diretor do Municipio como uma via arterial.

Diante da realidade do municipio recomenda-se manter a ciclofaixa, porém a
deve ser unidirecional seguindo o sentido do fluxo de veiculos automotores, o que
implicaria a insercdo de outra ciclofaixa no sentido bairro/centro, completando,
dessa, forma o binario.

Primeiramente é necessario que o gabarito seja retificado, pois apesar de
apresentar as medidas minimas na maior parte do percurso, existem locais onde a
situacao fica bastante grave, como, por exemplo, na rotula onde o gabarito fica
estrangulado, merecendo intervencao urgente.

E necessaria interferéncia com relacdo a drenagem pluvial realizando a
manutencdo dos mecanismos de drenagem, bem como a retificacdo da iluminagao
da via. Do mesmo modo, recomenda-se a manutencdo da pavimentacao asfaltica,
eliminando imperfeicdes como rachaduras, esfacelamento de borda dentre outros.

Com relagcdo a sinalizagdo, recomenda-se, primeiramente, a utlizagdo de
medidas de moderacdo de trafego, na tentativa de diminuir a velocidade
desenvolvida pelos veiculos automotores; emprego de sinalizacdo adequada ao
transito de ciclistas com clareza, rapidez e constancia na transmissdo das
mensagens, além de uniformidade e padronizagdo. E fundamental dar atenc&o

especial aos cruzamentos e rétulas, que devem estar claras.

5.12. Conclusdes parciais

Embora sejam efetuadas as intervengdes recomendadas individualmente para o
caso de cada via que compde o Sistema Cicloviario Pelotense, a cidade necessita
ampliar sua rede cicloviaria para atender o crescente numero de ciclistas. Para
tanto, € necessario que o poder publico invista no planejamento de uma rede
cicloviaria, a qual requer uma visdo integrada do sistema de transportes e das suas
relacbes com o ordenamento do territorio e o ambiente, tendo, como principios
essenciais, a sustentabilidade, a integracdo e a conservagdo com todos os atores
interessados.

O planejamento de uma rede cicloviaria, deve ser realizado em diferentes
escalas, reforcando um Plano de Acéo para Mobilidade Urbana. Dessa forma, € vital

definir a politica ciclavel que devera identificar os principios subjacentes ao
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planejamento e concepcdo dessa rede, definir as responsabilidades de cada
entidade envolvida ou a envolver, identificar os financiamentos possiveis e definir os
aspectos relacionais como ag¢des de informagao, sensibilizagdo e comunicagéo.

O planejamento e o desenho das redes cicloviarias seguem principios basicos
de continuidade e coeréncia, da necessidade de garantir percursos diretos e da
minimizacdo dos desvios, bem como da garantia da seguranca nos deslocamentos.

Um aspecto fundamental para o planejamento de uma rede cicloviaria é
considerar a bicicleta um veiculo, e o ciclista, um condutor, assim como um carro é
considerado o veiculo e o motorista, o condutor. Dessa maneira, a rede viaria é a
infraestrutura ciclavel de base, e a melhor forma de promover a bicicleta, passa por
criar as condicbes necessarias para a sua utilizagcdo, em particular nas areas
urbanas.

As boas préticas reconhecem que, em meio urbano, devem-se privilegiar
solucbes de partilha do espaco viario entre os veiculos motorizados e as bicicletas,
em detrimento de solu¢des segregadas, como as ciclovias. Dessa forma, é
fundamental criar condicbes de circulagdo que protejam os ciclistas, seguindo uma
hierarquia na tomada de decisdo em relacdo a implementacdo de percursos
ciclaveis em meio urbano: reducédo do volume de trafego de veiculos motorizados;
reducdo da velocidade de circulagdo motorizada; tratamento das interseccgoes;
gestado do trafego e implementacao das vias destinadas aos ciclistas.

O planejamento da rede cicloviaria deve levar em consideracdo a capacidade
dos percursos ou areas para o deslocamento ciclavel e os critérios que dele
decorrem para, assim, serem garantidas as necessarias condi¢des de circulagdo dos
ciclistas. Em meio urbano, a rede viaria deve ser preparada para o uso generalizado
da bicicleta. Dessa forma, devem ser respeitados alguns critérios de implantacéo:
Conectividade e adequabilidade _ a rede cicloviaria deve oferecer ligacfes diretas
e continuas entre os principais poélos geradores/atratores de deslocamentos, como:
equipamentos coletivos; areas habitacionais; areas comerciais e de servi¢cos e locais
de lazer, entre outros. Assim, o0 sistema cicloviario pode oferecer micro redes
cicloviarias que cobririam a demanda dos deslocamentos curtos, dentro de cada
bairro. Ao realizar a conexao entre essas micro redes estaria se formando uma rede
estrutural, que comportaria os deslocamentos entre bairros e entre o centro e 0s

bairros.
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A rede devera ser projetada em funcdo da topografia, das necessidades dos
ciclistas, levando em consideracdo os fluxos existentes e potenciais. Os itinerarios
ciclaveis devem estar desobstruidos de mobiliario urbano e outros impedimentos
que podem, igualmente, constituir elementos perigosos para pessoas com
mobilidade condicionada. Essa mobilidade devera articular-se com as restantes
redes de transportes, promovendo a intermodalidade, sendo, para tal, necessario
analisar a possibilidade de transporte da bicicleta no transporte coletivo.

E preciso particular atencédo as infraestruturas de estacionamento e de apoio,
que devem ser adequadas, seguras e convenientemente localizadas, proximo dos
principais locais de destino, como interfaces de transporte, equipamentos escolares
e desportivos e polos de atividades.

Acessibilidade _ a rede cicloviaria deve certificar acessos aos locais estruturantes,
em particular, as interfaces de transporte publico, nas quais deve ser dada particular
atencdo a organizacao fisica dos espacos para, assim, promover a intermodalidade,
assegurando igualmente a existéncia de infraestruturas de estacionamento para as
bicicletas. A rede cicloviaria devera estar corretamente integrada, ndo devendo o
seu desenho introduzir potenciais situacdes de conflito, colocando em risco a
seguranca dos pedestres.

Seguranca viaria _ as condicfes de seguranca e circulagdo dos ciclistas estao
particularmente relacionadas com o trafego motorizado. Logo, sempre que possivel
€ importante promover, num primeiro momento, a reducdo dos volumes de trafego e
das respectivas velocidades para criar condicdes mais seguras para ciclistas e
pedestres.

Legibilidade _ a rede cicloviaria deve estar devidamente assinalada para garantir a
sua facil leitura e compreenséao, recorrendo a sinalizacao especifica e clara, sendo
fundamental sua divulgacao através de campanhas educativas.

Conforto _ a sensacgdo de conforto passa, também, pela percep¢do da seguranca
de circulacdo, além dos materiais utilizados na concepcdo das vias, 0s quais
deverdo proporcionar as condicbes adequadas para que o deslocamento ocorra de
forma confortavel e segura, devendo, igualmente, ser ajustados ao uso, ao desgaste
e as condi¢des climéticas. Além disso, a rede cicloviaria deve prever equipamentos
e infraestruturas de apoio, como pontos de 4gua potavel.

Atratividade _ € importante assegurar o aspecto estético, a reducao de ruido e a

integracdo com o ambiente. Os espacos publicos devem ser desenhados
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convenientemente e deve ser dada particular atencdo aos materiais,
preferencialmente atrativos e aos elementos que promovam a estadia, a fruicdo dos
espagcos e a interacdo social, além de ser dada particular atengcdo a correta
iluminacédo dos espacos.

Tendo em vista esses principios acima descritos, € possivel dividir o espaco
publico de uma maneira mais democratica e justa, propiciando um sistema viario
mais seguro e atrativo ao uso da bicicleta. E fundamental inserir a bicicleta como
elemento de relevancia em projetos viarios, implantando redes de ciclovias e suas
infraestruturas auxiliares. As medidas para incentivar o uso da bicicleta devem estar
associadas ao modelo de transporte publico da cidade, como forma de melhorar a
acessibilidade e a mobilidade das pessoas.

Dessa forma, Pelotas/RS deve por em pratica o Plano Diretor Cicloviario do
municipio que possui como objetivo principal propiciar o deslocamento sustentavel a
uma maior parcela da populacéo através do uso da bicicleta.

Para aumentar a atratividade no uso da bicicleta, o poder publico deve
proporcionar a intermodalidade com diferentes modos de transporte, reduzir o indice
de acidentes com ciclistas garantindo a acessibilidade universal. Para tanto, &
necessario que sejam seguidas algumas etapas como a consolidacdo as
informacdes sobre a oferta e demanda cicloviaria na cidade a partir de um
diagndéstico amplo, um progndstico estimando a demanda futura do modo bicicleta e
as respectivas necessidades dos ciclistas, além de identificar as principais ligacbes
cicloviarias.

Da mesma maneira, disponibilizar o sistema de aluguel de bicicletas, como
nas cidades do Rio de Janeiro, Paris e Londres, ajuda a completar a utilidade do
transporte através da bicicleta como um componente integrado da viagem de
transporte publico. Além disso, uma maior oferta de bicicletas possibilitaria a
usuarios casuais aluguéis de curto prazo.

O governo municipal deve promover a integracéo entre o transporte coletivo e
as bicicletas, para tanto deve oferecer locais seguros para 0 estacionamento,
atendendo a demanda dos ciclistas que necessitam dessa infraestrutura, quando
desejam se deslocar de outra maneira.

Por fim, € preciso priorizar hierarquicamente uma rede cicloviaria estrutural
através de rotas diretas e por diferentes percursos, nos quais deve ser levada em

consideracdo a incidéncia de acidentes envolvendo ciclistas em determinados
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pontos, locais de declividade adequada, locais que apresentam maior potencial de
demanda e trajetos que permitam deslocamentos diretos por bicicletas entre origens

e destinos.



CAPITULO 6. CONCLUSOES

Apresenta-se aqui, a conclusao geral do trabalho, discutindo objetivos e
métodos, além dos principais resultados obtidos, estabelecendo as implicacdes
dessas conclusdes para o planejamento de sistemas cicloviarios.

Através da pesquisa bibliogréfica, foi possivel investigar os aspectos
relacionados a estrutura, compreendendo, dessa forma, o funcionamento dos
sistemas cicloviarios e a relacdo entre legislacédo destinada ao sistema cicloviario em
si. Com o embasamento teorico apoiado nos procedimentos metodologicos da
Avaliacdo Pds-Ocupacédo (APO), tornou-se possivel diagnosticar a atual situacéo do
sistema cicloviério, o perfil dos usuarios de bicicleta na cidade de Pelotas/RS e
verificar que a condicdo dos ciclistas pelotenses difere dos ciclistas de outras
cidades, em virtude principalmente em raz&o da bicicleta ser utilizada na maioria das
vezes como meio de transporte dos trabalhadores.

A partir do conhecimento dos aspectos relacionados a estrutura e ao
funcionamento de um sistema cicloviario e estando consciente da realidade local,
tornou-se possivel elaborar um conjunto de recomendacfes apontando as
prioridades estratégicas de investimento, além de assegurar a eficiéncia das vias
existentes, fazendo indicagdes aos projetos cicloviarios a serem desenvolvidos para
0 estudo de caso.

As recomendacdes para solucionar problemas na malha cicloviaria residiram
em duas etapas. A primeira etapa teve como foco a malha cicloviaria existente,
elencando uma série de acbes divididas, basicamente, em: a) indicacdo de
elementos de infraestrutura que se encontravam ausentes ou necessitando de
manutencao; b) extensao das vias existentes com o intuito de atender as demandas
por deslocamentos mais seguros e diretos, ¢) modificacdo de sentido e fluxo de vias
que se encontravam fora das recomendacoes e d) a realizacdo de campanhas de
educacao e conscientizacao de ciclistas e motoristas.
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A segunda etapa das recomendacdes indicou algumas vias que devem sofrer
um estudo de viabilidade com relacdo a implantacéo de ciclovias e ciclofaixas e com
relacdo ao atendimento das demandas por deslocamentos dos ciclistas.

Frente a crise de mobilidade urbana gerada pelo excessivo numero de
automoveis, ma qualidade do transporte coletivo, a cidade de Pelotas/RS apresenta
caracteristicas positivas para o uso da bicicleta, tornando-se fundamental que
ocorram intervengdes urgentes no sistema cicloviario do municipio. Além de um
sistema cicloviario de qualidade, € necessario que se promova a integragdo com 0s
demais meios de transporte, que, no caso de Pelotas/RS, deve ocorrer entre a
bicicleta e o 6nibus.

Para que essa integracdo ocorra de maneira eficiente, € necessario, em
primeiro lugar, que o transporte coletivo melhore a qualidade do servigo prestado,
para, posteriormente realizd-la com a bicicleta. Essa integragdo pode ocorrer de
duas maneiras, a primeira possibilidade seria a situagcdo em que o ciclista pode levar
a bicicleta no 6nibus, normalmente em compartimento ou rack na dianteira do
veiculo. A segunda possibilidade residiria na instalagdo de estruturas destinadas ao
estacionamento das bicicletas préximo aos terminais de énibus.

Para o caso em estudo, indica-se a insercdo de paraciclos e bicicletarios
distribuidos principalmente no centro da cidade. Dessa forma, o cidaddo que optar
por fazer a integracdo entre os dois meios de transporte faz o deslocamento de
bicicleta de seu bairro de origem, deixa a bicicleta em um bicicletério ou paraciclo e
termina seu deslocamento ao destino final através do transporte coletivo.

O conhecimento da origem e destino dos deslocamentos € fundamental para
descrever e obter dados caracterizadores dos padroes de mobilidade e implementar
estratégias de Gestdo de Mobilidade.

Observando os dados obtidos sobre origem e destino dos deslocamentos (ver
Apéndice G), constatou-se que existe uma grande quantidade de deslocamentos
curtos, divididos em: a) deslocamentos dentro do préprio bairro; b) deslocamentos
entre bairros préximos e c¢) deslocamento entre bairro e o centro do municipio.

Foram registradas viagens mais longas que ultrapassam o raio de acdo de
7,5km, distancia considerada como limite tedrico, as quais geralmente ocorreram em

direcéo ao bairro Laranjal chegando o ciclista a percorrer, aproximadamente, 16 km.
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Nesse caso, a oferta de uma integracdo intermodal entre bicicleta e 6nibus seria
fundamental para os ciclistas que necessitam efetuar esse deslocamento mais
extenso de forma diaria.

Da mesma maneira, verifica-se que, para 0 usuario potencial do sistema
cicloviario mais imediato, o atual passageiro de 6nibus, essa integracdo também
traria beneficios, uma vez que a cidade apresenta, em sua maioria, linhas de 6nibus
gue possuem trajeto dos bairros ao centro do municipio. Além disso, 0 municipio ndo
apresenta um sistema de integracao temporal, ou seja, a transferéncia de uma linha
para outra ndo pode ser feita através de bilhetes eletrénicos com o valor de uma
passagem, dentro de um intervalo predeterminado de tempo.

A mudanca de usuarios de veiculos automotores para a bicicleta exigira
periodos mais longos de adaptacdo, acompanhados de campanhas permanentes
orientadas a transformar seus habitos de viagem.

Boa parte dos que assumem a bicicleta como modo de transporte acabam por
descobrir, na pratica, que grandes riscos existem, uma vez que a bicicleta é um
veiculo que deixa seu condutor bastante vulneravel, mesmo que utilize todos os
equipamentos de seguranca apropriados.

Em Pelotas/RS, essa situacado nao € diferente, pois, levando em consideragao
as caracteristicas de implantac&o das ciclovias e ciclofaixas do municipio, bem como
a situacdo precaria relacionada a infraestrutura basica que apresentam, o ciclista
pelotense tem sua vulnerabilidade potencializada.

A cidade enfrenta um crescimento do numero de veiculos automotores em
circulacdo, o que vem acarretando grandes problemas e gerando graves acidentes,
0S quais ocorrem principalmente nas vias arteriais do sistema viario do municipio,
em virtude, principalmente, do grande fluxo de veiculos e de uma maior velocidade
maxima permitida. Nessas mesmas avenidas, classificadas como vias arteriais, esta
disposta a maioria das ciclovias e das ciclofaixas, as quais se encontram em
precéarias condi¢des, alavancando o risco de ocorréncia de acidentes envolvendo
ciclistas.

Os dados coletados através dos questionarios revelam que 8% dos ciclistas
consideram o transito de veiculos automotores muito perigoso, entretanto, em
fungdo das deficiéncias das ciclovias e ciclofaixas (pavimentacdo, e drenagem),
preferem circular junto aos veiculos, tornando maior a possibilidade de ocorrer um

acidente.
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A seguranca do ciclista depende diretamente da seguranca do transito, ndo
devendo o sistema cicloviario ser tratado isoladamente, pois se torna uma politica
insuficiente. Existe uma urgente necessidade de politicas publicas com intervencdes
urbanas para promover o uso de bicicletas, tendo como acéo principal a educacgao
no transito.

Para que o numero de ciclistas continue aumentando sem que com ele
aumentem também os acidentes, sdo necessarias transformacdes bem planejadas.
A implementacdo de uma malha cicloviaria e estacionamentos destinados as
bicicletas sdo imprescindiveis, assim como uma sinalizacdo bem visivel e clara.
Também uma reeducacdo no transito € importante para fortalecer a “cultura da
bicicleta” na cidade, e assim mostrar que a bicicleta ndo é um obstaculo no transito e

sim mais uma opc¢ao sustentavel de transporte.

Esta pesquisa investiga trés dimensfes do Sistema Cicloviario de Pelotas/RS,
sendo elas: situagéo atual do sistema cicloviario através da avaliagdo técnica das
vias, o nivel de satisfacdo e perfil dos ciclistas, tendo como base os procedimentos
metodoldgicos da APO.

Através da revisdo da literatura, constata-se que um Sistema Cicloviario que
respeite 0s quesitos basicos de conforto e qualidade confere uma maior mobilidade
sustentavel aos municipios (GEIPOT, 2001; PROGRAMA BRASILEIRO DE
MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007).

Para obter resposta ao problema exposto, esta pesquisa apresenta como
objetivo principal elaborar um diagndstico que permita verificar a realidade de um
sistema cicloviario urbano da cidade de Pelotas/RS, podendo a metodologia utilizada
ser reaplicada na avaliacdo do sistema cicloviario em outros municipios.

Esses indicadores abordam questdes referentes a: estrutura viaria, desenho e
caracteristicas da via; infraestrutura; equipamentos mobilidrios associados e
sinalizacdo. Tendo como variaveis: o tipo de via, tipo de sistema cicloviario, sentido
da pista, posicéo gabarito transversal, tipo de pavimentacédo, estado de conservacao
do pavimento, drenagem, altitudes e declividades, iluminacdo, estacionamento e
sinalizacao vertical e horizontal.

Para obter informacdes sobre o usudrio, foi aplicado um questionario as
ciclistas que circulavam pelas vias que compdem o sistema cicloviario do municipio,

sendo possivel, dessa maneira, verificar seu nivel de satisfacdo dos mesmos. O
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produto da aplicacdo desses instrumentos auxiliou na fundamentacao de projetos do
poder publico, que, a curto, médio e longo prazo trardo maior seguranca e conforto
aos usuarios.

A partir do objetivo principal, considerando a necessidade por mobilidade
sustentavel, chega-se aos objetivos especificos, os quais foram alcancados atraves
da revisdo bibliografica de aspectos relacionados a estrutura e ao funcionamento
dos sistemas cicloviarios, bem como sobre a legislacdo vigente e suas
consequentes relacbes com os sistemas cicloviarios urbanos. Além disso, foram
aplicados 885 questionarios com o intuito de tracar o perfil do ciclista pelotense,
verificando a satisfacdo do usuario com o atual sistema e as demandas de origem e

destino dos deslocamentos, a partir de procedimentos metodoldgicos da APO.

Com base nos resultados apresentados no Capitulo 5, tem-se a sintese das
conclusdes: primeiramente, o questionario aplicado aos ciclistas da cidade de
Pelotas permitiu tracar um perfil desse usudario, tornando possivel examinar quais 0s
locais de origem e destino das viagens, quais 0s condicionantes para seu uso e
quais 0s pontos positivos e negativos da vias, bem como a avaliacdo técnica
permitiu desenvolver um diagnostico da situag&o atual da via.

Das trés ciclovias e das oito ciclofaixas avaliadas nesta pesquisa, verifica-se
que os ciclistas realizam movimentos pendulares casa-trabalho-casa devido ao fato
de 52% estarem em um emprego formal e 23% serem autbnomos e terem escolhido
a bicicleta como meio de transporte.

Isso pode estar relacionado a um dado encontrado na andlise do perfil dos
respondentes, segundo o qual se verificou que o motivo da escolha da bicicleta
como meio de transporte ocorre em 37% dos casos em funcdo da economia que
proporciona. Além disso, de acordo com a analise da origem e destino dos
deslocamentos, observou-se que 45% ocorrem em pequenas distancias, estando
dentro do raio de acdo considerado neste estudo. Dos deslocamentos mais
frequentes apesar de 80% percorrerem distancias superiores as extensdes das
ciclovias e ciclofaixas.

Das dimensdes analisadas em relacdo ao perfil dos ciclistas, destaca-se que
81% sao do sexo masculino, enquanto apenas 19% séo do sexo feminino, sendo

possivel observar que a maior utilizacdo da bicicleta como meio de transporte esta
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compreendia entre as faixas etarias de 20 a 29 anos até a faixa etaria entre 50 a 59
anos, reforcando a condicdo economicamente ativa dos ciclistas.

Ainda com relagdo ao perfil do usuario verifica-se que 51% dos ciclistas
utiizam a bicicleta diariamente, atestando que ela ndo é apenas um meio de
transporte para o trabalho, mas um meio de realizar exercicios fisicos, lazer e
entretenimento.

Quando investigada a satisfacdo dos ciclistas em relacdo as condi¢cdes das
ciclovias e das ciclofaixas pelas quais trafegam, verifica-se que a percepcédo do
desempenho do espaco € a mesma entre adolescentes, adultos jovens e adultos,
porém as condicdes citadas pelos ciclistas tém valores diferentes para cada faixa
etaria.

Com relacdo a avaliacdo técnica, observa-se que o sistema cicloviario de
Pelotas/RS apresenta sérias deficiéncias em relacdo as variaveis analisadas,
estando a maioria delas relacionada a seguranca e conforto do ciclista.

De acordo com a revisao bibliogréafica, verifica-se que os elementos basicos
para a insercdo de um sistema cicloviario ndo estdo sendo adequadamente
aplicados no caso em estudo. Do mesmo modo, o presente sistema cicloviario
pelotense ndo configura uma rede ciclistica, o que faz com que o deslocamento se
torne fragmentado e perigoso.

Embora exista um uso cada vez maior da bicicleta, as condicbes da
infraestrutura deixam a desejar. Observa-se, por exemplo, em relacdo ao gabarito
minimo, condicdo fundamental para um trafego mais seguro, que penas as ciclovias
estdo em conformidade com as medidas exigidas, ou seja, de todas as 8 ciclofaixas
que compdem o sistema cicloviario pelotense nenhuma delas apresenta a medida
correta, com grande potencialidade para acidentes, uma vez que a maioria das vias
esta localizada de maneira inadequada, em vias arteriais do sistema cicloviario,
onde a velocidade empregada pelos veiculos automotores pode chegar a 80 km/h e,
além disso, apresentam sentido bidirecional.

Com relacdo a pavimentacao, verifica-se que a maioria das vias apresenta
como pavimento o asfalto ou o saibro, contudo existem algumas excec¢des em que
foram utilizados blocos e placas de concreto. Observa-se que as vias consideradas
como péssimas compreendem, aproximadamente, 27%; as vias em condi¢do ruim

compreendem, aproximadamente, 27 %, totalizando 54% das vias estudadas.
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Outro elemento fundamental é a drenagem de &aguas pluviais, contudo, no
Sistema Cicloviario de Pelotas, apresenta grandes problemas, os quais estdo
relacionados, principalmente, com a auséncia de mecanismos como bocas de lobo
e/lou grelhas, uma vez que, aproximadamente, 63% das vias estdo desprovidas
dessa infraestrutura.

Ainda de acordo com a APO, observa-se que as condi¢cdes de iluminacéo,
das ciclovias e ciclofaixas, assim como as condicbes de pavimentacdo e de
drenagem pluvial, apresentam problemas, uma vez que cerca de 18% das vias nao
possuem iluminacao prépria, 63% apresentam iluminacao precaria e apenas 19%
estdo em situacdo de iluminacdo suficiente. Do mesmo modo, a sinalizacao tanto
vertical como horizontal apresenta grandes caréncias, uma vez que apenas uma das
vias apresenta sinalizagdo presente de forma suficiente, dentro do contexto
estudado.

Os paraciclos e bicicletarios, tdo essenciais ao bom funcionamento e
integracdo do transporte cicloviario com demais modais de transporte, est4 ausente
em 100% das vias destinadas ao ciclista na cidade de Pelotas/RS.

De acordo com os dados reunidos através da APO e tendo em vista o grande
crescimento da frota de veiculos motorizados, em Pelotas, conclui-se que o
transporte através da bicicleta € cada vez mais importante e necessario ao
municipio, o qual apresenta condicfes adequadas a esse tipo de deslocamento.

Observa-se, ainda, que tanto as ciclovias quanto as ciclofaixas implantadas
ndo atendem satisfatoriamente a populacdo de ciclistas, pois possuem um trajeto
inconsistente, ndo tendo uma rede cicloviaria realmente instalada.

E fundamental discutir com os usuarios a implantacdo de novas vias, que
proporcionem deslocamentos rapidos entre os bairros/centro e bairro/bairro,
oferecendo uma infraestrutura adequada a esse modal de transporte que sé tem a
contribuir tanto com o meio ambiente, quanto para com o préprio usuario

Esta pesquisa apresentou algumas limitacbes, que sao resumidas nha
sequéncia:

- Amostra: houve uma variacdo no tamanho da amostra entre as diferentes faixas
etarias de usuarios, uma vez que foi calculado em virtude do fluxo de usuarios em
horarios predeterminados e nao conforme seu percentual de participacdo dentro do

total de usuarios. Dessa maneira, a pequena quantidade de criancas e adolescentes



192

pode ter influenciado a representatividade desses usuarios quando avaliado seu
nivel de satisfacao.

- NUmero de questionarios aplicados: o numero de questionarios a serem aplicados
resultou exagerado para determinacao da amostra.

- Andlise estatistica: as conclusdes podem ter tido um carater mais limitado em
funcdo da utilizacdo de procedimentos apenas descritivos, tais como tabulacéo
cruzada e média das respostas.

Apesar do transporte através da bicicleta apresentar um nimero crescente de
usuarios, existe ainda um grande desinteresse em relacdo a promocgao e
implantacdo de sistemas cicloviarios de qualidade, contrariando a inclusdo de
medidas de introducdo do deslocamento através da bicicleta, na concepcédo de seus
planos diretores, em todas as cidades com mais de 20 mil habitantes, definidas pelo
programa “Bicicleta Brasil”.

Nesse cenario, a importancia da avaliagdo da qualidade das ciclovias e
ciclofaixas do municipio séo reforcadas, pois seus resultados podem contribuir para
o planejamento de futuros projetos, buscando atender as aspiracdes e necessidades
dos usuarios.

Considera-se que, ainda que o0s objetivos desta pesquisa tenham sido
alcancados, existem questfes do planejamento de transporte cicloviario urbano que
podem ser aprofundadas em trabalhos futuros. Uma sugestdo para o continuidade
deste estudo pode fundamentar-se na avaliagdo do nivel de conhecimento dos
ciclistas a respeito das leis de transito e ao uso de equipamentos de seguranca em
relacdo aos investimentos em campanhas de conscientizacdo e fiscalizagao
promovidas pelo poder publico.

Outra sugestdo para futuras investigacbes é a realizacdo de estudos
referentes a analises de custo e beneficio de estruturas cicloviarias, metodologias
envolvendo analises de demanda e metodologias de implantacdo de planejamentos
cicloviarios. Essas sugestfes de trabalhos podem auxiliar no conhecimento de
determinadas realidades e delas retirar orientacdes que possam apoiar decisdes
para novos projetos.

E preciso projetar uma rede que atenda as necessidades de conforto e
seguranca do usuério, promovendo o contato social, as atividades de lazer e
esportivas e 0s deslocamentos rapidos; deve ser tarefa inquestionavel dos

profissionais responsaveis.
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Tendo em vistas 0s objetivos tracados, as discussées e as recomendacdes
apresentadas nesta dissertacao, focada na insercdo do condutor de bicicleta dentro
da estrutura viaria, foi possivel concluir que a bicicleta ainda é vista como um dos
veiculos cujos usuarios sdo menos favorecidos financeiramente, contudo apresenta
uma imagem saudavel, econdmica e ambientalmente correta. Porém, o carro ainda
€ visto como mais vantajoso em relacdo a bicicleta, em funcdo da comodidade,
conforto e tempo, enquanto que o 6nibus é colocado em desvantagem pela falta de
conforto, pelo tempo de viagem e pelo custo da passagem.

A metodologia desenvolvida neste trabalho buscou avaliar e tracar um
diagnéstico da realidade de um sistema cicloviario, atendendo as caracteristicas das
vias e o perfil do usuério, para que, a partir dessas informacfes, possam ser
promovidas acgOes de inser¢cdo e manutengdo da infraestrutura do sistema
cicloviario, facilitando e estimulando o uso da bicicleta como meio de transporte.

Foram identificados dois dos principais atores que influenciam no uso da
bicicleta como meio de transporte. O ciclista, individuo que utiliza o veiculo e o poder
publico, que investe e age na regulamentacdo, execucdo e controle do espaco
publico e viario.

Em distintos municipios, a atuacao desses atores pode acontecer de maneira
diferente, em funcdo da historia, da cultura e da politica adotada. O uso da bicicleta
depende de varios fatores, como caracteristicas da populacédo, do meio fisico, das
politicas e dos projetos. Entretanto, independente do fator em questéo, a existéncia
de infraestrutura adequada aparece como um fator estimulante para o uso da
bicicleta.

No municipio de Pelotas/RS, a realidade do sistema cicloviario é bastante
precaria, apresentando deficiéncias em elementos da infraestrutura, bem como em
principios (atratividade, objetividade de tracados, conforto, seguranca, coeréncia)
considerados fundamentais ao sucesso do transporte através da bicicleta.

Questdes referentes a problemas relacionados com a falta de sinalizagéao e
as condicdes do pavimento das vias foram identificadas tanto na aplicacdo dos
guestionarios quanto na avaliacao técnica, em que foi possivel verificar que 27% das
vias apresentam a pavimentacdo em estado péssimo de conservacdo. Tais
problemas podem gerar muitas dificuldades, dentre elas: o abandono das ciclovias e

ciclofaixas por parte dos ciclistas, o desconforto e falta de seguranca ao trafegar.
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Da mesma maneira, a drenagem de &guas pluviais apresenta grandes
problemas, o0s quais estdo pautados, principalmente, com a auséncia de
mecanismos como bocas de lobo e/ou grelhas, uma vez que mais de 63% das vias
estdo desprovidas dessa infraestrutura.

Essa situacdo pode originar acidentes, ja que o ciclista procura um espaco
mais adequado ao deslocamento, compartilhando, muitas vezes, o espaco destinado
aos veiculos automotores. Tal circunstancia, somada ao aumento do numero de
veiculos automotores em circulagdo no municipio, torna o ciclista ainda mais
vulneravel aos acidentes, além de diminuir a fluidez do transito.

Além da situacéo precaria e perigosa referente a iluminacdo e sinalizacao,
foram observadas ciclofaixas e ciclovias implantadas em vias arteriais, as
contraindicadas para sua implantacdo, merecendo, assim, maior atencao, em virtude
da seguranca dos ciclistas, pois, com maior fluxo de veiculos automotores, 0s
usuarios de bicicletas correm potencialmente maiores riscos de acidentes.

Assim, além de prover uma infraestrutura em que sejam aplicados os
conceitos de atratividade, objetividade, seguranca, conforto e coeréncia, é
importante conhecer o perfil predominante do ciclista para o qual se destina o
sistema cicloviario. Através da aplicacdo do questionario, foi possivel delinear as
principais caracteristicas do ciclista pelotense. Verificou-se que, em sua maioria, Séo
do sexo masculino, na faixa etaria entre 20 a 29 anos (24%), usam a bicicleta
diariamente (51%) e estdo empregados formalmente (52%), percorrendo distancias
que variam entre 9,8 km e 3 km.

O ciclista pelotense efetua seus deslocamentos principalmente motivados
pela economia financeira, pratica de exercicios e beneficios a saude e a facilidade
de deslocamento que a bicicleta proporciona. Do total de deslocamentos registrados,
45% séao efetuados dentro de um raio de 7,5 km.

Dos deslocamentos mais frequentes, 80% sao efetuados com distancias
superiores as extensdes das vias, revelando dessa, forma, que os ciclistas trafegam
em locais improprios, gerando inseguranca e situacdes de perigo.

Por fim, a inclusédo da bicicleta no sistema de mobilidade urbana necessita ser
planejada, respeitando-se as peculiaridades locais, devendo ser alcancada através
das seguintes acdes: implantacéo de infraestrutura adequada ao transito de ciclistas,

promocao da seguranca, estimulo ao uso e articulacdo com a politica ambiental.
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A cidade de Pelotas/RS apresenta as caracteristicas de relevo indicadas para
o transporte através da bicicleta, além de apresentar demanda suficiente para que
sejam destinadas verbas para implantacdo e reestruturacdo da malha cicloviaria
existente, tornando acessivel a integracdo do sistema cicloviario com o transporte

publico.
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APENDICE A

Universidade Federal de Pelotas
Pro-Reitoria de Pesquisa e Pds-Graduacao
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo

Sistema ciclovidrio e suas potencialidades: o caso de Pelotas/RS

1. DADOS DE IDENTIFICAGAO DA FICHA

1.1 ldentificacdo:

207

1.2 Pesquisador:

1.3 Data:

2. DADOS DE IDENTIFICACAO GERAL DA VIA

2.1 Delimitag&o (trecho):

2.2 Horéario de Funcionamento:

2.3 Bairro:

a) Corte Transversal

c) Planta Baixa

b) Implantacéo

d) Foto




3. ESTRUTURA VIARIA, DESENHO E CARACTERISTICAS DA VIA

3.1 Tipo de Via: ( ) Principal ( ) Coletora ( )Local ( ) Em parques
3.2 Tipo de Sistema Cicloviario: ( ) Ciclovia () Ciclofaixa ( )Viaciclavel
3.3 Sentido da pista: ( ) unidirecional ( ) bidirecional

3.4 Posicédo: ( ) Bordo direito ( ) Bordo esquerdo ( ) Canteiro central

3.5 Gabarito transversal:

3.6 Extensdo:

3.7 Observac0es:

4, INFRA-ESTRUTURA, EQUIPAMENTOS E MOBILIARIO ASSOCIADOS

4.1 Tipo de pavimentacdo: ( ) Placa de concreto ( ) bloco de concreto ( ) ladrilho

( ) asfalto ( ) solo estabilizado ( )solo solto ( ) grama () OULrO.eecii e

4.2 Estado de conservacdo: ( ) Ruim ( ) Regular ( ) Bom () Otimo

4.3 Drenagem: ( ) Existente () Néo existente () Nao verificada

4.4 Altitudes e declividades:

( )pedra

4.5 lluminagdo: ( ) Existente ( ) Nao existente ( ) Nao verificada

208

4.6 Bicicletérios: ( ) Nao existente ( ) Existente e publicos () Existente e privados

5. SINALIZACAO

5.1 Sinalizacdo vertical: ( ) Existente () Néo existente
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5.2 Sinalizagéo horizontal: ( ) Existente ( ) Nao existente

6. INTERSECOES E TRAVESSIAS:




APENDICE B

Universidade Federal de Pelotas
Pro-reitoria de Pesquisa e Pos-Graduacéo
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo

Sistema cicloviario e suas potencialidades: o caso de Pelotas/RS

Dia da Semana: Trecho: Responsavel:

TABELA DE CONTAGEM DE FLUXO
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MANHA

Horério

Bairro / Centro Centro / Bairro
N° de ciclistas N° de ciclistas

07:00/07:15

07:15/07:30

07:30/07:45

07:45/08:00

08:00/08:15

08:15/ 08:30

08:30/ 08:45

08:45/09:00

TARDE

Horério

Bairro / Centro Centro / Bairro
N° de ciclistas N° de ciclistas

17:00/17:15

17:15/17:30

17:30/17:45

17:45/18:00

18:00/18:15

18:15/18:30

18:30/18:45

18:45/19:00
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APENDICE C

Universidade Federal de Pelotas
Pro-Reitoria de Pesquisa e Pds-Graduacao
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo

Sistema cicloviario e suas potencialidades de desenvolvimento: o caso de Pelotas/RS

Local: N° do questionario:

Data: Dia da Semana: Horario: Responsavel:

Sexo: () Masculino ( ) Feminino
Faixa etaria: ( )<15anos ( )15a19anos ( )20a29anos ( )30a39anos

()40a49anos ( )50a59anos ( )60a69anos ( )70a69anos ( ) >80 anos

Condicao funcional: ( ) empregado ( ) sem emprego ( ) estudante ( ) N&o respondeu
( ) autdbnomo ( ) aposentado ( ) outro profissdo:

Quantos dias usa bicicleta na semana? ( ) 1 dia ()3dias ( )5dias ( )diariamente

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

Quantas pessoas na familia usam bicicleta?

Qual o motivo do uso da bicicleta como meio de transporte?

Qual a origem e destino da viagem?

Quais os problemas e qualidades da via? (citar trés problemas e Trés qualidades — Ordem decrescente)
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APENDICE D
Diagnostico do Sistema Cicloviario da cidade de Pelotas

Como parte do levantamento fisicos do sistema cicloviario da cidade de
Pelotas, o diagnostico do estado atual das ciclovias e ciclofaixas proporciona
subsidios que permitem a averiguacdo do desempenho do ambiente construido
através da comparacdo com critérios de desempenho pré-estabelecidos como, por
exemplo, normas técnicas ou padrfes exigidos na busca de conforto e seguranca ao
usuario.

Ao tratar das ciclovias e ciclofaixas, entende-se que a comparacdo de
medicbes fisicas do local com preceitos de dimensionamento que especifiquem
medidas necessarias para a realizacdo de atividades de deslocamento, é téo

relevante como as informacdes coletadas através de questionarios.

Ciclovia da Avenida Duque de Caxias

A ciclovia da Avenida Duque de Caxias, opera sobre um corredor de
transporte coletivo ndo ativado, localizado sobre o canteiro central da mesma. Sua
extensdo total abrange cerca de 3300 metros, compreendida entre a Rua Frei
Caneca e a Avenida Joao Goulart, vias perpendiculares a Avenida Duque de Caxias
(ver Figura 89). Seu gabarito transversal € de aproximadamente 7 metros, estando
esses divididos em duas faixas, onde ambas as pistas sdo em sentido bidirecional, a
primeira destinada aos pedestres (3 metros) e a segunda ao compartilhamento entre
bicicletas e carrocas (4 metros).

53 R S i

Figura 89. Percurso da ciclovia da Avenida Duque de Caxias, compreendido entre Rua Frei Caneca

(R1) e Avenida Joao Goulart (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de satélite, 2011.
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Avaliagao técnica

bY

Através de uma planilha de analise destinada a verificagdo técnica, foi
possivel realizar a avaliacdo da ciclovia da Avenida Duque de Caxias, na qual foram
identificadas algumas deficiéncias relativas as questdes de infraestrutura e mobiliario
associado, bem como constada a auséncia de sinalizagdo tanto vertical, como
horizontal mais efetiva. Além disso, foi observada a situacao de degradacao tanto da
pavimentacdo, quanto da drenagem, as quais se encontram fora dos padrbes

indicados pelos orgaos reguladores. (ver Figura 90).

. § .

Figura 90. Ciclovia da Avenida Dugque de Caxias. a) drenagem deficiente através de boca de lobos; b)
falta de sinalizagcdo nos cruzamentos; c) problemas de drenagem. Fonte: arquivo pessoal da autora,
2011.

Contudo, para melhor avaliar a ciclovia da Avenida Duque de Caxias, o
percurso de 3300 metros foi dividido em trés trechos, uma vez que a ciclovia
apresenta uma série de peculiaridades que se diluiriam em uma analise geral da via.

A descrigéo dos trés trechos encontra-se a seguir:

a) Trecho 1 (trecho inicial): esta compreendido entre as ruas Rua Frei Caneca e
Frontino Vieira, ambas perpendiculares a Avenida Duque de Caxias (ver Figura 91).
A verificacdo dos elementos relativos a infraestrutura, equipamentos e mobiliario
associados revelou que esse trecho apresenta uma pavimentacdo em placas de
concreto em estado regular de conservacdo, ainda que esse apresente alguns
reparos feitos com asfalto. Contudo, 0s mesmos ainda provocam certa trepidagéo no

percurso.
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Figura 91. Trecho 1 da Ciclovia da Avenida Duque de Caxias, compreendido entre a Rua Frei Caneca

(R1) e Rua Frontino Vieira (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de satélite, 2011.

Com relacdo a drenagem o trecho apresenta instalado como mecanismo de
drenagem um sistema de boca de lobos, que embora esteja presente em pequena
guantidade de unidades, demonstra eficiéncia dentro do trecho.

A iluminacéo da via apresenta-se suficiente em todo o trecho 1, o que facilita
a circulacdo durante o periodo noturno, assim como aumenta a seguranca da via.
Contudo, ndo foram encontrados, ao longo do trecho nenhum tipo de estrutura
publica destinada ao estacionamento de bicicletas, com exce¢do dos paraciclos
implantados pelos comerciantes, sobre as calgadas, para atender seus clientes.

Com relacdo a sinalizacdo, essa se encontra bastante deficiente, uma vez
gue em todo o trecho analisado foram encontrados apenas uma placa indicando a
faixa destinada aos pedestres e separadores feitos de blocos de concreto, assim
como uma faixa pintada na pista, ambos na cor amarela (ver Figura 92).

Figura 92. Ciclovia Avenida Duque de Caxias, trecho 1. a) pavimenta¢cdo com recapeamento com
asfalto, b) sinalizag&o vertical e c) drenagem pluvial. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Foram identificados ao longo do trecho alguns pontos geradores de fluxo,
dentre eles destacam-se a Escola Municipal Dona Mariana Eufrasia, a Escola
Estadual de 1° e 2° Graus Osmar da Rocha Grafulha, o Programa de Arrendamento
Residencial Estrela Gaucha e o Estadio de futebol do Clube Grémio Atlético



215

Farroupilha. Diante destes pontos geradores de fluxo, podemos verificar que o
trecho apresenta um grande numero de potenciais usuarios o que reforca a

importancia da ciclovia (ver Figura 93).

Figura 93. Trecho 1 da Ciclovia na Avenida Duque de Caxias, pontos geradores de fluxo: Escola
Municipal Dona Mariana Eufrasia (P1), a Escola Estadual de 1° e 2° Graus Osmar da Rocha Grafulha
(P2), o Programa de Arrendamento Residencial Estrela Galucha (P3) e o Estadio de futebol do Clube

Grémio Atlético Farroupilha (P4). 2011. Fonte: Estudo da autora sobre imagem de satélite, 2011.

b) Trecho 2 (trecho intermediério): compreendido entre a Rua Frontino Vieira e
Rua Bernardo José de Souza (ver Figura 94) , foi considerado pela avaliacédo técnica
o trecho mais problematico da ciclovia Duque de Caxias. Dentre os problemas
apresentados estd a iluminagéo, pois a grande quantidade de vegetacao existente
de porte médio transforma-se em uma barreira durante a noite, dificultando a

passagem da luz proveniente dos postes localizados na propria via.

i X e S X " y | { §¥
- e ".ﬂ rl | e b A - Fpe e~
A . o %

Figura 94. Trecho 2 da Ciclovia da Avenida Duque de Caxias, compreendido entre a Rua Frontino
Vieira (R1) e Rua Bernardo José de Souza (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de satélite,
2011.

Outro fator que ratifica a classificagdo do trecho como o mais problematico é a
ineficiéncia da drenagem, que em alguns pontos (ver Figura 95) provoca a
interrupcdo da via, fazendo com que tanto os pedestres, quanto os ciclistas e
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“charreteiros” a invadam a pista contraria vindo a possibilitar acidentes e conflitos

entre 0Ss usuarios.

Figura 95. Trecho 2 da Ciclovia na Avenida Duque de Caxias, compreendido entre a Rua Frontino
Vieira (R1) e Rua Bernardo José de Souza (R2). Foram encontrados problemas de drenagem nos
pontos D1 e D2 e problemas de iluminag&o nos pontos I1 e 12. Fonte: Estudo da autora sobre imagem
de satélite, 2011.

A pavimentag&o encontra-se com graves problemas de buracos e rachaduras,
0 que ocasiona novamente a troca de pistas por parte dos usuarios, acarretando
falta de seguranca e de conforto ao trafegar. Novamente nesse trecho, notasse a
auséncia da sinalizacdo tanto nas travessias quanto ao longo da via, 0 que muitas
vezes gera abusos por parte dos veiculos motorizados, que desrespeitam a
preferéncia da via ciclistica e gerando possiveis acidentes (ver Figura 96).

(b)
Figura 96. Ciclovia da Avenida Dugue de Caxias, trecho 2. a) A vegetacdo forma uma barreira que
impede a iluminacéo noturna satisfatdria, b) Problemas com drenagem e pavimentacao, interrompem
o trAnsito na pista; c) Sinalizacdo deficiente nos Cruzamentos. Fonte: arquivo pessoal da autora,
2011.

Contudo, esse trecho apresenta uma peculiaridade em relacdo aos demais,
uma vez que é fortemente utilizado pela populacdo jovem durante periodo da noite,
principalmente durante o verdo. Esse uso deve-se principalmente a localizacédo de

uma série de trailer que comercializam lanches e bebidas, as margens da via.
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Vale ressaltar que nesse seguimento da via estdo localizados o Cemitério
Ecuménico Sao Francisco de Paula, assim como alguns conjuntos habitacionais que

possuem ligacéo direta com a via.

c) Trecho 3 (trecho conectivo) : esta compreendido entre a Rua Bernardo José de
Souza e Avenida Jodo Goulart sendo considerado de grande importancia, pois tem
ligacdo com a Avenida Bento Gongalves, que por sua vez proporciona ligacdo com
outras zonas da cidade, assim como possibilita a conexdo com a Pracga Vinte de
Setembro. Nesse trecho estéo localizados o Quartel do 9° Batalhdo de Infantaria, o
Conjunto Habitacional Village Center, a Faculdade de Medicina (UFPel) e o conjunto
COHADUQUE - Cooperativa Habitacional Duque de Caxias (ver Figura 97).
(TR A7 2y RSN/ Y X

Figura 97. Trecho 3 da Ciclovia da Avenida Duque de Caxias, compreendido entre a Rua Bernardo
José de Souza (R1) e Avenida Jodo Goulart (R2). Pontos geradores de fluxo: Quartel do 9° Batalhdo
de Infantaria (P1), o Conjunto Habitacional Village Center (P2), a Faculdade de Medicina — UFPel
(P3) e o conjunto COHADUQUE — Cooperativa Habitacional Duque de Caxias (P4) Fonte: Estudo da

autora sobre imagem de satélite, 2011.

O trecho apresenta pavimentacdo em placas de concreto relativamente em
bom estado, sendo avaliado tecnicamente como o trecho com menor indice de
recuperacdes do pavimento. A iluminacdo possui um melhor aproveitamento, uma
vez que a vegetacao € mais esparsa.

Com relacédo a drenagem o trecho apresenta poucas bocas de lobo, contudo
0 escoamento das aguas pluviais é realizado com sucesso. Quanto a sinalizagéo
vertical e horizontal, novamente essas se encontram em situacdo precaria,
principalmente nas travessias.

Além disso, o trecho permanece com a auséncia de estruturas destinadas ao
estacionamento de bicicletas, fazendo com que 0s usuarios improvisem locais para

esse fim. H& ainda problemas relacionados a continuidade da via, uma vez que essa
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ndo tem seguimento em direcdo ao centro da cidade. Além disso, o transito

compartilhado entre pedestres, carrocas e ciclistas provoca conflitos (ver Figura 98)

Figura 98. Compartilhamento na ciclovia na Avenida Duque de Caxias: a) carroga trafegando em pista
imprépria; b) militares ocupando as duas pistas ao praticarem exercicios; c) pedestre efetuando

deslocamento na pista correta. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Apéds analisar os problemas e deficiéncias da ciclovia da Avenida Duque de
Caxias, torna-se possivel considera-la como uma via que oferece aos usuarios um
relativo nivel de seguranca e conforto, se comparada com as demais vias que
constituem o sistema cicloviario de Pelotas.

Contudo, € necessario que ocorra uma intervencdo por parte do poder
publico, de forma urgente, com o intuito de realizar reparos referentes a
pavimentacdo, a drenagem, a iluminacdo, a sinalizacdo e agregar ao percurso
paraciclos ou até mesmo bicicletarios que auxiliem os ciclistas a estacionar a

bicicleta com seguranca (ver Tabela 17). Bem como € imprescindivel que sejam

efetuadas campanhas de esclarecimento e conscientizagdo sobre o
compartilhamento da via e principalmente sobre as leis de transito.
CICLOVIA AVENIDA DUQUE DE CAXIAS
Trechos |[Pavimentacio Drenagem Iluminacio |Sinalizacio Estacionamento
1 Placas de concreto |Presente Presente Presente Nio encontrado
Estado regular Inadequado Adequada |Inadequado
2 Placas de concreto |Ausente Presente Presente Nio encontrado
Estado ruim Alagamentos  |Inadequada [Inadequada
3 Placas de concreto |Presente Presente Presente Nio encontrado
Bom estado Adequada Adequada |Inadequada

Fonte: Estudos da autora, 2011.

Tabela 17. Caracteristicas encontradas Ciclovia Avenida Duque de Caxias.

A grande utilizacdo da ciclovia tanto por ciclistas, quanto por pedestres e

“charreteiros” a coloca dentre as vias mais importantes do sistema cicloviario de
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Pelotas, demonstrando assim, o grande potencial representado por caracteristicas
como: auséncia de desniveis, presenca de vegetacdo em praticamente todo o
percurso, tornando a sensacdo térmica mais amena nos dias de calor, além de

atender um grande numero de usuarios.
Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

Para definicho da amostra de ciclistas a serem abordados na ciclovia da
Avenida Duque de Caxias, primeiramente foi efetuada uma contagem de fluxo, ou
seja, foi computado o numero de ciclistas que circulavam na via durante as faixas
horéarias que corresponde aos picos de maior fluxo: no inicio da manha (7h as 9h) e
no final da tarde (17h as 19h). Posteriormente foram contabilizados os dados da
contagem (ver Figura 155 e 156), chegando ao numero total de 610 ciclistas
trafegando no periodo da manhd e 867 no periodo da tarde’, totalizando 1477
ciclistas circulando nos dois periodos.

Ao observar Figuras 99 e 100 verifica-se que o maior fluxo no periodo da
manha corresponde 07h30min. as 07h45min., no sentido bairro-centro, enquanto
gue no periodo da tarde o pico de fluxo corresponde 17h45min. as 18h, no sentido
oposto, ou seja, centro- bairro. Logo, fica evidenciado que assim como em outras
vias, ocorre um movimento pendular onde os ciclistas, durante a manha, deslocam-
se de suas moradias para desempenhar certas atividades (estudo, trabalho)

retornando ao final da tarde.

! Atividade realizada no dia 28 de junho de 2011, terca-feira, parcialmente nublado temperatura baixa.
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Fluxo de ciclistas [ Sentido Bairro / Centro

Ciclovia Avenida Duque de Caxias ( manha) W Sentido Centro / Bairro
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Figura 99. Fluxo de ciclistas na Ciclovia da Av. Duque de Caxias (manha).
Fonte: Estudo da autora, 2011.
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Figura 100. Fluxo de ciclistas na Ciclovia da Av. Duque de Caxias (tarde).
Fonte: Estudo da autora, 2011.

170011715
1715/17:30
17:30/17:45
17:45/18:00
18:00/18:15
18:15/18:30
18:30/18:45
18:45/19:00

Diante destes dados, a amostra de ciclistas abordados na Ciclovia da Avenida
Duque de Caxias corresponde a 94 usuarios. Contudo, vale ratificar que os dados
coletados com a aplicacdo desses questionarios a serem aplicados terdo margem de
erro de 10% e um intervalo de confianga de 95,5% (Ornstein, 1992).

Aplicac&o do questionério e anélise dos resultados

A aplicacdo dos questionérios ocorreu através de abordagens realizadas no
ponto 2 do percurso da ciclovia (ver Figura 101), compreendido entres as Ruas
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Frontino Viera e Rua Bernardo José de Souza, que corresponde aproximadamente
ao ponto médio do comprimento da via em estudo. As abordagens foram distribuidas
ao longo do dia, contudo foram efetuadas em maior nimero nas faixas horarias onde
os picos de fluxo sdo maiores, o que correspondem ao inicio da manha (7h as 9h

horas) e ao final da tarde (17h as 19h).
’ﬂ'k‘ R o ’,f P -j

Figura 101. Identificacdo do ponto (2) onde foram realizadas as abordagens para aplicacdo dos
guestiondrios da ciclovia da Avenida Duque de Caxias e pontos que geram grande fluxo de pessoas:
(P1) Escola Estadual de 1° e 2° Graus Osmar da Rocha Grafulha; (P2) estadio do clube de futebol
Grémio Atlético Farroupilha; (P3) Cemitério Ecuménico S&o Francisco de Paula; (P4) quartel do 9° Bl
e Faculdade de Medicina da UFPel; (P5) conjunto habitacional. Fonte: estudo da autora sobre

imagem de satélite, 2011.

Para os aspectos relacionados ao nivel de satisfacdo e perfil do ciclistas,
foram compiladas as seguintes questdes: a) sexo; b) faixa etéaria; c) condicéo
funcional; d) quantidade de dias que utiliza a bicicleta no periodo de uma semana; e)
motivo do uso da bicicleta como meio de transporte; f) origem e destino da viagem e
g) qualidades e problemas da via (ver Apéndices F e G).

Apbés analise dos dados coletados durante a aplicacdo dos questionarios,
tornou-se possivel tracar um perfil do usuario que se desloca pela ciclovia da
Avenida Duque de Caxias, identificando que 86% dos ciclistas sdo do sexo
masculino, sendo apenas 14% do sexo feminino. Com relacdo a faixa etéria, os
usuarios encontram-se em sua maioria entre 20 a 29 anos, correspondendo a 25%
do total de questionados. Contudo, existem faixas etarias como a que compreende
usuarios entre 40 a 49 anos, que apresenta um percentual bem proximo, totalizando
23% (ver Figura 102).
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Faixa etaria dos ciclistas
Ciclovia Avenida Dugue de Caxias

1% 0%

m =15 anos

m 15219 anos
m 20229 anos
m 30239 anos
m 40 249 anos
m 502539 anos
m 602639 anos
m 70 a79anos

< 80 anos

Figura 102. Faixa etéria dos ciclistas da Ciclovia da Av. Dugue de Caxias.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2011.

Ao que diz respeito a condig&o funcional do ciclista, foi constatado que 49%
dos ciclistas estdo empregados, 18% desempenham atividades como autbnomos
(pedreiros, pintores, faxineiras), 10% s&o estudantes, 10% aposentados, 9%
encontram-se desempregados e 4% dos questionados encaixam-se na categoria
outros, na qual se encontram individuos que estdo usufruindo de beneficios

concedidos pela previdéncia, assim como donas de casa (ver Figura 103).

Condicao funcional dos ciclistas
Ciclovia Avenida Duque de Caxias

B Empregado

B Sem emprego
u Autdnomo

B Aposentado

§ Estudante

= Qutros

Figura 103. Condicao Funcional dos ciclistas da Ciclovia da Av. Duque de Caxias.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2011.

Do total de ciclistas abordados, 69% é o principal usuario dentro da familia;

além disso, 67% dos questionados apontam que a utilizacdo da bicicleta ocorre de
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forma diaria, entretanto 14% fazem uso da bicicleta em seis dias da semana, 9%
utilizam durante cinco dias, o que demonstra que a bicicleta é bastante utilizada
entre os pelotenses.

Segundo analise dos questionarios, a motivacdo para escolha da bicicleta
como meio de transporte, ocorreu devido a economia financeira que esse meio de
transporte proporciona, com 38%; devido a pratica de exercicio a0 mesmo tempo em
que ocorre o deslocamento no espaco urbano, com 19% e o terceiro motivo mais
citado refere-se a utilizacdo da bicicleta como veiculo gerador de lazer, com 11%.
Contudo, outros fatores foram citados de forma menos recorrentes, os quais podem

ser observados na Figura 104.

Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
Ciclovia Avenida Duque de Caxias

1%1%1%

m Economia

B Exercicios

u Lazer

H Rapidez

B Ecoldgica

m Flexivel

m Gosto

B N#o paga imposto
= Agilidade

H Sempre andou
= Comodidade

Problemas com o veiculo da familia

Figura 104. Motivo do uso da bicicleta como meio de transporte dos ciclistas da Ciclovia da Av.
Duque de Caxias. Fonte: estudo realizado pela autora, 2011.

Contudo, ainda através dos dados coletados nos questionarios foi possivel
verificar a origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas que trafegavam pela
ciclovia da Avenida Duque de Caxias. Do total de deslocamentos identificados, 26%
ocorrem de ciclistas que se deslocam do bairro Fragata, onde esta localizada a
ciclovia, para o centro da cidade; 12% dos deslocamentos ocorrem da Vila Gotuzzo
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situada também no bairro Fragata com destino ao centro; 12% dos deslocamentos
ocorrem dentro do proprio bairro, tendo a ciclovia como acesso mais rapido ao
destino final. Contudo, os ciclistas questionados tinham como origem e destino
variados na cidade, totalizando 50 % como demonstra a Figura 105.

Dessa forma, foram gerados mapas onde os bairros de origem e destinos dos
deslocamentos foram identificados, bem como tracados raios de abrangéncia igual a
500 metros, a partir do ponto médio da extensdo das vias (ver Figura 106). Nesse
estudo, foi levando em consideracao o raio de agdo da bicicleta igual a 7,5 km para
uma velocidade média de 15 km/h (Gondim, 2006).

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclovia Avenida Duque de Caxias

2% 1%

H Fragata - Centro

B Gotuzo - Centro

® Fragata -Fragata

B Fragata - Areal

u Centro - Fragata

® Guabiroba - Centro

® Simdes Lopes - Fragata

m Centro - Guabiroba

uTrés Vendas - Fragata

H Gotuzo - Simoes Lopes

H Centro - Jardim América

= Fragata - Navegantes
Fragata - Gotuzo

Porto - Fragata

Figura 105 Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclovia da Av. Duque de Caxias.
Fonte: estudo realizado pela autora, 2011.
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Figura 106. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclovia Av. Duque de Caxias e a
identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Vila Gotuzzo (B1), COHAB Guabiroba

(B2), Simbes Lopes (B3), Centro (B4), Porto (B5), Navegantes (B6) e Areal (B7). Fonte: Estudo da

autora sobre Mapa urbano fornecido pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.

Através da Figura 106 observa-se que os ciclistas que trafegam por essa
ciclovia permanecem dentro do raio de acdo da bicicleta As distancias de
deslocamento variaram entre 7,5 km, viagem que ocorre do Fragata bairro onde a
via esté localizada ao bairro Porto totalizando 1%, e 3 km nos deslocamentos dentro
do proprio bairro, totalizando 10% dos deslocamentos da via.

Além disso, os questionarios proporcionaram ainda que fossem apontados
pelos usuarios, em ordem decrescente, trés dos principais problemas encontrados
na via. Destaca-se em primeiro lugar a inseguranca dos cruzamentos, com 17% das
indicacBes; em segundo lugar o compartilhamento com pedestres e carrogcas, com
15%; e em terceiro lugar a condicdo da pavimentacdo, com 14%. Contudo, foram
ainda apontadas diversas deficiéncias, as quais estdo ilustradas na Figura 107 na
Figura 108.
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Problemas da via
Ciclovia Avenida Duque de Caxias
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= Definir melhor os espagos

= N&o vé problemas

Figura 107. Problemas indicados pelos ciclistas da Ciclovia da Av. Duque de Caxias.

Fonte: estudo realizado pela autora sobre dados coletados, 2011.

Figura 108. Problemas encontrados na Ciclovia Av. Duque de Caxias: a) pavimentacdo com
problemas, b) compartilhamento e c) desrespeito nos cruzamentos. Fonte: arquivo pessoal da autora,
2011.

Entretanto, a ciclovia também apresenta aspectos positivos que foram
apontados pelos ciclistas abordados, sendo destacados: 25 % do total de
respondentes indicam que a via proporciona seguranca ao ciclista; 15% ressaltaram
gue a prépria via representava um ganho na qualidade de vida do usuério; 13%
citam a via como fonte de lazer. Além das qualidades citadas, a Figura 109
demonstra que foram citadas outras propriedades consideradas positivas pelos

usuarios.
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Qualidades da via
Ciclovia Avenida Duque de Caxias
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Figura 109. Qualidades apontadas pelos ciclistas da Ciclovia da Av. Duque de Caxias.

Fonte: estudo realizado pela autora, 2011.

Diante as informacdes coletadas tanto na verificagdo técnica como nos dados
adquiridos através da aplicacdo dos questionarios aos ciclistas, torna-se evidente
gue a ciclovia da Avenida Duque de Caxias necessita de intervencdes, visto que
problemas identificados na verificagdo técnica, também foram apontados pelos
usuarios. Um exemplo disso foi a questdo dos cruzamentos, uma vez que esses
trazem inseguranca aos ciclistas em virtude principalmente da falta de sinalizacéo,
gue por sua vez foi identificada na verificacao técnica.

Contudo, ressalta-se que a opc¢ao estrutural, ou seja, a escolha do tipo de via
ciclistica adequada ao local, considerando o fluxo e a velocidade dos veiculos
motorizados que nela trafegam foi adequada (PROGRAMA BRASILEIRO DE
MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007).

Outro fator que pontua positivamente para a ciclovia da Avenida Duque de
Caxias é a largura da via, que possibilita o trdfego seguro de bicicletas. Entretanto
esse mesmo espaco é compartilhado com veiculos de tracdo animal, o que provoca
uma seérie e transtornos.

Além disso, a pavimentacdo apesar de manter o mesmo material ao longo do
trajeto, apresenta pouca qualidade, devido principalmente ao fato da pista
apresentar ondulacdes, rugosidades, assim como ter a integridade e conservacao

comprometida em virtude do estado de conservacdo/manutencéo, com existéncia de
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buracos, esfacelamento e rachadura no pavimento, fazendo com que diminua a
eficiéncia e conforto ao pedalar.

Elemento fundamental, a sinalizacdo € bastante precaria tanto em
quantidade, quanto em distribuicdo e clareza para ciclistas, motoristas e pedestres.
Essa deficiéncia provoca inseguranca tanto no compartihamento, como na
constancia do deslocamento, visto que a quantidade de interrupcfes (cruzamentos),
gue no caso dessa ciclovia chegam a ao niumero de nove, obriga o ciclista a diminuir
a velocidade e por vezes até parar o deslocamento, visto que além de fatores
referentes a sinalizacdo, os condutores de veiculos motorizados ndo respeitam a
preferéncia da pista.

Com relacdo a drenagem o acumulo de agua da chuva, gerando pocas e até
mesmo laminas d’'agua, demonstra a fragilidade da ciclovia nesse quesito, assim
como a iluminacgéo noturna é deficiente em varios segmentos ao longo da ciclovia.

Porém, vale ressaltar que a quantidade de arvores plantadas ao longo da
ciclovia, proporciona um sombreamento, que por sua vez traz conforto térmico aos
ciclistas, sendo esse um dos potenciais de atratividade da via, além de possuir uma
extensdo razoavel se comparada com outras vias da cidade e apresentar ao longo
da mesma uma série de pontos geradores de fluxo (escolas, comércio, etc.), o que

aumenta a capacidade da ciclovia em atrair novos usuarios.

Ciclovia Avenida Bento Goncgalves

A ciclovia bidirecional implantada sobre o canteiro central da Avenida Bento
Goncalves estd compreendida entre a ponte sobre a Avenida Presidente Joao
Goulart a Rua Marcilio Dias (ver Figura 110), possuindo a extensdo aproximada de

900 metros e gabarito transversal de aproximadamente 4 metros.
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Figura 110. Ciclovia da Avenida Bento Gongalves, compreendido entre a ponte sobre a Avenida
Presidente Jodo Goulart (R1) e Rua Marcilio Dias (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de
satélite, 2011.

Avaliagéo técnica

A ciclovia ndo apresenta infraestrutura adequada, que incentive o0 uso da
mesma pelos ciclistas, fazendo com que parte deles prefira a utilizacdo das pistas
destinada aos veiculos motorizados, ocasionando conflitos e falta de seguranca.

Com relagdo a iluminagdo e a drenagem pluvial , ambas sdo inexistentes
nesta ciclovia, além disso, a via apresenta um declive em certo trecho, fazendo com
gue os ciclistas sejam obrigados a descer das bicicletas, assumindo a condi¢cdo de

pedestres (ver Figura 111).

Figura 111. Ciclovia da Avenida Bento Gongalves. a) inicio da ciclovia da Avenida Bento Gongalves;
b) declive na ciclovia faz com que o ciclista des¢a da bicicleta; c) ciclista trafegando na faixa

destinada aos veiculos motorizados. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Assim como as demais vias descritas até o momento, a ciclovia da Avenida
Bento Goncalves ndo apresenta nenhum tipo de estrutura referente ao

estacionamento de bicicletas, causando a improvisagcao dos mesmos. Outro fato que
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provoca sua pouca utilizacdo, € a falta de conex&o entre as demais vias do sistema,

tornando a via pouco eficiente (ver Figura 112).

“c)
Figura 112. Ciclovia da Avenida Bento Goncalves. a) auséncia de iluminacdo e mecanismos de

drenagem; b) perigo na travessia de veiculos motorizados; c) estacionamento improvisado de
bicicletas. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

A ciclovia apresenta grandes deficiéncias (ver Tabela 18) que pode ser
sanadas com investimento por parte do poder publico, tanto ao que diz respeito a
infraestrutura de pavimentacgdo, iluminacdo e drenagem, quanto a sinalizagdo e
conscientizagdo dos ciclistas diante das leis de transito.

CICLOVIA AVENIDA BENTO GONCALVES
Pavimenta¢do |Drenagem |lluminag¢io |Sinalizacido |Estacionamento
Saibro / Grama |Ausente Ausente Presente Nio encontrado
Inadequada

Tabela 18. Caracteristicas encontradas na Ciclovia Avenida Bento Gongalves.
Fonte: Estudos da autora, 2011.

Contudo, a ciclovia apresenta grande importancia na malha cicloviaria, pois se
encontra localizada em uma via de grande fluxo de veiculos motorizados, além de
passar pelo Colégio Municipal Pelotense, no qual estudam cerca de 3500 alunos
distribuidos nos turnos manha, tarde e noite. Além disso, a via deveria ser conectada
com as demais ciclovias e ciclofaixas existentes na cidade, ampliando o raio de acao

do ciclista (ver Figura 113).
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Figura 113. Ciclovia Avenida Bento Gongalves, compreendido entre a Avenida Jodo Goulart (R1) e
Rua Baltazar Brum (R2). Ponto gerador de fluxo: Colégio Municipal Pelotense (P1). Fonte: Estudo da

autora sobre imagem de satélite, 2011.

Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

Para definir o nimero de usuarios que constituiriam a amostra de ciclistas a
ser abordados, foi realizada uma contagem de fluxo do numero de ciclistas que
circulavam na ciclovia na faixa horéaria que corresponde aos picos de maior fluxo: no
inicio da manha (07h as 09h) e no final da tarde (17h as 19h). Depois de
contabilizados, os dados coletado da contagem, verificou-se que trafegaram um total
de 225 ciclistas no periodo da manha e 199 no periodo da tarde®. A amostra de
guestiondrios a serem aplicados chegou 82, os quais seguiram como margem de
erro de 10% e um intervalo de confianga de 95,5%. (Ornstein, 1992).

A avaliacdo dos gréficos referente ao fluxo de ciclistas mostrou que durante o
periodo da manha, o fluxo ocorre de forma mais intensa no sentido bairro / centro,
tendo seu ponto mais elevado no horario entre 7h30min as 7h45min. No entanto, no
periodo da tarde o fluxo se inverte, ou seja, existe um maior deslocamento de
ciclistas no sentido centro /bairro, o qual pode ser observado de forma mais intensa
no horario entre 17h30min as 17h45min (ver Figuras 114 e 115)

? Atividade realizada no dia 28 de Fevereiro de 2012, terca-feira, ensolarado e temperatura amena
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Fluxo de ciclistas B Sentido Bairro / Centro
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Figura 114. Fluxo de ciclistas da Ciclovia da Av. Bento Gongalves (manhd).
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07:15/07:30
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08:00/08:15
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Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Fluxo de ciclistas B Sentido Bairro / Centro
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o ¢ ( ) Il Sentido Centro / Bairro

25

?]llll‘lt

Figura 115. Fluxo de ciclistas da Ciclovia da Av. Bento Goncalves (tarde).
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Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Aplicacdo do questionario e andlise dos resultados

Os questionarios foram aplicados por meio de abordagens realizadas em
frente ao Colégio Municipal Pelotense, uma vez que esse é o maior ponto gerador
de fluxo, dentro do percurso da via, além de ser o limite da ciclovia. As abordagens

foram distribuidas ao longo do dia, porém foi dada preferéncia para que fossem
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efetuadas em maior nimero nas faixas horarias onde os picos de fluxo sdo maiores,
ou seja, no periodo da manha (7h as 9h) e no periodo da tarde (17h as 19h).

De acordo com os questionarios realizados, 0s quais seguiram 0S mesmos
aspectos da via anterior, tornou-se possivel delinear um perfil do usuario que faz uso
da ciclovia da Avenida Bento Gongalves, identificando que 84% dos ciclistas sdo do
sexo masculino e apenas 16% sdo do sexo feminino. Com relacdo a faixa etaria, foi
possivel observar que 33% dos ciclistas abordados encontram-se na faixa entre 40 a
49 anos; 24% estdo na faixa etaria de 30 a 39, contudo trafegam pela via usuarios
de vérias idades (Ver Figura 116).

Faixa etaria
Ciclovia Avenida Bento Gongalves

0% 0%

m>15 anos

m 15 a 19 anos
m 20 a 29 anos
m 30 a 39 anos
m 40 a 49 anos
m 50 a 59 anos
= 60 a 69 anos
=70 a 79 anos

<80 anos

Figura 116. Faixa etaria dos ciclistas da Ciclovia Av. Bento Gongalves.

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Com relagéo a condigdo funcional, do total de ciclistas abordados 60% dos
ciclistas estdo empregados, 18% desempenham atividades como autbnomos
(pedreiros, pintores, faxineiras), 9% séo estudantes, 7% aposentados, 5% dos
questionados encaixam-se na categoria outros, na qual se encontram as donas de
casa e individuos que estao desfrutando de beneficios concedidos pela Previdéncia
(ver Figura 117a). Além disso, 46% dos ciclistas abordados fazem uso da bicicleta
diariamente, sendo que 56% do total de ciclistas apresentam-se como o principal
usuario dentro da familia, tendo escolhido a bicicleta como principal meio de
transporte, 32 % devido sua economia, 24% pela pratica de exercicios e beneficios a
saude e 14% devido a rapidez que esse meio de transporte proporciona (ver Figura
117b).
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Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
Condicédo funcional Ciclovia Avenida Bento Gongalves
Ciclovia Avenida Bento Gongalves

1%

B Fconomia

® Empregado u Exercicios / Salde

 AUtnOmo = Rapidez
® Pratica
= Aposentado = Transporte coletivo ruim
B Estudante B Transito pesado
= Qutros = Seguranga
® Sem emprego # Facilidade

(a) (b)
Figura 117. (a) Condi¢éo Funcional dos ciclistas da ciclovia da Avenida Domingos de Almeida; (b)
Motivo pelo qual os ciclistas da ciclovia da Av. Bento Gongalves escolheram a bicicleta como meio de
transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Por meio dos dados coletados nos questionarios foi possivel constatar a
origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas que trafegavam pela ciclovia da
Avenida Bento Gongalves. Do total de deslocamentos identificados, 19% ocorrem de
ciclistas que se deslocam do bairro Fragata ao Centro da cidade; 11% dos
deslocamentos ocorrem do bairro Fragata para Colina do Sol e 11% da Guabiroba
ao bairro Areal. Entretanto, os ciclistas questionados tinham como origem e destino

variados na cidade totalizando 59%, como demonstram as Figuras 118 e 119.

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclovia Avenida Bento Gongalves
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= Fragata / Areal

u Fragata / COHAB Tablada

= Guabiroba / Cruzeiro do Sul

= Guabiroba / Colina do Sol
Centro / Centro
Trés Vendas / Parque do Sesi

Figura 118. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclovia da Av. Bento Gongalves.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.
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Verifica-se que os ciclistas que utilizaram essa ciclovia para realizar seus
deslocamentos, ultrapassaram em alguns casos, o raio de acdo da bicicleta. As
distancias de deslocamento variaram entre 8 km, viagem que ocorre do Fragata
bairro ao bairro Trés Vendas totalizando 7%, e 3 km nos deslocamentos do centro

para o bairro Fragata, totalizando 19% dos deslocamentos da via.

@a@@@

Figura 119. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclovia Ave. Bento Gongalves e a
identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Trés Vendas (B1), COHAB Tablada (B2),
Vila Gotuzzo (B3), COHAB Guabiroba (B4), Colina do Sol (B5), Areal (B6), Fragata (B7), Parque do
SESI (B8), Centro (B9) e Cruzeiro do Sul (B10), Fonte: Estudo da autora sobre Mapa urbano

fornecido pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2012.

Os gquestionarios propiciaram ainda que fossem apontados pelos usuarios, em
ordem decrescente, trés dos principais problemas encontrados na via. Destacam-se:
a pavimentacdo, com 30% das indicacdes; a deficiéncia da sinalizacdo, tanto no
vertical como horizontal, com 19%; e a drenagem inadequada, com 11%. Além

disso, é evidente a insatisfacdo dos usuérios quanto a situacdo nos cruzamentos,
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uma vez que esses ndo apresentam a sinalizacdo adequada fazendo com que
ocorram abusos por parte dos motoristas. Por fim, é preciso salientar a peculiaridade
dessa ciclovia que possui uma das extremidades. em uma ponte, onde n&o existe
nenhuma sinalizagdo que auxiliem os ciclistas a continuar a viagem, uma vez que
esses teriam que abandonar o canteiro central, onde a ciclovia esta implantada, e
atravessar a via carrogavel para entdo realizar a travessia da ponte, em local
apropriado. As deficiéncias apontadas nos questionarios estdo ilustradas nas
Figuras 120 e 121.

Problemas da via
Ciclovia Avenida Bento Goncalves

2%

u Pavimento

B Sinalizacéo

= Drenagem

B Cruzamentos

® Falta de respeito dos motoristas
® Transito pesado

= lluminacéo

" Relevo

Animais no percurso da via

Figura 120. Problemas apontados pelos ciclistas da Av. Bento Gongalves.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Bt
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Figura 121. Problemas apontados pelos ciclistas na ciclovia da Av. Bento Gongalves; a)

pavimentagdo com problemas, b) Cruzamento sem sinalizag&o, provocando desrespeito por parte dos
motoristas e c) falta de sinalizacdo que auxilie os ciclistas na travessia da ponte sobre o Canal Santa

Barbara Fonte: arquivos pessoais da autora, 2011.
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Entretanto, a ciclovia também apresenta aspectos positivos que foram
apontados pelos ciclistas abordados, entretanto 43% do total de respondentes
indicam n&o ver qualidades na via; 25% ressaltaram a seguranca que a via
proporciona e 15% citam a vegetacdo como um elemento positivo, que agrega

conforto térmico ao deslocamento (ver Figura 122).

Qualidades das vias
Ciclovia Avenida Bento Gongalves

m N3o vé qualidades

B Seguranga
Vegetacao

m Ter a via

® Facilidade

Figura 122. Qualidades apontadas pelos ciclistas da Av. Bento Gongalves.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Diante das informacgfes levantadas, observa-se que os principais problemas
residem na qualidade do pavimento, visto que esse apresenta ondulacdes,
rugosidades que por sua vez provocam desconforto ao ato de pedalar. Além disso, é
inevitavel que a integridade e conservacao da pista estejam em grave situacao, haja
vista a total auséncia de infraestrutura adequada: sinalizagdo, mecanismos de
drenagem, iluminacéo dentre outros.

A ciclovia da Avenida Bento Gongalves em sua pequena extenséo, apresenta
uma inclinagcdo em um trecho, obrigando os ciclistas menos preparados a descer da
bicicleta, ou seja, passando a condigdo de pedestre. O acesso a ciclovia apresenta
graves problemas visto que em uma das extremidades encontra-se a ponte sobre o
Santa Barbara, no qual o ciclista que se desloca no sentido Bairro/ Centro deve
atravessar a faixa destinada a veiculos motorizados para poder circular pela ciclovia,

enguanto o ciclista que se desloca no sentido Centro/Bairro tem de sair da ciclovia e
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atravessar a faixa dos veiculos motorizados para por efetuar a travessia da ponte
em seguranca.

Além disso, a via apresenta a auséncia de iluminacdo noturna, que segundo
informacédo dos ciclistas abordados, provoca insegurangca gerando situacoes
propicias a assaltos e violéncia em geral.

Entretanto, a via apresenta grande potencial de utilizacdo, pois faz uma
ligacdo ainda que parcial com locais bastante populosos (Fragata, COHAB
Guabiroba) com o Centro da cidade. Sendo assim, a via ao sofrer intervengdes em
sua infraestrutura teria a capacidade de atrair novos usuarios da bicicleta.

Ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida

A ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida estda implantada sobre canteiro
central, tendo cerca de 3100 metros de comprimento e gabarito transversal que varia
bastante durante o percurso, em virtude principalmente da localizacdo da vegetagao
e dos obstaculos como elementos em concreto, disposto no meio da via, podendo
chegar a 4 metros aproximadamente. A ciclovia tem inicio na Avenida Presidente
Juscelino Kubitschek de Oliveira indo até a Rua José Nelcimar Laroque, proximo ao

Dunas Clube (ver Figura 123).

Figura 123. Ciclovia na Av. Domingos José de Almeida, compreendida entre a Avenida Juscelino
Kubitschek de Oliveira (R1) e Rua José Nelcimar Laroque, (R2). Fonte: Estudo da autora sobre

imagem de satélite, 2011.
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Avaliagao técnica

Através da avaliacdo técnica da ciclovia, foi possivel verificar problemas
relacionados a auséncia de sinalizacdo tanto vertical, quanto horizontal, o que
invariavelmente provoca conflitos tanto entre os proprios ciclistas, bem como entre
os ciclistas e os condutores de veiculos automotores nos cruzamentos. Além disso,
a via é bastante utilizada por pedestres, entretanto ndo existe nenhuma sinalizacéo
que indique esse tipo de compartilhamento.

A preocupacdo com a drenagem pluvial, iluminacdo sdo incipientes, uma vez
gue aquela é inexistente e a esta é feita apenas pelos postes destinados a
iluminacdo da faixa carrocavel. Com relacdo a pavimentacdo a ciclovia apresenta
apenas regularizacdo com saibro, o que nos dias de chuva pode inviabilizar o
trafego das bicicletas, além de apresentar uma série de ondulagdes e buracos, o que
prejudica de forma substancial o deslocamento com o minimo de conforto.

A arborizagdo estd presente em grande parte do percurso, 0 que torna 0s
deslocamentos mais amenos durante os dias de verdo, afetando de forma positiva a

sensacdao térmica do ciclista (ver Figura 124).

(©)

Figura 124. Ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida. a) ciclistas em um cruzamento da

ciclovia; b) auséncia de pavimentacdo e sinalizagdo adequadas; c) auséncia de drenagem e

iluminacao apropriada.Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Contudo, vale destacar que a ciclovia encontra-se em um estado de grave
precariedade onde itens considerados basicos para manter o minimo de conforto e

seguranca ao ciclista encontram-se ausentes (ver Tabela 19).

CICLOVIA AVENIDA DOMINGOS JOSE DE ALMEIDA
Via Pavimentagao Drenagem Thiminagio Sinalizacdo Estacionamento
Ciclovia |Saibro Ausente Ausente Ausente Nio encontrado

Tabela 19. Caracteristicas encontradas na Ciclovia Av. Domingos José de Almeida.
Fonte: Estudos da autora, 2011
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Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

Seguindo a mesma metodologia aplicada as demais vias, foi realizada uma
contagem de ciclistas que trafegavam pela ciclovia da Avenida Domingos José de
Almeida®. A contagem ocorreu nos periodos ja mencionados anteriormente (7h as 9h
e 17h as 19h), totalizando um fluxo de 399 ciclistas, no periodo da manha e 395
ciclistas no periodo da tarde.

Como frutos dessa contagem foram gerados graficos (ver Figuras 125 e 126),
com 0s quais se tornou possivel observar que o horario de maior fluxo no periodo da
manha corresponde das 7h30min as 7h45min, enquanto no periodo da tarde este
corresponde 17h45min as 18h, além disso fica evidenciado que assim como em
outras vias, ocorre um movimento pendular onde os ciclistas deslocam-se de suas
moradias para desempenhar certas atividades (estudo, trabalho) retornando ao final
do dia.

Fluxo de Ciclistas B Sentido Bairro / Centro
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida (manha) B Sentido Centro/ Bairro

tibbbee

Figura 125. Fluxo de ciclistas na Ciclovia da Av. Domingos José de Almeida (manha).

07:00/07:15
07:15/07:30
07:30 /0745
07:45 /0800
08:00/ 0815
08:15/ 08:30
08:30/ 0845
08:45 / 09.00

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012

® Atividade realizada no dia 26 de janeiro de 2012, o qual se encontrava parcialmente nublado e com
temperatura amena para a Estacdo do Veréo.
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- Fluxode Ciclistas @ Sentido Bairro / Centro
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida (tarde) B Sentido Centro/ Bairro

il
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45
00
15
30
45
00

17:.00 /17
1716 /17
17:30 /17
17:45/18
18:00/ 18
18:15/ 18
18:30/18
18:45 /19

Figura 126. Fluxo de ciclistas na Ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida (tarde).

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Aplicacdo do questionario e andlise dos resultados

ApOs serem contabilizados os dados coletados na contagem, verificou-se que
0 numero total do fluxo de ciclistas chegou a 794 usuarios, a partir dos quais se
tornou possivel definir a amostra dos ciclistas a serem abordados, chegando essa a
89 questionarios aplicados.

De acordo com os questionarios realizados, tornou-se possivel tracar um
perfil do usuario da ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida, identificando-se
que 80% dos ciclistas abordados sdo do sexo masculino e apenas 20% sédo do sexo
feminino.

Com relacao a faixa etéria encontram-se praticamente em igualdade a parcela
de ciclistas que possui idade entre 20 a 29 anos, com 26% e a parcela dos ciclistas
gue se encontram na faixa etaria entre 50 a 59 anos, com 25% do total de usuéarios.
Em seguida encontram-se as faixas etarias de 30 a 39 anos e 40 a 49 anos, ambas
com 16% os usudérios (ver Figura 127).
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Faixa etaria dos ciclistas
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

1% Q9% 4%

B> 15anos

®15a 19 anos
m20a 29 anos
m30a 39 anos
=40a 49 anos
m50a 59 anos
=60a 69 anos
m70a79anos

<80 anos

Figura 127. Faixa etéria dos ciclistas da ciclovia da Av. Domingos José de Almeida.

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de ciclistas abordados, com relacdo a condi¢cdo funcional, ou seja, a
atividade que o individuo desempenha, 37% dos questionados estdo empregados,
23% sdo autbnomos, 15% aposentados (ver Figura 128a). Além disso, 50% dos
ciclistas questionados apresentam-se como o principal usuario dentro da familia,
tendo escolhido a bicicleta como principal meio de transporte, 35 % devido sua
economia, 24% devido a rapidez que esse meio de transporte proporciona e 14%

pela pratica de exercicios e consequentes beneficios a saude (ver Figura 128b).

Condig¢do Funcional dos ciclistas Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

2% 1%
3%3%

H Economia

m Rapidez
= Exercicio/ Saude
B Empregado m Segura
B Auténomo = Gosto
B Aposentado = Lazer
= Estudante = Pratica
w Ecoldgica

B Sem emprego

= Qutros Né&o tem habilitag&o

¥ Trabalho ofereceu
Transporte coletivo ruim

(@) (b)

Figura 128. (a) Condi¢éo Funcional dos ciclistas da ciclovia da Avenida Domingos de Almeida; (b)

Motivo pelo qual os ciclistas da ciclovia da Avenida Domingos de Almeida escolheram a bicicleta

como meio de transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.
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Por meio dos dados coletados nos questionarios foi possivel constatar a
origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas que trafegavam pela ciclovia da
Avenida Domingos José de Almeida. Do total de deslocamentos identificados, 28%
ocorrem de ciclistas que se deslocam do bairro Areal, onde esta localizada a
ciclovia, para o Centro da cidade; 19% dos deslocamentos ocorrem dentro do
préprio bairro e 15% das viagens ocorreram do Loteamento Dunas até o Centro da
cidade. Entretanto, os ciclistas questionados tinham como origem e destino variados,
totalizando 38%, como demonstra a Figura 129.

Origem e destino dos deslocamentos
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

u Areal / Centro

u Areal / Areal

® Dunas / Centro

u Areal / Dom Joaguim

= Areal / Bom Jesus

u Areal / Obelisco

® Dunas / Domingos de Almeida

® Porto/ Bom Jesus
Dunas / COHAB Tablada

® Centro / Dunas

u Areal / Dunas
Areal / Jardim Europa
Navegantes / Arco-Iris

Figura 129. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclovia da Av. Domingos José de

Almeida Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Os ciclistas que utilizaram a essa ciclovia para cumprir seus deslocamentos
continuaram dentro do raio de ac&o da bicicleta (ver Figura 130). As distancias de
deslocamento variaram entre 7,5 km, viagem que ocorre do bairro Navegantes ao
bairro Arco-iris totalizando 1%, e 1,5 km nos deslocamentos dentro do bairro Areal

onde a via esta implantada, totalizando 19% dos deslocamentos da via.
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Figura 130. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclovia da Avenida Domingos José de
Almeida e a identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Arco-Iris (B1), COHAB
Tablada (B2), Parque Obelisco (B3), Dunas (B4), Bom Jesus (B5), Areal (B6), Avenida Dom Joaquim
(B7), Centro (B8), Porto (B9) e Navegantes (B10) Fonte: Estudo da autora sobre Mapa urbano

fornecido pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.

Os questionarios proporcionaram ainda que fossem verificados dados
relativos a freqiiéncia com que a bicicleta é utilizada, o que apontou que essa é
utilizada diariamente por 53% dos ciclistas, ainda foi possivel identificar, em ordem
decrescente, trés dos principais problemas encontrados na via de acordo com 0s
usuérios, destaca-se: a pavimentacdo, com 26% das indicacgdes; a sinalizagdo, com
24%; e a falta de respeito dos motoristas, com 13%. As deficiéncias apontadas nos

questionarios estéo ilustradas nas Figuras 131 e 132.
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Problemas da via
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

2% 2% 1%

= Pavimento
m Sinalizag&o
u Falta de respeito dos motoristas
= Cruzamentos
= [[luminag&o
= Drenagem
Compartilhamento
Transito pesado
Consientizacdo
" Largura

N&o vé problemas

Figura 131. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicagdo dos questionarios.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

(b)

Figura 132. Problemas apontados pelos ciclistas na ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida.
a ) pavimentacdo com problemas ;b) falta de sinaliza¢do nos cruzamentos e c¢) drenagem deficiente.

Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Ja com relagédo as qualidades foi salientada a seguranca em trafegar em um
local separado fisicamente da pista destinada a veiculos automotores, com 27%; a
presenca de vegetacao no percurso da via, com 24%. Porém, em terceiro lugar com
14% os ciclistas questionados ndo encontraram nenhuma qualidade na via em
guestdo, o que demonstram a falta de investimentos em infraestrutura de modo
geral, que proporcione o conforto aos mesmos (ver Figura 133). Contudo, apesar de
existirem poucas qualidades citadas pelos usuarios, a via ainda é bastante utilizada.



246

Qualidades da via

Ciclovia Domingos de Almeida

1% 1%1%1%

W Seguranca

W Vegetacdo

m Néové qualidades

W Ter a via

M Lazer

m Saudavel
Boa de andar
Trajeto rapido
Comércio
Parque Baronesa

lluminagdo

Figura 133. Qualidades apontadas pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionarios na ciclovia
Domingos José de Almeida. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

A investigacao da ciclovia da Avenida Domingos José de Almeida demonstrou
gue a infraestrutura da via encontra-se com sérios problemas, visto que elementos
bésicos na composic¢do da via ou estdo ausentes ou com graves deficiéncias, como:
a) pavimentacao que é constituida de saibro em toda sua extensdo, o que provoca
erosao ou similares no leito da mesma; b) sinalizacdo que € incipiente tanto em
guantidade, quanto em distribuicdo e clareza para ciclistas, motoristas e pedestres;
C) a auséncia de mecanismos de drenagem provoca 0 acumulo de agua da chuva
em pocas, laminas d’agua, impossibilitando o deslocamento confortavel e seguro e
d) iluminacao noturna inadequada ao longo da ciclovia.

Do mesmo modo, o gabarito transversal da via apresenta grandes variagoes,
e como nado apresenta sinalizacdo adequada, vém originando uma série de conflitos
entre os ciclistas e pedestres. Além disso, a ciclovia apresenta pouca integridade e
conservacao da pista, visto que o estado de conservacdo/manutencao é precario,
verificando-se a existéncia de buracos e raizes de arvore, assim como obstrucéo
parcial da via com elementos de concreto que fazem parte da rede de esgoto local.

A ciclovia apresenta pequena constancia no deslocamento, uma vez que
existe uma grande quantidade de interrupcdes (dezesseis cruzamentos e uma
rétula) onde o ciclista é obrigado a parar a bicicleta, ou seja, onde devido a falta de

sinalizagdo a preferéncia é dada aos veiculos motorizados. Além disso, a falta de
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conexdo em rede com outras vias ciclisticas, o que de certa forma diminui o
potencial de atratividade da ciclovia.
Contudo, a ciclovia atende um grande numero de ciclistas, sendo uma via de

fundamental importancia dentro do sistema cicloviério de Pelotas.

Ciclofaixa da Avenida Domingos José de Almeida

A ciclofaixa, igualmente localizada na Avenida Domingos de Almeida, esta
implantada no bordo esquerdo da via de mao-unica, tendo seus limites na Rua
Goncalves Chaves e Avenida Presidente Juscelino Kubistchek de Oliveira (ver
Figura 134). A via apresenta extensdo de cerca de 420 metros e seu gabarito
transversal de aproximadamente 2,50 metros, tendo seu funcionamento restringido

ao horario das 6h as 21h.

Figura 134. Ciclofaixa da Avenida Domingos José de Almeida, compreendida entre a Rua Gongalves

Chaves (R1) e Avenida Pres. Juscelino Kubistchek de Oliveira (R2). Fonte: Estudo da autora sobre

imagem de satélite, 2011.

Avaliacéao técnica

Sendo a via uma ciclofaixa, essa compartilha da mesma infraestrutura
dedicada a faixa destinada aos veiculos motorizados, ou seja, é compartilhada a
pavimentagdo, que neste trecho é de asfalto em condi¢des regulares; a iluminacéo
gue se localiza apenas no lado oposto ao da ciclofaixa e a drenagem que apresenta
problemas uma vez que se encontra inadequada, apresentando grelhas no sentido
inadequado ao trafego

A via conta com a presenca de sinalizacdo vertical, onde podem ser
observadas placas de sinalizacdo em ambos os sentidos de circulacéo, fixadas em
mobiliario préprio ou em postes de iluminacdo publica. Com relacdo a sinalizagéo

horizontal, essa conta com a marcacéo que indica a direcdo em que o ciclista deve
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se deslocar e marcacdo nos acessos com pintura especifica, porém existe a

necessidade de adequacdes (ver Figura 135).

(a) | = e —aal(C)

Figura 135. Ciclofaixa Avenida Domingos José de Almeida. a) sinalizagdo direcional de fluxo; b)
sinalizacao vertical; ) ciclista trafegando na ciclofaixa. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

¢) http://'www.pelotas.rs.gov.br/noticia/noticia.

Contudo, os problemas aparecem em virtude de alguns pontos de conflito ao
longo do percurso, sendo destaque a entrada e saida frequente de veiculos em uma
distribuidora de bebidas, provocando a interrupcdo da via constantemente. Além
disso, existem conflitos no acesso a ciclofaixa no sentido bairro/centro, pois nas
muitas entradas de garagens de propriedade privada, existe a presenca de rampas
de acesso aos veiculos automotores, dispostas dentro do gabarito da ciclofaixa,
diminuido assim o espaco Util para o deslocamento do ciclista.

Sendo assim, € evidente que a ciclofaixa implantada na Avenida Domingos
José de Almeida apresentam problemas relativos a infraestrutura basica,
acarretando falta de conforto e seguranca aos usuarios, que em virtude da falta de

opcao melhor continuam a trafegar pela via (ver Tabela 20).

CICLOFAIXA AVENIDA DOMINGOS JOSE DE ALMEIDA

Via Pavimentac¢io [Drenagem Iuminagio Sinalizacao Estacionamento
: . Asfalto Presente Presente Presente Nio encontrado
Ciclofaixa :
Estado regular  |Inadequada Estado regular |inadequada

Tabela 20. Caracteristicas encontradas na Ciclofaixa da Avenida Domingos José de Almeida.

Fonte: Estudos da autora, 2011.
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Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

A contagem de ciclistas que utilizam a ciclofaixa da Avenida Domingos José
de Almeida®, foi realizada nos periodos da manha (7h as 9h) e da tarde (17h as
19h), como demonstra as figuras 136 e 137, a partir dos quais tornou-se possivel
observar que o horario de maior fluxo no periodo da manha corresponde das
7h45min as 08h no sentido bairro-centro, enquanto no periodo da tarde este
corresponde 17h45min as 18h no sentido centro-bairro.

Fluxo de ciclistas [l Sentido Bairro / Centro
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida (manha) B Sentido Centro / Bairo
30

25
20
15
10
e LL
0

Figura 136. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Av. Domingos José de Almeida (manha).

07:00/07:15
07:15/07:30
07:30/07:45
0745/ 08:00
08:00/08:15
08:15/ 08:30
08:30/ 08:45
0845/ 08:00

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Fluxo de ciclistas [ Sentido Bairro / Centro

Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida (tarde) B Sentido Centro / Bairro
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Figura 137. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Avenida Domingos José de Almeida (tarde).

17:00 /1715
1716 /17:30
17:30/17:45
17:45 /18:00
18:00 /18:15
18:16/ 18:30
18:30/18:45
18:45/19:00

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012

* Atividade realizada no dia 24 de janeiro de 2012, o qual se encontrava ensolarado e com temperatura alta.
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Aplicacdo do questionario e anélise dos resultados

O numero de ciclistas que trafegaram no tanto no periodo da manha, quanto
no periodo da tarde chegaram a 194 usuarios, totalizando 388 ciclistas durante os
dois periodos. A partir desse total de usuérios, tornou-se possivel definir a amostra
dos ciclistas a serem abordados, chegando essa a 80 questionarios a serem
aplicados.

Os questionarios aplicados revelaram que 84% dos ciclistas que circulam pela
ciclofaixa da Avenida Domingos José de Almeida sdo do sexo masculino e apenas
16% sao do sexo feminino. Além disso, com relacdo a faixa etaria constatou-se que
27% dos questionados apresentam de 20 a 29 anos, 24% apresentam de 50 a 59

anos e 18% encontra-se na faixa etaria de 30 a 39 anos (ver Figura 138).

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida

185 0% 0%

=>15 anos
=158 19 anos
n20a 29 anos
130a 39 anos
5403 49 anos
u 50 a b9 anos
= 60a 69 anos
n70a 79 anos
<80 anos

Figura 138. a) Faixa etaria dos ciclistas da ciclofaixa da Av. Domingos José de Almeida.
Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Com relacdo a condicao funcional, do total de ciclistas abordados, 34% estéo
empregados, 26% sado autbnomos, 20% aposentados, 4% estdo desempregados e
2% desempenham fun¢gbes como dona de casa ou estéo afastados do emprego por
doenca (ver Figura 139a).

Os dados coletados demonstram que 52% dos ciclistas questionados
apresentam-se como o principal usuario dentro da familia. Contudo, do total de
ciclistas, 29 % escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido sua
economia, 26% devido a rapidez que esse meio de transporte proporciona e 9% por
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ser um meio pratico e deslocamento, assim como proporcionar a realizagdo de
exercicios em beneficio da saude (ver Figural39b).

Com relacdo a frequéncia da utilizacdo da bicicleta, os ciclistas abordados
informaram 46% a utilizam de forma diaria, 26% a utilizam durante seis dias da

semana e 18% fazem uso da bicicleta durante cinco dias na semana.

Condicdo funcional dos ciclistas Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida
4% 2% 2%

® Economia
H Empregado B Rapidez
B Autdnomo

= Aposentado

m Estudante

u Exercicio/ Salde

® Pratica
B Sem emprego

m QOutros ® Transporte coletivo ruim

® Deslocamento curto

Segura
Facil

(a) Lazer (b)

Figura 139. (a) Condicdo Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Domingos de Almeida; (b)
Motivo pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Av. Domingos José de Almeida escolheram a bicicleta

como meio de transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de wusuérios questionados sobre a origem e destino dos
deslocamentos foi identificado que, 46% ocorrem de ciclistas que se deslocam do
bairro Areal, onde esta localizada a ciclovia, para o Centro da cidade; 19% dos
deslocamentos ocorrem do bairro Dunas em direcdo ao Centro e 11% das viagens
ocorreram do Bairro Bom Jesus até o Centro da cidade. Entretanto, os ciclistas
guestionados tinham como origem e destino variados na cidade, totalizando 24 %,
como demonstra a Figura 140.
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Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Domingos José de Almeida

1%

1%

= Areal/ Centro

= Dunas / Centro

= Bom Jesus / Centro

= Centro / Obelisco

® Dunas / Av. Domingos de Almeida
¥ Dunas / Porto

= Porto/ Bom Jesus

¥ Centro / Dunas

Figura 140. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Av.Domingos José de
Almeida. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Os usuérios de bicicleta que utilizaram a ciclofaixa para desempenhar seus
deslocamentos permaneceram dentro do raio de acao da bicicleta (ver Figura 141).
As distancias de deslocamento variaram entre 6 km, viagem que ocorre do bairro
Obelisco ao centro da cidade totalizando 9%, e 2,5 km nos deslocamentos bairro

Areal até o bairro Dunas, totalizando 5% dos deslocamentos da via.
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Figura 141. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Avenida Domingos José de
Almeida e a identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Areal (B1), Dunas (B2),
Parque Obelisco (B3), Bom Jesus (B4), Centro (B5) e Porto (B6). Fonte: Estudo realizado pela autora
sobre Mapa urbano fornecido pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via,
citados pelos usuarios em ordem decrescente, os trés destacados pelos 0s usuérios
foram: a sinalizacdo no término da ciclofaixa, uma vez que essa se encontra
insipiente se levarmos em consideracdo o fluxo de veiculos motorizados e a
importancia das vias adjacentes a ela, com 25%; a entrada e saida de veiculos que
dificulta o fluxo das bicicletas, com 21%; e a falta de respeito dos motoristas, com
12%. As deficiéncias apontadas nos questiondarios estdo ilustradas nas figuras 142 e
143.
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Problemas da via
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida

1% m Sinalizac&o de término da via

3% 2%

® Entrada e saida de veiculos

= Falta de respeito dos motoristas
B Cruzamentos

B Pavimento

m Sinalizac&o

= Drenagem

= Duas méos

W Trénsito pesado

= [luminag&ao

® Concientizagéo

= N#o vé problemas

Figura 142. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicagdo dos questionarios na ciclofaixa
Av. Domingos José de Almeida. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

(@) (b)

Figura 143. Problemas apontados pelos ciclistas na ciclofaixa da Av. Domingos José de Almeida. a)
sinalizacdo no final da via e b) entrada e saida de veiculos e c¢) Problemas com drenagem e

pavimentacdo. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Em relagéo as qualidades, os trés elementos mais citados foram: em primeiro
lugar os usuarios salientaram a seguranca em trafegar em um local destinado
exclusivamente para os ciclistas, com 29%; a presenca da prépria via, com 21% e
19% dos questionados nédo identificaram nenhuma qualidade na ciclofaixa, o que
demonstram o grau de deficiéncia da ciclofaixa, mesmo essa sendo bastante

utilizada (ver Figura 144).
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Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida

B Segurancga

E Tera via

B N&o vé qualidades

B Trajeto rapido

u Boa de andar

B Saudavel
Comércio

Figura 144. Qualidades apontadas pelos ciclistas da ciclofaixa Av. Domingos José de Almeida.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

A ciclofaixa da Avenida Domingos José de Almeida apresenta-se como uma
pertinente opcdo estrutural, uma vez que nesse trecho da Avenida ndo existe o
canteiro central, que possibilitou no restante da mesma a implantacdo da ciclovia. A
escolha por essa tipologia permitiu que houvesse um prolongamento do espaco
destinado aos ciclistas.

Entretanto, assim como na Ciclovia implantada na mesma Avenida, a
integridade e conservacao da pista estdo deixando a desejar, pois 0 estado de
conservagao/manutencao, de modo geral, encontra-se com deficiéncias.

Como fator positivo a ciclofaixa ndo apresenta cruzamentos visto que sua
extensdo é pequena, porém as entradas e saidas de veiculos assim como o0s
cruzamentos encontrados nas extremidades da via provocam inseguranca as

ciclistas, devido ao fato do grande fluxo de veiculos automotores.

Ciclofaixa Avenida Fernando Osério

A ciclofaixa localizada na Avenida Fernando Osoério estd implantada no bordo
esquerdo da via, pista essa com sentido bairro/centro, tendo como limites a BR-116
e a Avenida Leopoldo Brod (ver Figura 145). Com uma extensdo de
aproximadamente 2500 metros e seu gabarito transversal de 2,50 metros,



256

compartilha o mesmo tipo de pavimento da via destinada aos veiculos automotores,

ou seja, o asfalto, o qual esta em péssimas condigbes de conservagao.

Figura 145. Ciclofaixa Av. Fernando Osoério, compreendida entre a BR-116 (R1) e Avenida Leopoldo
Brod (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de satélite, 2011.

Avaliagéo técnica

Por se tratar de uma ciclofaixa, tanto a iluminag&o, quanto a drenagem pluvial
sdo compartilhadas com a Avenida Fernando Osoério, sendo as mesmas
insuficientes para promover conforto e seguranca aos condutores, pois nao existem
mecanismos que efetuem a drenagem de forma correta. A ciclofaixa ao ser inserida
em um nivel abaixo da via carrogavel, torna mais grave a situagdo da drenagem,
com acumulo as aguas provenientes das chuvas, originando trechos interrompidos
na via. Com relacdo a sinalizacédo, foi verificada a presenca tanto na forma vertical
guanto na horizontal, porém ambas necessitam de manutencao e ajustes adequados
as indicagbes do Ministério dos Transportes, ja que apresentam falhas
consideraveis.

A demarcacdo efetiva da via ndo foi realizada, nem através de pintura

adequada, tampouco com a insergdo de taxdes reflexivos (ver Figura 146).
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(b) (c)

Figura 146. Ciclofaixa da Av. Fernando Osoério. a) sinalizagdo horizontal precéria; b) ciclistas

circulando em loca improprio; c) sinalizacéo vertical. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

E possivel avaliar que a via tem boa aceitacdo pelos ciclistas, pois traz
melhores condi¢cGes de seguranca, uma vez que a Avenida Fernando Os6rio possui
grande fluxo. No entanto, a ciclofaixa ainda deixa muito a deseja de acordo com as
recomendagdes minimas para uma via com essa caracteristica.

Por outro lado, ao se pensar no contexto geral da malha cicloviaria de
Pelotas, ela adquire grande importancia, podendo ser conectada a outras vias
destinadas aos ciclistas, possibilitando uma ampliagéo do raio de deslocamento da
bicicleta dentro da cidade.

A via deve sofrer intervengdo urgente, uma vez que 0s elementos basicos de
projeto ndo estdo sendo contemplados, ou seja, a via ndo possui as condi¢des

minimas que conduzam a uma trafegabilidade segura e confortavel (ver Tabela 21).

CICLOFAIXA AVENIDA FERNANDO OSORIO

Pavimentacio Drenagem Iluminacao Sinalizacao Estacionamento
Alsfalto Ausente Presente Presente Naio encontrado
Estado ruim inadequada Inadequada

Tabela 21. Caracteristicas encontradas na Ciclofaixa Av. da Fernando Osoério.

Fonte: Estudos da autora, 2011.

Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

A contagem dos ciclistas que trafegavam pela ciclofaixa da Avenida
Domingos Fernando Osério® seguiu 0 mesmo processo das demais, sendo realizada
nos periodos ja citados anteriormente (7h as 9h e 17h as 19h), totalizando um fluxo
de 107 ciclistas, no periodo da manha e 90 ciclistas no periodo da tarde (ver Figuras
147 e 148).

® Atividade realizada no dia 7 de fevereiro de 2012, o qual se encontrava parcialmente nublado e com
temperatura alta.
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Apos a analise dos graficos tornou-se possivel observar que o horéario de
maior fluxo no periodo da manha corresponde das 7h15min as 7h30min no sentido
bairro-centro, enquanto no periodo da tarde este corresponde 17h30min as
17h45min no sentido centro-bairro.

Fluxo de ciclistas B Sentido Bairro / Centro

Avenida Fernando Osdrio (manha) B Sentido Centro/ Bairro
14

12

10
8
3
4
2
0

Figura 147. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Av. Fernando Os6rio (manha).

07:00/07:15
07:15/07:30
07:30/07:45
07:45/08:00
08:00/08:15

08:15/08:30
08:30/08:45
08:45/09:00

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012

Fluxo de ciclistas [l Sentido Bairro / Centro
Avenida Fernando Osorio (tarde) B Sentido Centro / Bairro
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Figura 148. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Av. Fernando Osorio (tarde).

17:00/17:15
17:15/17:30
17:30/17:45
17:45 /1800
1800/ 1815
1815/ 18:30
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Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Aplicacdo do questionario e anélise dos resultados

O fluxo de ciclistas nesses dois periodos totalizou 197 usuarios, a partir dos
guais se tornou possivel definir a amostra dos ciclistas a serem abordados,

abrangendo 67 questionarios aplicados.
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Os questionarios aplicados revelaram que 84% dos ciclistas que se deslocam
pela ciclofaixa da Avenida Fernando Osério sdo do sexo masculino e apenas 16%
sdo do sexo feminino. Com relacdo a faixa etaria constatou-se que 40% dos
guestionados apresentam de 30 a 39 anos, 25% apresentam de 40 a 49 anos e 18%

encontra-se na faixa etaria de 50 a 59 anos (ver Figura 149).

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Fernando Osorio

0% 0% 0% Qo
5%

B =>15anos

B 155 19anos

B 208 29anos

B 303 39anos

B 40a49anos

B 50a5%anos
60a 69 anos
70a 79 anos

< B0anos

Figura 149. Faixa etéria dos ciclistas da ciclofaixa da Av. Fernando Osério.

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Com relagéo a condicgdo funcional, do total de ciclistas abordados, 54% estao
empregados, 33% sao autbnomos, 6% aposentados (ver Figura 150a). Os dados
coletados demonstram que 55% dos ciclistas questionados apresentam-se como 0
principal usuario dentro da familia. Do total de ciclistas, 39 % escolheram a bicicleta
como principal meio de transporte devido sua economia, 25% proporcionar a
realizacdo de exercicios concomitante ao deslocamento trazendo em beneficio da
saude e 16% pela rapidez no deslocamento (ver Figura 150b). Com relagcdo a
frequéncia da utilizacdo da bicicleta, 67% dos ciclistas abordados informaram que a
utilizacéo ocorre de forma diaria, 18% a utilizam durante seis dias da semana e 10%
fazem uso da bicicleta durante cinco dias durante a semana. Tais dados revelam
gue grande parte dos ciclistas utiliza freqiientemente a bicicleta, o que justificaria o
investimento em um sistema ciclovidrio adequado, trazendo assim beneficios a

todos.



260

Condigao funcional

Ciclofaixa Avenida Fernando Osdrio Motivo pelo qual escolheu a bicicleta

Ciclofaixa Avenida Fernando Osdrio

3% 0% 3%

mEconomia

mEmpregado = Saide / Exercicios

m Autdnomo

® Rapidez
= Aposentado #Facilidade
m Estudante = Deslocamento curto

= Sem emprego u Nio possui veiculo automotor

= Qutros

(@) (b)
Figura 150. (a) Condi¢éo Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Fernando Osdrio; (b) Motivo
pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Av. Fernando Oso6rio escolheram a bicicleta como meio de
transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de wusuarios questionados sobre a origem e destino dos
deslocamentos foi revelado que, 22% se deslocam da Vila Princesa até o bairro Trés
Vendas, onde esta localizada a ciclofaixa; 19% dos deslocamentos ocorrem da Vila
Princesa até a Avenida Fernando Osoério e 18% das viagens ocorreram do Bairro
Sitio Floresta até a Avenida Fernando Osoério. Entretanto, os ciclistas questionados
relataram origem e destino variados na cidade totalizando 41% como demonstram a
Figura 151.

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Fernando Osdrio

2% 2% 294
30 B Vila Princesa / Trés Vendas

m \Vila Princesa / Av. Fernando Osario
m Sitio Floresta / Av. Fernando Osorio
® Getilio Vargas / Av. Fernando Osdorio
m \Vila Princesa / COHAB Linddia

= Vila Princesa / Colina do Sol

B Vila Princesa/ Arco-Iris

B Getilio Vargas / Sitio Floresta

= Sitio Floresta /Av. Fernando Osorio
m Pestano/ Sitio Floresta

= Pestano / Vila Princesa

= Sitio Floresta / Centro

Figura 151. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Avenida Fernando
Osorio. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.
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Os ciclistas que utilizaram a ciclofaixa para desempenhar seus
deslocamentos, em alguns trajetos, ultrapassaram o raio de acdo da bicicleta (ver
Figura 152). As distancias de deslocamento variaram entre 10,5 km, viagem que
ocorre do bairro Vila Princesa ao bairro Colina do Sol, totalizando 6%, e 2,5 km nos
deslocamentos bairro Sitio Floresta até a Avenida Fernando Osorio, totalizando 21%

dos deslocamentos da via.

15514131211109870543 1 1 345‘?89101112131415

Figura 152. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Avenida Fernando Osério e a
identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Vila Princesa (B1), Sitio Floresta (B2),
COHAB Lindoia (B3), Trés Vendas (B4), Pestano (B5), Getulio Vargas (B6), Arco-iris (B7), Colina do
Sol (B8) e Centro (B9). Fonte: Estudo realizado pela autora sobre Mapa urbano fornecido pela
Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via, em
ordem decrescente, os trés dos principais destacados pelos usuarios foram: o
pavimento, com 25%; a sinalizacdo tanto vertical quanto horizontal, com 21%; e a
drenagem da via, com 17%. As deficiéncias apontadas nos questionarios estao

ilustradas nas Figuras 153 e 154, contudo vale ressaltar que a Avenida Fernando
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Osorio, no momento da abordagem dos ciclistas, encontrava-se em obras de
revitalizacdo urbana, diferentemente de quando foram coletados os dados técnicos.
As obras s0 intensificaram os sérios transtornos sofridos pelos ciclistas, agravando

ainda mais situacao precéria da ciclofaixa em questéo.

Problemas da via
Ciclofaixa Avenida Fernando Osério

= Pavimento

B Sinalizag&o

® Drenagem

m Falta de respeito dos motoristas
= Obras de revitalizagéo

= lluminag&o

= Gabarito

Figura 153 Problemas apontados pelos ciclistas da Ciclofaixa da Av. Fernando Osorio.
Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Figura 154. Principais problemas apontados pelos ciclistas na ciclofaixa da Avenida Domingos José
de Almeida. a)sinalizacdo deficiente, b e c) obras de revitalizagdo da Avenida Fernando Osdrio.

Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés elementos mais citados foram: a
nao identificagéo de qualidades na ciclofaixa, com 36%; a via constituir uma ligag&o
rapida, com locais de destino, com 25%; a presenca da propria via, com 22% como

demonstra a Figura 155.
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Qualidadeas da via
Ciclofaixa Avenida Fernando Osdrio

= N&o vé qualidades
B Caminho rapido

Tera via

Figura 155. Qualidades apontadas pelos ciclistas da Ciclofaixa da Avenida Fernando Osério.

Fonte: estudo dos autores sobre dados coletados, 2012.

A via no momento da aplicacdo dos questionarios encontrava-se em obras,
prejudicando principalmente os ciclistas que trafegavam por esse trecho, visto que o
pavimento apresentava acumulo de residuos como: barro, terra ou similares no leito
da ciclofaixa assim como a drenagem apresentava problemas, agravados
principalmente em virtude das obras.

Outro elemento de grande importancia e que demonstra abandono é a
sinalizacdo, tanto vertical, quanto horizontal visto que ao longo da via foram
encontradas apenas trés placas que indicam a existéncia da ciclovia. A deficiéncia
de sinalizacao reside tanto na a quantidade, quanto na distribuicdo e na clareza da
sinalizacao.

A ciclofaixa ndo apresenta constancia no deslocamento, pois durante todo o
percurso quantidade de interrupgdes provocada tanto pelas obras de revitalizacao,
como pela quantidade de cruzamentos, obriga o ciclista a parar a bicicleta, e seguir

muitas vezes na condicao de pedestre.

Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

A ciclofaixa implantada em ambos os lados da Avenida Leopoldo Brod, possui
inicio na Avenida Fernando Osodrio e termina na Avenida lldefonso Simdes Lopes

(ver Figura 156). Apresenta 3750 metros de extensdo em cada sentido de fluxo.
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Segundo dados da Prefeitura Municipal de Pelotas, possui um gabarito transversal

de aproximadamente 1,00 metros.

Figura 156. Ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod, compreendida entre a Avenida Fernando Osorio (R1) e

Avenida lldefonso Simdes Lopes (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de satélite, 2011.
Avaliagao técnica

E bastante dificil definir o gabarito da ciclofaixa, uma vez que n&o existe
nenhuma marcac¢ado horizontal, nem mesmo a prépria marcacdo da calcada, que
poderia tracar pelo menos um dos limites laterais.

Em alguns locais é possivel verificar que foram retirados os taxdes reflexivos,
em outros trechos a sinalizacdo horizontal se resume a uma faixa na cor branca
(pintada na pista), que supostamente serve para marcar o limite entre a faixa
destinada aos veiculos motorizados e a ciclofaixa (ver figura 157). A pavimentacao,
em asfalto, encontra-se em condi¢des ruins de conservagdo, com necessidade de

limpeza e manutengédo tanto da erosao lateral, quanto do préprio pavimento.

(b) (€)
Figura 157. Ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod. a) falta de sinalizag&o horizontal indicando o gabarito da
ciclofaixa; b) auséncia de sinalizacdo horizontal e taxfes reflexivos; c) linha tracejada indicando o

limite da ciclofaixa. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Com relacdo a drenagem pluvial e a iluminacdo da ciclofaixa, ambas séo
compartilhadas com a via destinada aos veiculos automotores, porém a drenagem

pode ser considerada inexistente, uma vez que o trajeto ndo possui henhum
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mecanismo para escoamento das aguas provenientes da chuva. Ja a iluminagéo
encontra-se presente, com aproveitamento insuficiente, principalmente nos

cruzamentos onde o risco de acidente & maior (ver Figura 158).

(c)
Figura 158. Ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod. a) deficiéncia na sinalizacdo, pavimentagéo e iluminagao
no cruzamento; b) auséncia de mecanismos de drenagem; ¢) Eroséo lateral do pavimento.

Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Outro elemento que se encontra ausente, no percurso da ciclofaixa, sdo 0s
paraciclos que propiciam o estacionamento seguro das bicicletas. Contudo, a via
possui grande utilizacdo tanto por parte dos ciclistas, quanto por parte dos
pedestres, sendo aproveitada ainda por carrocas.

A via apresenta ligacdo com a ciclofaixa da Avenida lldefonso Simdes Lopes
que proporciona o deslocamento para outras zonas da cidade. A via encontra-se em
um estado de grave precariedade em muitos itens considerados béasicos para

manter o minimo de conforto e segurancga ao ciclista (ver Tabela 22).

CICLOFAIXA AVENIDA LEOPOLDO BROD

Pavimentacio Drenagem Tluminacéo Sinalizacao Estacionamento
Alsfalto Ausente Presente Presente Nao encontrado
Estado ruim Inadequada Inadequada

Tabela 22. Caracteristicas encontradas na Ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod.
Fonte: Estudos da autora, 2011.

Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

A contagem dos ciclistas que pedalavam pela ciclofaixa da Avenida Leopoldo

Brod® seguiu a mesma metodologia das anteriores, sendo realizada nos periodos

® Atividade realizada no dia 8 de fevereiro de 2012, o qual se encontrava parcialmente nublado e com
temperatura alta.
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(7h as 9h e 17h as 19h), totalizando um fluxo de 66 ciclistas, no periodo da manha e
72 ciclistas no periodo da tarde (ver Figuras 159 e 160).

Apos a avaliagdo dos gréficos tornou-se possivel verificar que o horario de
maior fluxo no periodo da manha corresponde das 08h as 08h15min no sentido
Avenida Fernando Osoério em direcdo a Avenida lldefonso Sim&es Lopes. No
periodo da tarde este corresponde 17h30min as 17h45min no sentido Avenida
lldefonso Simd&es Lopes em direcdo a Avenida Fernando Osorio.

O fluxo nesses dois periodos totalizou 138 usuarios, a partir dos quais se
tornou possivel definir a amostra dos ciclistas a serem abordados, abrangendo 60

guestionarios aplicados.

Fluxo de Ciclistas Il Sentido Av. lldefonsoSim@es Lopes / Av. Fernando Osério

Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod (manha) M Sentido Av. Fernando Osério/ Av. lldefonso Simdes Lopes
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Figura 159. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod (manhd).

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.
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Fluxo de Cilistas B Sentido Av. lldefonsoSimdes Lopes / Av. Fernando Osdério
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Bred (tarde) M Sentido Av. Fernando Osério/ Av. lldefonso Sim&es Lopes
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Figura 160. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod (tarde).
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Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Aplicacdo do questionario e andlise dos resultados

As informacdes coletadas, através dos questionarios aplicados revelaram que
82% dos ciclistas que se deslocam pela ciclofaixa da Avenida Leopoldo Brod sé&o do
sexo masculino e apenas 18% sdo do sexo feminino. Com relacdo a faixa etaria
constatou-se que 28% dos questionados apresentam de 20 a 29 anos, 25%
apresentam de 30 a 39 anos e 23% encontra-se na faixa etaria de 50 a 59 anos (ver
Figura 161). Com relacdo a condicdo funcional, do total de ciclistas abordados, 60%
estdo empregados, 22% sao autdbnomos, 13% aposentados, 3% estudantes e 2%
séo donas de casa e individuos que gozam de beneficio da previdéncia (ver Figura
162a).
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Faixa etariados ciclistas
CiclofaixaAvenidaleopoldo Brod
0% 0% 2%

m>15anos
®15a 19 anos
= 20a 29 anos
m 30a 39 anos
m40a 49 anos
m50a 59 anos
= 60 a 69 anos
m70a79anos
< 80anos

Figura 161. Faixa etaria dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Leopoldo Brod

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Os dados recolhidos demonstram que 78% dos ciclistas questionados
apresentam-se como o principal usuério dentro da familia. Do total de ciclistas, 37 %
escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido a mesma
proporcionar a realizacao de exercicios concomitante ao deslocamento, trazendo em
beneficio da saude, 31% devido a economia financeira e 13% pela rapidez no
deslocamento (ver Figura 162b). Com relacéo a frequiéncia da utilizacdo da bicicleta,
54% dos ciclistas abordados informaram que a utilizacdo ocorre de forma diaria,
23% a utilizam durante seis dias da semana e 15% fazem uso da bicicleta durante

cinco dias na semana.

Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

Condigéo funcional

, ; : 1%1% 4q,
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod '

3, 2%

® Exercicio/ Saude

® Economia

8 Empregads

= Autinomo

n Aposentado

= Estudante

u Sem emprego
= Qutros

u Rapidez

¥ Praticidade
® Facilidade
u Agilidade

" Preferencia
= Lazer

Seguranga

= N&o possui veiculo automotor

(@) (b)
Figura 162. (a) Condicdo Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Leopoldo Brod; (b) Motivo
pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod escolheram a bicicleta como meio de
transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.
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Do total de usuarios questionados sobre a origem e destino dos
deslocamentos foi revelado que, 22% se deslocam do Pestano até a Vila Princesa,
21% dos deslocamentos ocorrem do Loteamento Getulio Vargas para COHAB
Tablada e 12% das viagens ocorreu do Loteamento Getulio Vargas até o bairro Sitio
Floresta. Entretanto, os ciclistas questionados relataram origem e destino variados

na cidade, totalizando 45% como demonstra a Figura 163.

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

H Pestano / Trés Vendas

2%

B Getdlio Vargas / COHAB Tablada

H Getulio Vargas / Sitio Floresta

m Pestano / Dom Joaquim

® Pestano / Centro

u Getdlio Vargas / Av. Fernando Osdrio
Pestano / Santa Terezinha
Pestano / Vila Princesa
Vila Princesa / Arco-Iris

mArco-Iris / Sitio Floresta

Pestano / Sitio Floresta

Figura 163. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Os usuarios de bicicleta que usaram a ciclofaixa para desempenhar seus
deslocamentos ultrapassaram o raio de agao da bicicleta (ver Figura 164). As
distancias de deslocamento variaram entre 8,5 km, viagens que ocorreram do bairro
Pestano ao centro da cidade totalizando 9%, e também os deslocamentos ocorridos
da Vila Princesa ao bairro Arco-iris, totalizando 4%. A menor distancia percorrida foi
nos deslocamentos de até 2 km proximos ao local onde a via esté implantada, entre
o bairro Pestano e a Avenida Fernando Osorio, totalizando 7% dos deslocamentos
da via.
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Figura 164. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Avenida Leopoldo Brod e a
identificagdo dos bairros de origem e destino das viagens: Vila Princesa (B1), Sitio Floresta (B2),
Pestano (B3), Getllio Vargas (B4), Av. Fernando Osdrio (B5), Santa Terezinha (B6), Trés Vendas
(B7), Arco-iris (B8), COHAB Tablada (B9), Avenida Dom Joaquim (10) e Centro (B11). Fonte: Estudo

realizado pela autora sobre Mapa urbano fornecido pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via, em
ordem decrescente, os trés elementos destacados pelos os usuarios foram: o
pavimento, com 35%; a auséncia de sinalizacédo tanto vertical, quanto horizontal,
com 22%; e a auséncia de drenagem pluvial da via, com 17%. As deficiéncias

apontadas nos questionarios estao ilustradas nas Figuras 165 e 166
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Problemas daVia
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

B Pavimento

m Sinalizag&o

= Drenagem

B Falta de respeito dos motoristas

B |luminagéo

B Gabarito

Figura 165. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionérios na ciclofaixa

da Av. Leopoldo Brod. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

(el ) ©

Figura 166. Principais problemas apontados pelos ciclistas na ciclofaixa da Av. Leopoldo Brod. a )
pavimentacdo em estado ruim e b) e c) sinalizagdo problematica. Fonte: arquivo pessoal da autora,
2012.

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés elementos mais citados foram: a
nao identificacdo de qualidades na ciclofaixa foi citada por 38% dos questionados;
ao mesmo tempo em que a presenca da propria via constituia uma qualidade, com
32%; a ciclovia constituir um caminho de ligagdo rapida com outros bairros, com

18% e a via encontra-se no trajeto para o trabalho, com 12% (ver Figura 167).
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Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

B N&o vé Qualidades
HTera via
Caminho réapido

= Trajeto para o trabalho

Figura 167. Qualidades apontadas pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionarios na ciclofaixa

Av. Leopoldo Brod. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

A via apresenta um gabarito fora dos padrdes exigidos, além disso, a
infraestrutura basica apresenta deficiéncias, a pavimentacdo ndao vem recebendo
manutencado, 0 que obriga os ciclistas em alguns trechos a trafegar sobre a faixa
destinada aos veiculos motorizados, somados as deficiéncias de sinalizacéo,
drenagem e iluminagao. A opcéo estrutural utilizada parece estar adequada uma vez

gue a via ndo apresenta um fluxo intenso de veiculos.

Ciclofaixa Avenida lldefonso Sim@es Lopes

As ciclofaixas da Avenida lldefonso Simfes Lopes estdo implantadas em
ambas as laterais da via, seguindo o mesmo sentido do fluxo de veiculos
automotores. A ciclofaixa estd compreendida entre a Avenida Leopoldo Brod e a

Avenida Republica do Libano (ver figura 168).
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Figura 168. Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes, compreendido entre a Avenida lldefonso
Simdes Lopes (R1) e Avenida Republica do Libano (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de
satélite, 2011.

Avaliagao técnica

Apresenta cerca de 3900 metros de extensdo e aproximadamente 1 metro de
gabarito transversal, compartilhado com pedestres, paradas de O6nibus e
charreteiros, ja que a via hdo possui acostamento nem calgadas. A ciclofaixa possui
adjacente a alguns trechos, no sentido bairro/centro, valas que podem causar danos
tanto aos ciclistas, quanto aos pedestres que por ventura venham a sofrer uma
gqueda.

A sinalizagdo implantada na via é bastante incipiente. Dentre outras
deficiéncias observadas, ao longo do trajeto, foi constatada apenas a existéncia de
algumas placas que sinalizavam a presenca de ciclofaixas nas laterais da Avenida e,
em alguns momentos, uma linha tracejada na cor branca que indicava

supostamente, o limite da via destinada aos ciclistas (ver Figura 169).

(b)®

Figura 169. Ciclofaixa da Avenida lldefonso Simdes Lopes. a) vala disposta de forma adjacente a via;

(b) presenca de placas indicativas da ciclofaixa; (c) ciclofaixa interrompida por veiculo estacionado.

Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.
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De acordo com a visita técnica, a drenagem pluvial esta ausente em todo o
percurso, a via conta apenas com a drenagem natural proporcionada pelo solo ndo
impermeabilizado que acompanha a via. Quanto a iluminagéo, esta se encontra em
estado precério, proporcionado pouca visibilidade tanto aos ciclistas, quanto aos
condutores de veiculos automotores nos cruzamentos. A pavimentacao em asfalto
esta prejudicada em virtude da eroséo lateral e da vegetagdo rasteira que invade a

pista frequentemente (ver Figura 170).

(a)

Figura 170. Ciclofaixa da Avenida lldefonso Simbes Lopes. a) falta de demarcacdo especifica da
ciclofaixa, b) conflito entre transporte coletivo e os ciclistas c) falta de pavimentacdo em alguns

trechos. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

Apesar das grandes deficiéncias e da falta de continuidade nas Avenidas
Republica do Libano e Salgado Filho, a ciclofaixa apresenta grande fluxo na area,
fazendo a ligagdo dos bairros Arco-iris e Sanga Funda com regifes mais centrais da
cidade.

A via apresenta uma situacao de grave descaso com a infraestrutura basica, o
gue compromete a trafegabilidade da via, diminuindo os niveis de seguranca e

conforto da ciclofaixa (ver Tabela 23).

CICLOFAIXA AVENIDA ILDEFONSO SIMOES LOPES

Pavimentagao Drenagem Iluminagao Sinalizacao Estacionamento
Alsfalto Ausente Presente Presente Nio encontrado
Inadequado Inadequada Inadequada

Tabela 23. Caracteristicas encontradas na Ciclofaixa da Avenida lldefonso Sim&es Lopes.

Fonte: Estudos da autora, 2011.
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Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

A contagem dos ciclistas que pedalavam pela ciclofaixa da Avenida lldefonso
Simées Lopes’ seguiu a mesma metodologia das anteriores, sendo realizada nos
periodos (7h as 9h e 17h as 19h), totalizando um fluxo de 369 ciclistas, no periodo
da manha e 348 ciclistas no periodo da tarde (ver Figuras 171 e 172).

Apos a avaliacdo dos graficos tornou-se possivel verificar que o horario de
maior fluxo no periodo da manha corresponde das 7h30min as 7h45min no sentido
Bairro-Centro, enquanto no periodo da tarde este corresponde 18hl15min as

18h30min no sentido Centro-Bairro.

o B Sentido Bairro/Centro
Fluxo de ciclistas

Ciclofaixa lldefonso Sim@es Lopes (manha)

50
40
30
20
10

o

B Sentido Centro/ Bairro

15
0
45
00
15
0
15
00

07:00/07
07:15 /07
07:30/07
07:45 /08
08:00/08
08:15/08
08:30/08
08:45 /09

Figura 171. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Av. lldefonso Sim&es Lopes (manha).
Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

’ Atividade realizada no dia 8 de fevereiro de 2012, o qual se encontrava parcialmente nublado e com
temperatura alta.
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Fluxo de ciclistas B Sentido Bairro / Centro

Ciclotaixa lldefonso Sim&es Lopes (tarde) B Sentido Centro/ Bairro

40

30

20

"l
]

15
0
45
00
15
0
45
00

17:00/ 17
17:15 /17
17:30/17
17:45 /18
1800/ 18
1815/ 18
1830/ 18
1845 /19

Figura 172. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Av. lldefonso Simdes Lopes (tarde).

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Aplicacdo do questionario e andlise dos resultados

Os fluxos de ciclistas somados totalizaram 717 usudrios, a partir dos quais se
tornou possivel definir a amostra dos ciclistas a serem abordados, abrangendo essa
0 numero de 88 questionarios aplicados. Os questionarios aplicados mostraram que
74% dos ciclistas que se deslocam pela ciclofaixa da Avenida lldefonso Simdes
Lopes sao do sexo masculino e apenas 26% sao do sexo feminino. Com relacao a
faixa etaria, constatou-se uma boa distribuicdo entre as categorias, visto que 22%
dos usuarios possuem entre 30 a 39 anos; 21% possuem de 20 a 29 anos; 20%
encontram-se na faixa entre 50 a 59 anos; 19% encontram-se na faixa 40 a 49 anos
e 13% dos usuéarios apresentam entre 15 a 19 anos (ver Figura 173).
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Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simbes Lopes

1% 9 0%

B> 15anos

B 15al9anos
B 20a 29 anos
m 30a39anos
B 40349 anos
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Figura 173. Faixa etéria dos ciclistas da ciclofaixa da Av. lldefonso Simbes Lopes

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Com relagéo a condigédo funcional, do total de ciclistas abordados, 49% estao
empregados, 23% sao autonomos, 14% estudantes, 10% aposentados, 2%
encontram-se desempregados e 2% sao donas de casa e individuos que gozam de
beneficio da previdéncia (ver Figura 174a).

Os dados dos questionarios demonstram ainda que 48% dos ciclistas
guestionados apresentam-se como 0 principal usuéario dentro da familia. Do total de
ciclistas questionados, 31 % escolheram a bicicleta como principal meio de
transporte devido a mesma proporcionar economia financeira, 16% pela rapidez no
deslocamento, além dos motivos mencionados foram citados outros itens que
contribuiram para escolha da bicicleta (ver Figura 174b). Com relagdo a frequiéncia
da utilizacdo da bicicleta, 54% dos ciclistas abordados informaram que a utilizac&o
ocorre de forma diaria, 23% a utilizam durante seis dias da semana e 15% fazem

uso da bicicleta durante cinco dias na semana.
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Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes
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Figura 174. (a) Condig&o Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida lldefonso Sim&es Lopes; (b)

Motivo pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Av. lldefonso Simdes Lopes escolheram a bicicleta como

meio de transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de wusuérios questionados sobre a origem e destino dos

deslocamentos foi revelado que, 18% se deslocam do Arco-iris até o centro da

cidade, 11% dos deslocamentos ocorrem do Loteamento Dunas para Bom Jesus e

12% das viagens ocorrem do Loteamento Dunas até a COHAB Tablada. Entretanto,

os ciclistas questionados relataram origem e destino variados na cidade totalizando

59%, como demonstra a Figura 175.

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida lidefonso Simdes Lopes

1%

B Arco -Iris - Centro
B Dunas - Bom Jesus
¥ Dunas - COHAB Tablada
B Dunas- Centro
® Arco Iris - KROLOW
m Centro - Getulio Vargas
u Arco Iris- Trés Vendas
m Arco-Iris - Av. lldefonso Simdes Lopes
= Dunas - SEASA
m COHAB Tablada - COHAB Tablada
® Trés Vendas - Dunas
® COHAB LINDOIA - ARCO IRIS
m Navegantes - Av. lldefonso Simdes Lopes
= Porto - Obelisco
Dunas - COHAB Linddia
= Santa Terezinha - Dunas
= Obelisco- SEASA
Vasco Pires - Prado

Dunas - Sitio Floresta

Figura 175. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Avenida lldefonso

Sim&es Lopes Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.
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Os ciclistas que usaram a ciclofaixa para desempenhar seus deslocamentos
ultrapassaram o raio de acdo da bicicleta (ver Figura 176). As distancias de
deslocamento variaram entre 8,5 km, viagens que ocorreram do bairro Getulio
Vargas ao centro da cidade totalizando 6%, e os deslocamentos de até 2 km
proximos ao local onde a via esta implantada, entre o bairro Arco-iris e a Avenida

lldefonso Sim@es Lopes, totalizando 4% dos deslocamentos da via.
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Figura 176. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Avenida lldefonso Simdes
Lopes e a identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Sitio Floresta (B1), Getulio
Vargas (B2), COHAB Linddia (B3), Santa Terezinha (B4), Arco-Iris (B5), Trés vendas (B6), SEASA
/Prado / COHAB Tablada (B7), Krolow (B8), Dunas (B9), Bom Jesus (B10), Vasco Pires (B11),
Navegantes (B12) e Porto (B13). Fonte: Estudo realizado pela autora sobre Mapa urbano fornecido

pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via, em
ordem decrescente, os trés dos principais destacados pelos os usudrios foram: a
sinalizacao tanto vertical, quanto horizontal, com 22%; o pavimento, com 16%; e o0s
cruzamentos considerados perigosos na situacado que se encontram, com 14%. As

deficiéncias apontadas nos questionarios estao ilustradas na Figura 177.
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Problemas da via
Ciclofaixa Avenida lidefonso Simdes Lopes
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Figura 177. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicagdo dos questionérios na ciclofaixa

Av. lldefonso Sim&es Lopes. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Ao que dizem respeito as qualidades (ver Figura 178), os trés elementos mais
citados foram: a nao identificacdo de qualidades na ciclofaixa foi citada por 38% dos
guestionados; a0 mesmo tempo em que a presenca da prépria via constituia uma
qualidade, com 32%; a ciclovia constituir um caminho de ligag&o rapida com outros
bairros, com 18% e a via encontra-se no trajeto para o trabalho, com 12%.

Qualidades da via
Ciclofaixa lldefonso Sim&es Lopes

2% 1%1%
2%

®m Nao vé qualidade
= Teravia
u Cidade Plana
B N&ao sabe da existencia da via
= Ligacéo rapida
B Acessoa comeércios
= Seguranca
= Salde
Ecologia
= Pavimento

Ar puro

Figura 178. Qualidades apontadas pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionarios na ciclofaixa

lldefonso Sim&es Lopes. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

A Avenida lldefonso Simdes Lopes apresenta um grande fluxo de veiculos
motorizados, 0 que provoca inevitavelmente alguns conflitos no seu percurso,
contudo um dos principais problemas reside na rétula entre a mesma e as Avenidas

Salgado Filho e Avenida Republica do Libano, local onde tem limite.
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Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

A ciclofaixa implantada nas laterais da Avenida Dom Joaquim, junto ao
canteiro central, abrange cerca de 1900 metros de extensdo e possui
aproximadamente 95 cm de gabarito transversal. Essa medida fica comprometida
uma vez que a sarjeta diminui o espacgo realmente util, tornando o gabarito que ja
estava fora dos padrdes exigidos ainda mais inseguro.

A via esta localizada entre a Avenida Fernando Osdério e Avenida Presidente
Juscelino Kubitschek de Oliveira, como mostra a Figura 179. A mesma apresenta
dois tipos de pavimentacdo, no primeiro trecho o pavimento € o asfalto, ja no
segundo a pavimentacdo sao os blocos de concreto, entretanto ambos em estado
regular de conservacgao. Vale ressaltar que na ciclofaixa da pista no sentido Avenida
Fernando Oso6rio — Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira a
sinalizacdo € visivel apenas até a Rua General Osorio; ja no sentido Avenida
Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira — Avenida Fernando Osorio a

sinalizagdo comeca a ser visivel a partir da Rua Padre Anchieta.

Figura 179. Ciclofaixa Av. Dom Joaquim, compreendido entre a Avenida Fernando Osorio (R1) e
Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de
satélite, 2011.
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Avaliagao técnica

Com relagdo a sinalizacdo, esse item apresenta-se incipiente tanto na forma
vertical como na horizontal. A demarcacao da via possui uma faixa pintada na cor
branca e existéncia de taxfes. A drenagem pluvial também se encontra na mesma
situacdo, pois foram observados pouquissimos mecanismo de drenagem que
promovem o escoamento das aguas provenientes da chuva, entretanto a iluminacgéo
oriunda da faixa carrocavel atende a ciclofaixa de forma adequada.

A ciclofaixa existe em ambos os lados do canteiro central, o0 mesmo é
bastante utilizado, uma vez que a vegetagdo agregada ameniza a sensibilidade dos
ciclistas as altas temperaturas (ver Figura 180).

(b)

Figura 180. Ciclofaixa da Av. Dom Joaquim. a) ciclista trafegando pela ciclofaixa; b) sinalizagcédo
vertical da e demarcacdo com tachdes; c) ciclista trafegando pelo canteiro central. Fonte: arquivo
pessoal da autora, 2011.

BN

Considerando as dificuldades relativas a infraestrutura (ver Tabela 24), a
ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim apresenta grandes possibilidades de melhorar
as condicbes de trafegabilidade, trazendo beneficios relacionados a seguranca e o
conforto, e principalmente se ocorrer a implantacdo da ligacdo com a ciclofaixa da
Rua Andrade Neves.

CICLOFAIXA AVENIDA DOM JOAQUIM

Pavimentacio Drenagem Tluminag¢ao Sinalizacao Estacionamento
Alsfalto Presente Presente Presente Nio encontrado
Estado ruim inadequada Adequada Inadequada

Tabela 24. Caracteristicas encontradas na Ciclovia da Avenida Dom Joaquim.

Fonte: Estudos da autora, 2011.
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Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

A contagem dos ciclistas que circulavam pela ciclofaixa da Avenida Dom
Joaquim® seguiu a mesma metodologia das anteriores, sendo realizada nos periodos
(7h as 9h e 17h as 19h), totalizando um fluxo de 374 ciclistas, no periodo da manha
e 500 ciclistas no periodo da tarde (ver Figuras 181 e 182).

Apos a avaliacdo dos graficos tornou-se possivel verificar que o horario de
maior fluxo no periodo da manhd corresponde das 7h45min as 8h no sentido
Avenida Juscelino Kubitschek de Oliveira em direcdo a Avenida Fernando Osorio,
enquanto no periodo da tarde este corresponde 18h15min as 18h30min no sentido
Avenida Fernando Osério em direcdo Avenida Juscelino Kubitschek de Oliveira .

. . Fluxq de CICIISt_aS N | Sentido Av. Fernando Osdrio / Av. Juscelino Kubitschek de Oliveira
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim (manha) ) _ . o .
Il Sentido Av. Av. Juscelino Kubitschek de Oliveira / Fernando Osdrio

45
40
35
30
25
20
15
10

5

o

Figura 181. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim (manha).
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Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

8 Atividade realizada no dia 5 de fevereiro de 2012, o qual se encontrava parcialmente nublado e com
temperatura amena.
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Figura 182. Fluxo de ciclistas na Ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim (tarde).

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Aplicacdo do questionario e andlise dos resultados

Os fluxos de ciclistas dos dois periodos somados totalizaram 874 usuérios, a
partir dos quais se tornou possivel definir a amostra dos ciclistas a serem
abordados, abrangendo 90 questionarios aplicados. Os questionarios aplicados
mostraram que 73% dos ciclistas que se deslocam pela ciclofaixa da Avenida Dom
Joaquim s&o do sexo masculino e apenas 27% séo do sexo feminino. Com relacéo a
faixa etaria constatou-se esta bem distribuida entre as categorias, visto que 32% dos
usuarios possuem entre 20 a 29 anos; 20% possuem de 30 a 39 anos; 17%
encontram-se na faixa entre 40 a 49 anos; 20% encontram-se na faixa 50 a 59 anos,
7% possuem de 15 a 19 anos; 3% dos usuarios apresentam entre 60 a 69 anos e

1% apresenta menos de 15 anos (ver Figura 183).
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Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Dom Joagquim
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Figura 183. Faixa etaria dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Com relacéo a condicao funcional, do total de ciclistas abordados, 52% estéo
empregados, 27% sdo autbnomos, 12% estudantes, 4% encontram-se
desempregados, 2% sdo donas de casa e individuos que gozam de beneficio da
previdéncia e 2% aposentados (ver Figura 184a).

Os dados dos questionarios demonstram que 46% dos ciclistas questionados
apresentam-se como o principal usuario dentro da familia. Do total de ciclistas
guestionados, 32 % escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido
a mesma proporcionar economia financeira, 22% optaram pela bicicleta devido a
pratica de exercicios e decorrente beneficios a saude e 17% pela rapidez no
deslocamento, além dos motivos mencionados foram citados outros itens que
contribuiram para escolha da bicicleta (ver Figura 184b). Com relacao a frequéncia
da utilizacdo da bicicleta, 51% dos ciclistas abordados informaram que a utilizac&o
ocorre de forma diaria, 20% a utilizam durante seis dias da semana e 17% fazem

uso da bicicleta durante cinco dias na semana.
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Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
Condi¢ao funcional Ciclofaixa Avenida Dom Joaguim
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Figura 184. (a) Condicdo Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim; (b) Motivo
pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim escolheram a bicicleta como meio de

transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de usuarios questionados sobre a origem e destino dos
deslocamentos foi revelado que, 28% se deslocam da COHAB Tablada até o Centro
da cidade, 14% dos deslocamentos ocorrem do Arco-iris ao Centro e 8% das
viagens ocorrem do bairro Trés Vendas ao Centro da cidade. Entretanto, os ciclistas
guestionados relataram origem e destino variados na cidade, totalizando 50% como
demonstram a Figura 185.

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

® COHAB Tablada - Centro

H Arco-iris - Centro

B Trés Vendas - Centro

® Fragata - Areal

u Porto - Trés Vendas

® Dunas - Trés Vendas

u Centro- Getulio Vargas

B Bom Jesus - Centro

® Fatima - Trés Vendas

B Av. Dom Joaquim - Centro

®Vasco Pires - Centro

u Centro - Arco-Iris

B Navengantes - Av. Dom Joaquim

® Fragata - Centro
Centro - Centro

u Arco-Iris - Colina do Sol

# Guabiroba - Av. Dom Joagquim
Simdes Lopes - Dunas
Dunas - Colina do Sol

Figura 185. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Avenida Dom

Joaquim. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.
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Os ciclistas que usaram a ciclofaixa para desempenhar seus deslocamentos
permaneceram dentro o raio de acao da bicicleta (ver Figura 186). As distancias de
deslocamento variaram entre 7,5 km, viagens que ocorreram do bairro Fragata ao
centro da cidade totalizando 2%, e os deslocamentos de até 2 km proximos ao local

onde a via esta implantada, 1% dos deslocamentos da via.
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Figura 186. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim e a
identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Arco-iris (B1), Trés Vendas (B2), COHAB
Tablada (B3), Dunas (B4), Vasco Pires (B5), Bom Jesus (B6), Av. Dom Joaquim (B7), COHAB
Guabiroba (B8), Fragata (B9), Simdes Lopes (B10), Centro (B11), Fatima (B12), Navegantes e Porto
(B14). Fonte: Estudo realizado pela autora sobre Mapa urbano fornecido pela Prefeitura Municipal de
Pelotas, 2012.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via, em
ordem decrescente, os trés dos principais destacados pelos os usuarios foram: a
falta de respeito dos motoristas para com os ciclistas, com 23%; a sinalizac&o
principalmente nos cruzamentos, com 23%; e 0s préprios cruzamentos considerados
perigos na situacdo que se encontram, com 17%. As deficiéncias apontadas nos

questionarios estao ilustradas nas Figuras 187 e 188.
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Problemas da via
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

1%

u Falta de respeito dos motoristas
B Sinalizacéo
= Cruzamentos
B Conscientizagdo
= Gabarito estreito
= Pavimento
= Poucas vias destinadas ao ciclista
B [luminagao
" Transito perigoso
= Tipologia da via
® N&o tém sinaleiras
= Sarjeta
Faixa para pedrestes
Paradas de dnibus

Figura 187. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicagdo dos questionérios na ciclofaixa

Av. Dom Joaquim. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

(@) (b

Figura 188. Ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim. a) Trafego de veiculos pesados, que muitas vezes
aproveitam de sua condicdo desrespeitando os ciclistas; b) falta de sinalizacéo destinada aos ciclistas

naos cruzamentos; ¢) pavimento com problemas Fonte: arquivo pessoal da autora, 2012.

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés elementos mais citados foram: a
seguranca que a ciclofaixa proporciona citada por 25% dos questionados; a
pavimentacdo com 11% e a flexibilidade de se locomover pela ciclofaixa, com 10%.

As demais qualidades apontadas nos questionarios estéo ilustradas na Figura 189.
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Qualidadesda Via

Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

2%

u Seguranca
u Flexibilidade
B Pavimentag&o
m Vegetacéo
uTeravia
u Seguranca
u N&o vé qualidades
B Pratica
Tranguila
B Sinalizada
= Rapidez no deslocamento

Cidade plana
Figura 189. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionarios na ciclofaixa
Av. Dom Joaquim. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

A ciclofaixa localizada na Avenida Dom Joaquim, é utilizada de maneira geral
para deslocamentos pendulares (casa-trabalho-casa), o que evidéncia sua pouca
utilizacdo com o objetivo de lazer. Entretanto, para esse fim, é utilizado o canteiro
central da mesma Avenida, onde circulam principalmente idosos e criangas, uma vez
gue esse espaco torna o deslocamento mais tranquilo, mesmo que ocorra entre 0s
pedestres que também o usufrui. A via apresenta um gabarito menor que o indicado
pelos érgdos reguladores, o que é agravado pelo fato da faixa carrogavel apresentar
um intenso fluxo de veiculos automotores.

A sinalizacdo apresenta deficiéncias relativas a quantidade, distribuicdo e
clareza, principalmente nas intersecdes, onde deveria estar clara a indicacdo de
prioridade de circulagdo. Contudo, ao percorrer a ciclofaixa o ciclista encontra
constancia no deslocamento, apesar dessa apresentar uma quantidade de
interrupcdes (cruzamentos) razoavel.

A via oferece linearidade no seu percurso, nao tendo desvios de rota e curvas
desnecessarias no trajeto, que afetariam de forma negativa o deslocamento do
ciclista. Oferece ainda a possibilidade de conex&o com a ciclofaixa da Rua Andrade
Neves, que conduz até o centro da cidade.

E necessario verificar a validade da escolha da ciclofaixa como tipologia para

0 caso da Avenida Dom Joaquim, pois devido ao grande fluxo de veiculos, essa
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deveria ser planejada com maior cuidado com a condi¢éo do ciclista, visto que esse

ja € um elemento bastante fragilizado dentro transito.

Ciclofaixa Rua Andrade Neves

A ciclofaixa bidirecional implantada no bordo esquerdo da Rua Andrade
Neves esta compreendida entre a Avenida Bento Gongalves e a Avenida Dom
Joaquim, tendo a extenséo de 1600 metros e largura aproximada de 2 metros. A via
funciona no periodo de compreendido entre as 6 horas da manha as 20 horas da
noite, nos demais horério existe a possibilidade de estacionar veiculos automotores
sobre a ciclofaixa (ver Figura 190).

A pavimentacdo € divida entre dois tipos, no primeiro trecho o pavimento

7

empregado € o asfalto e no segundo foi utilizado o bloco de concreto, estando

ambas em regular estado de conservagdo. Quanto a iluminagdo e a drenagem

pluvial, ambas atendem tanto a faixa de veiculos automotores quanto a ciclofaixa,

Figura 190. Ciclofaixa da Rua Andrade Neves. a) localizacdo da ciclofaixa entre a Avenida Bento
Gongalves (R1) e Avenida Dom Joaquim (R2), b) trecho da ciclofaixa com pavimentacéo de blocos de
concreto; ¢) semaforo destinado aos ciclistas que trafegam no sentido oposto ao fluxo; d) sinalizagéo
vertical, identificando o horéario de funcionamento da ciclofaixa. Fonte: arquivo pessoal da autora,
2011.
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Avaliagao técnica

Novamente volta a aparecer um aspecto marcante no sistema cicloviario de
Pelotas, a auséncia de estruturas destinadas ao estacionamento de bicicletas.
Entretanto, apesar de apresentar alguns elementos fora do padréo indicado, a via
apresenta a sinalizacdo minima, tanto verticalmente quanto horizontalmente.

Contudo, a via tem boa aceitacdo pelos ciclistas, pois traz melhores
condicbes de seguranca, uma vez que a Rua Andrade Neves possui grande fluxo,
adquirindo grande importancia, podendo ser conectada a outras vias destinadas aos
ciclistas, possibilitando uma ampliacdo do raio de deslocamento da bicicleta dentro
da cidade (ver Tabela 25).

CICLOFAIXA RUA ANDRADE NEVES

Pavimentacao Drenagem Tluminacao Sinalizacao Estacionamento
Alsfalto / Bloco de concreto  [Presente Presente Presente Nio encontrado
Estado regular Inadequada Adequada Inadequada

Tabela 25. Caracteristicas encontradas na Ciclofaixa da Rua Andrade Neves.

Fonte: Estudos da autora, 2011.

Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

A amostra de ciclistas a ser abordados decorreu da contagem de usuarios
que circulavam pela Ciclofaixa da Rua Andrade Neves®. Foram contabilizados no
periodo da manha (7h as 9h) o fluxo de 147 e no periodo da tarde (17h as 19h) o
fluxo de ciclistas chegou a 138 ciclistas, distribuidos conforme as Figuras 191 e 192.

Os gréficos demonstraram que o horario de maior fluxo no periodo da manha
corresponde das 07h45min as 8h no sentido bairro em direcdo ao Centro, enquanto
no periodo da tarde este corresponde 18h as 18h15min no sentido Centro em

direcéo ao bairro.

® Atividade realizada no dia 14 de Dezembro de 2012, o qual se encontrava parcialmente nublado e com
temperatura amena.
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Fluxo de ciclistas @ Sentido Bairro / Centro

Ciclofaixa Rua Andrade Neves (manh3) B Sentido Centro / Bairro
30

25

20

Allllll

Figura 191. Fluxo de ciclistas na ciclofaixa da Rua Andrade Neves (manha)

07:00/07:15
07:16/07:30
07:30/07:45
07:45 / 08:00
08:00/08:15
08:15/ 08,30
08:30 / 08:45
08:45 / 09:00

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2011.

Fluxo de ciclistas | Sentido Bairro / Centro
Ciclofaixa Rua Andrade Neves (tarde) B Sentido Centro/ Bairro

25

20

15

10
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Figura 192. Fluxo de ciclistas na ciclofaixa da Rua Andrade Neves (tarde)

17:00/17:18
17118/ 17:30
17:30/17:45
17:45/18:00
18:00/ 18:15
18:15/ 18:30
18:30/ 18:45
18:45/18:00

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2011.

Posteriormente foram contabilizados os dados da contagem, chegando ao
namero total de 285 ciclistas trafegando nos periodos da manha e da tarde. Diante
destes numeros, a amostra de questionarios realizados nessa via, tendo como
margem de erro de 10% e um intervalo de confianga de 95,5%. (ORNSTEIN, 1992)

chegou ao numero de 75 ciclistas abordados.
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Aplicacdo do questionario e anélise dos resultados

A aplicagdo dos questionarios ocorreu através de abordagens realizadas de
foram distribuidas durante o dia, contudo foi dada atencdo os picos de fluxo que
correspondem ao inicio da manha 07h as 09h e no final da tarde 17h as 19h

De acordo com o0s questiondrios realizados, tornou-se possivel tragar um
perfil do usuario que utiliza a ciclofaixa da Rua Andrade Neves, identificando que
81% dos ciclistas sdo do sexo masculino e apenas 19% sdo do sexo feminino. Foi
possivel ainda verificar que 36% dos ciclistas questionados encontram-se na faixa
etaria entre 20 e 29 anos, 26% encontram-se com idade entre 30 a 39 anos, como
demonstra a Figura 193.

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

2%

®> 15 anos
® 15 a 19 anos
B 20 a 29 anos
m 30 a 39 anos
® 40 a 49 anos
® 50 a 59 anos
= 60 a 69 anos
n 70 a 79 anos
<80 anos

Figura 193. Faixa etéria dos ciclistas que trafegam na ciclofaixa da Rua Andrade Neves.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2011.

Com relacéo a condicao funcional, do total de ciclistas abordados, 57% estéo
empregados, 14% séo autbnomos, 10% saol194).

Os dados dos questionarios demonstram que 67% dos ciclistas questionados
apresentam-se como o principal usuario dentro da familia. Do total de ciclistas
abordados, 32% escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido a
mesma proporcionar economia financeira, 22% optaram pela bicicleta devido a
pratica de exercicios e decorrente beneficios a saude e 17% pela rapidez no
deslocamento, além dos motivos mencionados foram citados outros itens que

contribuiram para escolha da bicicleta (ver Figura 194b).



294

Com relacdo a frequéncia da utlizacdo da bicicleta, 33% dos ciclistas
abordados informaram que a utilizagdo ocorre de forma diaria, 19% a utilizam
durante seis dias da semana e 23% fazem uso da bicicleta durante cinco dias na
semana.

Motivo pelo qual escolheu a bicicleta

Condigao funcional Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

2% 5o 29 H Exercicio / Satide
30, 4% 4% m Economia
g ® Rapidez
®Empregado ® Facilidade
B Auténomo m Nao possui outro veiculo
® Estudante u Diversao
m Aposentado " Ecolégico
m Sem emprego mIneads
Agilidade

mQutros
u Preferéncia

(@) (b)

Figura 194. (a) Condi¢cdo Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim; (b) Motivo
pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Avenida Dom Joaquim escolheram a bicicleta como meio de

transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de wusuéarios questionados sobre a origem e destino dos
deslocamentos foi revelado que, 17% se deslocam do Loteamento Dunas até o
centro da cidade, 15% dos deslocamentos ocorrem da COHAB Tablada ao Centro e
13% das viagens ocorrem do bairro Areal ao Centro da cidade. Entretanto, os
ciclistas questionados relataram origem e destino variados na cidade, totalizando

55% como demonstram a Figura 195.
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Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Rua Andrade Neves
1% 1% 1%

0

M Dunas - Centro

W COHAB Tablada - Centro

m Areal - Centro

m Arco-iris -Centro

m Bom Jesus - Centro

m Centro - Centro

M Centro - Getulio Vargas

M Pestano - Centro

m COHAB Lindodia - Centro

m Fragata- Dom Joaquim

m Fragata- COHABPel

m Centro - Trés Vendas
Trés Vendas - Porto
Trés Vendas - Centro
Areal- Areal
Colina - Centro

Areal - Dom Joaquim

Figura 195. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Rua Andrade.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Os ciclistas que usaram a ciclofaixa para desempenhar seus deslocamentos
ultrapassaram o raio de acdo da bicicleta (ver Figura 196). As distancias de
deslocamento variaram entre 8,5 km, viagens que ocorreram do bairro Getulio
Vargas ao Centro da cidade e do bairro Pestano também ao Centro da cidade,
sendo que um totalizou 5%. Os deslocamentos de até 2 km préoximos ao Centro

onde a via esta implantada, 7% dos deslocamentos da via.
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Figura 196. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Rua Andrade Neves e a
identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Pestano (B1), Getulio Vargas (B2), COHAB
Linddia (B3), Trés Vendas (B4), Arco-iris (B5), Colina do Sol (B6), COHAB Tablada (B7), Avenida
Dom Joaquim (B8), Dunas (B9), Fragata (B10), COHABPel (B11), Bom Jesus (B12), Areal (B13),
Centro (B14) e Porto (B15). Fonte: Estudo realizado pela autora sobre Mapa urbano fornecido pela

Prefeitura Municipal de Pelotas, 2012.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via, em
ordem decrescente, os trés dos principais destacados pelos os usuarios foram: o
pavimento com 20%; a educacdo no transito, com 17%; e a ciclofaixa n&o ter
continuidade, com 12%. As deficiéncias apontadas nos questionarios estao

ilustradas nas Figuras 197 e 198.
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Problemas da via
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

2%

2%, 1% 1% 1%

= Pavimento

B Educacé&o no trénsito

® N&o ter continuidade

= Trénsito pesado

= Estacionar sobre a via

= Cruzamentos

B Drenagem

= Sinalizag&o

= Horario restrito

® Gabarito

= Méao dupla

= Descaso dos governantes
Campanhas de conscientizacéo
N&o vé problemas

Fiscalizac&o

Figura 197. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionarios na ciclofaixa
da Rua Andrade Neves. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

(@) - ©

Figura 198. Ciclofaixa da Rua Andrade Neves. a) pavimentacdo com problemas; b) sinalizacéo
vertical; c¢) sinalizac@o diferenciada em frente a uma escola de deficientes visuais. Fonte: arquivo

pessoal da autora, 2012.

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés elementos mais citados foram: a
seguranca que a ciclofaixa proporciona citada por 26% dos questionados; o fato da
via existir com 13% e a facilidade de se locomover pela ciclofaixa, com 12%. As

demais qualidades apontadas nos questionarios estéo ilustradas na Figura 199.
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Qualidadesda Via

Ciclofaixa Rua Andrade Neves

2% 40, 1%

B Seguranca

mTera via

u Facilidade

® Conex&o rapida

B Exercicios / Saude
B [luminag&o

® Horario restrito

® Organiza o trénsito
" Sinalizagéo

u Extenséo

B Gabarito

= Pavimento

Figura 199. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicagdo dos questionérios ciclofaixa da

Rua Andrade Neves. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2011.

A ciclofaixa da Rua Andrade Neves é uma boa opcéo estrutural, uma vez que
se localiza em uma via que apesar de estar no centro da cidade ndo apresenta um
fluxo tdo intenso, uma vez que esta isenta do trafego do transporte coletivo. Além
disso, a Rua Andrade Neves apresenta um gabarito que proporciona a circulacao

Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

A ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter esta localizada entre a Roétula Geraldo
Bertoldi e a Avenida Rio Grande do Sul, tendo aproximadamente 3500 metros de
extensao e cerca de 2,5 metros de gabarito transversal em parte do percurso (ver
Figura 200). A via bidirecional encontra-se implantada no bordo direito da pista

sentido centro-bairro, destinada aos veiculos automotores.
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Figura 200. Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter, compreendida entre a Rétula Bertoldi (R1) e a

Avenida Rio Grande do Sul (R2). Fonte: Estudo da autora sobre imagem de satélite, 2011.

Avaliagao técnica

Apresenta como pavimentagédo o asfalto, em regular estado de conservagéo.
Ja ailuminacao e a drenagem pluvial, ambas compartilhadas com a faixa carrocavel.
A drenagem, contudo, encontra-se bastante incipiente, visto que existe auséncia de
mecanismos como boca de lobos e grelhas que executem a coleta das aguas
pluviais, ndo sendo empregado na maioria do trajeto nem mesmo o meio-fio que
configuraria uma sarjeta. Tanto a iluminacdo, quando a sinalizacdo vertical e

horizontal apresenta-se em estado regular de conservacao (ver figura 201).

(c)
Figura 201. Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter. a) Solucéo encontrada para compatibilizar a parada
de 6nibus e a ciclofaixa; b) sinalizagcdo vertical da ciclofaixa; c) sinalizagdo horizontal indicando o

sentido de fluxo. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.

7

A ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter € uma importante ligacdo entre os
Balnearios e o centro da cidade, a falta de continuidade faz com que a mesma néo
chegue ao centro nem no proprio bairro. A via apresenta algumas deficiéncias
relacionadas aos elementos basicos do projeto de uma via destinada aos ciclistas

(ver Tabela 26) e a falta de conscientizacdo tanto dos condutores de veiculos
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automotores, quanto dos ciclistas que ignoram a ciclofaixa ao trafegarem no

acostamento.
CICLOFAIXA AVENIDA ADOLFO FETTER
Pavimentaciao Drenagem Iluminacao Sinalizacio Estacionamento
Alsfalto Ausente Presente Presente Ni#o encontrado
Estado regular Inadequada Inadequada

Tabela 26. Caracteristicas encontradas na Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter.

Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

Fonte: Estudos da autora, 2011.

Para definicho da amostra de ciclistas a ser abordados decorreu da contagem de

ciclistas que circulavam pela Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter’®. Foram

contabilizados no periodo da manha (7h as 9h) o fluxo de 198 ciclistas e no periodo

da tarde (17h as 19h) o fluxo chegou a 190 ciclistas, distribuidos conforme as figuras

202 e 203.

Os gréficos demonstraram que o horario de maior fluxo no periodo da manha

corresponde das 07h45 as 8h no sentido Centro em direcdo ao bairro, enquanto no

periodo da tarde este corresponde 17h45min as 18h no sentido Bairro em direcédo ao

Centro.

Fluxo de ciclistas
Avenida Adolfo Fetter (manha)

| Sentido Bairro / Centro
B Sentido Centro/ Bairro

15

07:00/ 07

all]llj

30

07:15/ 07

45

07:30/07

00

07:45/08

15

08:00/ 08

30

08:15/ 08

45

08:30/ 08

00

08:45/09

Figura 202. Fluxo de ciclistas na ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter.(manhd)

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

10 Atividade realizada no dia 31 de Janeiro de 2012, o qual se ensolarado e com temperatura alta.
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Fluxo de ciclistas | Sentido Bairro / Centro
Avenida Adolfo Fetter (tarde) M Sentido Centro / Bairro

35
30
25
20
15
10

5
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15
30
45
00
15
30
45
00

17.00/ 17
1716 /17
17:30/ 17
17:45/18
18:00/ 18
18:15/ 18
18:30 /18
18:45 /19

Figura 203. Fluxo de ciclistas na ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter.(tarde)

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Posteriormente foram contabilizados os dados da contagem, chegando ao
namero total de 388 ciclistas trafegando nos periodos da manhd e da tarde
somados. Diante destes numeros, a amostra de questionarios realizados nessa via,
tendo como margem de erro de 10% e um intervalo de confianca de 95,5%.
(ORNSTEIN, 1992) chegou ao numero de 80 ciclistas abordados.

Aplicacdo do questionario e andlise dos resultados

A aplicacdo dos questionarios ocorreu através de abordagens realizadas de
foram distribuidas durante o dia, contudo foi dada atencdo os picos de fluxo que
correspondem ao inicio da manha 7h as 9h horas e no final da tarde 17h as 19h
horas.

De acordo com os questionarios realizados, tornou-se possivel tracar um
perfil do usuario que utiliza a ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter, identificando que
79% dos ciclistas sdo do sexo masculino e apenas 21% séao do sexo feminino. Foi
possivel ainda verificar que 24% dos ciclistas questionados encontram-se na faixa
etaria entre 30 e 39 anos, 20% encontram-se com idade entre 40 a 49 anos, como

demonstra a Figura 204.
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Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

= > 15 anos
m15a 19 anos
=20 a 29 anos
#30a 3%anos
=40 a 49 anos
=50 a 59 anos
" 60 a 69 anos
#70a79anos
< 80 anos

Figura 204. Faixa etaria dos ciclistas que trafegam na ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2011.

Com relagéo a condigdo funcional, do total de ciclistas abordados, 61% estao
empregados, 25% sdo autbnomos, 10% sao estudantes, 3% séo aposentados e 1%
dos questionados encontram-se desempregados (ver Figura 205a).

Os dados dos questionarios demonstram que 36% dos ciclistas questionados
apresentam-se como o principal usuério dentro da familia. Do total de ciclistas
guestionados, 19 % escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido
a mesma proporcionar economia financeira, 18% pela rapidez no deslocamento e
16% optaram pela bicicleta devido a préatica de exercicios e decorrente beneficios a
saude, além dos motivos mencionados foram citados outros itens que contribuiram
para escolha da bicicleta (ver Figura 205b).

Com relacdao a freqiéncia da utilizacdo da bicicleta, 46% dos ciclistas
abordados informaram que a utilizagdo ocorre de forma diaria, 28% a utilizam
durante seis dias da semana e 15% fazem uso da bicicleta durante cinco dias na

semana.
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Condicdo funcional
CiclofaixaAvenida Adolfo Fetter Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
394 1% Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter
49 2%
HEconomia
= Rapidez
= Empregado ® Saude
= Auténomo = Flexibilidade
m Estudante mLazer
= Aposentado ¥ Transporte coletivo ruim

= Sem emprego
= Qutros

= Facilidade
mAgilidade
Deslocamentos curtos

= Transito pesado

(@) (b)
Figura 205. (a) Condicéo Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter; (b) Motivo
pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Av. Adolfo Fetter escolheram a bicicleta como meio de

transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de usuarios questionados sobre a origem e destino dos
deslocamentos foi revelado que, 22% se deslocam do Getulio Vargas até a praia do
Laranjal, 16% dos deslocamentos ocorrem do Areal ao Balneario Valverde e 15%
das viagens ocorrem novamente do bairro Areal, mas com destino ao Balneario
Santo Antdnio. Entretanto, os ciclistas questionados relataram origem e destino

variados, totalizando 53% como demonstram as figuras 206 e 207.

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

B Getdlio Vargas / Laranjal
B Areal / Balneario Valverde
¥ Areal / Balneario Santo Antdnio
B Dunas / Recanto de Portugal
= Areal / Balneario dos Prazeres
= Centro / Laranjal
= Areal / Laranjal
= Navegantes Il / Laranjal
Recanto de Portugal / Recanto de Portugal
= COHAB Tablada / Las Acéacias

Dunas / Balneario Valverde

Figura 206. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.
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Os ciclistas que usaram a ciclofaixa para desempenhar seus deslocamentos
ultrapassaram o raio de acdo da bicicleta (ver Figura 207). As distancias de
deslocamento variaram entre 16 km, viagens que ocorreram do bairro Getulio
Vargas ao a praia do Laranjal, totalizando 22% e os deslocamentos de até 2 km
proximos do Recanto de Portugal ao Recanto de Portugal via esta implantada, 3%

dos deslocamentos da via.
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Figura 207. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter e a
identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: Getulio Vargas (B1), COHAB Tablada (B2),
Dunas (B3), Balneério dos Prazeres (B4), Areal (B5), Las Acacias (B6), Recanto de Portugal (B7),
Balneario Santo Antbénio (B8), Praia do Laranjal (B9), Centro (B10), Navegantes (B11) e Balneario
Valverde (B12). Fonte: Estudo realizado pela autora sobre Mapa urbano fornecido pela Prefeitura
Municipal de Pelotas, 2012.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via, em
ordem decrescente, os trés dos principais destacados pelos os usuarios foram: os

cruzamentos com 23%; as rotulas, com 12%; e o fato da ciclofaixa ser bidirecional,
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com 11%. As deficiéncias apontadas nos questionarios estéo ilustradas nas Figuras
208 e 209.

Problemas da via
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

B Cruzamentos
u Rétulas
® Méo dupla
= Drenagem
u Estacionamento sobre a via
¥ Falta de respeito dos motoristas
B Travessiada ponte
¥ Pedestres
= Velocidade dos veiculos
H Falta de uma barreira fisica
u Sinalizacéo
# lluminacéo
Gabarito

Figura 208. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicagdo dos questionarios.
Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

(o) I -

Figura 209. Ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter. a) Desrespeito, por parte dos veiculos motorizados, a

velocidade indicada por sinalizacao; b) estacionamento sobre a ciclofaixa; ¢) diminuigdo consideravel
do espaco (til do ciclista. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2012.

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés elementos mais citados foram: a
extensédo ciclofaixa citada por 27% dos questionados; a seguranga proporcionada
pela ciclofaixa com 23% e o fato de ao se locomover de bicicleta os usuéarios estara
ndo s6 praticando um exercicio como trazendo beneficios a prépria salude, com
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21%. As demais qualidades apontadas nos questionarios estédo ilustradas na Figura
210.

Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

u Extensé&o

B Seguranca

= Exercicio/ Saude
ETera via

¥ Sinalizagéo

Figura 210. Qualidades apontadas pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionarios.

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

A ciclofaixa localizada na Avenida Ferreira Viana, no lado direito da via, no
sentido centro-bairro, tem seu inicio nas imediacbes ao Forum de Pelotas e seu
término na rétula da Rua Comendador Rafael Maza (ver Figura 211). A via
apresenta a extensao de 4500 metros e gabarito transversal de aproximadamente

de 2,0 metros, a ciclofaixa apresenta ainda trafego em sentido bidirecional.

Figura 211. Percurso da ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana, compreendido entre o Férum de

Pelotas (R1) e a rdtula da Rua Comendador Rafael Maza (R2). Fonte: Estudo da autora sobre

imagem de satélite, 2011.
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Avaliagao técnica

Por meio da planilha de analise dedicada a verificacdo técnica, foi possivel
realizar a avaliagdo da ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana, identifica-se algumas
deficiéncias relativas as questdes de conflitos gerados entre motoristas e ciclistas.
Paradas de carga e descarga sobre a ciclovia e visitantes dos condominios locais
estacionamentos em espaco reservado aos ciclistas.

Os ciclistas que trafegam sobre a Avenida Ferreira Viana apresentam uma
grande sensacédo de inseguranca, uma vez que 0s motoristas ainda nao dispensam
0 devido respeito ao ciclista, tornando muito ténue a linha entre seguranga e 0s
acidentes.

O gabarito destinado ao transito de bicicletas nas rétulas é reduzido e nas
paradas de Onibus existe apenas sinalizacdo que obrigam o ciclista a parar a

bicicleta enquanto o 6nibus para no ponto, em ambos os sentidos (ver Figura 212).

Figura 212. Sinalizacao horizontal nos pontos de na Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana.

Fonte: arquivo pessoal da autora, 2012

Outro fator que interfere no deslocamento confortavel e seguro do ciclista € a
drenagem, porém essa se encontra bastante deficiente uma vez que a pista ndo
possui inclinagdo suficiente e pontos adequados de escoamento, fazendo com que
ocorra acumulo de agua da chuva e assim o surgimento de pocas e laminas d’agua

em grande parte de sua extensdo, como pode ser verificado na Figura 213.
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Figura 213. Problemas de drenagem na Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana.

Fonte: http://www.pinhalivre-org.blogspot.com/ Acesso em: 06 mar. 2012.

Com relagéo a iluminacédo, essa se apresenta de forma compartilhada com a
via destinada aos veiculos automotores, sendo considerada como suficiente (ver
Tabela 27). A pavimentacao em asfalto, em sua grande parte, apresenta bom estado
de conservacédo, em virtude principalmente da duplicacdo da Avenida Ferreira Viana
no final do ano de 2010.

CICLOFAIXA AVENIDA FERREIRA VIANA

Pavimentacao Drenagem Iluminacéo Sinaliza¢ao Estacionamento
Alsfalto Presente Presente Presente Nio encontrado
Estado regular inadequada Adequada Adequada

Tabela 27. Caracteristicas encontradas na Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana.

Fonte: Estudos da autora, 2011.

Avaliacdo dos usuarios — definicdo da amostra representativa

Para definicdo da amostra de ciclistas a ser abordados decorreu da contagem
de ciclistas que se deslocavam pela Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana®'. Foram
contabilizados no periodo da manha (7h as 9h) o fluxo de 171 e no periodo da tarde
(17h as 19h) o fluxo de ciclistas chegou a 227 ciclistas, distribuidos conforme a
Figura 214 e 215.

As figuras demonstraram que o horario de maior fluxo no periodo da manha

corresponde das 07h45min as 8h no sentido Centro em direcdo aos balnearios,

1 Atividade realizada no dia 16 de Fevereiro de 2012, o qual se encontrava parcialmente nublado e
com temperatura amena.
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enquanto no periodo da tarde este corresponde 17h30min as 17h45min no sentido

Balnearios em direcédo ao Centro.

35

30

25

20

15

10

35

30

25

20

15

10

Fluxo de Ciclistas | Sentido Bairro / Centro
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana (manha) B Sentido Centro/ Bairro

1]]]]115

Figura 214. Fluxo de ciclistas na ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana (manh@)

07:00 / 07:15
07:15 / 07:30
07:30 / 07:45
07:45 / 08:00
08:00 / 08:15
08:15/08:30
08:30 / 08:45
08:45 / 09:00

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Fluxo de Ciclistas B Sentido Bairro / Centro
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana (tarde) B Sentido Centro / Bairro

1llllllL

Figura 215. Fluxo de ciclistas na ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana (tarde)

17:00/17:15
1716/ 17:30
17:30/17:45
17:45 7 18:00
18:00/18:15
18:15/ 18:30
18:30/18:45
18:45 /7 19:00

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Aplicacdo do questionario e andlise dos resultados

Posteriormente foram contabilizados os dados da contagem, chegando ao

namero total de 378 ciclistas trafegando nos periodos da manha e da tarde. Diante

destes numeros, a amostra de questionarios realizados nessa via, tendo como



310

margem de erro de 10% e um intervalo de confianca de 95,5%. (ORNSTEIN, 1992)
chegou ao numero de 80 ciclistas abordados.

As abordagens, assim como nas demais vias destinadas aos ciclistas, foram
distribuidas durante o dia, mas principalmente nos picos de fluxo que correspondem
ao inicio da manha 7h as 9h horas e no final da tarde 17h as 19h.

De acordo com os questionarios aplicados, tornou-se possivel tracar um perfil
do usuario que utiliza a ciclofaixa da Avenida Adolfo Fetter, identificando que 84%
dos ciclistas sdo do sexo masculino e apenas 16% s&o do sexo feminino. Foi
possivel ainda verificar que 26% dos ciclistas questionados encontram-se na faixa
etaria entre 30 e 39 anos, 20% encontram-se com idade entre 20 a 29 anos, como
demonstra a Figura 216.

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

2%

m>15 anos
m15a 19 anos
m20a 29 anos
m30a 39 anos
=40 a 49 anos
m 50 a 59 anos
60 a 69 anos
70a 79 anos
<80 anos

Figura 216. Faixa etaria dos ciclistas que trafegam na ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana.

Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.

Com relagéo a condigdo funcional, do total de ciclistas abordados, 59% estao
empregados, 25% sdo autbnomos, 9% sdo aposentados, 5% séo estudantes, 1%
sdo donas de casa e individuos que gozam de beneficio da previdéncia e 1%
encontram-se desempregados (ver Figura 217a).

Os dados dos questionarios demonstram que 57% dos ciclistas questionados
apresentam-se como o principal usuario dentro da familia. Do total de ciclistas
guestionados, 26 % escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido
a mesma proporcionar economia financeira, 21% optaram pela bicicleta devido a
pratica de exercicios e decorrente beneficios a saude e 18% pela rapidez no
deslocamento, além dos motivos mencionados foram citados outros itens que

contribuiram para escolha da bicicleta (ver Figura 217b).
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Com relacdo a frequéncia da utlizacdo da bicicleta, 48% dos ciclistas
abordados informaram que a utilizagdo ocorre de forma diaria, 21% a utilizam

durante seis dias da semana e 18% fazem uso da bicicleta durante cinco dias na

semana.
Condigdo funcional Motivo pelo qual escolheu a bicicleta
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana
1%_ 1% 3%

= Empregado

m Autdnomo ® Economia
B Salde / Exercicios
® Estudante Rapid
= Rapidez
] sentado
Apo ® Flexibilidade
H Sem emprego = Agilidade
= Qutros

® Transporte coletivo ruim
= Lazer

@) (b)
Figura 217. (a) Condi¢do Funcional dos ciclistas da ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana; (b) Motivo
pelo qual os ciclistas da ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana escolheram a bicicleta como meio de

transporte. Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Do total de usuarios questionados sobre a origem e destino dos
deslocamentos foi revelado que, 20% se deslocam do Centro da cidade até a Praia
do Laranjal, 15% dos deslocamentos ocorrem da Gabiroba ao Recanto de Portugal e
15% das viagens ocorrem do Loteamento Dunas ao Umuharama. Entretanto, os
ciclistas questionados relataram origem e destino variados na cidade, totalizando
50% como demonstra as Figura 218 e 219.

Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

B Centro - Laranjal

= Guabiroba / Recanto de Portugal

# Dunas - Umuharama

B Fatima / Balneario Santo Anténio

= Fatima / Balneario Valverde

¥ Fragata / Recanto de Portugal

= COHAB Tablada - Av. Ferreira Viana

u Cruzeiro do Sul / Recanto de Portugal
Porto / Laranjal

w Navegantes / Balneério Valverde

Figura 218. Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas da Ciclofaixa da Avenida Ferreira

Viana. Fonte: Estudo realizado pela autora, 2012.
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Os ciclistas que usaram a ciclofaixa para desempenhar seus deslocamentos
ultrapassaram o raio de acdo da bicicleta (ver Figuras 219). As distancias de
deslocamento variaram entre 13 km, viagens que ocorreram do bairro Porto a praia
do Laranjal, totalizando 4% e os deslocamentos de até 3 km do Dunas ao

Humuarama via esta implantada, 15% dos deslocamentos da via.
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Figura 219. Mapa do Municipio de Pelotas, em vermelho a Ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana e a
identificacdo dos bairros de origem e destino das viagens: COHAB Tablada (B1), Guabiroba (B2),
Dunas (B3), Fragata (B4), Centro (B5), Porto (B6), Fatima (B7), Cruzeiro do Sul (B8), Navegantes
(B9), Umuharama (B10), Recanto de Portugal (B11), Balneario Santo Anténio (B12), Laranjal (B13) e
Balneario Valverde (B14). Fonte: Estudo realizado pela autora sobre Mapa urbano fornecido pela

Prefeitura Municipal de Pelotas, 2012.

Ao analisar os dados coletados sobre os problemas encontrados na via, em
ordem decrescente, os trés dos principais destacados pelos os usuarios foram:
transito perigoso com 22%; as rotulas, com 20%; e a falta de respeito dos
motoristas, com 17%. As deficiéncias apontadas nos questionarios estao ilustradas

na figura 220.
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Problemas davia
Ciclofaixa Avenida FerreiraViana

m Transito perigoso

mRotula

mFalta de respeito dos motoristas
m Estacionar sobre a via

mDuas m&os juntas

B Drenagem

" Paradas de dnibus

Figura 220. Problemas apontados pelos ciclistas durante a aplicacdo dos questionarios.
Fonte: Estudos realizados pela autora, 2012.

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés elementos mais citados foram: a
seguranca que a ciclofaixa proporciona citada por 35% dos questionados; o fato da
via existir com 25% e a sinalizagdo da ciclofaixa, com 22%. As demais qualidades
apontadas nos questionarios estéo ilustradas no na Figura 221.

Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida FerreiraViana

u Segurancga
mTera via

= Sinalizag&o

= Pavimentac&o

= [luminag&o

Figura 221. Qualidades apontadas pelos ciclistas durante a aplicagdo dos questionarios.

Fonte: Estudos realizados pela autora, 2011.

A ciclofaixa da Avenida Ferreira Viana por ter sua implantacdo recente
apresenta ainda a sinalizacdo tanto vertical como horizontal preservada, uma vez
gue existe certa quantidade, distribuicdo e clareza da sinalizacdo (pinturas no
pavimento e placas) para ciclistas, motoristas e pedestres. A ciclofaixa apresenta
baixa constancia no deslocamento devido a sua segmentacdo pela quantidade de
interrupcdes (cruzamentos e paradas de 6nibus etc.) onde o ciclista é obrigado a
parar a bicicleta, dando a preferéncia é dos veiculos motorizados, torna o

deslocamento segmentado.
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APENDICE E - Caracterizagio das vias

Ciclovia Avenida Duque de Caxias
Ciclovia Avenida Bento Gongalves
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

© ®© N o gk~ ODNdD-=

Ciclofaixa Avenida lldefonso Simées Lopes
m 10.Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

11.Ciclofaixa Avenida Fernando Osoério

Fonte: Estudo da autora sobre mapa urbano fornecido pela Prefeitura Municipal de Pelotas, 2011.
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ILUMINAGAO PUBLICA
VAPOR DE SODIO 250W

VEGETAGAO
APRESENTA VARIAGAO DE PORTE

PAVIMENTO
‘gr' PLACAS DE CONCRETO MOLDADAS NO LOCAL

SEPARADOR
BLOCOS DE CONCRETO

4,00 L 3,00

7
Charretes e Ciclistas Pedestres

Sem escala

4,00 L 3,00

>

1
Charretes e Ciclistas Pedestres

Fonte: Estudo da autora, 2011.

Ciclovia Avenida Duque de Caxias

:’Iiz-dnié: arquivo pessoal da autora, 2011.

Apos analise dos dados coletados durante a aplicacdo dos
questionarios, tornou-se possivel tragar um perfil do usuario que
se desloca pela ciclovia da Avenida Duque de Caxias,
identificando que 86% dos questionados sdo do sexo masculino
e 14% do sexo feminino.

Com relacdo a faixa etéria, a maioriados usuarios possui
entre 20 a 29 anos, correspondendo a 25% do total de
questionados. Ao que diz respeito a condi¢do funcional do
ciclista, foi constatado que 49% dos ciclistas questionados estao
empregados.

Do total de ciclistas abordados, 69% ¢ o principal usuario
dentro da familia; além disso, 67% dos questionados apontam
que a utilizagdo da bicicleta ocorre de forma diaria, entretanto
14% fazem uso da bicicleta em seis dias da semana.

Segundo analise dos questiondrios, a motivagdo para
escolha da bicicleta como meio de transporte, ocorreu devido a
economia financeira que esse meio de transporte proporciona,
com 38%.

Além disso, os questionarios
proporcionaram ainda que fossem apontados
pelos usudrios, em ordem decrescente, trés dos
principais problemas encontrados na via.
Destaca-se em primeiro lugar a inseguranca dos
cruzamentos, com 17% das indicag¢des; em
segundo lugar o compartilhamento com
pedestres e carrogas, com 15%; e em terceiro
lugar a condic¢ao da pavimentagao, com 14%.

Entretanto, a ciclovia também apresenta
aspectos positivos que foram apontados pelos
ciclistas abordados, sendo destacados: 25 % do
total de respondentes indicam que a via
proporciona seguranca ao ciclista; 15%
ressaltaram que a propria via representava um

ganho na qualidade de vida do usuario; 13%

citam a via como fonte de lazer.
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Avaliagao dos usuarios

VEGETAGCAO

GRANDE PORTE

PAVIMENTO

SAIBRO

PAVIMENTO ADJACENTE A VIA

GRAMA

Problemas com sinali

LN ~ i |

L 2,80 L
1 Ciclistas 1

Sem escala

2,80
Ciclistas

Fonte: Estudo da autora, 2011. Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011. Problemas nos cruzamentos

Ciclovia Avenida Bento Goncgalves

De acordo com os questiondrios realizados, os quais
seguiram os mesmos aspectos da via anterior, tornou-se
possivel delinear um perfil do usuario que faz uso da cicloviada
Avenida Bento Gongalves, identificando que 84% dos ciclistas
sdo do sexo masculino e apenas 16% sdo do sexo feminino.

Com relagdo a faixa etaria, foi possivel observar que
33% dos ciclistas abordados encontram-se na faixa entre 40 a
49 anos. Além disso, do total de ciclistas abordados, 60% estao
empregados, 18% desempenham atividades como autdnomos.

O uso da bicicleta ¢ diario para 46% dos ciclistas
abordados, sendo que 56% do total de ciclistas apresentam-se
como o principal usuério dentro da familia, tendo escolhido a
bicicleta como principal meio de transporte, 32 % devido sua
economia, 24% pela pratica de exercicios e beneficios a saude e
14% devido arapidez que esse meio de transporte proporciona.

Os questionarios propiciaram ainda que
fossem apontados pelos usudrios, em ordem
decrescente, trés dos principais problemas
encontrados na via. Destacam-se: a
pavimenta¢do, com 30% das indicagdes; a
deficiéncia da sinalizag@o, tanto no vertical
como horizontal, com 19%; e a drenagem
inadequada, com 11%. Além disso, ¢ evidente a
insatisfacdo dos usuarios quanto a situagdo nos
cruzamentos, uma vez que esses nao
apresentam a sinalizagdo adequada fazendo
com que ocorram abusos por parte dos \
motoristas.

Entretanto, a ciclovia também
apresenta aspectos positivos que foram
apontados pelos ciclistas abordados, entretanto
43% do total de respondentes indicam ndo ver
qualidades na via; 25% ressaltaram a seguranca
que a via proporciona e 15% citam a vegetacao

como um elemento positivo, que agrega

conforto térmico ao deslocamento.
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Ciclovia Avenida Domingos José de Almeida

Avaliagao dos usuarios

De acordo com os questionarios realizados, tornou-se
possivel tragcar um perfil do usuario que da ciclovia da Avenida
Domingos José de Almeida, onde foram identificados que 80%
dos ciclistas abordados sdo do sexo masculino e apenas 20% sdo
do sexo feminino. Além disso, com relagdo a faixa etaria
encontram-se praticamente em igualdade a parcela de ciclistas que
possui idade entre 20 a 29 anos, com 26% e a parcela dos ciclistas
que se encontram na faixa etaria entre 50 a 59anos, com 25% do
total de usudrios.

Do total de ciclistas abordados, com relagao a condi¢ao
funcional, ou seja, a atividade que o individuo desempenha, 37%
dos questionados estdo empregados, 23% sdo auténomos, 15%
aposentados. Dos ciclistas questionados, 50% apresentam-se
como o principal usudrio dentro da familia, tendo escolhido a
bicicleta como principal meio de transporte, 35 % devido sua
economia, 24% devido a rapidez que esse meio de transporte
proporciona e 14% pela pratica de exercicios e conseqiientes
beneficios a satde.

Os questiondrios proporcionaram ainda
que fossem verificados dados relativos a
freqiiéncia com que a bicicleta ¢ utilizada, o que
apontou que essa € utilizada diariamente por 53%
dos ciclistas, ainda foi possivel identificar, em
ordem decrescente, trés dos principais problemas
encontrados na via de acordo com 0s usuarios,
destaca-se: a pavimentacdo, com 26% das
indicagdes; a sinalizag@o, com 24%; ¢ a falta de
respeito dos motoristas, com 13%.

Ja& com relagdo as qualidades foi
salientada a seguranca em trafegar em um local
separado fisicamente da pista destinada a
veiculos automotores, com 27%; a presenca de
vegetacdo no percurso da via, com 24%. Porém,
em terceiro lugar com 14% os ciclistas

questionados ndo encontraram nenhuma

qualidade na via em questao.

317



“ k. _:.vhn; iy
# Fopté:Estldo da.autbra sobre |

Perfil e planta baixa da ciclofaixa

ILUMINAGAO PUBLICA
VAPOR DE SODIO 250W

TAXOES REFLEXIVOS PAVIMENTO
Sinalizagao Asfalto

LN LN\ LD

L 2,20 ,II’ 7,80 L

Veiculos automotores

T“IL -

I w -

L 2,20 ,II’ 7,80 L

Ciclistas Sem escala

Veiculos automotores

Fonte: Estudo da autora, 2011.

Ciclistas

Fonte: arquivo pessoa_l da autora, 2011.

hall

Problemas com pavimentacéo e drena

Ciclofaixa Avenida Domingos José de Almeida

3

gem

Avaliagao dos usuarios

Os questiondrios aplicados revelaram que 84% dos
ciclistas que circulam pela ciclofaixa da Avenida Domingos José
de Almeida sdo do sexo masculino e apenas 16% sdo do sexo
feminino. Além disso, com relacdo a faixa etaria constatou-se que
27% dos questionados apresentam de 20 a 29 anos.

Com relagdo a condigdo funcional, do total de ciclistas
abordados, 34% estdo empregados, 26% sdo autonomos, 20%
aposentados, 4% estdo desempregados e 2% desempenham
fungdes como dona de casa ou estdo afastados do emprego por
doenga.

Os dados coletados demonstram que 52% dos ciclistas
questionados apresentam-se como o principal usudrio dentro da
familia. Contudo, do total de ciclistas, 29 % escolheram a bicicleta
como principal meio de transporte devido sua economia, 26%
devido a rapidez que esse meio de transporte proporciona € 9%
por ser um meio pratico de deslocamento, assim como a bicicleta
proporciona arealizagao de exercicios em beneficio da satde.

Com relagdo a freqiiéncia da utilizagdo da bicicleta, os
ciclistas abordados informaram 46% a utilizam de forma diaria,
26% a utilizam durante seis dias da semana e 18% fazem uso da

bicicleta durante cinco dias na semana.
Ao analisar os dados coletados sobre os

problemas encontrados na via, citados pelos
usuarios em ordem decrescente, 0s trés
problemas destacados pelos os usuarios foram: a
sinalizagdo no término da ciclofaixa, uma vez
que essa se encontra insipiente, com 25%; a__
entrada e saida de veiculos que dificulta o fluxo
das bicicletas, com 21%; e a falta de respeito dos
motoristas, com 12%.

Ao que dizem respeito as qualidades, os
trés elementos mais citados foram: a seguranga
em trafegar em um local destinado
exclusivamente para os ciclistas, com 29%; a
presenca da propria via, com 21% e 19% dos

questionados ndo identificaram nenhuma

qualidade na ciclofaixa.
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Avaliagao dos usuarios

Os questiondrios aplicados revelaram que 84% dos
ciclistas que se deslocam pela ciclofaixa da Avenida Fernando
Osorio sdao do sexo masculino e apenas 16% sdo do sexo feminino.
Com relacdo a faixa etdria constatou-se que 40% dos
questionados apresentam de 30 a 39 anos.

Com relagdo a condig¢do funcional, do total de ciclistas
abordados, 54% estdo empregados, 33% sdo autdbnomos, 6%
aposentados. Os dados coletados demonstram que 55% dos
ciclistas questionados apresentam-se como o principal usuario
dentro da familia. Contudo, do total de ciclistas, 39 % escolheram
a bicicleta como principal meio de transporte devido sua
economia, 25% por proporcionar a realizacdo de exercicios

concomitante ao deslocamento trazendo em beneficio da saade e
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16% pela rapidez no deslocamento. Com relagdo a freqiiéncia da
utilizacao da bicicleta, 67% dos ciclistas abordados informaram
que a utilizag¢do ocorre de forma didria, 18% a utilizam durante

P _ T, v . seis dias da semana e 10% fazem uso da bicicleta durante cinco
Perfil e Planta baixa da ciclofaixa == - 2 I : ) dias durante a semana.
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Ao analisar os dados coletados sobre os
problemas encontrados na via, em ordem

decrescente, os trés dos principais destacados

pelos os usuarios foram: o pavimento, com 25%;
PAVIMENTO

a sinalizagdo tanto vertical, quanto horizontal,
com 21%:; e adrenagem da via, com 17%.

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés

Fonte: Estudo da autora, 2011.

elementos mais citados foram: a nao

identificacdo de qualidades na ciclofaixa, com? I

36%; a via constituir uma ligacdo répida, com
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Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011.
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Avaliagao dos usuarios
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Fonte:_arquivo pessoal da autora, 2011.

Problemas com pavimentagao

As informagdes coletadas, através dos questiondrios aplicados
revelaram que 82% dos ciclistas que se deslocam pela ciclofaixa
da Avenida Leopoldo Brod sdo do sexo masculino e apenas 18%
sdo do sexo feminino. Com relagdo a faixa etaria constatou-se que
28% dos questionados apresentam de 20 a 29 anos e 25%
apresentam de 30 a 39 anos. Com relagdo a condi¢ao funcional, do
total de ciclistas abordados, 60% estdo empregados, 22% sdo
auténomos, 13% aposentados, 3% estudantes e 2% sao donas de
casa e individuos que gozam de beneficio da previdéncia

Os dados recolhidos demonstram que 78% dos ciclistas
questionados apresentam-se como o principal usudrio dentro da
familia. Contudo, do total de ciclistas, 37 % escolheram a bicicleta
como principal meio de transporte devido a mesma proporcionar a
realizag¢ao de exercicios concomitante ao deslocamento, trazendo
em beneficio da satde, 31% devido a economia financeira € 13%
pela rapidez no deslocamento. Com relagdo a freqiiéncia da
utilizacao da bicicleta, 54% dos ciclistas abordados informaram
que a utilizag¢do ocorre de forma didria, 23% a utilizam durante
seis dias da semana e 15% fazem uso da bicicleta durante cinco
dias na semana.

Ao analisar os dados coletados sobre os
problemas encontrados na via, em ordem
decrescente, os trés elementos destacados pelos
os usudrios foram: o pavimento, com 35%; a
auséncia de sinalizacdo tanto vertical, quanto |
horizontal, com 22%; e a auséncia de drenagem
pluvial da via, com 17%.

Ao que dizem respeito as qualidades, os
elementos mais citados foram: a ndo
identificagdo de qualidades na ciclofaixa foi
citada por 38% dos questionados; a0 mesmo
tempo em que a presenca da propria via
constituia uma qualidade, com 32%; a ciclovia
constituir um caminho de ligacdo rapida com

outros bairros, com 18% e a via encontra-se no

trajeto para o trabalho, com 12%.
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Avaliagao dos usuarios

Os questionarios aplicados mostraram que 74% dos
ciclistas que se deslocam pela ciclofaixa da Avenida Ildefonso
Simdes Lopes sdo do sexo masculino e apenas 26% sao do sexo
feminino. Com relagdo a faixa etdria, constatou-se uma boa
distribuicdo entre as categorias, visto que 22% dos usudrios
possuem entre 30 a 39 anos; 21% possuem de 20 a 29 anos €20%

encontram-se na faixa entre 50 a 59 anos.

de‘satélite, 2011,

Com relagdo a condig¢do funcional, do total de ciclistas
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abordados, 49% estdo empregados e 48% dos ciclistas
questionados apresentam-se como o principal usudrio dentro da
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Com relacdo a freqiiéncia da utilizacdo da bicicleta, 54%

dos ciclistas abordados informaram que a utilizagdo ocorre de

orife:. ‘Estudo d

forma diaria, 23% a utilizam durante seis dias da semana e 15%

fazem uso da bicicleta durante cinco dias na semana.
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tempo em que a presenca da propria via
constituia uma qualidade, com 32%; a ciclovia
constituir um caminho de ligacdo réapida com

outros bairros, com 18% e a via encontra-se no

trajeto para o trabalho, com 12%.

Fonte: arquivo pessoal da autora, 2011. .
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Problemas com sinalizagao

Avaliagao dos usuarios

Os questionarios aplicados mostraram que 73% dos
ciclistas que se deslocam pela ciclofaixa da Avenida Dom
Joaquim sdo do sexo masculino e apenas 27% sdo do sexo
feminino. Com relagdo a faixa etaria constatou-se que esta bem
distribuida entre as categorias, visto que 32% dos usudrios
possuem entre 20 a 29 anos, representando a maior parcela de
usuarios.

Com relacdo a condi¢ao funcional, do total de ciclistas
abordados, 52% estdo empregados, 27% sao autonomos, 12%
estudantes, 4% encontram-se desempregados, 2% sdo donas de
casa e individuos que gozam de beneficio da previdéncia e 2%
aposentados.

Os dados dos questionarios demonstram que 46% dos
ciclistas questionados apresentam-se como o principal usuario
dentro da familia. Do total de ciclistas questionados, 32 %
escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido a
mesma proporcionar economia financeira, 22% optaram pela
bicicleta devido a pratica de exercicios e decorrente beneficios a
saude e 17% pelarapidez no deslocamento.

Com relacao a freqiiéncia da utilizacao da bicicleta, 51%
dos ciclistas abordados informaram que a utilizagao ocorre de

forma diaria, 20% a utilizam durante seis dias da semana e 17%

fazem uso da bicicleta durante cinco dias na semana.
Ao analisar os dados coletados sobre os

problemas encontrados na via, em ordem
decrescente, os trés dos principais destacados
pelos os usudrios foram: a falta de respeito dos
motoristas para com os ciclistas, com 23%; ay
sinalizagdo principalmente nos cruzamentos,

com 23%; e os proprios cruzamentos

considerados perigos na situagdo que se

encontram, com 17%.

Ao que dizem respeito as qualidades, os
trés elementos mais citados foram: a seguranca
que a ciclofaixa proporciona citada por 25% dos
questionados; a pavimentagdo com 11% e a

flexibilidade de se locomover com 10%.
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Avaliagao dos usuarios

De acordo com os questionarios realizados, tornou-se

possivel tragar um perfil do usuario que utiliza a ciclofaixa da Rua

Andrade Neves, identificando que 81% dos ciclistas sdo do sexo
masculino e apenas 19% sao do sexo feminino. Foi possivel ainda
verificar que 36% dos ciclistas questionados encontram-se na faixa
etaria entre 20 e 29 anos.

Com relacao a condigdo funcional, do total de ciclistas
abordados, 57% estdo empregados, 14% sdo autonomos, 10% sao
aposentados, 9% sao estudantes, 7% sao donas de casa e
individuos que gozam de beneficio da previdéncia e 3%
encontram-se desempregados.

Os dados dos questiondrios demonstram que 67% dos
ciclistas questionados apresentam-se como o principal usuario
dentro da familia. Do total de ciclistas abordados, 32% escolheram a
bicicleta como principal meio de transporte devido a mesma
proporcionar economia financeira, 22% optaram pela bicicleta
devido a pratica de exercicios e decorrente beneficios a saude e 17%
pela rapidez no deslocamento, além dos motivos mencionados
foram citados outros itens que contribuiram para escolha da
bicicleta.

Comrelacao a freqiiéncia da utilizagao da bicicleta, 33% dos

Perfil e planta baixa da ciclofaixa
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ciclistas abordados informaram que a utilizacao ocorre de forma
diaria, 19% a utilizam durante seis dias da semana e 23% fazem uso
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Ao que dizem respeito as qualidades, os
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Avaliagao dos usuarios
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Problemas com Drenagem

De acordo com os questiondrios realizados, tornou-se
possivel tragar um perfil do usudrio que utiliza a ciclofaixa da
Avenida Adolfo Fetter, identificando que 79% dos ciclistas sdo
do sexo masculino e apenas 21% sdo do sexo feminino. Foi
possivel ainda verificar que 24% dos ciclistas questionados
encontram-se na faixa etaria entre 30 e 39 anos.

Com relagdo a condicdo funcional, do total de ciclistas
abordados, 61% estdo empregados, 25% sdo autonomos, 10%
sdo estudantes, 3% sdo aposentados e 1% dos questionados
encontram-se desempregados.

Os dados dos questionérios demonstram que 36% dos
ciclistas questionados apresentam-se como o principal usudrio
dentro da familia e 19 % do total escolheram a bicicleta como
principal meio de transporte devido & mesma proporcionar
economia financeira, 18% pela rapidez no deslocamento e 16%
optaram pela bicicleta devido a pratica de exercicios e decorrente
beneficios a saude.

Com relagdo a freqiiéncia da utilizacao da bicicleta, 46%
dos ciclistas abordados informaram que a utilizagdo ocorre de
forma diaria, 28% a utilizam durante seis dias da semana ¢ 15%

fazem uso da bicicleta durante cinco dias na semana.
Ao analisar os dados coletados sobre os

problemas encontrados na via, em ordem
decrescente, os trés principais destacados pelos
os usuarios foram: os cruzamentos com 23%; as
rotulas, com 12%; e o fato da ciclofaixa ser
bidirecional, com 11%.

Ao que dizem respeito as qualidades, os
trés elementos mais citados foram: a extensdo
ciclofaixa citada por 27% dos questionados; a
seguranga proporcionada pela ciclofaixa com
23% e o fato de ao se locomover de bicicleta os
usudrios estara nao so praticando um exercicio
como trazendo beneficios a propria saude

facilidade, com 21%.
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Avaliagao dos usuarios

De acordo com os questionarios aplicados, tornou-se
possivel tragar um perfil do usuério que utiliza a ciclofaixa da
Avenida Adolfo Fetter, identificando que 84% dos ciclistas sao do
sexo masculino e apenas 16% sdo do sexo feminino. Foi possivel
ainda verificar que 26% dos ciclistas questionados encontram-se
na faixa etaria entre 30 e 39 anos.

Com relacdo a condi¢do funcional, do total de ciclistas
abordados, 59% estao empregados, 25% sao autdonomos, 9% sao
aposentados, 5% sdo estudantes, 1% sdao donas de casa e

individuos que gozam de beneficio da previdéncia e 1%

encontram-se desempregados .

. . . . .~ B Os dados dos questionarios demonstram que 57% dos
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dentro da familia. Do total de ciclistas questionados, 26 %

escolheram a bicicleta como principal meio de transporte devido a
mesma proporcionar economia financeira, 21% optaram pela
bicicleta devido a pratica de exercicios e decorrente beneficios a
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Com relagdo a freqiiéncia da utilizacdo da bicicleta, 48%
dos ciclistas abordados informaram que a utilizagdo ocorre de
forma diaria, 21% a utilizam durante seis dias da semana e 18%

fazem uso da bicicleta durante cinco dias na semana.

Fonte: Estudo da autora, 2011.
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que a ciclofaixa proporciona citada por 35% dos

Sinalizagdo  questionados; o fato da via existir com 25% e a

sinalizacdo da ciclofaixa, com 22%.
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APENDICE F - Resultado da aplicagio dos questionarios

Fluxo de ciclistas
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Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim
Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter
Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

. Ciclofvia Av. Duque de Caxias
10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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Ao analisar os graficos referentes ao fluxo de
ciclistas nas vias que compde o sistema cicloviario de
Pelotas, no periodo da manha, nota-se que os picos de
deslocamentos ocorrem no sentido bairro / centro.

Contudo, vale resaltar as ciclofaixas das Avenidas
Adolfo Fetter (ver Grafico 7) e Ferreira Viana (ver Grafico
8), cujos deslocamentos mais intensos no periodo da
manha ocorrem no sentido centro / bairro.

Ainda é possivel verificar, através da comparagao
do fluxo de ciclistas no grafico abaixo, que a via que
apresenta maior utilizagao é a ciclovia da Avenida Duque
de Caxias (ver Grafico 9), sendo seguida pela ciclofaixa da
Avenida Adolfo Fetter (ver Grafico 7) e ciclofaixa da
Avenida lldefonso Simdes Lopes (ver Grafico 3).

Fluxo de ciclistas - Manha
Sistema cicloviario de Pelotas

| Sentido Bairro / Centro

[l Sentido Centro / Bairro
500
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300

Numero de ciclistas abordados
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- I [ | .
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Vias onde foram aplicados os questionarios

Fonte: Estudos da autora, 2012.

As vias que apresentam menor fluxo de
ciclistas no perido da manha encontram-se
localizadas nas Avenidas Fernando Osério(ver
Grafico 5) e Leopoldo Brod (ver Grafico 6).
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Fluxo de ciclistas - periodo da tarde




1 Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

.. Masculino
B Feminino

2 Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

. M Masculino
B Feminino

3 Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes

.- Masculino
B Feminino

4 Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida

.- Masculino
B Feminino

Sexo dos ciclistas

Sexo dos ciclistas 9
Ciclofaixa Avenida Fernando Osorio

B Masculino

B Feminino
Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod
B Masculino
B Feminino
Sexo dos ciclistas 11
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

B Masculino
B Feminino

Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

B Masculino
B Feminino

LEGENDA

Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Duque de Caxias

B Masculino
B Feminino

Sexo dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Bento Gongalves

B Masculino
B Feminino

Sexo dos ciclistas
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

B Masculino
B Feminino

Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim
Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter
Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

. Ciclofvia Av. Duque de Caxias
10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves
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Fonte: Estudos da autora, 2012.

A participagao das mulheres na composicéo geral
dos usuarios da bicicleta ainda € muito reduzida, foram
19% (167) do sexo feminino, para 81% (718) do sexo
masculino. Essa discrepancia esta associada a muitos
aspectos, mas principalmente com a inseguranga
expressadas pelas mesmas devido ao transito pesado,
principalmente nas Avenidas onde o fluxo de veiculos
motorizados € mais intenso.

Sexo dos ciclistas
Sistema Cicloviario de Pelotas

B Masculino
B Feminino

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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1 Faixa etaria dos ciclistas 5
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

2%

> 15 anos
®15a 19 anos
=20 a 29 anos
m30 a 39 anos
m40 a 49 anos
=50 a 59 anos
=60 a 69 anos
m70a79anos

< 80 anos
2 Faixa etaria dos ciclistas 6
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim
1%
m>15anos

®15a 19 anos
20 a 29 anos
m30 a 39 anos
40 a 49 anos
m50 a 59 anos
760 a 69 anos
m70a 79 anos

< 80 anos
3 Faixa etaria dos ciclistas 7
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes
1%1%
> 15 anos

®15a 19 anos
=20 a 29 anos
® 30 a 39 anos
40 a 49 anos
u 50 a 59 anos
" 60 a 69 anos
m70a79anos

< 80 anos
4 Faixa etaria dos ciclistas 8
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida
1%
> 15 anos

m15a 19 anos
m20a 29 anos
m 30 a 39 anos
40 a 49 anos
50 a 59 anos
160 a 69 anos
©70a79anos
< 80 anos

Faixa etaria dos ciclistas

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Fernando Osorio

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod
2%

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

2%

> 15 anos
®15a 19 anos
=20 a 29 anos
30 a 39 anos
m40 a 49 anos
50 a 59 anos
" 60 a 69 anos
m70a79 anos
< 80 anos

=> 15 anos
®15a 19 anos
=20 a 29 anos
®30 a 39 anos
®40 a 49 anos
=50 a 59 anos
=60 a 69 anos
=70 a79anos
< 80 anos

m> 15 anos
®15a 19 anos
=20 a 29 anos
®30 a 39 anos
®40 a 49 anos
=50 a 59 anos
760 a 69 anos
=70 a79anos
< 80 anos

=> 15 anos
m15a 19 anos
=20 a 29 anos
=30 a 39 anos
®40 a 49 anos
=50 a 59 anos
=60 a 69 anos
=70a79 anos
< 80 anos
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Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Fernando Osorio

1%
®> 15 anos
m15a 19 anos
=20 a 29 anos
®m30 a 39 anos
=40 a 49 anos
=50 a 59 anos
=60 a 69 anos
=70a79anos
< 80 anos

Faixa etaria dos ciclistas
Ciclovia Avenida Bento Gongalves

m> 15 anos

®15a 19 anos
=20 a 29 anos
=30 a 39 anos
®40 a 49 anos
=50 a 59 anos
760 a 69 anos
=70 a79anos

< 80 anos
Faixa etaria dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Domingos de Aimeida
1%
®=> 15 anos

m15a 19 anos
=20 a 29 anos
®30 a 39 anos
®40 a 49 anos
=50 a 59 anos
=60 a 69 anos
=70a79anos
< 80 anos

Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim
Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter
Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

. Ciclofvia Av. Duque de Caxias
10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves
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Fonte: Estudos da autora, 2012.

Os ciclistas pelotenses estao distribuidos de acordo
com a faixa etaria, da seguinte maneira: 2% possuem
idade inferior a 15 anos, 7% tem idade entre 15 a 19 anos,
24% encontram-se na faixa etaria entre 20 a 29 anos, 23%
apresentam idade entre 30 a 39 anos, 20% apresentam 40
a 49 anos, 18% encontram-se com idade entre 50 a 59
anos, 5% idade entre 60 a 69 anos e por fim 1% possui
idade entre 70 a 79 anos.

Contudo, nenhum dos ciclistas abordados
apresentou idade superior a 80 anos. Assim, os dados
demonstram o baixo indice de criangas e idosos utilizando
o sistema cicloviario do municipio, como demonstra o
grafico abaixo.

Faixa etaria dos ciclistas
Sistema Cicloviario de Pelotas

1% 2%

m> 15 anos

E15a 19 anos
120 a 29 anos
m 30 a 39 anos
540 a 49 anos
150 a 59 anos
160 a 69 anos
n70a 79 anos

< 80 anos

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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Condicao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

3%

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado
Sem emprego
Outros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

o, 3% 2%

4

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado

Sem emprego

Outros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simbes Lopes

2%2%

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado
Sem emprego

Outros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida

2%

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado

Sem emprego

Outros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Fernando Osério

3%

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado

Sem emprego

Outros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Fernando Osorio

2%

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado

Sem emprego

Outros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

3%1%

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado
Sem emprego

Outros

Condicao funcional dos ciclistas
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

1% 1%

Empregado
Auténomo
Estudante
Aposentado
Sem emprego

Outros

Condigao funcional dos ciclistas

10

11
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Condigao funcional dos ciclistas
Ciclovia Avenida Duque de Caxias

B Empregado
= Autébnomo

= Estudante

= Aposentado
= Sem emprego
= Outros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclovia Avenida Bento Gongalves

1%

B Empregado
= Autébnomo

= Estudante

B Aposentado
= Sem emprego
= OQutros

Condigao funcional dos ciclistas
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

B Empregado
= Autébnomo

= Estudante

B Aposentado
= Sem emprego

= Qutros

Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim

Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter

Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

Ciclofvia Av. Duque de Caxias

10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves

Fonte: Estudos da autora, 2012.

O Grafico a seguir mostra a condi¢ao funcional dos
ciclistas pelotenses, demonstrando que a bicicleta é
basicamente utilizada por trabalhadores, correspondendo
a 52% dos usuarios que possuem emprego formal, 23%
apresentam-se como auténomos 10% estudantes, 9%
aposentados, 3% estdo desempregados no momento e
3% estao na categoria outros que engloba donas de casa e
pessoas que desfrutam de auxilio doenca fornecido pela
previdéncia social.

Contudo, vale ressaltar que alguns dos
questionados além de utilizarem a bicicleta para
deslocamento até o trabalho, utilizam também para ir a
escola, mantendo-se 0 mesmo percentual de participagao
em um e em outro grafico para aqueles com duplajornada.

Condigao funcional dos ciclistas
Sistema Cicloviario de Pelotas

3%

® Empregado

= Autbnomo

= Estudante

= Aposentado

= Sem emprego
= Qutros

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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1 Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

m4 DIAS
=u5DIAS

=6 DIAS

“ DIARIAMENTE

2 Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

m4 DIAS

= 5DIAS

=6 DIAS

“ DIARIAMENTE

3 Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

m4 DIAS
=5DIAS

=6 DIAS

“ DIARIAMENTE

4 Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida
1%
3%

=1DIA

=2 DIAS

u3 DIAS

=4 DIAS
®u5DIAS

u6 DIAS

= DIARIAMENTE

8

Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Fernando Osério

2%

Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

1%

Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

1%

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

=4 DIAS
=5DIAS

=6 DIAS

“ DIARIAMENTE

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

=4 DIAS
=5DIAS

=6 DIAS

“ DIARIAMENTE

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

=4 DIAS
=5DIAS

16 DIAS

= DIARIAMENTE

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

14 DIAS
=5DIAS

=6 DIAS

= DIARIAMENTE

10

11

LEGENDA

Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclovia Avenida Duque de Caxias

20
63%

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS
m4DIAS
u5DIAS

=6 DIAS

“ DIARIAMENTE

Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclovia Avenida Bento Gongalves

3% 19,

=1DIA

=2 DIAS
u3DIAS

=4 DIAS

= 5DIAS

=6 DIAS

= DIARIAMENTE

Frequéncia de uso da bicicleta
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

1%

=1DIA

=2 DIAS

=3 DIAS

=4 DIAS

= 5DIAS

=6 DIAS

= DIARIAMENTE

Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim
Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter
Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

. Ciclofvia Av. Duque de Caxias
10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves
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Fonte: Estudos da autora, 2012.

Utilizacao da bicicleta como meio de transporte semanalmente

Observa-se que a grande maioria dos usuarios
utiliza a bicicleta todos os dias, inclusive nos finais de
semana, o que corresponde a 51%. Contudo, ao
considerar aqueles que a utilizama bicicleta por seis dias
durante a semana, esse percentual sofre uma queda,
sendo o mesmo igual a 20% e com 17% os ciclistas que
utilizam a bicicleta cinco dias por semana, indicando que
muitos a utilizam apenas como veiculo de transporte em
sua jornada semanal de trabalho, como demosntra o
grafico abaixo.

Frequéncia de uso da bicicleta
Sistema Cicloviario de Pelotas

1%

m 1 dias
m 2 dias
m 3 dias
m 4 dias
m 5 dias
1 6 dias

“ Diariamente

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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2

3

4

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclofaixa Rua Andrade Neves

292%2%

0

m Saude /Exercicio
4% = Economia
= Rapidez
m Facilidade
= N&o possui outro veiculo
= Diversédo

Ecolégico

Liberdade

Agilidade

u Preferéncia

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

0,

20/02%2/0 = Economia

% m Saude /Exercicio

= Rapidez

® Facilidade

= Agilidade

= Transito Pesado
Transporte coletivo ruim
Lazer
Ecoldgica

= Nao possui outro veiculo

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes

2%

m Economia

4%30 = Rapidez
u Pratica
1%

m Gosto

= Facilidade
= Deslocamento curto

Saude /Exercicio

Lazer
Transporte coletivo ruim
= Servigo exige

Segura

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Domingos de Aimeida

2%
= Economia
0
® 6% H Rapidez
6%
" Exercicio / Saude
® Pratica
= Transporte coletivo ruim
= Deslocamento curto
Segura
Facil

Lazer

5

6

7

8

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Fernando Osoério

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

19%1%1%
%

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

0,

4
5%

6%

Motivo da escolha da bicicleta

Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana
3%

Economia

9

Economia

Saude / Exercicios
Rapidez

Facilidade
Deslocamento curto

Né&o possui veiculo automotor

10

Exercicio / Satde
Economia
Rapidez
Praticidade
Facilidade
Agilidade
Preferencia
Lazer

Seguranca

Né&o possui veiculo automotor

11

m Economia
m Rapidez
= Saude
m Flexibilidade

m Lazer

m Transporte coletivo ruim
Facilidade
Agilidade
Deslocamentos curtos

m Transito pesado

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclovia Avenida Duque de Caxias

1%1%1%
3%

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclovia Avenida Bento Gongalves

4%3°

Motivo da escolha da bicicleta
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

29%1%

39,37%

Economia
Exercicios
Lazer
Rapidez
Ecoldgica
Flexivel

Gosto

N&o paga imposto
Agilidade
Sempre andou
Comodidade

Problemas com o veiculo da familia

Economia

Exercicios / Saude
Rapidez

Pratica

Transporte coletivo ruim
Transito pesado
Seguranga

Facilidade

Economia

Rapidez

Exercicio / Satde
Segura

Gosto

Lazer

Pratica

Ecoldgica

Né&o tem habilitagao
Trabalho ofereceu

Transporte coletivo ruim

Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim

Através das respostas dos ciclistas foi possivel
saber o motivo da utilizagdo da bicicleta, no
deslocamento dos mesmos, como meio de
transporte.

Fica evidenciado através do Grafico 37% dos
ciclistas tiveram a utilizagdo da bicicleta motivada
pela economia financeira, 27% optaram pela bicicleta
devido a pratica de exercicios e decorrentes
beneficios a saude e 6% pela facilidade no
deslocamento, além dos motivos mencionados foram
citados outros itens que contribuiram para escolha da
bicicleta como meio de transporte.

Motivo da escolha da bicicleta
Sistema Cicloviario de Pelotas

1% 1%

B Economia
B Exercicio / Saude
B Facilidade

B Lazer

B Transporte coletivo ruim
M Flexivel

B Agilidade

B Rapidez

" Deslocamento curto

Salde / Exercicios
Rapidez

Flexibilidade

Agilidade

Transporte coletivo ruim

Lazer

LEGENDA

Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter

Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

. Ciclofvia Av. Duque de Caxias
10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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Motivo da escolha da bicicleta como meio de transporte

B Segura

0 Preferéncia

2 Ecoldgica

[ Transito pesado

% Nao possui veiculo automotor
Trabalho exige / oferece

[ Pratica
N&o paga imposto
N&o possui habilitagédo

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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3

4

Dunas - Centro

Centro - Getulio Vargas
Pestano - Getulio Vargas
COHAB Lindéia - Centro
Fragata - Dom Joaquim
Fragata - COHABPel
Centro - Trés Vendas
Trés Vendas - Porto
Trés Vendas - Centro
Areal - Areal

Colina - Centro

Areal - Dom Joaquim

L

erggm e destino = COHAB Tablada - Centro

Ciclofaixa Rua Andrade Neves » Areal - Centro
= Arco-iris - Centro

o = Bom Jesus - Centro
1.,/1%1%1 % = Centro - Centro
$) L]

.

= COHAB Tablada - Centro

= Arco- Iris - Centro

= Trés Vendas - Centro

= Fragata - Areal

= Porto - Trés Vendas

= Dunas - Trés Vendas

= Centro - Getlio Vargas

= Bom Jesus - Centro

= Fatima - Trés Vendas

= Av. Dom Joaquim - Centro

= Vascos Pires - Centro

= Centro - Arco - Iris

= Navegantes - Av. Dom Joaquim

= Fragata - Centro
Centro - Centro

= Arco-Iris - Colina do Sol
Guabiroba - Av. Dom Joaquim
Simdes Lopes - Dunas
Dunas - Colina do Sol

Origem e Destino
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim

19 1% 1A%

Origem e destino
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes

u Arco-Iris - Centro
= Dunas - Bom Jesus
= Dunas - COHAB Tablada
= Dunas - Centro
= Arco-Iris - Krolow
= Centro - Getulio Vargas
Arco-Iris - Trés Vendas
Arco-lIris - Av. lldefonso S. Lopes
Dunas - SEASA
COHAB Tablada - COHAB Tablada
Trés Vendas - Dunas
= COHAB Lindédia - Arco - Iris
= Navegantes - AV. lldefonso S. Lopes
= Porto - Obelisco
Dunas - COHAB Lindéia
= Santa Terezinha - Dunas
Obelisco - SEASA

Origem e destino
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida

1% 1%

= Areal - Centro

= Dunas - Centro

= Bom Jesus - Centro

= Centro - Obelisco

= Dunas - Av. Domingos J. de Aimeida
= Dunas - Porto

Porto- Bom Jesus

Centro - Dunas

5

6

7

8

Origemm e destino
Ciclofaixa Avenida Fernando Osorio

292 %% = Vila Princesa - Trés Vendas
39 = Vila Princesa - Av. Fernando Osoério
= Sitio Floresta - Av. Fernando Osério
= Getlio Vargas - Av. Fernando Osério
= Vila Princesa - COHAB Lindéia
= Vila Princesa - Colina do Sol
= Vila Princesa - Arco-Iris
= Getulio Vargas - Sitio Floresta

Sitio Floresta - Av. Fernando Osoério
= Pestano - Sitio Floresta
= Pestano - Sitio Floresta
= Sitio Floresta - Centro

Origem e destino
Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

3%2
o = Pestano - Trés vendas
= Getulio Vargas - COHAB Tablada
= Getulio Vargas - Sitio Floresta
= Pestano - Dom Joaquim
= Pestano - Centro
= Getulio Vargas - Av. Fernando Osério
Pestano - Santa Terezinha
Pestano - Vila Princesa
Vila Princesa - Arco-Iris
Arco-Iris - Sitio Floresta
Pestano - Sitio Floresta

Origem e destino
Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

1%1%

3%
4%

= Getulio Vargas - Laranjal
= Areal - Balneario Valverde
= Areal - Balnedrio Santo Anténio
= Dunas - Recanto de Portugal
= Areal - Balneédrio dos Prazeres
= Centro - Laranjal
Areal - Laranjal
Navegantes Il - Laranjal
Recanto de Portugal - R. de Portugal
COHAB Tablada - Las Acacias

Dunas - Balneério Valverde

6%

Origem e destino
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

= Centro - Laranjal

= Guabiroba - Recanto de Portugal

= Dunas - Umuharama

= Fatima - Balneario Santo Antonio

= Fatima - Balneario Valverde

= Fragata - Recanto de Portugal
COHAB Tablada - AV. Ferreira Viana
Cruzeiro do Sul - R. de Portugal
Porto - Laranjal
Navegantes - Balneario Valverde

LEGENDA

9 o.”g.em e Qestlno . = Fragata - Centro
Ciclovia Avenida Duque de Caxias « Gotuzo - Centro
1% = Fragata - Fragata
2% = Fragata - Areal
= Centro - Fragata
= Guabiroba - Centro
= Simdes Lopes - Fragata
s Centro - Guabiroba
Trés Vendas - Fragata
= Gotuzo - Simdes Lopes
= Centro - Jardim América
« Fragata - Navegantes
Fragata - Gotuzo
Porto - Fragata

10 Origem e destino

Ciclovia Avenida Bento Gongalves

19%1%1% Fragata - Centro

Fragata - Colina do Sol
Guabiroba - Areal
Colina do Sol - Fragata
Gotuzo - Centro
Centro - Gotuzo
Trés Vendas - Fragata
Fragata - Trés vendas
Fragata - Areal
Fragata - COHAB Tablada

Guabiroba - Colina do sol
Centro - Centro

11 Origem e destino
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

1% 1%

= Areal - Centro

= Areal - Areal

= Dunas - Centro

= Areal - Dom Joaquim
= Areal - Bom Jesus

= Areal - Obelisco

= Porto - Bom Jesus
Dunas - COHAB Tablada

= Centro - Dunas

= Areal - Dunas

= Areal - Jardim Europa
Navegantes - Arco-Iris

Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim
Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter
Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

. Ciclofvia Av. Duque de Caxias
10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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Origem e destino dos deslocamentos dos ciclistas

Guabiroba - Cruzeiro do Sul

Trés Vendas - Parque do Sesi
Gotuzo - Av. Ferreira Viana

= Dunas - Av. Domingos J. de Almeida

Através da analise dos dados pode-se
verificar que uma grande parte dos
deslocamentos ocorre fora de vias destinadas aos
ciclistas, principalmente pelo fato das ciclovias e
ciclofaixas nao apresentarem ligacdo entre si,
formando uma rede cicloviaria

Observa-se que 45% dos deslocamentos
encontram-se dentro do raio de agéo conferido as
bicicletas, sendo que em 80% dos deslocamentos
mais frequentes percorrem distancias superiores
a propria extensao da via, confirmando a formagao
de uma rede cicloviaria informal. Vale ressaltar,
que a ciclofaixa implantada na Avenida Adolfo
Fetter apresentou a maior distancia percorrida (16
km).
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1 Qualidades da via
Ciclofaixa Rua Andrade Neves
2%1%1%
® Seguranga
5% ® Teravia
" Facilidade
® Conexao rapida
= Exercicios / Saude
® lluminagdo
® Horério restrito
= Organiza o transito
Sinalizagao
® Extensao
= Gabarito
= Pavimento
2 Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida Dom Joaquim
H Seguranga
2% = Flexibilidade

Pavimentacéo

Vegetagao

Ter a via

Seguranca

= N&o vé qualidades

Pratica

Tranquila

Sinalizada

Rapidez no deslocamento

= Cidade plana
3 Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simdes Lopes
1%1%
292 ®Nao vé qualidade
% ®Ter a via

= Cidade Plana
® Nao sabe da existencia da via
® Ligacao rapida
" Acesso a comércios
Seguranga
Salde
Ecologia
= Pavimento

Ar puro

4 Qualidades da via

Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida

6%

M Seguranga

W Ter avia

m N3o vé qualidades
W Trajeto rapido

W Boa de andar

W Saudavel

Comércio

5

6

7

8

Qualidades da via 9

Ciclofaixa Avenida Fernando Osério

2’

ualidades da via
2 10

Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod

°

Qualidades da via
11

Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter

® Extensao
® Seguranca
Exercicio / Saude
® Teravia
= Sinalizagao
21%

Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana

3%

= Economia

® Saude / Exercicios

= Rapidez

® Flexibilidade

= Agilidade

= Transporte coletivo ruim
Lazer

B Nao vé qualidades
B Caminho rapido
Ter a via

B Trajeto para o trabalho

® Né&o vé Qualidades
u Teravia
Caminho rapido

= Trajeto para o trabalho

LEGENDA

Qualidades das vias apontadas pelos usuarios

Qualidades da via Seguranga

Ciclovia Avenida Duque de Caxias

Ter a via

Lazer

2% 2%1%

0

Exercicio/ Saude

Tranquilidade

Vegetagao

Né&o vé qualidades

Ecoldgica

Pratica

Flexivel

lluminagao

Rapidez
Agilidade

Sinalizagao

Qualidades da via
Ciclofaixa Avenida Bento Gongalves

Na&o vé qualidades
Seguranca
Vegetagao

Ter a via

Facilidade

Qualidades da via
Ciclovia Avenida Domingos de Almeida

B Seguranga

491 0011%101 % B Vegetagdo

= Nao vé qualidades

B Teravia

u Lazer

= Saudavel
Boa de andar
Trajeto rapido
Comércio

W Parque Baronesa

lluminagao

Ciclofaixa Rua Andrade Neves
Ciclofaixa Av. Dom Joaquim
Ciclofaixa Av. lldefonso Simdes Lopes
Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida
Ciclofaixa Av. Fernando Osorio
Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod
Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter
Ciclofaixa Av.Ferreira Viana

. Ciclofvia Av. Duque de Caxias
10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
11.Ciclovia Av. Bento Gongalves

Fonte: Estudos da autora, 2012.

1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.
9

Ao que dizem respeito as qualidades, os trés
elementos mais citados foram: a seguranga que a via
destinada aos ciclistas proporciona, citada por 24% dos
questionados; o fato de existir a via com 18% e também
com 18%, os ciclistas néo identificaram caracteristicas
positivas nas vias em questdo. Esses elementos citados
demonstram que existe aceitacdo quanto a implantacao
de mais vias destinadas aos cilicistas, além de revelar o
estado de abandono em que se encontra grande parte do
sistema cicloviario. As demais qualidades apontadas nos
questionarios estao ilustradas no Grafico abaixo.

Qualidades da via
Sistema cicloviario de Pelotas

1%

1941%1%

Seguranca
Ter a via
Nao vé qualidades
Exercicio / Saude
Rapidez
Extensao
Vegetagao
Pavimento
lluminagao

Lazer

Facilidade
Trajeto para o trabalho
Tranquilidade

Flexivel

Pratica

Acesso a comércios

Cidade plana

% Nao sabe da existéncia da via

Ecoldgica
Boa para se deslocar
Horario restrito

Fonte: Estudos da autora, 2012.
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1 Problemas da via = Pavimento 5 Problemas da via 9 Problemas da via = Cruzamentos
Ciclofaixa Rua Andrade Neves = Educagdo no transito Ciclofaixa Avenida Fernando Osoério Ciclovia Avenida Duque de Caxias ® Compartihamento
= Nao ter continuidade o/ 10 : )
1% 1% ) Essa questdo ofereceu espago para o0s

1% %1% Pavimentagao

Transito pesado
7%

Estacionar sobre a via

= Pavimento o Educagao notransito ciclistas identificarem os trés problemas que mais

= Cruzamentos Sinalizaca L ) )
- Drenagem e D incomodavam durante o deslocamento, na via na
= Sinalizagdo © Drenagem = lluminagao .
Horario restrito B Falta de respeito dos motoristas = Alagamento qual fOI abordado.
: ;::a;u‘;a = Obras de revializagio = Manutengzo da via Alguns dos usuarios ndo indicaram
Falta de estrutura - . - L, .
+ Descaso dos governantes ® lluminagdo o _ reclamacoes efetivas ou/e estdo fora do préprio
Campanhas de conscientizagao N = Maior extensdo
P ¢ Gabarito . oo - a
Nao vé problemas = Definir melhor os espacos proposito da pesquisa, contudo foram analisadas as
Fiscalizagao © Naowé problemas respostas demonstradas no Grafico abaixo
Problemas da via Problemas da via Problemas da via i i o) indi ~
2 Ciclofaixa Dom Joaquim 6  Ciclofaixa Avenida Leopoldo Brod 10 Ciciovia Avonida Bento Gongalves Em primeiro lugar com 19% das indicagbes
191%1% = Falta de respeito dos motoristas 2% ® Pavimento aparece a Slnallzagéo’ que eng|0ba tanto a
‘mn = Sinalizagao ) - - = g g
71 . Cruramentos = Pavimento o ¥ " Sinalizagdo sinalizagéo vertical, quanto horizontal, em segundo
: ZZ;Z‘:;Z”ZZ‘;’; u Sinalizagéo ® Drenagem lugar com 15% aparece as condigdes do pavimento
= Pavimento N ® Drenagem # Cruzamentos das vias, em terceiro também com 15% aparece a
® Poucas vias destinadas ao ciclista
= lluminagio m Falta de respeito dos motoristas ¥ Falta de respeito dos motoristas

falta de educacao dos motoristas de veiculos
motorizados para com os ciclistas.

Transito perigoso
Tipologia da via

= lluminagao Transito pesado

= Na&o tém sinaleiras B Gabarito lluminag&o
= Sarjeta Relevo
Faixa para pedrestes
Paradas de 6nibus Animais no percurso da via . o 1% %
brobl davi Problemas da via o, 1%
i ropblemas da via H n A A2
3 P-rObl-emas -da via . 7 Ciclofaixa Avenida Adolfo Fetter 11 P.rOb.Iema.s da VI.a . Sistema cicloviario de Pelotas
Ciclofaixa Avenida lldefonso Simbes Lopes Ciclovia Avenida Domingos de Almeida
= Sinalizagado B Pavi
= Cruzamentos o avimento ) i
29,2%2% 1% » Pavimento 39%2% i 20, 2% 1% o B Sinalizagao
= Roétulas B Sinalizagao N
39 = Cruzamentos Mo duola 4% M Pavimento
« Transito perigoso P 5% " Faltaderes peito dos motoristas M Falta dos motoristas
= Drenagem M Transito
" Falta de respeito dos motoristas = Estacionamento sobre a via ® Cruzamentos [ | Drenagem
= Drenagem = Falta de respeito dos motoristas B |lluminagéo M llluminagao
= lluminagao = T ad t 2
ravessia da ponte = Drenagem M Rotula
= Largura = Pedestres ) M Estacionar sobre a via
Ter mais vias Compartilhamento

Velocidade dos veiculos [ Duas sentidos de fluxo juntos

® Respeito dos ciclistas u Falta de uma barreira fisica Transito pesado M Gabarito
= Linpeza depavimento = Sinalizagao Consientizagio H Entrada e saida de veiculos
= Pedestres = lluminacéo ¥ Nao ter continuidade
L ;
NZo vé problemas Gabarito " Largura B Compartilhamento
NZo vé problemas B Consientizagao / Fiscalizagao
Cruzamentos
4 P_robl_emas .da via_ ) 8 Problemas da via M Obras de revitalizagéo
Ciclofaixa Avenida Domingos de Almeida Ciclofaixa Avenida Ferreira Viana [ Pedestres
i i [ Travessia de ponte
292%% = Sinalizagso de término da via B Transito perigoso 1. Ciclofaixa Rua Andrade Neves Paradaside bnibus
5 = Entrada e saida de veiculos 7% ® Rotula < g 8!0:0;3!Xa QV. |:I)I(()jr‘r:c Joaq lélm s L Eajta de un;)? barreira fisca
i i . ICIoTalXa Av. eronso simoes Lopes ao ve problemas
= Falta de respeito dos motoristas B Falta de respeito dos motoristas Q . . . - p B Hordrio restrito
® Cruzamentos 4. Ciclofaixa Av. Domingos de Almeida o T
» Pavimento ® Estacionar sobre a via 2. 5. Ciclofaixa Av. Fernando Osorio T.a”IU e_”9:° la via
« Sinalizaca ® Duas méos juntas 6. Ciclofaixa Av. Leopoldo Brod Ipologia da via
Sinalizagao m ; ; Respeito dos ciclistas
. - 7. Ciclofaixa Av. Adolfo Fetter .
Drenagem Drenagem . X . ) Falta de infraestrutura
= Duas méos (D 8. Ciclofaixa Av.Ferreira Viana Rel
Paradas de 6nibus . . . elevo
Tréansito pesado m 9. C!C|0f\_/|a Av. DUqlue de Caxias . Descaso dos governantes
= lluminagso 10.Ciclovia Av. Domingos de Almeida
= Concientizgao - 11.Ciclovia Av. Bento Gongalves

= Nao vé problemas

Fonte: Estudos da autora, 2012. Fonte: Estudos da autora, 2012.
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Campanhas e Eventos Municipais

Campanhas e Eventos Estaduais

Campanhas Nacionais

cada ASFALTO

g

THE
GHOSTBIKERS
PROIECT

E /A @i g2 [ i (G \;ﬁnﬁq

Fonte: http://asfaltociclofaixa.blogspot.com.br/ Acesso em: 15 mai. 2012.

APENDICE G - Campanhas e eventos relacionados ao transporte por bicicleta

1 FORUM MUNDIAL

wBAciclel

PORTO ALEGRE = FEVEREIRO DE 2012

Fonte: http://forummundialdabici.com/ Acesso em: 15 mai. 2012.

Eu curto.
Eu cuido.

EMPRESA PUBLICA
DE TRANSPORTE E CIRCULAGAO.

Fonte: http://pedalevivaemequilibrio.wordpress.com/2012/06/20/obrigado-eptc
Acesso em: 15 mai. 2012

DE PREFERENCIA E MANTENHA UMA DISTANCIA
SEGURA AO ULTRAPASSAR CICLISTAS.

No transito @ preciso ter sempre em mente 0 perigo gue vock
pode causar aos outros @ & sl mesmo. Motoristas devem
sempre estar alertas a presenca de velculos menores. Por isso,
tenha atsngao com os ciclistas, Dirija com consciéneia,

E n_ m
Ministéri =
Denatran n‘asgidade.: g-!u 5E TBO06t

GOVERND FEDERAL

Fonte: http://ciclismomossoro.blogspot.com.br/campanha-motorista-legal-e-motorista.html
Acesso em: 15 mai. 2012.

Fonte: http://www.gentedeconteudo.com.br/web/2012/05/bicicletada-nacional-rio20
Acesso em 15 mai. 2012./
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