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RESUMO: A mobilidade urbana é consequéncia da interacdo dos deslocamentos de
pessoas e bens nas cidades. O espaco viario utilizado pelos ciclistas corresponde a menos
de um terco do necessario para um automovel, sendo assim, as bicicletas se tornam mais
eficientes no combate ao congestionamento e garantem um melhor aproveitamento do
espagco publico. As ciclovias, ciclo faixas ou faixas compartiihadas dependem
primordialmente do tipo de via a serem implantadas, do uso do solo e das caracteristicas do
trafego local. Para que sejam designadas ciclovias, o espac¢o do sistema viario deve ser de
circulagdo exclusiva de bicicletas, ficando dessa maneira, separadas dos automoveis e
pedestres. Uma outra alternativa para a mobilidade urbana é o transporte publico, entretanto
essa opcao ndo satisfaz as necessidades de muitos usuarios, pois na maioria dos casos 0s
pontos de parada dos 6nibus séo distantes de seus locais de trabalho e/ou moradia. Mas a
combinagcdo de bicicletas e transporte publico pode ser uma alternativa mais viavel se
colocados em paralelo com o uso do carro. Para que esses locais se tornem realmente
eficazes € necessario que as ruas tenham rampas de transposicdo do meio-fio, para o
acesso de cadeirantes e portadores de mobilidade reduzida. Em locais com grande fluxo de
pedestres € necessario a implantacéo de faixas de travessia. Essas faixas devem ter uma
largura suficiente para acomodar o fluxo de pedestres em ambos o0s sentidos, e quanto
maior for a largura da rua, mais tempo leva o pedestre para atravessa-la e menor é o tempo
disponivel para a travessia dos veiculos.
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ABSTRACT: Urban mobility is a consequence of the interaction of the movement of people
and goods in cities. Road space used by cyclists is less than a third of what is needed for a
car, so bicycles become more efficient at congestion and ensure better use of public space.
Bicycle lanes, cycle lanes or shared lanes depend primarily on the type of road to be
deployed, land use and local traffic characteristics. In order to be designated bicycle lanes,
the space of the road system must be for the exclusive circulation of bicycles, thus being
separated from cars and pedestrians. Another alternative for urban mobility is public
transport, but this option does not meet the needs of many users, as in most cases bus stops
are far from their work and / or place of residence. But combining bicycles and public
transport can be a more viable alternative if placed in parallel with car use. For these
locations to be truly effective, the streets must have curb ramps for wheelchair users and
people with reduced mobility. In places with a large pedestrian flow, it is necessary to
implement crossing lanes. These lanes should be wide enough to accommodate pedestrian
flow in both directions, and the greater the width of the street, the longer it takes pedestrians
to cross it and the less time available for vehicle crossings.

Keywords: Urban Mobility. Bicycle path. Urbanism.

1 INTRODUCAO

A Mobilidade urbana visa a priorizacdo aos veiculos ndo motorizados sobre
0S motorizados

O aumento do numero de carros circulando nas cidades gerou maiores
congestionamentos e maiores emissfes de gases poluentes, fazendo com que se
discutisse mais a situacdo atual e futura das cidades. Dentre as varias alternativas
normalmente sugeridas para minimizar esses problemas esté o incentivo ao uso da
bicicleta, mas para que os ciclistas se sintam confortaveis e seguros é necessario
prover locais apropriados para a sua circulacdo. Este trabalho apresenta uma
propostas de como implantar vias ciclaveis. Inicialmente sdo abordados alguns
aspectos necessarios para a implantacdo de ciclovias, tais como: tipos de pistas,
sinalizacdo, estacionamento. Em seguida sao apresentadas as propostas de
ciclovias e ciclofaixas conforme o necessario, implantagdo de bicicletarios. Com a
implantagdo da mobilidade incentiva-se a utilizagdo do transporte individual ciclo
viario, proporcionando faixas exclusivas para os mesmo, e ciclofaixas ou ciclovias,
para dar facil acesso aos ciclistas. Esta proposta encontra-se inserida em pesquisas

realizadas sobre o0 uso da bicicleta e modifica¢cdes para seguranca do usuario.
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Empregou-se, para tanto, o0 método dedutivo, o procedimento monografico,
bem como estudos bibliograficos.
2 BENEFICIOS DO USO DA BICICLETA

O incentivo a mobilidade por bicicleta pode trazer beneficios para os usuarios

e para o meio ambiente urbano.

Alguns aspectos das cidades representam pontos de permanente
conflito para a livre circulagcdo das bicicletas. Em verdade, constituem
desafios a serem removidos ou contornados, para a formacgdo de
uma nova ordem na mobilidade urbana que inclua em larga escala os
ciclistas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007b).

Sustentabilidade em transporte é o preenchimento das necessidades
de mobilidade levando em conta o impacto causado ao meio
ambiente e a manutencdo da qualidade de vida dos seres humanos
ao redor dos corredores utilizados para tal. Hoje em dia as grandes
cidades enfrentam graves problemas de transito, congestionamento
e emissdo de gases nocivos a atmosfera por uma quantidade
abusiva de automéveis em suas ruas (PORTAL DA
SUSTENTABILIDADE, 2009). Melhor reescrever com suas palavras.

2.1 Mobilidade Sustentavel

A mobilidade urbana é consequéncia da interacdo dos deslocamentos de
pessoas e bens nas cidades. Que dizer que o conceito de mobilidade urbana vai
além do deslocamento de veiculos ou do conjunto de servicos implantados para
esses deslocamentos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

A mobilidade é universalmente reconhecida como um dos mais importantes
requisitos para um melhor padrdo de vida. Mas, atualmente, tem causado nas
grandes cidades mais poluicdo, congestionamentos, emissfes de gases de efeito
estufa, riscos de vida e de ferimentos graves, ruidos e rupturas em comunidades e
nos ecossistemas (WBCSD, 2004).

O crescimento das cidades, em geral, de forma bem acelerada, e sem
planejamento tem como consequéncia uma série de problemas, como a falta de
infraestrutura urbana, sobretudo para a populacdo de menor renda, e a degradagao

ambiental (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).
Rev. Saberes da UNIJIPA, Ji-Paran4, Vol 15 n°® 3 Ago/Dez. 2019 ISSN 2359-3938



141

ncvisia
AP EKKES

L EREINUIRIISSY

ISSN 2359-3938

Os atuais niveis de congestionamentos, a dispersdo cada vez maior das
cidades, os impactos no meio ambiente, a ineficiéncia e baixa qualidade do
transporte publico e a adog¢do cada vez maior do transporte individual motorizado
tém levantado questbes sobre as atuais condi¢des da mobilidade urbana e o que se
espera de uma mobilidade urbana sustentavel.

A ANTP (2013) define a integracdo de transporte ciclo viario com terminais de
onibus e metro como um procedimento de organizagdo operacional eficiente para
otimizar os recursos utilizados no transporte, aumentando a acessibilidade da
populacdo e se caracterizando como elemento de melhoria da qualidade de vida e
da preservacao ambiental.

Tem por necessidade incentivar a busca por transportes menos impactantes
na rede viéria, desestimular o uso excessivo do automodvel e ainda reorganizar a
utilizacdo do espaco urbano para garantir que deslocamentos, quando necessarios,
sejam realizados da forma mais racional possivel (CARVALHO, 2005).

2.2 Beneficios a Saude

Segundo a Comissao Europeia (2000) e GEIPOT (2001) os beneficios da
utilizacao da bicicleta englobam diversas areas:

a) Menos gastos com automéveis e médicos (melhor qualidade de vida) e
economia de recursos nao renovaveis (a fonte de energia na utilizacdo da
bicicleta € o alimento que o usuario ingere)

b) Contribuicdo a saude: contribui para restaurar e manter o bem-estar fisico e
mental da populacédo, ao contrario dos costumes sedentarios dos usuarios do
automovel.

c) Nao ha impacto negativo sobre a qualidade de vida na cidade (ruido,
poluicéo);

d) Flexibilidade: ndo esta presa a horarios nem rotas preestabelecidas.

2.3 Transporte ndao motorizado

Rev. Saberes da UNIJIPA, Ji-Paran4, Vol 15 n°® 3 Ago/Dez. 2019 ISSN 2359-3938



142

ncvisia
AP EKKES

L EREINUIRIISSY

ISSN 2359-3938

De acordo com Godim (2010, p 21 apud RAMSAY (1995), O transporte nao

motorizado esta associado aos seguintes requisitos basicos:

» Acessibilidade a diferentes setores da cidade;

* Negociabilidade nas interse¢des ou percursos compartilhados com
outros modais;

» Eficiéncia de percurso evitando desvios e congestionamentos;

» Seguranca nos trajetos, cruzamentos e estacionamentos;

» Conforto ambiental evitando condi¢6es climaticas penosas;

* Amenidade de modo a prover uma agradavel experiéncia
ambiental.

Os usuérios de transporte ndo motorizado como ciclistas e pedestres devem
ter preferéncia na mobilidade dentro da cidade, tendo mais facilidade para chegar
aos seus destinos, como centro comerciais, escolas, bancos, e terminais de

transporte.

2.3.1 Ciclovias, Ciclofaixas e Ciclorota

As faixas exclusivas para bicicletas devem obedecer a uma hierarquia, com
rotas principais, secundarias e locais. No projeto da rede devem ter o cuidado
estendidos a geometria e a sinalizacdo que determinam o nivel de seguranca e
conforto oferecido para os ciclistas.

Como infraestrutura basica, a circulagdo de bicicletas normalmente requer
ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas e bicicletarios para o estacionamento

das bicicletas.

a) Ciclovia

Conforme o CBT (2012) a definigdo de ciclovia é “pista prépria destinada a
circulacao de ciclos, separada fisicamente do trafego comum.” Essa separagao pode
ser através de mureta, meio fio, grade, blocos de concreto ou outro tipo de
isolamento fixo. A ciclovia é indicada para avenidas e vias expressas, pois protege o

ciclista do trafego rapido e intenso.
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De acordo com Godim (2010, p 56) Ciclovias podem instituir toda a
infraestrutura projetada para a circulacdo de bicicletas. Também sdo designados
como ciclovias os espacos para a circulagéo exclusiva de bicicletas, separada dos

automoveis e pedestres.

b) Faixas compartilhadas

S&o aquelas para a circulagédo de dois ou mais modos de transporte, como

bicicleta e pedestre ou bicicleta e veiculo motorizado.

C) Ciclofaixas

Sado as faixas, nas pistas de rolamento ou nas calcadas, delimitadas por
sinalizacao horizontal ou diferenciacédo de piso, sem a utilizacdo de obstaculos fisica,
somente diferenciada com o piso da cor avermelhada para destaque. S&o
relativamente baratas e de facil introducdo. Aconselhado a utilizacdo em vias lentas,

com pouco fluxo de veiculos.

d) Ciclorotas

Sao as vias, pistas ou faixas de trafego constituidas para uma determinada
rota a ser percorrida por transporte ciclavéis. As ciclorotas podem ser designadas
para periodos curtos, como fins de semana e feriados, ou determinados horarios.
Elas podem ter o trafego compartilhado, em geral com baixa velocidade, ou ter
restricbes para o acesso de veiculos motorizados. Consiste que bicicletas e outros

veiculos dividem a mesma via, mas ciclistas, como indica a sinalizacao.

2.3.2 Infraestrutura para transportes ciclaveis

Ciclovia, ciclofaixa ou faixa compartilhada depende primordialmente do tipo de

via, do uso do solo e das caracteristicas do trafego.Estacionamento de veiculos
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motorizados podem causar conflitos com a circulacdo de bicicletas. Em Algumas
cidades € muito utilizada a colocacéo de ciclofaixa entre a faixa de trafego e a faixa
de estacionamento. (GODIM, 2010)

Ndo é recomendada a colocacdo de ciclofaixa ao longo de vagas
posicionadas a 30°, 45°, 60° ou 90° devido a falta de visibilidade do ciclista pelo
motorista.

Os ciclistas necessitam de menos de um ter¢o do espaco viario necessario de
um automoével, sendo assim mais eficientes no combate aos congestionamentos e
garantem um melhor uso do espaco publico. O espaco necessario para estacionar
um carro é aproximadamente 15 vezes maior que O espaco necessario para
estacionar uma bicicleta (INTERFACE FOR CYCLING EXPERTISE, 2009).

O comprimento longitudinal da bicicleta € de aproximadamente 1,75 m
(BRASIL, 2001b, p. 33) e com o tamanho reduzido, em alguns casos, acaba sendo
mais eficiente que o automaovel e outros veiculos motorizados.

A utilizacdo de bicicleta e transporte publico combinadas pode ser uma boa
alternativa com relacdo ao uso do carro. Transporte publico para muitos néo
representa um bom substituto ao carro, porque na maioria dos casos 0s pontos de
parada dos 6nibus sdo distantes. Quando se tem disponivel um bicicletario (locais
adaptados proprios para estacionamento de bicicletas), seguro junto aos terminais
ele é mais funcional para o usuéario (INTERFACE FOR CYCLING EXPERTISE,
2009, p. 22-23).

2.4  Area para pedestres

O calgcadao tem sido projetado em diversas cidades na tentativa de criar uma
area de descanso e recreacao, do que por necessidade de transito.

Pode ser projetado para vias de grande fluxo de pedestres no sentido
longitudinal, onde pode se perceber o avanco no leito viario devido a falta de
capacidade da calcada existente.

A implantacdo de uma area de pedestres é uma alternativa complexa, que

necessita de estudos de planejamento urbano e, em geral, investimentos de grande
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porte. Este sistema exige a troca de pavimentacao, para um tipo especial que seja

adequado para identificar o transito exclusivo de pedestres (COSTA,2006).

a) Faixa de servico ou faixa de mobiliario

Esse espaco precisa ter, no minimo, 0,70 m, onde deverdo ser colocados 0s
mobiliarios urbanos - como &rvores, rampas de acesso para pessoas com
deficiéncia, poste de iluminacéo, sinalizacdo de transito, bancos, floreiras, telefones,

caixa de correio e lixeiras.
b) Faixa livre

E nessa faixa que garantiremos a circulacdo de todos os pedestres. Ela deve
ter, no minimo 1,20 m de largura, sem obstaculo ou vegetacdo.Com superficie
regular, firme, continua.
C) Faixa de acesso

Essa faixa € dispensavel em calcadas com menos de 2 m. Essa é&rea €
aguela em frente do imoével ou terreno e pode receber vegetacdo, rampas, toldos,
propaganda e mobiliario mével, desde que ndo impegam 0 acesso aos imoveis.
2.4.1 Faixas de pedestres

As Faixas de Travessia de Pedestres podem ser utilizadas em intersecc¢oes,
meios de quadras, ilhas de embargue ou desembarque ou quaisquer outros lugares

onde conflitos entre pedestres.

2.4.1.1 Travessias de pedestres em interse¢cdes em nivel
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Segundo Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (2010). Os
pedestres sdo mais vulneraveis a acado dos veiculos nas travessias das intersecoes,
cabendo as seguintes recomendacdes:

Nas intersecdes com grande volume de trafego, o projeto deve reduzir o
namero de travessias, visando diminuir a quantidade de pessoas nas areas de
conflito.

Um canteiro central com 550 m de largura permite uma faixa de
armazenagem de veiculos de 3,50 m e uma ilha com 2,00 m de largura, para
protecdo dos pedestres.

Nas travessias das ruas, geralmente sdo satisfatérias faixas de pedestres
com largura de 3,00 m e devem ser marcadas com pintura todas as faixas situadas
nas rotas estabelecidas para acesso as escolas.

Passeios e travessias devem ter medidas especiais para atender as pessoas
com dificuldades de locomocao. Devem conter rampas de transposicdo do meio-fio,
para acesso de cadeiras de rodas.

A largura da faixa de travessia deve ser suficiente para acomodar o fluxo de
pedestres em ambos os sentidos. Quanto maior a largura da rua, mais tempo leva o
pedestre para atravessa-la e menor € o tempo disponivel para a travessia dos
veiculos.

Alargamentos das areas livres laterais ou proibicdo de estacionamento sao
desejaveis, de modo que os caminhos de pedestres ou suas linhas de visdo nao
sejam bloqueados.

Devem ser levados em conta os elementos eventualmente instalados para o
conforto dos pedestres, com base na sua interferéncia nas distancias de visibilidade
e linhas de visao.

Veiculos estacionados perto de travessias podem criar restricbes a
visibilidade mutua dos pedestres e veiculos em movimento. Em ruas com
velocidades limitadas de 30 a 50 km/h, deve-se proibir o estacionamento em trecho
de 6 m, a partir da faixa de pedestre.

A posicdo de um pedestre em relacdo aos carros estacionados € importante

para sua visibilidade.
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2.4.1.2 Travessias de pedestres em desnivel

As passarelas e passagens subterraneas permitem a travessia dos pedestres
com seguranca, eliminando o conflito pedestre/veiculo.

SO que a uma relutancia por parte dos pedestres, em utiliza-las.

Sao aconselhaveis para vias onde a velocidade dos veiculos é elevada (vias
expressas), vias com grande volume de veiculos, vias muito largas e pontos criticos
de acidentes por atropelamento.

Embora ndo haja um numero geral para comparar a seguranca dos Varios
tipos de travessia, a possibilidade de atropelamento na travessia em nivel € o
principal fator de escolha de passagem subterranea ou passarela.

O excesso de tempo, esperando oportunidade de atravessar a corrente de
trafego, aliado ao medo de acidente, pode superar as desvantagens de comprimento
de percurso e de dispéndio de energia.

As passagens subterraneas apresentam menor interferéncia, do ponto de
vista urbanistico, tem melhor protecdo ao pedestre em caso de mau tempo e
reduzem as escadas de acesso a pouco mais que a metade.

Conforme recomendacédo da NBR 9050 da ABNT a declividade de acessos
por rampas ndo deve exceder a inclinacdo de 1:12 (8,33%), para maior adequacao
aos deficientes fisicos. A altura minima livre admissivel para passagens cobertas ou

subterraneas é de 2,20 m.

3 VEGETACAO COMPARTILHADA AREA DE PASSEIO E CICLOVIA

Arborizac&o urbana contribui para a melhoria do aspecto estético das cidades.
Mas, em verdade, diversas sao as vantagens de se ter uma cidade arborizada.
As arvores atenuam o calor do sol; absorvem ruidos; renovam o oxigénio do

ar; filtram as particulas sélidas em suspensao provenientes de agentes poluidores;

Rev. Saberes da UNIJIPA, Ji-Paran4, Vol 15 n°® 3 Ago/Dez. 2019 ISSN 2359-3938



148

ncvisia

AP EKKES

L EREINUIRIISSY

ISSN 2359-3938

contribuem para reduzir o efeito das enchentes, além de atrair passaros.
(PERAZZINE, 2013)

A implantacdo de vegetacdo compartilhada area de passeio e ciclovia é
fundamental para infraestrutura do modo de transporte a pé e cicloviario por
proporcionar melhoria ambiental e paisagistica, no intuito de minimizar os efeitos
climaticos, proporcionando um ambiente mais agradavel e criando pontos de
referéncia ao longo do percurso. (PERAZZINE, 2013)

No entanto deve-se atentar as tipologias de vegetacéo utilizadas ao longo dos
espacos disponiveis para hdo ocasionarem problemas a circulacdo ao pedestre, que
normalmente esses obstaculos séo raizes de arvores que danificam a superficie das
calcadas, implantacdo de arborizagcdo em espacos insuficientes e com espago das
redes elétricas para ndo ocorrer danos futuros.

Perazzine (2003, pg. 64 e 70) define alguns critérios para a disposicdo da

vegetacao nas vias publicas:

o N&o prejudiquem a faixa livre.
o Estejam situados, preferencialmente, na faixa de mobiliario ou
junto ao acesso dos imdveis.
. Estejam situados, no minimo, a 5,00m da esquina e nao
interfiram na visibilidade do cruzamento.
. Guardem distancia minima de 2,00m de mobiliario urbano,
como bandas, cabines, guaritas e telefones, e 2,40 m das fachadas
de edificacbes.
o No caso de plantio de arvores, respeitem-se as medidas dos
passeios...permitido o plantio em ambas as cal¢cadas da via se estas
tiverem largura superior a 2,40m.
o Em passeios com largura igual ou inferior a 1,50m ndo é
recomendado o plantio de qualquer espécie de vegetacao.
o Poderdao ser executados canteiros ajardinados préximos as
guias, ou acesso as edificagfes, nunca interferindo na faixa livre de
circulacdo e resguardando largura maxima de 1/3 da calgada
(somados ambos os lados)..calgcada verde.
o Eventuais grelhas para cobrimento das covas de arvores nao
podem ter v8os maiores que 15mm se estiverem proximas da area
de circulacéo
o N&o devem ser utilizadas nas areas adjacentes a circulacéo
o Plantas venenosas com espinhos.
o Plantas cujas raizes possam danificar o pavimento da calcada,
dificultando o deslocamento, ou prejudicar os elementos de
drenagem.
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. Arvores com ramos de altura inferior a 2,10m
o Junto ao alinhamento do lote é permitido apenas gramas e
vegetacao rasteira, dentro do conceito de calcadas verdes.

4 CONSIDERACOES FINAIS

Como, na maioria das vezes, a infraestrutura cicloviaria deve ser implantada
em vias ja existentes com caracteristicas de trafego ja estabelecidas é necessério
adaptar estas vias para o trafego de bicicletas, garantindo niveis aceitaveis de
seguranca e conforto aos ciclistas. Para isso primeiramente deve-se fazer uma
selecdo das vias que possuem potencial para o trafego de ciclistas, avaliando
caracteristicas basicas como a inclinacdo e a largura da via ou a possibilidade da
ciclovia ocorrer sem compartilhamento com a via de veiculos, visando a seguranca e
conforto do ciclista.

A analise da inclinacdo viaria € um ponto importante associado ndo s6 ao
conforto do ciclista, como a sua seguranca, no caso das velocidades atingidas em
declives. a selecdo de vias adequadas deve garantir que um maior niumero de
pessoas possa trafegar por estas sem maiores problemas. Entdo a avaliacdo do
espaco disponivel acaba sendo crucial para a implantacdo de uma ciclo faixa,
ciclovia ou mesmo manter o trafego de ciclistas compartilhado com os automoveis.

Cada um destes espacos cicloviarios demanda uma largura necessaria a sua
implantacédo e a disponibilidade de espaco viario € o principal problema enfrentado
pelas grandes cidades, jA que o congestionamento de carros € derivado da falta de
espaco para estes poderem circular. Mas no caso do uso da bicicleta esta possui a
vantagem de ocupar menos espaco, ainda assim € necessario garantir uma largura
operacional minima ao trafego de bicicletas. Mas no caso do Brasil, e de outros
paises em desenvolvimento, a implantacdo de uma ciclovia ou ciclo faixa pode
ocorrer sem a presenca de uma grande demanda, seja para adequar ou criar uma
rede cicloviaria ou simplesmente para incentivar o uso da bicicleta, ja que quando
guestionadas as pessoas normalmente dizem que ndo usam a bicicleta por falta de

um espaco proprio para circulagdo sem vegetagcdo adequada e sinalizagdo. Mas por
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serem estruturas viarias mais simples seu custo também € muitas vezes menor que

outras obras viarias como metrds ou viadutos.
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