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SILVA, Matheus Oliveira Martins da. Bicicleta e espaco urbano: A realidade das
ciclovias e ciclofaixas como equipamentos de mobilidade urbana na cidade de
Londrina/PR. 2018. 107 p. Trabalho de Conclusédo de Curso (Bacharelado em
Geografia) — Universidade Estadual de Londrina, Londrina, 2018.

RESUMO

O presente trabalho teve como objetivo analisar a realidade da rede cicloviaria na
cidade de Londrina com base no estudo do espaco urbano londrinense e no nimero
de acidentes com bicicletas em um periodo de dez anos. No final da pesquisa foi
possivel elaborar uma proposta emergencial de readequacdo da Rede Cicloviaria
existente e do que é proposto pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Londrina (IPPUL), com 24 intervencdes prioritarias. Para isso, € apresentada uma
reflexdo sobre o espaco geografico e a reproducdo do espaco urbano, sob a
influéncia da cultura do automoével para fundamentar a necessidade das discussdes
acerca da mobilidade urbana. Foram abordadas as legislagdes voltadas para
orientacdo das politicas mobilidade urbana, partindo da Constituicdo Federal, o
Estatuto da Cidade e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana que possibilitam a
discusséo do deslocamento por bicicletas baseado no Cédigo de Transito Brasileiro
e o Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades, onde s&o fornecidas as
diretrizes para as Redes Cicloviarias. E exposto o projeto realizado na cidade de
Londrina e as acBes executadas até o ano de 2017 através de informacbes
fornecidas pelo IPPUL e por visitas in loco nas vias, trazendo a tona os principais
problemas enfrentados pelos ciclistas. Através de dados do Corpo de Bombeiros do
Parana, por meio do Servico Integrado de Atendimento ao Trauma (SIATE), foi
possivel mapear os acidentes com ciclistas, informac6es que fundamentaram a
proposta de prioridades apresentada no final do trabalho para implantacdo da Rede
Cicloviaria ja projetada, fornecendo assim, insumos para 0s 0Orgaos publicos
executarem agcOes mais assertivas.

Palavras-chave: Planejamento Urbano, Mobilidade Urbana, Bicicleta, Rede
Cicloviaria, Londrina



SILVA, Matheus Oliveira Martins da. Bycicle and urban space: The reality of the
bycicle lanes and tracks as urban mobility equipments in the city of Londrina/PR.
2018. 107 p. Work Bachelor Course Completion in Geography. — State University of
Londrina, Londrina, 2018.

ABSTRACT

This paper had the objective to analyze the reality of the bicycle network in the city of
Londrina, based in studies about the city’s urban space and the number of accidents
involving bicycles in a period of ten years. By the conclusion of the research, an
emergency proposal containing 24 priorities interventions was elaborated to the
readjustment of the bicycle network that is suggested by the Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Londrina (IPPUL). For that, it is presented a reflexion about
the geographic space and the reproduction of urban space, under the influence of the
automobile culture to justify the necessity of the discussions about urban mobility.
The legislation about the urban mobility politics was used, based on the Federal
Constitution, the City Statute and the National Policy of Urban Mobility, which made
possible the discussion of bicycle commuting based on the Brazilian Transit Code
and the Mobility by Bicycles in the City Agenda, where they offer the guidelines for
the Bicycle Lanes. Itis shown the project accomplished in Londrina and the
actions executed until the year of 2017 through the data given by IPPUL and by
fieldwork at bicycle lanes, bringing up the main problems faced by the cyclists.
Though the data from the Military Firefighters Corps of Parand, it was possible to
map the accidents involving cyclists, data that based the priorities proposal presented
in the conclusion of the paper, to the implantation of the bicycle network already
projected, providing input to the State Bodies to execute more effective actions.

Key words: Urban Planning, Urban Mobility, Bicycle, Bicycle Network, Londrina.
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1 INTRODUCAO

Desde os primeiros registros da sua chegada ao Brasil, no fim do
século XIX, a bicicleta popularizou-se na classe trabalhadora. Com a chegada da
industria automobilistica no final da década de 1950, a alta producdo de automoveis
de passeio evidenciou um comportamento que tornou posteriormente conhecida a
cultura do automével. Tal cultura dita que o cidaddo necessita de um carro para se
sentir com maiores possibilidades de ser considerado parte integrante da sociedade
e da cidade, ou seja, quem ndo 0 possui, encontra maiores dificuldades de se
integrar. Neste contexto, as cidades modernas, ao longo do século XX, foram
pensadas de tal forma que o carro se tornou o principal personagem do meio urbano
com rodovias, ruas e avenidas construidas para ligar as varias areas das cidades.

Nas Uultimas décadas o numero de veiculos automotores vem
crescendo de maneira desenfreada, o que ndo € acompanhado pelo ritmo de
crescimento da infraestrutura viaria nas cidades. Tal descompasso faz com que
também haja um aumento expressivo do numero de acidentes de transito. Segundo
a Organizacdo Mundial da Saude — OMS (2015), desde 2009, o numero de
acidentes de transito no pais deu um salto de 19 por 100 mil habitantes para 23,4
por 100 mil habitantes, o maior registro na América do Sul. Nisto, o desafio dos
técnicos em planejamento e gestdo € acompanhado pela necessidade das
adaptagdes do que se tem ao que se ¢é “ideal” para a mobilidade urbana, tendo em
vista as mais diversas necessidades dos atores do espaco urbano.

Diante desta necessidade, em 2001 foi criado o Estatuto da Cidade
(Lei 10.257), que passa a exigir, de Municipios com mais de 500 mil habitantes, a
elaboracdo de planos de transporte, incorporando a politica de mobilidade urbana
como um dos instrumentos de desenvolvimento. Em 2012, foi aprovada a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587), que estabelece prazos para que,
também os municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem seus planos de
mobilidade. Sendo assim, uma das alternativas apresentadas na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana é a utilizacdo de bicicletas como meio de transporte.

A bicicleta possui inUmeras vantagens como: pre¢co acessivel, pois
dentre todos os veiculos de transporte urbano, a bicicleta € o mais barato em termos

de aquisicdo e manutencdo; eficiéncia energética, baixa perturbacdo ambiental,
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contribuicdo a saude, flexibilidade - pois ndo esta presa a horarios nem rotas
preestabelecidas — rapidez, onde ha estudos que constatam ser a bicicleta o meio
de transporte mais rapido em deslocamentos nas areas urbanas mais densas das
cidades e por fim a menor necessidade de espaco publico para movimentacao.
(GEIPOT, 2001).

Londrina (Figura 1) surge em 1929 sob um espigdo a oeste do Rio
Tibagi, mediante planos da Companhia de Terras Norte do Parana (CNTP) para
utilizacao das terras para producao de algodao e exportacédo para a Inglaterra, o que
nao aconteceu, onde as terras foram vendidas em pequenos lotes, expandindo
assim a colonizacdo. A emancipacdo do municipio acontece em 1934, onde
segundo Cunha (2005, p.78) é considerada por varios autores como a sede do maior

empreendimento imobiliario ja realizado até entdo no Brasil.

Figura 1 - Localizag&o do Municipio de Londrina/PR
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Apesar de ndo contar com um Plano de Mobilidade Urbana
Municipal, previsto para 2018, o municipio de Londrina através do Instituto de
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Pesquisa e Planejamento Urbano de Londrina (IPPUL) ja contava com um Plano
Cicloviario inicial em 2006, cumprindo parte da Lei Federal 12.587/2012 que
determina que o transporte publico seja integrado a outras formas de mobilidade
urbana ndo motorizadas — como pedestres e ciclistas. Posteriormente, o projeto
sofreu alteracdes até o ano de 2014, que serao retratadas neste trabalho.

Segundo o Departamento de Transito do Parana - DETRAN (2017),
em Londrina a frota de automoveis j4 alcanca o numero de 372.307 veiculos,
enquanto segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (2016), o
namero de habitantes do municipio estd em torno de 553.393. Portanto, a relagéao
entre veiculos e habitantes no municipio se d4 em 67,2%, ou seja, para cada 100
habitantes, proporcionalmente 67 possuem veiculos. Com isso, é notério que o
transito vem se tornando um problema sério e que se agrava a cada ano com
aumento dos congestionamentos, mas sobretudo com os acidentes de transito que
causam muitas vitimas, principalmente as que possuem maior fragilidade no transito
como pedestres e ciclistas.

O presente trabalho teve como objetivo analisar a realidade da rede
cicloviaria na cidade de Londrina com base no estudo do espaco urbano londrinense
e no numero de acidentes com bicicletas em um periodo de dez anos. No final da
pesquisa foi possivel elaborar uma proposta emergencial de readequacdo da Rede
Cicloviaria existente e do que é proposto pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Londrina (IPPUL), com 24 intervencdes prioritarias.

Para isso, foi realizada uma pesquisa documental por meio da
Legislacdo, do Manual de Planejamento Cicloviario do Ministério dos Transportes e
do Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, para caracterizar 0s
equipamentos de mobilidade por bicicleta. Além disso, foram utilizados os projetos
do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Londrina (IPPUL) para se obter
informacdes do processo de construcdo da Rede Cicloviaria de Londrina e a
situacdo em gue esta se encontra atualmente.

Para entender a vulnerabilidade dos ciclistas na cidade de
Londrina/PR, foi construido um banco de dados por meio do software ArcGis 10.2.1
com os dados de acidentes a partir de informacdes obtidas no site do Corpo de
Bombeiros, através do Servico Integrado de Atendimento ao Trauma em Emergéncia

(SIATE) e o Sistema de Registro e Estatistica de Ocorréncias do Corpo de
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Bombeiros do Parana, que é responsavel pelo resgate, registro da ocorréncia e
disponibilizagdo dos dados virtualmente. O banco de dados foi construido a partir do
3° Grupamento, que integra o municipio de Londrina, partindo do dia 1 de janeiro de
2006 (ano da primeira versdo da Rede Cicloviaria de Londrina) até o dia 31 de
dezembro de 2016, totalizando uma analise de dez anos que foi retratada através da
espacializacdo por mapas, com 0s seguintes tipos de ocorréncias: acidentes entre
bicicletas, acidentes envolvendo Onibus e bicicletas, acidentes envolvendo
caminhdes e bicicletas, acidentes envolvendo motos e bicicletas e acidentes
envolvendo carros e bicicletas. Com isso foi possivel identificar qual é o principal
meio de transporte causador de acidentes com ciclistas no periodo, assim como
elencar as 10 vias com o maior numero de acidentes, informa¢des que subsidiaram
a proposta de prioridades para a Rede Cicloviaria da cidade de Londrina.

Sendo assim, o presente trabalho além da introducdo apresenta trés
capitulos. No primeiro € realizada uma discussao sobre o conceito de espaco
geografico, espaco urbano e a inser¢cdo da bicicleta neste contexto. No segundo
capitulo é trabalhado a questdo da mobilidade e do transporte por bicicletas no
Brasil utilizando as principais leis e documentos oficiais sobre este tema. No terceiro
capitulo é evidenciada a Rede Cicloviaria na cidade de Londrina juntamente com os
acidentes que envolvem este tipo de transporte no ano de 2006 a 2016. Este
capitulo é finalizado com uma avaliacdo de ciclovias e ciclofaixas implantadas até
2017 além de trazer uma proposta de acdes emergenciais visando a readequacao

da Rede Cicloviéaria na Cidade de Londrina.
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2 ESPACO GEOGRAFICO, ESPACO URBANO E A BICICLETA COMO
TRANSPORTE ALTERNATIVO

E notdrio que os fluxos de pessoas, bens e informacdo foram
impulsionados pela universalizacdo do consumo em diversos setores econémicos.
Neste contexto, segundo Dollfus (1972, p. 8 e 29), 0 espag¢o geografico surge como
amparo de sistemas de rela¢gfes, sejam estas do meio fisico ou provenientes das
sociedades humanas, tornando-se responsaveis pela organizacdo do espaco, onde
a acao humana tende a transformar o meio natural em meio geografico, sendo um
meio moldado pela intervengcdo do homem no decorrer da histéria

Santos (1986, p. 119 e 122) compreende o espago geografico como
a natureza modificada pelo homem através de seu trabalho. E um sincronico de
relacbes por meio de formas e funcdes, sendo estes a declaracdo do processo
passado e presente, estruturado em relagfes sociais que se manifestam através de
processos e fungbes. Encara-o com um campo de forgas cuja aceleracdo é desigual
e relativa.

O mesmo autor em outra obra afirma que a principal forma de
relacdo entre 0 homem e o meio é dada pela técnica, onde esta forma um conjunto
de meios instrumentais e sociais, permitindo a produgcéo e a criagcdo do espago
(SANTOS, 2006, p.16 e 24). E o espaco que redefine os objetos técnicos, incluindo-
0S hum conjunto coerente onde a confinidade torna-se solidaria e conjunta.

As técnicas sdo datadas e incluem tempo, qualitativamente e
guantitativamente. As técnicas sdo uma medida do tempo: o tempo
do processo direto de trabalho, o tempo da circulagcdo, o tempo da
divisdo territorial do trabalho e o tempo da cooperacdo. O espaco é
formado de objetos técnicos. O espacgo do trabalho contém técnicas
gue nele permanecem como autorizacdes para fazer isto ou aquilo,
desta ou daquela forma, neste ou naquele ritmo, segundo esta ou
outra sucessdo. Tudo isso € tempo. O espaco distancia é também
modulado pelas técnicas que comandam a tipologia e a
funcionalidade dos deslocamentos. O trabalho supde o lugar, a
distancia supfe a extensdo; o processo produtivo direto é adequado
ao lugar, a circulacdo é adequada a extensdo. Essas duas
manifestacdes do espaco geografico unem-se, assim, através dessas
duas manifestacdes no uso do tempo. (SANTOS, 2006, p. 34)

Os avangos tecnoldgicos nas mais diversas areas, principalmente
em telecomunicacdes e transportes, tornaram o mundo mais rico e ao mesmo tempo

mais desigual, ndo sendo mais um bem a ser utilizado e sim uma mercadoria sujeita



19

a especulacdes, o que é evidenciado por Santos (2006, p. 226) ao retratar que o
espaco geografico € um conjunto indissociavel de sistemas de objetos e sistemas de
acOes, onde sua definicdo varia com as épocas.

A acdo é tanto mais eficaz quanto os objetos sdo mais adequados.
Entdo, a intencionalidade da ac¢éo se conjuga a intencionalidade dos
objetos e ambas sdo, hoje, dependentes da respectiva carga de
ciéncia e de técnica presente no territério. Lembremo-nos, porém, de
gue os resultados da acdo humana ndo dependem unicamente da
racionalidade da decisdo e da execuc¢do. H4, sempre, uma quota de
imponderabilidade no resultado, devida, por um lado, & natureza
humana e, por outro lado, ao carater humano do meio. (SANTOS,
20086, p. 60)

Para o autor, todo e qualquer periodo historico se afirma com um
elenco correspondente de técnicas que o caracterizam e com uma familia
correspondente de objetos. Com o0 passar dos anos, um novo sistema de objetos
responde cada novo sistema de técnicas. Com isso, ndo ha apenas novos objetos,
mas também novas formas de acdo. Nos dizeres de Santos (2008, p. 79 e 82), as
agdes sao atos orientados por um propésito almejado, razado pela qual “os atos séo
acontecimentos de consciéncia que tem carater de intencionalidade” A
intencionalidade esta presente em diversas escalas e niveis, afetando as relacfes
do espaco social, vivido e experimentado habitualmente. O autor ainda reforca que a
nocdo de escala se faz necessaria para compreensdo da diversidade das
intencionalidades em diversos niveis, as quais se revelam através de decisdes e tem
repercussao na ordem econdémica, cultural, politica e moral, assim como na ordem
territorial. Para o autor,

As diversas fragfes da cidade se distinguem pelas diferencas das
respectivas densidades técnicas e informacionais. Os objetos
técnicos de alguma forma sdo o fundamento dos valores de uso e
dos valores de troca dos diversos pedagos da cidade. Pode-se dizer
gue, consideradas em sua realidade técnica e em seu regulamento
de uso, as infraestruturas regulam comportamentos e desse modo
escolhem os atores possiveis. (SANTOS, 2006, p.306)

As atividades que sdo desenvolvidas ndo sao independentes, sao
executadas através de regulamentos, onde a reproducdo espacial torna-se

hierarquizada,

[...] dividida em classes, produzindo de forma socializada para
consumidores privados. Portanto, a cidade aparece como produto
apropriado diferencialmente pelos cidaddos. Essa apropriacdo se
refere as formas mais amplas da vida na cidade; e nesse contexto se
coloca a cidade como o palco privilegiado das lutas de classe, pois 0
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motor do processo € determinado pelo conflito decorrente das
contradicdes inerentes as diferentes necessidades e pontos de vista
de uma sociedade de classes. (CARLOS, 1997, p.23)

Para Carlos (1997, p.70), o espaco geografico € uma relacdo social
que se materializa formal e concretamente em algo passivel de ser aprendido,
entendido e apropriado. Desse modo a cidade é dimens&do concreta, vinculada a
dindmica do desenvolvimento.

Nisso, tudo o que influencia para a criacdo da cidade atribui forma
ao meio urbano. E esse processo de formacdo vem se transformando e adaptando
conforme o avancar dos tempos. Para Corréa (1995), o espago urbano, pode ser
definido como:

[...] conjunto de diferentes usos da terra justapostos entre si. Tais
usos definem areas, como: o centro da cidade, local de concentracdo
de atividades comerciais, de servico e de gestdo; areas industriais e
areas residenciais, distintas em termos de forma e conteldo social;
areas de lazer; e, entre outras, aquelas de reserva para futura
expanséo. (CORREA, 1995, p.7).

Para o autor o espaco urbano ndo se baseia apenas em
delimitacbes e na paisagem concreta, mas também é um espaco que reflete e
condiciona a sociedade, sendo uma area onde as diferencas e os conflitos sociais
tornam-se mais evidentes e expressivos.

As acdes dentro do espaco urbano obedecem a logica das
condicbes de producdo, sendo condicionada ao poder de decisdo de grupos
hegemonicos, que possuem o controle na producdo do espaco, e subordinam a
maior parte da populacéo a suas decisdes.

Ainda para 0 mesmo autor, esses grupos sao 0s proprietarios dos
meios de producdo (industriais); os proprietarios fundiarios, 0s promotores
imobiliarios, o Estado e os grupos sociais excluidos (CORREA, 1995, p.12). Os
diferentes usos do espaco urbano acarretam em necessidades dos individuos, tém-
se demandas e disputas no ordenamento territorial, afetando diretamente a
qualidade dos meios de circulacdo entre os atores possiveis, associando a
implementagdo aos interesses do capital, correlacionando estas no aparelho de

Estado.
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Segundo Singer (1978, p. 23), "o uso do solo na economia capitalista
é regulado pelo mecanismo de mercado, no qual se forma o pre¢o desta mercadoria
"sui-generis" que € o acesso a utilizacdo do espago”.

Para Carlos (1997, p. 84 e 85), o urbano torna-se mais que um modo
de producdo, mas também de consumo, pensamento e sentimento, tornando-se um
modo de vida e um meio de reproducao da sociedade em todas as escalas, onde o
uso do solo é apropriado através do ato de produzir o lugar. Com isso, a localizacao
geografica interfere no preco do espaco, evidenciando-o como mercadoria, sendo
também o lugar da segregacdo, da exclusdo, da valorizacdo e desvalorizacao.
Nessa abordagem, podemos compreender que a cidade perde a sua esséncia de
vivéncia da sociedade, tornando se um instrumento industrial para reproducéo do
capital e de consumo de seus individuos. A cidade e seu solo sdo socialmente
construidos, frutos do trabalho social e seu valor agregado a determinada
localizagc&o deve-se ao trabalho coletivo e a intervencao do Estado, que por meio de
instrumentos reguladores do uso e das formas de ocupacéo do solo urbano, firma a
ocupacao e o processo de producédo social do espaco urbano.

Neste processo, 0 espaco urbano se reproduz, ampliando distancias
que vao exigir infraestruturas necessarias para o desenvolvimento da cidade
incluindo aquelas ligadas a mobilidade urbana. Em relagéo a essa necessidade de
deslocamento das pessoas, que estdo submetidas a adaptacdo ao espaco urbano.
Veeck (2013) faz uma reflexdo acerca dos deslocamentos onde:

[...] devido a uma légica de diferente valorizacdo dos espagos da
cidade e ao tamanho que elas assumem, as pessoas sdo obrigadas
a se deslocar grandes distancias cotidianamente. Existem bairros
dormitérios enquanto outros sdo apenas para o trabalho. Os mais
pobres se véem compelidos a morar longe dos centros (ou
centralidades), pois a eles restam o0s espagos periféricos
(desvalorizados). (VEECK, 2013, p.16).

Com o aumento da frota de automoveis incentivado pela ideia de
consumo desses bens materiais, associada a uma infraestrutura urbana que
historicamente é deficiente, como por exemplo a falta de vias duplicadas, cal¢cadas e
sinalizacbes adequadas para todos os atores do espaco urbano, é gerada uma
inseguranca que € expressiva no aumento significativo de acidentes. Para Lefébvre

(1991, p.77), “o uso macico do automével (meio de transporte ‘privado’), a
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mobilidade (alias, freada e insuficiente), a influéncia do mass-media separam do
lugar e do territorio os individuos e os grupos (familia, corpos organizados)”.

Com isso, de acordo com Campos (2006), “é necessario implantar
medidas para diminuir a demanda de viagens, principalmente por transportes
individuais, e sistemas de transporte coletivos mais adequados”. Neste contexto, a
bicicleta surge como uma alternativa para a mobilidade, mas é preciso situar-se em
como esta se insere nesse processo de deslocamento e como ela se relaciona em
conflito com os demais veiculos de locomocdo que como ja mencionado, se

tornaram o grande ideal da sociedade contemporanea.

2.1 A INSERCAO DA BICICLETA NO ESPACO URBANO

Nas palavras de Lambert (1999, p.30), as “bicicletas sdo pequenas
maquinas que tiveram um grande impacto por todo o mundo com pessoas de todas
as idades, homens e mulheres, ricos e pobres. Do seu jeito silencioso, elas ajudaram
a formar o mundo moderno”. A “versao oficial” aponta para o surgimento de
brinquedos de duas rodas chamados de celerifero (Figura 2) que funcionavam a

partir de propulsdo humana ainda antes de 1800.

Figura 2 - Celerifero

Fonte: InfoBike, 2017
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O barédo aleméo Karl Von Drais pode ser considerado o pai da
bicicleta, pois instalou em um celerifero um sistema de direcdo que permitia fazer
curvas e um selim, além de um rudimentar sistema de freio. A invencao foi batizada
de “Draisiana”, feita de madeira e sem pedais, sendo necessario que o condutor a
empurrasse para atingir certa velocidade.

Em 1840, um ferreiro escocés chamado Kirkpatrick Macmillan
elaborou um sistema de pedais que propulsionava a roda traseira e a bicicleta
passou por diversos tipos de configuracdes e formas até chegar ao projeto final por
volta de 1890, que permanece até hoje praticamente inalterado. A bicicleta foi
rapidamente adotada pela populagcdo como meio de transporte, pois seu custo de
producdo e consequentemente de revenda eram baixos, exigindo pouca
manutencdo e pouco espaco para ser guardada em relacdo aos outros veiculos
existentes na época que funcionavam a partir de propulsdo animal (charretes,
carrogas, entre outros).

O Ministério das Cidades relata que no Brasil:

[...] ndo ha pesquisas seguras quanto a data prevista da chegada ao
pais dos primeiros modelos de bicicleta. Presume-se que eles
tenham surgido inicialmente na capital do império (RJ), entre 1859 e
1870, local onde se concentravam as pessoas com maior poder
aquisitivo que mantinham relacées com a Europa onde floresciam as
primeiras fabricas de ciclos. Outro fato, por fatores de ordem
econdmica, € que a presenga da bicicleta pode ter sido incrementada
no fim do século XIX, quando vieram 0s primeiros migrantes
europeus para o sul do pais. Desde sua chegada, a bicicleta foi muito
popular entre os trabalhadores, especialmente junto aos empregados
de industrias, de pequenos estabelecimentos comerciais e de
servicos das grandes areas urbanas. (BRASIL, 2007, p.24-25).

Segundo Briese (1994), “relata-se que as primeiras vias especiais
construidas para ciclistas ndo seguiram diretrizes padronizadas ou especificacdes do
governo”. Em Bremem, Hamburgo e Luneburg estas vias foram melhoradas para os
ciclistas e nos arredores de Hanover e Magdeburg as ciclovias tinham utilidade
recreacioanal.

Entre as décadas de 1920 e 1930, com o crescimento da industria
do automével, a bicicleta passou a ser vista como um problema urbano, onde
impedia que os carros circulassem livremente nas vias rapidas e atingissem a

velocidade desejada. Na época, a proporcdo de bicicletas nas cidades era muito
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maior do que a de carros, muito utilizada como um meio de transporte da grande
massa da populacdo urbana, menos abastada.

Briese (1994) ainda relata que no periodo do regime nazista, a
construcdo de ciclovias fazia parte da propaganda do Estado e do partido como um
pré-requisito importante para a evolucédo da industria automotiva no pais. Em 1 de
outubro de 1934 foi introduzido nas leis de trafego do pais o Reichs-Stral3en-
Verkehrs-Ordnung (RStVO), "Regulamento do trafego nas ruas do Reich”, sendo leis
gue restringiam o direito dos ciclistas, pedestres e cavaleiros de usarem as ruas.

O mesmo autor mostra que mesmo sendo a maioria naquela época,
os ciclistas foram obrigados a usar as ciclovias como norma disciplinar, porém estas
possuiam diversos defeitos e irregularidades de pavimentacdo, enquanto as
AUTOBAHNS eram grandes rodovias bem construidas, planas e ficaram conhecidas
como “as ruas de Adolf Hitler”, ja as ciclovias ficaram conhecidas como “ruas do
pequeno homem”.

A Holanda é um dos paises em que mais se utiliza a bicicleta como
meio de transporte no mundo, tendo seu territério pequeno e densamente povoado,
com relevo pouco acidentado fez com que mais de 50% da populacdo adotasse a
bike como meio de transporte, com quase 20 mil quildbmetros de ciclovias integradas
ao transporte publico, possui legislacdo especifica para o uso e passivel até de
multa aplicada no ato da infracdo em caso de desrespeito das normas de transito.

Com inumeras politicas publicas criadas para favorecer o uso do
automoével como meio de transporte no meio urbano, a bicicleta deixou de fazer
parte da paisagem das cidades européias até ocorrer as primeiras crises do petréleo
no final da década de 1960 e durante os anos 1970, quando a bike voltou a ser
usada como transporte devido a falta ou ao alto preco do combustivel fossil.

Através do decreto n° 57.003, de 1l de outubrode 1965,
acompanhando o que estava ocorrendo na Europa o governo brasileiro tomou as
primeiras medidas para incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte no
pais, criando o Grupo Executivo de Integracédo da Politica de Transportes (GEIPOT),

[...] responsavel por prestar apoio técnico e administrativo aos érgaos
do Poder Executivo que tenham atribuicbes de formular, orientar,
coordenar e executar a politica nacional de transportes nos seus
diversos modais, bem como promover, executar e coordenar
atividades de estudos e pesquisas necesséarios ao planejamento de
transportes no Pais. (BRASIL, [200-])
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Quatro anos depois, o GEIPOT foi transformado em “Grupo de
Estudos para Integracdo da Politica de Transportes”, vinculado ao Ministro de
Estado dos Transportes. Com a Lei n® 5.908, de 20 de agosto de 1973, o GEIPOT
foi transformado em Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes. Em 1999,
0 GEIPOT, realizou diversos estudos dentro do setor cicloviario, criando documentos
norteadores para a pratica do deslocamento por bicicletas. Inicialmente o GEIPOT
foi instituido como 6rgéo interministerial vinculado ao Ministério de Viagédo e Obras
Plblicas, onde varios diagndsticos de todo o sistema viario nacional foram
realizados, além de capacitacdo para elaboracdo de Planos Diretores e estudos de
engenharia. Em 2001, com a Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, o Governo
Federal reestruturou o Ministério dos Transportes, criando o Conselho Nacional de
Integracdo de Politica de Transportes (CONIT), que pospor-se ao GEIPOT, extinto
pela Medida Provisoria n° 427, de 9 de maio de 2008 (convertida na Lei n°
11.772/2008) e atualmente o GEIPOT encontra-se em processo de inventarianca,
por meio do Decreto n° 6.485, de 17 de junho de 2008.
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3 PLANEJAMENTO URBANO, MOBILIDADE E TRANSPORTE POR BICICLETA
NO BRASIL

A reforma urbana exaltada nos Artigos 182 e 183 da Constituicao
Federal de 1988 prevé um planejamento urbano que priorize aspectos sociais,
politicos e ambientais. Segundo Souza, o planejamento significa:

[...] tentar prever a evolucdo de um fendmeno ou, para dizé-lo de
modo menos comprometido com o pensamento convencional, tentar
simular os desdobramentos de um processo, com 0 objetivo de
melhor precavé-lo contra provaveis problemas ou, inversamente,
com o fim de melhor tirar proveito de possiveis beneficios. (SOUZA,
2010, p. 146)

Segundo Villagca (2004, p. 205), no Brasil a palavra “planejamento”
associada ao urbano € mais recente que o urbanismo, remetendo-se a ordem,
racionalidade e eficiéncia, enquanto o urbanismo € associado a arte, arquitetura e
embelezamento urbano.

Para nortear este planejamento, existe o Plano Diretor, que para o
mesmo autor € um plano que

[...] a partir de um diagndstico cientifico da realidade fisica, social,
econdmica, politica e administrativa da cidade, do municipio e de sua
regido, apresentaria um conjunto de propostas para o futuro
desenvolvimento socioecondmico e futura organizacdo espacial dos
usos do solo urbano, das redes de infra-estrutura e de elementos
fundamentais da estrutura urbana, para a cidade e para o municipio,
propostas estas definidas para curto, médio e longo prazos, e
aprovadas por lei municipal. (VILLACA, 1999, p. 238)

Com a Constituicao e legislacao brasileira, através da Lei n® 10.257
de 10 de julho de 2001, denominada Estatuto da Cidade, a elaboracado e a revisdo
de um Plano Diretor deve ser executada de forma participativa e democratica, por
meio de debates, conferéncias e consultas publicas, a fim de validar os interesses da
cidade.

3.1 O EstATUTO DA CIDADE

O Estatuto da Cidade, Lei n°® 10.257, de 10 de julho de 2001, tem
como principal objetivo regulamentar os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal
de 1988, nos quais diretrizes gerais para a politica urbana sdo estabelecidas.

Essa lei abre uma grande possibilidade de nortear a fungéo social da
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cidade e da propriedade urbana, onde 0s municipios sdo responsaveis pela criacao
de politicas publicas para gestdo do territério, sendo o Estatuto um elemento
determinante para diretrizes em comum para todo o Pais. Ou seja, 0S municipios
tém autonomia, mas ndo devem impugnar a Lei Federal. Segundo a Lei (BRASIL,
2001a), “Para todos os efeitos, esta lei estabelece normas de ordem publica e
interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo,
da seguranca e do bem-estar dos cidad&os, bem como do equilibrio ambiental”.

O Estatuto da Cidade torna-se uma tentativa de democratizar a
gestado das cidades brasileiras por meio de instrumentos de planejamento e gestéo,
como o Plano Diretor, obrigatério para todas as cidades com mais de vinte mil
habitantes ou inseridas num contexto urbano especifico (&reas turisticas,
aglomerados urbanos, regibes metropolitanas, dentre outros). Com esses
instrumentos, segundo Prado (2016, p. 14), a participacdo popular ou gestao
democrética da cidade e a garantia da funcdo social da propriedade constituem-se
na proposicdo de uma nova interpretacdo para o principio individualista do Cdodigo
Civil, entre outros principios.

No terceiro capitulo do Estatuto da Cidade, s&o definidos os
objetivos e diretrizes do Plano Diretor:

Art. 40. O plano diretor, aprovado por lei municipal, € o instrumento
basico da politica de desenvolvimento e expansao urbana.

§ 1° O plano diretor é parte integrante do processo de planejamento
municipal, devendo o plano plurianual, as diretrizes orcamentérias e
0 orgamento anual incorporar as diretrizes e as prioridades nele
contidas.

§ 2° O plano diretor devera englobar o territério do Municipio como
um todo.

8 3° A lei que instituir o plano diretor devera ser revista, pelo menos,
a cada dez anos.

8 4° No processo de elaboracdo do plano diretor e na fiscalizacdo de
sua implementacéo, os Poderes Legislativo e Executivo municipais
garantirdo:

| — a promocao de audiéncias publicas e debates com a participacao
da populacdo e de associacGes representativas dos varios
segmentos da comunidade;

Il — a publicidade quanto aos documentos e informac¢6es produzidos;

Il — o acesso de qualquer interessado aos documentos e
informacgdes produzidos.

[...]

Art. 41. 82° No caso de cidades com mais de quinhentos mil
habitantes, deverd ser elaborado um plano de transporte urbano
integrado, compativel com o plano diretor ou nele inserido. (BRASIL,
2001a).
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Com esses objetivos e diretrizes, a satisfacdo das necessidades
basicas atrelada ao Planejamento Urbano, devem equilibrar as diferencas
socioterritoriais impulsionando também o desenvolvimento econdmico do municipio.
Um ponto crucial na busca desse desenvolvimento econdmico passa a ser a

mobilidade dos cidadaos em seus necessarios deslocamentos diarios.

3.2 PoLiTica NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

Um dos problemas mais enfrentados principalmente pelas grandes
cidades brasileiras, mas ja atingindo inclusive as de porte médio, refere-se a questao
da mobilidade urbana.

A mobilidade pode ser definida como um atributo relacionado aos
deslocamentos realizados por individuos nas suas atividades de
estudo, trabalho, lazer e outras. Nesse contexto, as cidades
desempenham um papel importante nas diversas relacdes de troca
de bens e servicos, cultura e conhecimento entre seus habitantes,
mas isso sO é possivel se houver condicbes adequadas de
mobilidade para as pessoas (BRASIL, 2006 apud MAGAGNIN;
SILVA, 2008, p. 26).

Com a dependéncia no uso do automével, o trafego torna-se um dos
grandes percal¢cos dos gestores e da propria populacdo. Neste contexto, as atuais
politicas de crescimento e desenvolvimento urbano ndo tém privilegiado a utilizacédo
de meios de transportes mais sustentaveis (tais como, a bicicleta, o modo a pé e o
transporte publico). Para Magagnin e Silva (2008, p. 26) a consequéncia disso € o
aumento dos congestionamentos, da energia consumida no setor de transportes e
do ruido e das emissfes de gases toxicos.

Em decorréncia dos problemas citados foi promulgada a lei 12.587
gue trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, como instrumento da politica
de desenvolvimento urbano. A lei esta em consonancia com os artigos 21 e 182 da
Constituicdo Federal, objetiva a integracao entre os diferentes modos de transporte e
a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territdrio dos
Municipios (BRASIL, 2012). Para os fins desta Lei, considera-se:

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacédo
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e deverd contemplar os
principios, os objetivos e as diretrizes desta Lei, bem como:

| - Os servicos de transporte publico coletivo; Il - a circulacéo viaria;
Il - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;
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IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de
mobilidade; V - a integracdo dos modos de transporte publico e
destes com os privados e os ndo motorizados; VI - a operacdo e o
disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viéria; VII -
os polos geradores de viagens; VIl - as areas de estacionamentos
publicos e privados, gratuitos ou onerosos; IX - as areas e horarios
de acesso e circulagao restrita ou controlada; X - 0s mecanismos e
instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da
infraestrutura de mobilidade urbana; e Xl - a sistematica de
avaliacdo, revisdo e atualizacdo periédica do Plano de Mobilidade
Urbana em prazo ndo superior a 10 (dez) anos. § 1° Em Municipios
acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados, na forma da lei, & elaboragéo do plano diretor, devera ser
elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel
com o0s respectivos planos diretores ou neles inserido. § 2° Nos
Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o
Plano de Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte nao
motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana destinada aos
deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a legislagédo
vigente. (BRASIL, 2012)

E evidente a preocupacdo em integrar o transporte publico ao n&o
motorizado, priorizando o deslocamento a pé e por bicicleta. Com isso, a mobilidade
urbana torna-se o resultado da relagcdo coerente entre meios de transporte e
infraestrutura, desde que esteja em conjunto aos investimentos publicos, através de
planejamento e principalmente gestdo da infraestrutura existente na cidade. Como o
foco deste trabalho € o transporte por bicicleta, € importante compreender como esta

esta relacionada na legislacéo vigente.

3.3 A BICICLETA NO CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) instituido pela Lei N° 9.503,
de 23 de dezembro de 1997, em seu artigo 96 define que a bicicleta é um veiculo e
como deve ser seu transito:

Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de
bicicletas devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou
acostamento, ou quando nao for possivel a utilizacdo destes, nos
bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagédo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores. (BRASIL, 1997).

O CTB mostra também no Artigo 255 que “é dever do ciclista seguir

certas regras, como ndo conduzir a bicicleta em passeios (calcada) onde nao seja
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permitida a circulacdo desta”, mas também traz a tona que estacionar ou transitar
sobre ciclovias ou ciclofaixas € crime:

Art. 181: Estacionar o veiculo [...] VIII — no passeio ou sobre faixa
destinada a pedestre, sobre ciclovia ou ciclofaixa [...] infrac&o: grave;
penalidade: multa; medida administrativa: remocao do veiculo;

Art. 193: Transitar com o veiculo em calcadas, passeios, passarelas,
ciclovias, ciclofaixas [...] infragdo: gravissima; penalidade: multa.
(BRASIL, 1997).

A partir da bicicleta é possivel resgatar toda a discussao sobre o
direito a cidade, onde através dela € possivel um maior contato com a cidade (re)
estabelecendo a cidadania, tendo em vista que historicamente a bicicleta foi
predominantemente utilizada pela classe trabalhadora por necessidade, caso seja
estimulado o seu uso pode se tornar uma escolha de vida. Para isso, € necessario
compreender como o Estado atua na (re) formulacdo de politicas de incentivo ao uso

deste veiculo.

3.4 O PLANO DE MOBILIDADE POR BICICLETA NAS CIDADES

Em 1999, os dados levantados pelo GEIPOT, unificados nos
documentos “Planejamento Cicloviario — Diagndéstico Nacional” e “Manual de
Planejamento Cicloviario”, possibilitaram a constru¢do de informag¢des completas do
setor cicloviario. No entanto, segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p.
25), “a extingao desse o6rgao federal, em 2001, mesmo ano de publicacdo dos
documentos, impossibilitou que estes fossem distribuidos aos municipios”, o que
demonstra mais um descaso das autoridades brasileiras. O primeiro volume trouxe
informacgdes sobre o uso e a infraestrutura, com isso foi montada uma classificagéo
dos municipios com melhores condi¢cbes para as bicicletas. O segundo volume
apresentou as normas, regras e exemplos de técnicas para a construcdo de
infraestrutura em areas urbanas. (BRASIL, 2007). Em 2004, o Governo Federal
langcou o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, o chamado “Bicicleta
Brasil”, onde o Pais pela primeira vez passou a ter um programa especifico para a
bicicleta.

No ano de 2007, durante o Governo Lula, o Ministério das Cidades
no processo de implementacéo da Politica de Mobilidade Urbana para a Construcéao
de Cidades Sustentaveis, reforca a preocupacdo com a inclusdo social, a
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sustentabilidade ambiental e consequentemente a gestao participativa e a equidade
no uso do espaco publico. Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p.7), a
criacdo do “Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades” representa um esforgo da Secretaria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana (SeMob) em fornecer subsidios para os municipios que tém
intenc@o de implantar um plano cicloviério, integrado aos demais modos existentes,
formando uma rede de transporte. Serve também como uma evolucéo e atualizacéo
dos conceitos existentes e defendidos pelo Governo Federal, dando uma nova
dimensdo ao uso da bicicleta como meio de transporte integrado as redes de
mobilidade, cujo planejamento deve considerar os aspectos locais e regionais,
através da participacdo ativa da sociedade, inclusive as organizagfes de usuarios de
bicicletas.

A SeMob verificou o0 uso crescente da bicicleta como meio de
transporte além do lazer, mas também por motivo de trabalho e estudo,
considerando que deve ser dado um tratamento adequado para o transporte que
tem suma importancia nos deslocamentos urbanos de milhares de pessoas. Para o
Ministério das Cidades (BRASIL, 2007), “isto exige politicas publicas especificas que
devem ser implementadas pelas trés esferas de governo”. As diretrizes da Politica
Nacional da Mobilidade Urbana foram discutidas no processo da Conferéncia das
Cidades, previsto pelo Estatuto da Cidade através da participacdo popular nas
discussbes sobre a cidade, onde a SeMob realizou um férum para discussao do
Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil, lancado em
setembro de 2004, onde foi discutida uma politica especifica para o transporte
cicloviario no Pais.

A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser
considerada elemento fundamental para a implantacdo do conceito
de Mobilidade Urbana para construcdo de cidades sustentaveis,
como forma de reducdo do custo da mobilidade das pessoas e da
degradacdo do meio ambiente. Sua integracdo aos modos coletivos
de transporte é possivel, principalmente com os sistemas de alta
capacidade, o que j& tem ocorrido, mesmo que espontaneamente,
em muitas grandes cidades. (BRASIL, 2007, p. 7)

Dentro deste contexto, é evidente que a insercdo da bicicleta nos
deslocamentos urbanos dentro dos Planos de Transporte e Mobilidade Urbana

proporciona uma inclusao social, além de contribuir para a melhoria da saude da
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populacdo e da propria cidade que passa a apresentar uma grande reducdo na
emissao de agentes poluentes causados pelos veiculos motorizados.

Com isso, a integracdo da bicicleta nos atuais sistemas de
circulacao deve ser considerada segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007,
p. 13), “como elemento integrante de um novo desenho urbano, que contemple a
implantagéo de infraestruturas, bem como novas reflexdes sobre o0 uso e a ocupagéo
do solo urbano”.

Com a valorizagdo do automével como meio de transporte “ideal”, a
infraestrutura torna-se favoravel a este meio, causando uma desumanizacdo dos
espacos urbanos onde cada vez menos os pedestres e ciclistas possuem local
adequado para deslocamento. Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p.
100), devem ser criados espacos publicos de encontro e convivio das pessoas, com
acessos para pedestres e ciclistas, proporcionando lugares mais saudaveis, menos
barulhentos, menos poluidos. Para os ciclistas, esses acessos sao dados através
das ciclovias e ciclofaixas. As ciclovias (Figura 3) sao definidas pelo Caderno de
Referéncia para elaboracao de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades como:

[...] o espaco destinado a circulag&o exclusiva de bicicletas, separado
da pista de rolamento dos outros modos por terrapleno, com minimo
de 0,20 m de desnivel, sendo, habitualmente, mais elevada do que a
pista de veiculos motorizados. No sistema viario, pode localizar-se ao
longo do canteiro central ou nas calgadas laterais. A ciclovia também
pode assumir tracado totalmente independente da malha viaria
urbana ou rodoviaria (como as ciclovias situadas sobre antigos leitos
ferroviarios). Nesses casos, devera ter controle de acesso, ou seja, a
acessibilidade dos ciclistas a ela deverd ser projetada de forma
segura e eficiente em todos seus cruzamentos com outras estruturas
viarias. (BRASIL, 2007, p.101).

Figura 3 — Exemplo de Ciclovia

"R Y T
B PSei0 s

Fonte: BRASIL, 2001b
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Segundo o Ministério das Cidades, também pode ser considerada
ciclovia a faixa destinada a circulagdo de bicicletas situada na pista utilizada pelo
trafego motorizado, desde que haja segregacéo absoluta da mesma, proporcionada
por elementos de concreto. A ciclovia pode ser unidirecional', que ndo é comumente
adotada no Brasil. Ela é utilizada em paises com larga tradicdo no uso da bicicleta,
como Holanda, Alemanha e Dinamarca. A sua utilizacdo é facilitada quando se tem
uma rede cicloviaria completa, onde a bicicleta € compreendida como um modal
igualitario aos demais veiculos na via publica. A ciclovia também pode ser
bidirecional?, que é muito usual no Brasil, variando sua adocdo de acordo com o
porte das cidades, geralmente utilizada nos grandes centros urbanos como espaco
de lazer e, no interior do pais, como ciclovia funcional. (BRASIL, 2007)

Ja as ciclofaixas (Figura 4)° sdo definidas pelo Ministério das
Cidades (BRASIL, 2007, p.103) como “o espago destinado a circulacao de bicicletas,
contiguo a pista de rolamento de veiculos automotores, sendo dela separada por

pintura e/ou dispositivos delimitadores denominados de tachas pelo CTB”.

1 A largura minima adotada na Franga e na Holanda para a pista unidirecional (com sentido Gnico) é
de 2 m, correspondendo esta a largura efetiva da ciclovia. Quando se tém bordas desniveladas em
mais de 10 cm, conforme apresentado na Figura 101, h& necessidade do acréscimo de 0,50m na
ciclovia. Em caso de arborizag&o lateral a ciclovia, deve ser acrescentado, além da super-largura de
0,50m, mais 0,25m, gerando um afastamento minimo para que ndo haja interferéncia do tronco das
arvores ou de qualquer obstaculo fixo sobre os ciclistas. (BRASIL, 2007, p. 111 e 112)

2 A ciclovia bidirecional tem como largura ideal de 3m, mas é aceitavel dimensiona-la com, no minimo,
2,50 m. No caso de desnivel lateral superior a 0,10 m (cal¢cada, terrapleno, etc.), é imprescindivel
adotar uma sobre-largura de 0,50 m, a exemplo daquela apresentada nas pistas unidirecionais.
Largura efetiva de uma ciclovia bidirecional, no caso brasileiro, segundo o trafego horario (bicicletas
por hora): até 1.000: de 2,50 a 3,00 m; de 1.000 a 2.500: de 3,00 a 4,00 m; de 2.500 a 5.000: de 4,00
a 6,00m; mais de 5.000 > 6,00m (BRASIL, 2007, p. 113)

3 Usualmente, define-se como sendo de 1,20 m a largura minima interna de uma ciclofaixa
unidirecional, devendo a ela ser acrescida a faixa de separacdo da corrente do tra&fego motorizado.
Em muitas situagbes, é importante criar espaco de separacdo mediante pintura de duas faixas
paralelas, preenchido com pinturas em diagonal, formando “zebrados”, acrescentando-se ainda
“tachas ou tachinhas” refletivas. Esta pintura separadora deve ter largura minima de 0,40 m em
situacdes especiais, sendo 0,60 m a largura minima ideal. No primeiro caso, somando-se a faixa
separadora da via ciclavel da linha do meio-fio (0,20m), sua largura se eleva a 1,80. A largura das
linhas do zebrado deve ser de 10 cm para garantir um efeito visual capaz de produzir o efeito de
obrigacao de separacdo do trafego motorizado. Esta situacdo fica reforcada com o uso de tachas
entremeadas ao zebrado (BRASIL, 2007, p. 109).
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Figura 4 — Exemplo de Ciclofaixa

Fonte: BRASIL, 2001b

A ciclofaixa deve ser sempre unidirecional, com o objetivo de
garantir seguranca elevada em toda sua extensdo. E conveniente que esta seja
canalizada na aproximagédo dos cruzamentos. Com isso, ela deixa a condigdo de
ciclofaixa para ser uma ciclovia, em uma pequena extensdo. Em relacdo a rota,
guanto estiver localizada em vias de sentido Unico de circulacdo, deve ser prevista
rota que faca a mesma ligacdo em sentido contrario, proporcionando um percurso de
ida e volta. (BRASIL, 2007)

O Caderno recomenda dentre os tratamentos indicados para a
implantacdo de um sistema cicloviario, a instalacdo de semaforos especificos para
os ciclistas associados a linha de retencdo avancada, paraciclos ou bicicletarios e
ressalta a adocao de arborizacdo ao longo das vias para dar sombra e conforto aos
ciclistas durante o percurso.

Os espacos para bicicletas no interior das areas urbanas podem se
apresentar muito variados, tanto no conceito, como na forma. Os
arranjos no viario existente ou em novos sistemas de vias; 0s
esquemas propostos para novas organizacdes do transito; as
concepgOes de novas formas para a circulagédo dos veiculos, seja em
traéfego exclusivo, como de forma compartilhada, podem propiciar
maior ou menor grau de uso da bicicleta pelos cidaddos em
constante movimento nas cidades. (BRASIL, 2007, p. 82)
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As caracteristicas dos projetos cicloviarios podem ter forte variacao
na geometria e sinalizacdo, dependendo da caracteristica das redes na qual estdo

inseridas e levando em consideracédo os principais tipos de usos*.

3.5 CLASSIFICACOES DAS REDES CICLOVIARIAS

As redes cicloviadrias podem ser classificadas em dois grandes

grupos: conjuntos de tramos simples e conjuntos de tramos complexos (Quadro 1).

Quadro 1 — Caracterizacdo dos Tramos Cicloviarios

Conjunto Caracteristicas

Podem estar conectadas ou ndo. Os tramos
simples podem ser formados por ciclovias,
ciclofaixas,  passeios  compartilhados ou
segregados. Estas caracteristicas ndo somente
determinam seus diferentes perfis, mas também
0s requisitos adotados nas diferentes conexdes.
Tramos simples E comum a existéncia de Unica infraestrutura, em
uma ou outra localidade, sem qualquer conexao
com outra estrutura cicloviéria.

Costumam apresentar formas distintas. Os casos
mais comuns combinam ciclovias no passeio
com ciclofaixas junto aos meio-fios. A existéncia
de ciclofaixas nem sempre é possivel de ser
estabelecida. Ela pode ocorrer nas vias internas
de setores residenciais, em porgdes especificas
do espaco ocupado pela circulacdo automotiva,
gerando pequenos tramos cicloviarios de acesso
ao comércio. E possivel criar espagos para o
Tramos complexos trafego  compartihado com os veiculos
motorizados, nas vias mais internas, onde a
velocidade do trafego geral normalmente € muito
reduzida.

Fonte: BRASIL, 2007 Org.: O autor, 2017

4 Abstraindo-se dos usos como veiculo de passeio para o lazer e esporte, a bicicleta, no meio urbano
— como veiculo de transporte de pessoas e mercadorias — apresenta 0s seguintes e principais usos:
1. Como veiculo de transporte para deslocamentos em dire¢cdo ao trabalho; 2. Como veiculo de
transporte para deslocamentos em direcdo ao estudo; 3. Para o transporte de mercadorias, na
condicdo de empregado do comércio; 4. Como transporte para entrega de correspondéncia; 5. Como
transporte eventual de produtos e compras, em especial botijées de gas, agua mineral, etc.; 6. Como
veiculo propulsor de bal ou caixa onde ocorre o transporte de mercadorias a serem vendidas no
varejo; 7. Como veiculo para transporte de pessoas além do condutor, na condicdo de passageiro
comprador de servigo. (BRASIL, 2007, p.75)
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Dentro dos tramos, existem algumas tipologias das infraestruturas

das quais pode-se destacar:

a) Ciclovia Segregada em Terreno Limpo

Definicdo: Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p. 83), Ciclovia
Segregada em Terreno Limpo® (Figura 5), “trata-se de via preferencial a circulacéo
de bicicletas, totalmente segregada do trafego motorizado”. Diz-se que a via é
preferencial porque nela se admite a presenca de carroceiros e cadeirantes nao
motorizados. Os carroceiros que vierem a se utilizar da via ndo deverdo ter veiculos
com largura superior a 1,50 m, pois a via tem trafego em duas direcbes
(bidirecional). Em caso de uma carroca ter 2 metros de largura e a ciclovia 3 metros
em sua secao transversal, ha o risco de acidente com ciclistas circulando no sentido

contréario na via.

Figura 5 - Ciclovia Segregada em Terreno Limpo

Fonte: BRASIL, 2007

Caracteristicas: Para que seja considerada uma “Ciclovia Totalmente Segregada”,
ela devera ter as seguintes caracteristicas: 1) ter terrapleno ou estar afastada da

°> A largura minima para este tipo de infraestrutura é de 2,50 m. Esta dimens&o esta condicionada a
passagem simultanea de dois ciclistas em sentidos contréarios, acrescido de uma pequena margem de
seguranca para os dois lados. A largura de uma ciclovia devera variar para mais de acordo com o
volume de trafego de bicicletas. Assim, para volumes superiores a 1.000 bicicletas por hora, a largura
devera passar de 2,50 m para 3,00 m. (BRASIL, 2007, p. 93)
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margem da via principal (incluso o acostamento — se houver), em pelo menos 0,80
m; 2) ter projeto de drenagem independente do projeto da via principal; 3) ter diretriz
paralela ou ndo coincidente com a da via marginal mais proxima; 4) ter sido
construida sobre terreno nu (virgem) ou sobre terreno sem destinacédo a circulagéo
de pedestres ou de veiculos; 5) possuir "grade” independente de outras estruturas
viarias lindeiras estando, em alguns casos, situada em nivel mais elevado do que
o(s) da(s) pista(s) da(s) via(s) adjacente(s). (BRASIL, 2007, p. 83)

b) Ciclovia Segregada junto a Via
Definicdo: Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p. 85), a ciclovia
segregada junto a via® (Figura 6), “trata-se de via segregada, porém construida com

posicionamento lindeiro a uma determinada rodovia ou via urbana”.

Figura 6 - Ciclovia Segregada junto a Via

Foto: Leonardo Leal Schulte

Ciclovia com bloco separador em concreto.

Fonte: BRASIL, 2007

Caracteristicas: Para que seja considerada uma “Ciclovia Segregada Junto a Via”,
esta devera ter as seguintes caracteristicas: 1) ter elemento separador (terrapleno,
ilha, meio-fio, blocos de concreto ou ciclolitos) da via onde circulam os veiculos

motorizados; 2) estar, apesar da existéncia de elemento separador, no mesmo nivel

® Neste tipo de infraestrutura recomenda-se que as ilhas separadoras tenham minimo de 0,30m de
largura, sendo 0,50m a largura ideal. No entanto, como fase inicial de implantacdo de um projeto,
admite-se a implantacdo de meio-fio com 0,15 m de espessura. Isto porque, em muitas situagdes, a
divisdo entre motorizados e bicicletas deve ter o objetivo de avaliar o acerto da medida, para saber
quais os riscos gerados e quais os volumes de ciclistas atraidos pela nova infraestrutura. (BRASIL,
2007, p.94)
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da via lindeira da qual esteja separada por elemento fisico; 3) apesar de estar
separada da via principal, aproveitar-se do mesmo projeto de drenagem da via ja
implantada. (BRASIL, 2007, p. 85)

c) Ciclofaixas

Definicdo: Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p. 87), a ciclofaixa
(Figura 7) “trata-se de espaco para bicicletas com baixo nivel de segregacdo em
relacdo ao trafego lindeiro, junto a via usada por veiculos motorizados. Em razéo
disto, apresenta menor nivel de segurancga aos ciclistas com maiores ocorréncias de

acidentes e conflitos”.

Figura 7 - Ciclofaixa

No desenho, é mostrado um exemplo de ciclofaixa junto a via. A largura minima de uma ciclofaixa deve
ser de 1,20 m. No entanto, é recomendada a adocédo de 1,50 m quando a sarjeta ndo apresentar boas
condi¢bes no pavimento e no seu acabamento.

Fonte: BRASIL, 2007

Caracteristicas: Para que seja considerada Ciclofaixa, deve ter as seguintes
caracteristicas: 1) estar no mesmo nivel da circulagéo do trafego motorizado; 2) nao
possuir separador fisico do trafego lindeiro; 3) estar incluida no mesmo projeto de
drenagem de toda a via. (BRASIL, 2007, p. 87)

d) Ciclovia Segregada em Calcada

Definicdo: Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p. 89), Ciclovia

Segregada em Calcada (Figura 8) “trata-se de via exclusiva a circulacdo de
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bicicletas, construida no mesmo nivel da calcada, diferenciando-se dela pelo

pavimento”.

Figura 8 — Ciclovia Segregada em Calcada

Foto: Marcio Oeschler

Observar a diferenca de piso e
coloragdo dos pavimentos do passeio

e da ciclovia

Fonte: BRASIL, 2007

Caracteristicas: Para que seja considerada “Ciclovia Segregada em Calgada”
deverd ter as seguintes caracteristicas: 1) estar no mesmo nivel do passeio de
pedestres; 2) ndo possuir separador fisico do trafego lindeiro de pedestres; 3) ter
mesmo projeto de drenagem de todo o passeio; 4) ter pavimento diferente daquele
utilizado no passeio; 5) ter sinalizacdo independente da via de autos. (BRASIL,
2007, p. 89)

e) Passeio Separado com Espaco para Circulacédo de Bicicletas

Definicdo: Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p. 91), Passeio
Separado com Espaco para Circulagéo de Bicicletas (Figura 9) “trata-se de passeio
separado por marcacdo na calcada, dividindo o espaco da circulacao dos ciclistas,

da area destinada ao transito de pedestres”.
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Figura 9 — Passeio Separado com Espaco para Circulacédo de Bicicletas

Foto: Marcio Oeschler

Fonte: BRASIL, 2007

Caracteristicas: Para que seja considerada “Passeio Separado com Espacgo para
Circulacao de Bicicletas”, devera apresentar as seguintes caracteristicas: 1) estar no
mesmo nivel da circulagédo dos pedestres; 2) ndo possuir separador fisico do trafego
lindeiro de pedestres; 3) ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio; 4) ter o
mesmo pavimento daquele utilizado no passeio; 5) ter sinalizacdo especial
identificadora desta condigéo especial. (BRASIL, 2007, p. 91)

f) Passeio Compartilhado

Definicdo: Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p. 91), o Passeio
Compartilhado (Figura 10) “constitui a mais fragil solugdo entre aquelas aqui
apresentadas. Trata-se do uso simultdneo de um passeio por ciclistas e pedestres”.
O CTB, em seu Art. 59, diz “Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo
orgédo ou entidade com circunscricdo sobre a via, sera permitida a circulagdo de

bicicletas nos passeios”.
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Figura 10 — Passeio Compartilhado

Foto: José Mauricio

Fonte: BRASIL, 2007

Caracteristicas: Para que seja considerada um “Passeio Compartilhado”, devera
apresentar as seguintes caracteristicas: 1) ser tida, antes de tudo, pelos planos
diretores de transportes, projetos e pelas autoridades publicas, como um passeio de
pedestres; 2) no nivel em que o passeio estiver construido, ndo possuir qualquer
divisdo ou separador fisico entre o trafego de pedestres e outros; 3) ter sinalizagédo
identificando que no passeio ocorre situacdo especial com o trafego compartilhado
de pedestres e de ciclistas. (BRASIL, 2007, p. 91)

O planejamento da mobilidade por bicicleta deve garantir medidas
técnicas de desenho para a circulagdo com conforto e seguranca dos ciclistas. Os
projetos sdo realizados de acordo com as diretrizes do Plano Cicloviario Municipal,
sempre alinhados a politica de mobilidade urbana dos Planos Diretores, dentro das
diretrizes do Estatuto da Cidade. O Ministério das Cidades (2007) recomenda 10
elementos béasicos para os projetos: 1) Projeto Geométrico; 2) Espaco Util do
Ciclista; 3) Moderacédo de Trafego; 4) Pistas e Faixas de Ciclistas; 5) Intersecfes e
Travessias; 6) Pavimentacado; 7) Drenagem; 8) lluminacao; 9) Estacionamentos para
bicicletas; 10) Bicicletario.

No proximo capitulo serdo apresentadas as aplicacbes destes no

municipio de Londrina/PR, objeto de estudo da pesquisa.



42

4 ABICICLETA NO ESPACO URBANO DE LONDRINA

4.1 REDE CICLOVIARIA DE LONDRINA

As ciclovias e ciclofaixas de Londrina foram implantadas para
cumprir a determinagdo da Lei Federal 12.587/2012 que exige que o transporte
publico seja integrado a outras formas de mobilidade urbana ndo motorizadas —
como pedestres e ciclistas. Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007, p.43),
a implantacdo de infraestrutura cicloviaria deve garantir seguranca a ciclistas e
demais usuarios das vias, promovendo visibilidade e previsibilidade, sendo pensada
levando em consideracgao a relacéo entre trafego e velocidade.

Em uma pesquisa realizada pelo IPPUL em 2006 sobre Transporte
N&o-Motorizado Realizado por Bicicleta na Cidade de Londrina, sdo apresentados
0S seguintes principios com base no Plano Nacional de mobilidade urbana
sustentavel:

A estruturacdo de sistemas cicloviarios nas cidades brasileiras
garantira uma alternativa de deslocamento a populagéo,
principalmente ao cidaddo de baixa renda, democratizando o
transporte de forma socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel. Buscando cumprir uma das diretrizes basicas
estabelecidas na Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel, os poderes publicos municipais devem promover
politicas e agBes que visem atender 0s seguintes principios:

1. Estimular o uso de bicicletas como modo alternativo de
transportes, priorizando sua integracdo a rede de transporte publico;

2. Assegurar mobilidade e acessibilidade aos usuarios de bicicletas;

3. Minimizar riscos de acidentes e interferéncias decorrentes do
trafego de veiculos, mobiliario, vegetacao, sinalizacdo e publicidade;

4. Facilitar destinos, concebendo rotas continuas e integradas entre
habitacdes, comércio, servicos, espacos publicos, equipamentos e
lazer;

5. Aproveitar o espaco urbano, diversificando seus beneficios; e

6. Observar os aspectos estéticos e harmdnicos do tragado e seu
entorno (calcadas, pracas, parques). (KRAFT, 1975 apud DUTRA,
2007).

Com base nesses principios, no mesmo ano, o IPPUL realizou 1000
entrevistas com a populagdo para analisar o uso da bicicleta como meio de
transporte na cidade. A entrevista foi dividida da seguinte forma: 500 usuarios da
bicicleta como meio de transporte no dia-a-dia e 500 pessoas que se utilizam de

outras formas de locomoc¢édo — transporte publico, veiculo particular ou a pé, com
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guestbes como deslocamento diario, ponto de origem e destino e quais as
dificuldades enfrentadas no trajeto. Com esses dados, planejou-se 60 km de
ciclovias para a cidade.

Dos primeiros estudos realizados em 2006, até agora pouca coisa foi
executada com relacdo a esse planejamento. O projeto inicial sofreu diversas
alteracdes nesse periodo e até o ano de 2012 a cidade contava com apenas 12 km
de ciclovias, sendo que cerca de 1,8 km ficavam no entorno do Lago lgapo e seu
uso é projetado ao lazer. Novas pesquisas foram realizadas pelo IPPUL em 2013
para compreender o perfil do ciclista londrinense e o motivo de deslocamento, como

mostra o Quadro 2:

Quadro 2 — Motivo de deslocamento dos ciclistas de Londrina: Pesquisa IPPUL

Motivo de viagem Entrevistados Porcentagem
Estudo 389 24%
Lazer 650 41%
Trabalho 561 35%
Total 1600 100%

Fonte: IPPUL, 2013

Pode-se observar que had um predominio do deslocamento por
bicicleta para pratica do lazer (41%). Porém,

O uso da bhicicleta como modo de transporte possui impacto positivo
sobre a qualidade de vida, melhoria da salde de seus usuarios e
reduzido impacto paisagistico e sobre o territorio, ocupando um
espaco urbano muito menor para deslocamentos e estacionamento.
Um ciclista se deslocando pelas ruas e avenidas da cidade faz um
uso racional do espaco publico, que garante uma distribuicdo mais
igualitaria do espago urbano conforme determina um dos principios
da Lei da Mobilidade Urbana. Além do mais, ruas que dao espaco
aos ciclistas permitem uma maior interacdo entre as pessoas e
geram um clima de convivéncia entre cidaddos proporcionando a
humanizacdo do transito. Com tantos beneficios individuais e
coletivos a bicicleta tornou-se uma excelente opgéo para mobilidade
social. (SOUZA, 2013, p. 2).

A partir das coletas desses dados, a Diretoria de Transito e Sistema

Viario do IPPUL planejou 318,8 km de vias para bicicletas na cidade de Londrina,
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cerca de 5 vezes mais do que foi planejado anteriormente (Figura 11), contando com
bicicletarios, em pontos estratégicos de destino da maioria dos usuarios, como 0
centro comercial da cidade, visando promover a integragcdo com o transporte coletivo
para viabilizar o cumprimento de longas distancias, como sugerido pelos

entrevistados.



Figura 11 — Proposta da Rede Cicloviaria com mais de 300 km para a Cidade de

Londrina/PR
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O mapa encontra-se desatualizado e segundo o IPPUL, atualmente
(2017) a cidade possui cerca de 38 km de ciclovias existentes nas seguintes vias

(Quadro 3):

Quadro 3 — Rede Cicloviaria de Londrina em 2017

Localizacéo Tipo Disposigao Extenséo Ano Projeto
(m)
Av. Leste Oeste Ciclovia Segregada em 3.275 1988 SMOP
terreno limpo
Av. das Maritacas Ciclofaixa Ciclofaixa 600 2004 IPPUL
Rodovia Carlos Jo&o Ciclovia Segregada em 2622 2006 DER-PR
Strass calcada
Av. Expedicionarios Ciclovia Segregada em 1576 2006 DER-PR
calcada
Lago Igapd Il Ciclovia Segregada junto 2396 2009 IPPUL
avia
Aterro Lago Igapé Il Ciclovia Segregada junto 1420 2010 IPPUL
avia
Av. Harry Prochet Ciclovia Segregada junto 569 2011 IPPUL
a via
Lago Igapd | Ciclovia Segregada em 1786 2012 IPPUL
(Parque) terreno limpo
Rua Almeida Garrett Ciclovia Segregada junto 142 2012 IPPUL
avia
Av. Adhemar Pereira Ciclovia Segregada em 1706 2012 IPPUL
de Barros terreno limpo
Rua Aminthas de Ciclovia Segregada junto 808 2012 IPPUL
Barros a via/ Passeio
Compartilhado
Av. Sylvio Barros Ciclovia Segregada em 670 2013 IPPUL/EIV
terreno limpo
Av. Theodoro Ciclovia Segregada em 700 2013 IPPUL/EIV
Victorelli calcada
Rua Santa Terezinha Ciclovia Segregada em 200 2013 IPPUL/EIV
calcada
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R. Yoneko Shime +

Ciclovia Segregada em 687 2014 IPPUL/
R. Luiz Leoni calcada Loteador
R. Mitsuki Shime + Ciclovia | Segregadaem 671 2014 IPPUL/
R. Benedito Souza calcada Loteador
Av. Ayrton Senna da Ciclovia Segregada junto 1025 2015 IPPUL/EIV
Silva a via/Passeio

Compartilhado

Av. Saul Elkind Ciclovia Segregada em 5790 2015/2016 IPPUL

terreno limpo

Rua Alagoas Ciclofaixa Ciclofaixa 1700 2015/2016 IPPUL
Rua Espirito Santo Ciclofaixa Ciclofaixa 1700 2015/2016 IPPUL
Rua Paranagua Ciclofaixa Ciclofaixa 2390 2015/2016 IPPUL
Rua Santos Ciclofaixa Ciclofaixa 1320 2015/2016 IPPUL
Avenida Universo Ciclovia Segregada em N&o 2017 IPPUL/EIV
terreno limpo informado
Avenida Madre Ciclovia Segregada em N&ao 2017 IPPUL/EIV
Ledbnia Milito terreno limpo informado
Estrada dos Ciclovia Segregada em N&o 2017
Pioneiros terreno limpo/ informado IPPUL/
Segregada em Loteador
calcada

Fonte: IPPUL, 2017 Org.: O proprio autor, 2017

Nota-se que algumas vias ja existiam antes de 2009 (Avenida Leste
Oeste, Avenida das Maritacas, Rodovia Jodo Carlos Strass e Avenida
Expedicionarios), mas faziam parte de projetos que ainda ndo abrangiam o Plano
Cicloviario da cidade. Deste contexto, a Rede Cicloviaria de Londrina pode ser
considerada um Conjunto de Tramos Simples, onde para o Caderno de referéncia
para elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (2007, p. 83),
“estas caracteristicas ndo somente determinam seus diferentes perfis, mas também
os requisitos adotados nas diferentes conexdes”.

Mesmo com vias pouco extensas e desconexas entre si, para o
IPPUL, a meta é alcancar 318,8 quildmetros entre ciclovias e ciclofaixas sem uma

previsdo definida, o que possivelmente sera trabalhado com estimativas no Novo
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Plano de Mobilidade Urbana do municipio, ao trazer um sistema que buscara
integrar o ciclista ao transporte publico, sendo mais facil para o ciclista cumprir
percursos de longa distancia e assim aproveitar melhor o espa¢o urbano. Mas a
realidade € outra, com base no Quadro apresentado, nota-se o lento investimento
neste tipo de infraestrutura, no qual de 1988 a 2006 — periodo que antecede a
criagdo da Rede Cicloviaria — existiam cerca de 4 quildbmetros de ciclovias, no
periodo de 2007 a 2013 (ano da atualizagdo da pesquisa), este nUmero passou para
cerca de 14 quildmetros de vias e de 2014 até o periodo atual alcancou a marca de
38 quilébmetros. Ou seja, a marca dos 318,8km corresponde a pouco mais de 10%
do planejado. Fica evidente a pouca conexdo da infraestrutura cicloviaria existente

como pode ser observado na Figura 12.



Figura 12 — Rede Cicloviaria existente em Londrina no ano de 2017
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Segundo o IPPUL (2017), a primeira etapa da pesquisa indicou que
embora os locais de moradia dos ciclistas entrevistados estejam distribuidos nas
diversas regifes da cidade, é possivel perceber que o destino principalmente de
trabalho destes ciclistas esta concentrado na area central da cidade. Com isso, é
nitido que o trabalhador ainda nédo esta favorecido com esta realidade. Esta falta de
conexéao entre o Centro e as Zonas Norte, Sul, Leste e Oeste da cidade dificulta o
deslocamento por bicicletas para que os moradores que estdo nas mais diversas
regides da cidade e precisam se deslocar para o centro, por outro lado, favorece
para os moradores que Se concentram nas regides centro-sul, as mais abastadas
da cidade por este tipo de infraestrutura e que se utilizam na maioria das vezes
deste meio de locomocdo apenas para o lazer.

Além dos investimentos oriundos de recursos publicos das esferas
Federal e Estadual, algumas das vias implantadas contaram com recursos advindos
através de medidas mitigatérias propostas pelo Estudo de Impacto de Vizinhanca
(EIV), um instrumento que tem sua origem no Estatuto da cidade e visa viabilizar
condicBes alternativas para compensar impactos de empreendimentos nas cidades.
Segundo Paulino (2011),

Os desdobramentos socioterritoriais da atividade que se quer
implantar devem ser enquadrados no que o legislador define como
medidas, até para que o empreendedor assuma previamente as
responsabilidades inerentes, mediante assinatura de Termo de
Ajuste de Conduta prévio a concessdo de licengca de operacdo do
empreendimento. Basicamente, as medidas devem ser. a)
compatibilizadoras, as quais devem indicar como o empreendimento
se compatibiliza com a vizinhanga, notadamente nos aspectos
referentes aos servigos publicos e bens comunitarios, aos fluxos, a
infra-estrutura, a paisagem urbana, em suma, a dinamica
socioterritorial do lugar pretendido; mitigatérias, que deverao apontar
como 0s impactos que admitem controle serdo tratados com vistas a
prevencdo de incdbmodos de qualquer natureza, além de quais os
procedimentos logisticos e arquitetdbnicos serdo adotados para
minimizar aqueles ainda inevitaveis, tecnicamente falando;
compensatorias, as quais supdem contrapartida material
correspondente a impactos que ndo se pode evitar, a serem
revertidas em obras de interesse publico, como adequacéo de vias,
construcdo e ou reforma de escolas, unidades de saude, creches,
entre outros. (PAULINO, 2011, p. 150 e 151)

Dentro deste contexto, a Lei n°® 9.869 de 20 de dezembro de 2005 foi
a primeira legislagcéo a tratar dos Estudos de Impacto de Vizinhanga em Londrina,

sendo alterada pela Lei Municipal n° 10.092/2006 e, posteriormente, alterada com a
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Lei do Plano Diretor — Lei Municipal n°® 10.637/2008. Alves e Antonello (2012, p. 5)
apontam que se criou a obrigatoriedade do EIV para empreendimentos apontados
como polos geradores de ruidos e polos geradores de trafego, que pudessem
oferecer risco ambiental e demandas sem adequacdes na infraestrutura urbana.
Segundo a Prefeitura de Londrina (2008, p. 51), o EIV é um instrumento urbanistico
de politica urbana, instituido em Londrina através do artigo 125, inciso Il, alinea “,
da Lei Municipal n°® 10.637, de 24 de dezembro de 2008.

As ciclovias em Londrina vém se expandindo em decorréncia deste
instrumento, como é o exemplo dos Shoppings Boulevard, Londrina Norte Shopping
e Aurora, localizados na Avenida Theodoro Victorelli e Rua Santa Terezinha,
Avenida Sylvio Barros e Avenida Ayrton Senna, respectivamente em 2013, do
Hospital GBX (Palhano Medical Center), na Avenida Madre Leonia Milito em 2016 e
do Colégio Adventista, na Avenida Universo em 2017, que implantaram ciclovias na
area de influéncia dos empreendimentos. Em 2015, a Camara Municipal de Londrina
aprovou um projeto de lei que obriga empreendedores de condominios e
loteamentos a construirem ciclovias nas vias classificadas como Anel de Integracéo,
Estruturais, Arteriais e Coletoras, com largura minima de vinte metros, o que
aconteceu com loteamentos nas Ruas Yoneko Shime, Luiz Leoni, Mitsuki Shime e
Benedito Souza, préximo a regido do Vista Bela, Zona Norte da cidade e na Estrada
dos Pioneiros, na Zona Leste, onde h4 uma expansdo expressiva de loteamentos
depois da Universidade Tecnoldgica Federal do Parana (UTFPR).

Recentemente, a cidade de Londrina através da Secretaria Nacional
de Transporte e da Mobilidade Urbana, firmou um contrato com investimento de
mais de 140 milhdes na chamada Implantacdo de Sistema de Transporte Urbano,
adequando-se também ao Plano de Mobilidade Urbana — que esta sendo discutido
em 2017, para implantagdo em 2018, com o novo Plano Diretor Municipal. Segundo
o IPPUL, o sistema de transporte urbano proposto para Londrina, denominado
Superbus, estd ancorado no modelo do BHLS - Bus with High Level of Service,
visando a eficiéncia operacional por meio da troncalizacdo e racionalizacdo do
sistema de O6nibus convencional. Dentro do projeto, esta prevista uma malha
cicloviaria com cerca de 14 quildmetros nas seguintes vias: Avenida Duque de
Caxias entre Avenida Leste Oeste e Rodovia BR-369, Avenida Duque de Caxias

entre Avenida Inglaterra e Avenida Juscelino Kubitscheck, Avenida Francisco Gabriel
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Arruda, Avenida Higiendpolis, Avenida Leste Oeste, Avenida Lucia Helena
Goncalves Vianna, Avenida Rio Branco, Avenida Tiradentes e Avenida Winston
Churchill, com instalagdo de bicicletarios em pontos estratégicos proximos a

terminais de integracdo com o transporte publico, conforme mostra a Figura 13:



Figura 13 — Rede Cicloviaria do projeto Superbus em Londrina/PR
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Com base nas informacfes e no histérico, fica evidente que as
ciclovias ainda esbarram em governos que sem recursos ou até mesmo vontade
politica para investimentos na Rede Cicloviaria, buscam outras formas de
compensacao e criacdo dessa infraestrutura, quase sempre um processo Moroso de
construcdo de vias para o transporte cicloviario. Por outro lado, a populacdo também
reluta em entender a importancia dessas medidas, se nega em abrir m&o do carro e
considerar a bicicleta como uma alternativa viavel focando no pensamento de que 0s
investimentos devem ser aplicados e ampliados apenas na manutencdo das vias
para transportes motorizados.

Com base neste complexo contexto politico, econémico e social, que
envolve a construcdo das vias para ciclistas, o presente trabalho focara na
sequéncia, os acidentes que envolvem os ciclistas, como um fator relevante na
definicdo de ordens de prioridade para construcdo de ciclovias e ciclofaixas na

cidade de Londrina.

4.2 ACIDENTES ENVOLVENDO CICLISTAS NA CIDADE DE LONDRINA DE 2006 A 2016

O Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea) estima que os
custos dos acidentes de transito nos espacos urbanos no Brasil em 2003
apresentaram o resultado de R$ 5,3 bilhdes (valores nominais) por ano, para todas
as areas urbanas brasileiras. No ano de 2014, estimou-se que 0s custos dos
acidentes se encontram numa faixa de R$ 9,9 bilhdes a R$ 12,9 bilhdes.

A falta de condi¢des seguras para o0s transportes ndo motorizados,
como a bicicleta pode resultar em acidentes mais graves. Apesar das diversas
medidas aplicadas no cotidiano, a ocorréncia deste tipo de violéncia na area urbana
ainda € um fendbmeno complexo e cultural, onde a sua reducédo ainda € uma meta
dificil de ser alcancada.

Para entender a vulnerabilidade dos ciclistas na cidade de
Londrina/PR, foram espacializados os acidentes conforme os dados obtidos no site
do Corpo de Bombeiros de Cascavel, através do Servico Integrado de Atendimento
ao Trauma em Emergéncia (SIATE) e o Sistema de Registro e Estatistica de

Ocorréncias do Corpo de Bombeiros do Parand, que é responsavel pelo resgate,
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registro da ocorréncia e disponibilizacdo dos dados virtualmente. Os dados foram
tabulados a partir do 3° Grupamento, que integra o municipio de Londrina,
considerado a partir do dia 1 de janeiro de 2006 até o dia 31 de dezembro de 2016,
totalizando uma analise de dez anos. Os tipos de ocorréncia espacializados foram:
acidentes entre bicicletas, acidentes envolvendo Onibus e bicicletas, acidentes
envolvendo caminhdes e bicicletas, acidentes envolvendo motos e bicicletas e
acidentes envolvendo carros e bicicletas. Com essas informacdes foi possivel
compreender qual € o principal veiculo causador de acidentes com ciclistas e
compreender quais as vias mais perigosas para os ciclistas na cidade de Londrina.

Na Figura 14 apresenta-se os dados de acidentes entre bicicletas,

sendo estes 0s menos expressivos no periodo:
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Figura 14 — Acidentes entre bicicletas em Londrina/PR no periodo de 2006 a 2016
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Foram totalizadas 71 ocorréncias no periodo. A via que mais
apresentou acidentes foi a Avenida Dez de Dezembro, com 3 acidentes, seguidos de
2 acidentes nas vias Avenida Arthur Thomas, Avenida Guilherme de Almeida,
Avenida Inglaterra, Avenida Robert Kock, Avenida Saul Elkind, Avenida Tiradentes,
Rodovia Jodo Carlos Strass, Rua Gomes Carneiro, Rua Ruy Virmond Carnascialli e
Rua Tremembés. Com 18 ocorréncias, o ano de 2007 apresentou o maior nimero
de acidentes, enquanto a partir do ano de 2014 ndo foram registradas nenhuma
ocorréncia.

A ocorréncia desse tipo de acidente ndo aconteceu em vias que
apresentam rede cicloviaria no periodo, o que reforca que ha uma harmonia e
respeito entre os ciclistas nos espacos compartilhados, evidenciado também pela
baixa proporcao de acidentes comparados aos demais veiculos.

Os 0nibus costumam ser uma preocupacao dos ciclistas, devido ao
seu espaco ocupado, além do risco de uma fatalidade ser maior. A Figura 15
apresenta as ocorréncias com esse tipo de veiculo, que também ndo é expressivo

mas necessita de atencao.
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Figura 15 — Acidentes envolvendo dnibus e bicicletas em Londrina/PR no periodo de

2006 a 2016
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Foram contabilizadas 74 ocorréncias no periodo, com 7 Obitos
registrados. As vias que mais apresentaram acidentes foram a Leste-Oeste,
composta pelas Avenidas Arcebispo Dom Geraldo Fernandes, Avenida Jacob
Bartolomeu Minatti e Rua Abelio Benatti, a Avenida Guilherme de Almeida e a
Avenida Winston Churchill, com 5 ocorréncias cada. Em seguida estdo as vias
Avenida Brasilia e Rodovia PR 445, com 3 ocorréncias cada e Avenida Duque de
Caxias, Avenida Tiradentes e Rua Peru com 2 ocorréncias.

Todas as vias mencionadas sao alimentadas pelo sistema de
transporte coletivo por meio de 6nibus na cidade de Londrina, além das Rodovias
PR 445 e Avenida Brasilia (BR 369) que contam com um grande fluxo de 6nibus
rodoviarios. As duas rodovias sdo também eixos de ligacdo da Regido Metropolitana
de Londrina, podendo ter trabalhadores circulando por bicicleta nessas vias, saindo
de outras cidades.

As rodovias sdo também vias importantes de circulacdo de cargas
por caminhdes e neste contexto os acidentes entre bicicletas e este tipo de veiculo

sdo mais evidentes nestas vias (Figura 16):



Figura 16 — Acidentes envolvendo caminhdes e bicicletas em Londrina/PR no
periodo de 2006 a 2016
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No periodo, 76 ocorréncias foram registradas sendo que destas, 7
ocorreram na Avenida Brasilia (BR 369) e 6 na Rodovia PR 445. Em seguida esta a
Avenida Winston Churchill com 5 ocorréncias registradas, que se conecta a Avenida
Brasilia, ligando o centro a zona norte da cidade, onde também concentra um
grande fluxo de caminhdes e apresenta um declive acentuado que aumenta a
possibilidade de acidentes na regido, que € minimizada com a instalacdo de radares
no ano de 2016. Nesta categoria, 8 0bitos foram registrados.

A seguir sdo apontadas as ocorréncias com 0 segundo maior

namero de veiculo presente no meio urbano: a moto (Figura 17).
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Figura 17 — Acidentes envolvendo motos e bicicletas em Londrina/PR no periodo de

2006 a 2016
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E notdrio como as ocorréncias com moto S30 mais expressivas
diante dos veiculos citados anteriormente, onde mais de 300 vias registraram no
total 730 ocorréncias entre motos e bicicletas, com 2 Obitos. A via que mais
apresentou esse tipo de conflito foi a Avenida Saul Elkind, localizada na Zona Norte
da cidade e que apresentou 31 ocorréncias, seguida das vias Avenida Dez de
Dezembro, Rodovia PR 445 e Avenida Guilherme de Almeida com 27, 28 e 29
registros, respectivamente. A Avenida Saul Elkind é a principal via de ligacdo entre
0s bairros do popularmente chamado “Cincao”, que s&o os cinco conjuntos
habitacionais pioneiros que iniciaram a ocupacao da atual zona norte, a Avenida Dez
de Dezembro faz a ligagao entre as Zonas Sul e Norte, cortando toda a cidade e a
Avenida Guilherme de Almeida é uma das principais vias da Zona Sul que faz
ligacdo dos bairros com a Avenida Dez de Dezembro. Com isso, € possivel verificar
gue a alta concentracdo de acidentes esta ligada aos moradores que se utilizam da
bicicleta como meio de transporte e se deslocam a partir dos bairros para as demais
regides da cidade se utilizando das principais vias de ligacao.

Por fim, apresenta-se os acidentes entre carros e bicicletas (Figura
18)
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Figura 18 — Acidentes envolvendo carros e bicicletas em Londrina/PR no periodo de

2006 a 2016
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Mais de 500 vias registraram um total de 1448 ocorréncias deste
tipo, com 11 6bitos. A BR 369, o principal eixo de conexdo da cidade com Cambé e
Ibipord, municipios vizinhos mais proximas a Londrina apresentou os maiores
indices de acidentes, sendo 44 registros na Avenida Tiradentes (no setor oeste da
rodovia sentido Cambé) e 32 na Avenida Brasilia (no setor leste da rodovia sentido
Ibipord), totalizando 76 registros neste eixo Ibipord-Londrina-Cambé. A Avenida Dez
de Dezembro se apresenta como a segunda maior causadora de acidentes entre
carros e bicicletas, onde no periodo foram registradas 49 ocorréncias. As Avenidas
Saul Elkind, Winston Churchill, Guilherme de Almeida e Leste-Oeste aparecem
novamente, com 39, 36 e 33 ocorréncias, respectivamente.

As Avenidas Duque de Caxias, Arthur Thomas e Juscelino
Kubitschek aparecem pela primeira vez como uma das principais vias de risco ao
ciclista, contabilizando 35, 32 e 27 acidentes entre carros e bicicletas
respectivamente. Essas avenidas apresentam-se como principais eixos de
circulacdo dentro da cidade, ligando bairros e até mesmo regides.

Os dados confirmam que o carro é o principal causador de acidentes
com ciclistas na cidade de Londrina/PR, reforcando o conflito entre o ciclista e os
demais veiculos, que ndo respeitam as faixas sinalizadas para o ciclista e os
cruzamentos, colocando em maior risco o ciclista por ser mais vulneravel no
contexto.

Com base nos dados apresentados anteriormente, tém-se as vias
gue apresentam um maior numero de acidentes com ciclistas, ou seja, as
consideradas mais perigosas para este tipo de transporte alternativo, como pode ser
observado na Figura 19:
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Figura 19 — As 10 vias com maiores numeros de acidentes envolvendo ciclistas em

Londrina/PR no periodo de 2006 a 2016
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A via com mais acidentes deste tipo € a Rodovia PR 445, com 104
acidentes em seguida da Avenida Dez de Dezembro, com 83 acidentes. Das 10 vias
com mais acidentes, apenas 2 contam com ciclovias e/ou ciclofaixas atualmente,
sendo elas a Avenida Leste Oeste (em apenas um trecho de 3275 metros, cerca de
68% do total da via) e a Avenida Saul Elkind, com 5790 metros, perfazendo cerca de
68% do total. Esta avenida conta com recursos publicos na sua expanséo, que no

momento se encontra com a sua execuc¢ao parada ha mais de um ano.

4.3 AVALIACAO DE CICLOVIAS E CICLOFAIXAS IMPLANTADAS ATE 2017 E PROPOSTA DE
ACOES PRIORITARIAS VISANDO A EXPANSAO DA MALHA CICLOVIARIA NA CIDADE DE

LONDRINA.

Muitos dos problemas encontrados diariamente nas ciclovias e
ciclofaixas estd relacionada a falta de manutencdo das vias e da propria
conscientizacdo da populacdo. Iniciando pelas ciclofaixas, percebe-se algumas
inconformidades e conflitos apresentados nas Figuras 20 e 21.



Figuras 20 e 21 — Carros estacionados em ciclofaixa

Fonte: O préprio autor, 2017
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Neste contexto, a Companhia Municipal de Transito e Urbanizacdo
(CMTU) relata que em 2015 — ano de inicio das implantacdes de ciclofaixas do
projeto do IPPUL, foram relatadas 11 infracdes de transito por estacionar e/ou
transitar nas ciclovias do Municipio de Londrina, ja em 2016 o numero cresce
consideravelmente para 148 infracbes e até o més de setembro de 2017, 123
infragbes haviam sido lavradas. As figuras apresentam apenas registros na Rua
Espirito Santo, que em poucos minutos foi possivel encontrar mais de 20 carros
estacionados no decorrer de apenas um dia. Com isso, reafirma-se que a
conscientizacdo e fiscalizacdo ainda sdo falhas, equiparadas pelos dados
apresentados pela CMTU.

A sinalizagdo também afeta na qualidade do deslocamento e na
prépria seguranca dos ciclistas. As figuras 22 e 23 mostram alguns casos onde 0s

cruzamentos ndo sdo bem sinalizados, bem como as préprias vias:
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Figuras 22 e 23 — Via e cruzamento sem sinalizacao

Fonte: O préprio autor, 2017

A primeira figura retrata a ciclovia da Avenida Saul Elkind, com suas
obras paradas ha mais de um ano, ndo apresentando sinalizacdo vertical e
horizontal necessaria para cumprir os parametros necessarios. Na segunda figura,
tem-se o cruzamento da Rua Alagoas com a Rua Pernambuco, que assim como a
maioria das vias ndo apresenta sinalizacdo suficiente para alertar o ciclista e

consequentemente o motorista que trafega a outra via. As imagens reforcam a
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vulnerabilidade do ciclista, que em situacdes de cruzamentos ndo possuem nenhum
tipo de prioridade ou atencdo dos motoristas e 0s casos de estacionamento em
ciclofaixas reafirmam os dados de multas ja apresentados. Na ciclofaixa da Rua
Paranagua (Figura 24) o ciclista é privado de seu direito exclusivo em alguns

horérios especificos, onde € permitido o estacionamento de veiculos.

Figura 24 - Ciclofaixa como via limitada

Fonte: O préprio autor, 2017

A via é limitada e permite estacionamento de veiculos fora dos
horarios especificos, sendo eles de segunda a sexta-feira das 7 horas da manha as
19 horas da noite e aos sadbados das 7 horas da manha as 14 horas da tarde. Esta
realidade confirma a mentalidade da “cidade para os carros”, onde estes tém
privilégios afirmados através de acordos entre a propria sociedade e setores
comerciais, que se sentem desfavorecidos com as vias. O cruzamento, que também
ndo é sinalizado, exige uma maior atencdo do ciclista. Em vias segregadas, o
pedestre que deveria ter o ciclista como um aliado no deslocamento em meio ao

transito cada vez mais caotico, apresenta-se como um concorrente, em decorréncia
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também pela falta de calcadas para pedestres, aumentando a possibilidade de
acidentes para ambos, como mostrado nas Figuras 25, 26 e 27:

Figuras 25, 26 e 27 — Pedestres como fator de conflito para os ciclistas

™

Fonte: O préprio autor, 2017
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Nas imagens sdo retratadas as ciclovias da Avenida Sylvio de
Barros, proxima ao Londrina Norte Shopping e Terminal Milton Gavetti, a ciclovia do
Lago Igapd/Zerdo e a ciclovia da Avenida Leste Oeste, respectivamente. Nas duas
primeiras vias, apesar de apresentar uma sinalizacdo adequada no ponto registrado,
o desrespeito dos pedestres € comum, ao ocuparem os dois lados da via e
utilizarem-se desta como pista de caminhada, mesmo com cal¢adas a disposicéo.
Na Avenida Leste Oeste, a pintura e sinalizagdo precaria, repetem o caso da via
anterior. Nesta Avenida € comum a circulacdo de ciclistas fora da ciclovia, devido o
desconhecimento da faixa exclusiva, que majoritariamente é utilizada como pista de
caminhada e deslocamento de pedestres.

A UOnica via que permite um Passeio Compartilhado através de
sinalizacdo adequada, € a Avenida Ayrton Senna da Silva, em area nobre da cidade,

por necessidade e disposicdo da via, que se utiliza da rua e calcada (Figura 28).
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Figura 28 — Passeio Compartilhado na Avenida Ayrton Senna da Silva

Fonte: O préprio autor, 2017

Utilizando-se do numero de acidentes envolvendo ciclistas, inclusive com
namero de Obitos, da falta de infraestrutura em ciclovias e ciclofaixas e da falta de
conexdes entre vias existentes, apresenta-se agora uma proposta de acgdes
prioritarias visando a construcdo e expansdo das ciclovias e ciclofaixas para a
cidade de Londrina (Figura 29):



Figura 29 — Planejamento Prioritario: Proposta emergencial de implantacéo e

readequacédo da Rede Cicloviaria na cidade de Londrina/PR
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Nota-se que com essas intervencgdes prioritarias as vias passarao a
se conectar e sera possivel um conjunto de tramos complexos, que aliara algumas
infraestruturas, principalmente em cruzamentos. As propostas sao descritas

conforme o Quadro 4 a seguir:

Quadro 4 — Quadro sintese da proposta emergencial para implantacéo e

readequacédo da Rede Cicloviaria na cidade de Londrina/PR

1 Na Avenida Saul Elkind com proposta do Superbus ligando a Avenida Gabriel Arruda,
a leste e Avenida Winston Churchill & oeste, facilitando o acesso da Zona Norte as
demais regides da cidade;

2 Na Avenida Angelita Vezzozo, logo apés a Av. Saul Ekind, fazendo ligagéo a BR 369
e Avenida das Maritacas, que ja conta com um trecho de ciclofaixa;

3 Na Avenida Winston Churchill e sua continuacéo na Av. Gabriel Arruda ligando a
Avenida Saul Elkind;

4 Na Rodovia Carlos Jodo Strass ligando a Av. Silvio de Barros a Av. Saul Elkind;

5 Na Avenida Henrigue Mansano ligando a Av. Wilston Churchil & Av. Silvio Barros;

6 Na BR 369 (Avenida Brasilia integrando a zona leste e oeste da cidade e ligando as
Avenidas Rio Branco e Avenida Dez de Dezembro;

7 Na Rua Ruy V. Carnascialli ligando bairros da zona oeste a av. Tiradentes;

8 Na Avenida Tiradentes ligando as Avenidas Arthur Thomas, Universo e Leste Oeste;

9 Na Avenida Arthur Thomas e sua continuacéo na Av. Juvenal Pietra Roia ligando a
zona oeste até a PR 445 possibilitando 0 acesso a Universidade Estadual de Londrina
(UEL) e a ligacdo com a Zona Sul da cidade;

10 | Na Rua Quintino para conectar-se a ciclofaixa da Rua Santos e dar acesso a Avenida
Tiradentes;

11 | Na Avenida Duque de Caxias, da BR 369 (Av. Brasilia) passando por todo o centro da
cidade e sua continuagdo na Av. Inglaterra ligando o centro & Zona Sul com a Av. 10
de Dezembro;

12 | Na Avenida Leste Oeste para completar a ligacao da via que ja existe, além da
reparacdo da sinalizagdo vertical e horizontal;

13 | Na Avenida Presidente Castelo Branco com continuacdo na Rua Goias e Av.
Juscelino Kubitscheck até a rua Alagoas, ligando a Universidade Estadual de
Londrina ao centro da cidade;

14 | Na Av. Juscelino Kubitscheck ligando a rua Espirito Santo a rua Para, com
continuacgdo na rua Para fazendo a ligagdo com a Rua do Escoteiro e desta com a
Rua Goias no sentido bairro;

15 | Na Rua Brasil, fazendo a ligagdo com a rua Goias e desta rua até a Av. Santos
Dumont e sua continuacdo na Av. Alziro Zahur e Av. Roberth Koch, ligando parte da
zona leste;

16 | Na Avenida Teodoro Victorelli e sua continuacdo com a Av. das Laranjeiras e Estrada
dos Pioneiros ligando a av. Dez de dezembro a parte da zona leste;

17 | Na Avenida Celso Garcia Cid até a rua Sao Pedro e desta até o final da Av. Sdo Jodo;

18 | Na Rua Séo Pedro ligando a Av. Celso Garcia Cid a Av. Santos Dumont;

19 | Na Avenida Comandante Jodo Ribeiro de Barros com continuacéo na Av. Salgado
Filho até seu final;

20 | Avenida Dez de Dezembro e sua continuag&o na Av. Presidente Eurico Gaspar Dutra,
com a construcdo de ciclovia lateral;

21 | Na continuacdo da Av. Madre Lebnia Milito até a PR 445 e sua continuacdo na
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Rodovia Mario Goncalves Palhano até o Centro de Eventos;

22 | PR 445 ligando as Avenidas Gulherme de Almeida, Dez de Dezembro, Harry Prochet,
Madre Lebnia Milito, Castelo Branco, Arthur Thomas e Tiradentes;

23 | Na Avenida Europa ligando a Av. Dez de dezembro a parte da zona leste;

24 | Na Avenida Guilherme de Almeida ligando os bairros & Av. Dez de Dezembro.

Fonte: O préprio autor, 2017

Para implantacdo desta proposta € importante que seja observado

fielmente as diretrizes propostas pelo Caderno de Referéncia para elaboracéo de

Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, sintetizados a seguir:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Prever, quando houver recursos, a colocacdo de semaforos nos acessos dos
ciclistas a pontos determinados da ciclovia no canteiro central; (BRASIL,
2007, p. 119)

Garantir 0 acesso a ciclovia em todas as vias transversais; (BRASIL, 2007, p.
119)

Em vias com controle de acesso (semi-expressas ou assemelhadas),
aproveitar as travessias nas paradas de Onibus para proporcionar 0 acesso
dos ciclistas as ciclovias em canteiro central; (BRASIL, 2007, p. 119)

Adotar medidas do tipo “moderagédo de trafego” (traffic calming), tais como:
elevacfes na pista, estreitamento da via destinada aos motorizados, ou
sinalizacdo com placas especiais, visando a melhorar as condi¢des de acesso
dos ciclistas e evitar maiores custos com a coloca¢do de semaforos. Servem
para vias com canteiro central que ndo sejam caracterizadas como vias
arteriais ou coletoras; (BRASIL, 2007, p. 119)

Ter cuidado especial com a arborizacdo do canteiro central. Deve-se avaliar
se esta medida podera implicar na diminuicdo do espaco da ciclovia.
Também, estudar se este procedimento podera colocar ciclistas e pedestres
em zonas de sombreamento, ou com baixa visibilidade para outros usuérios
da via; (BRASIL, 2007, p. 120)

Projetar as principais interse¢cdes que envolvam acesso a ciclovia no canteiro
central com bom nivel de detalhamento, em especial aquelas com maior
demanda de ciclistas; (BRASIL, 2007. 120)

A alteracdo do revestimento da ciclovia é necessaria, seja com a mudanca de



8)

9)
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cor ou com o aumento da sua rugosidade. Com tal procedimento pretende-se
condicionar os ciclistas na aproximacdo de cruzamentos. Caso existam
recursos disponiveis esse revestimento diferenciado podera permanecer ao
longo de toda a travessia da via. Assim, 0S motoristas também seriam
prevenidos do perigo; (BRASIL, 2007, p. 121)

A colocacgéo de obstéculos laterais canaliza o fluxo de ciclistas, impedindo-os
de adotarem um itinerario que ndo seja 0 mais seguro. Neste sentido, a
colocacao de cercas vivas pode ser uma boa solucédo. No entanto, devem ser
tomados cuidados especiais com a manutencao dessas cercas, para que elas
nao ultrapassem a altura de 1m, a fim de que né&o prejudiqguem a visibilidade
geral do ambiente onde se insere a ciclovia; (BRASIL, 2007, p. 121)

Os requisitos basicos para uma ciclovia, no tocante ao pavimento, sdo 0s
seguintes: a superficie de rolamento deverd ser regular, impermeéavel,
antiderrapante e, se possivel, de aspecto agradavel. Em funcdo da
convivéncia préxima da ciclovia com o passeio do pedestre, € desejavel que a
superficie da ciclovia e a do passeio sejam visualmente diferenciadas para
gue nao haja a invasao da ciclovia pelo pedestre assim como a invasao do
passeio pelo ciclista; (BRASIL, 2007, p. 146)

10) Nas ciclovias que margeiam ruas ou estradas, deve-se adotar, sempre que

possivel, um greide colado para evitar problemas de drenagem. A inclinacao
lateral da pista deve ser de 2% para favorecer um rapido escoamento das
aguas. Essa inclinacdo devera ser sempre para o lado das vias existentes,
aproveitando-se, dessa forma, o sistema de drenagem que elas possuem;
(BRASIL, 2007, p. 152)

11) A solucdo para problemas decorrentes da inexisténcia de paraciclos é

simples, bastando, em muitos casos, suprimir uma ou mais vagas nos
estacionamentos destinados aos automoveis. E importante que essas vagas
estejam localizadas o mais proximo possivel do local de destino dos ciclistas,
ou seja, as vagas a serem retiradas dos veiculos motorizados devem estar,
guando possivel, préximas de esquinas nas cidades ou proximas de grandes
polos atratores de viagens da populacdo, como cinemas, grandes lojas de
departamentos, etc. (BRASIL, 2007, p. 158)

12) Criagéo de ciclofaixa, quando houver disponibilidade de espago, ou ainda,
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dotacdo de faixa da direita de sobrelargura de 1,20m, no maximo, para
permitir a circulacdo de bicicletas no espago excedente a uma faixa e criagéo
de areas de refligio para a bicicleta e pedestres, na &rea de aproximacao nos

cruzamentos antes da converséo a esquerda. (BRASIL, 2007, p. 171)

O Caderno apresenta muitas outras a¢des que facilitam a execucao
dos projetos, tornando-se referéncia para solucionar indagacdes que possam barrar
a construcao das vias em determinados pontos. Quando se trata de acfes nas vias,
Voloch (2014, p. 33) relata que a analise do relevo € importante pois devido a
geomorfologia da cidade, os principais ribeires cortam o perimetro urbano de oeste
para leste, acarretando em areas habitadas separadas, onde é dificultado o
deslocamento de norte a sul, onde os pontos s&o limitados. E importante frisar que a
proposta aqui apresentada também se pautou no relevo, principalmente, na zona
leste da cidade de Londrina.

Mesmo com essa limitacdo, os 6rgdos publicos devem seguir as
orientacdes do Ministério das Cidades, onde:

Nas areas proximas de grandes equipamentos geradores de
viagens, nem sempre é possivel ser mantida a mesma diretriz
de uma ciclovia. Em muitos casos, € preferivel transformé-la
em ciclofaixa, ou mesmo operar em trafego compartilhado com
outros veiculos. Cuidados especiais, entretanto, devem ser
observados nas entradas e saidas de grandes
estacionamentos, devendo se prever a criacdo de dispositivo
especial (terrapleno) para separar a circulagdo das bicicletas
dos motorizados. (BRASIL, 2007, p. 116)

Na propostaa, alguns trechos, coincidentemente estardo ligados ao
projeto do Superbus, viabilizando a destinagdo do investimento para as vias néo
atendidas pelo projeto. Com excecdo das Avenidas Winston Churchill e Rio Branco,
as demais vias ndo contam com uma declividade acentuada, permitindo uma boa
rota para o ciclista, sem subidas e descidas expressivas. Com isso, havera um
aumento de trechos lineares que poderdo ser alimentados em projetos posteriores
com a construcao de vias de circulagdo mais internas, onde a velocidade do trafego

geral normalmente é mais reduzida, permitindo harmonia entre veiculos e bicicletas.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A utilizagdo de bicicletas como meio de transporte € um ganho
econdbmico, ambiental e social. O ganho econdmico esta na inddstria, comeércio e
prestacdo de servicos voltados para a bicicleta, gerando trabalho e renda. O ganho
ambiental se configura na reducdo da emissao de gases poluentes, reduzindo,
consequentemente, gastos com o sistema de saude publica a longo prazo. O lado
social da bicicleta se da pelo seu baixo custo tanto de aquisicdo quanto de
manutenc¢do, proporcionando a inclusdo do individuo no sistema de transporte da
cidade, permitindo-lhe maior flexibiidade e alcance nos deslocamentos,
principalmente quando integrada com os demais modais de transporte.

A andlise dos acidentes cicloviarios ocorridos durante os anos de
2006 a 2016 e as ciclovias existentes na cidade de Londrina evidencia um
descompasso entre 0s projetos executados e 0s problemas existentes. Das dez vias
com maior nimero de acidentes apenas duas contam com ciclovias ou ciclofaixas,
ainda que em estado precario. Com base nesta analise, o presente trabalho
apresentou uma proposta emergencial objetivando a implantacdo ou readequacéao
de ciclovias e ciclofaixas com 24 agbes que visam facilitar e dar maior seguranga
ao trafego por bicicletas. Tal proposta pode colaborar com os 6rgaos publicos na
elaboracdo de um Plano de Mobilidade para o Municipio que inclua um projeto
cicloviario. A Rede Cicloviaria existente apresenta deficiéncias na qualidade e na
pouca conexao do tracado existente, apresenta também larguras incompativeis com
as normas e com as demandas efetivas, além de baixa qualidade de execucédo e
manutencdo dessa infraestrutura. Uma sugestdo € a manutencao da cobranca dos
orgaos publicos relacionada as medidas mitigatorias pelos novos empreendimentos,
previstas pelo Estudo de Impacto de Vizinhanga, responsabilizando-os pelo
instrumento de forma a garantir a seguranca e o bem-estar do ciclista. Apesar de
nao ser obrigatorio, € valido também sinalizar as vias com a cor vermelha, deixando
de forma clara que o espaco é do ciclista e deve ser respeitado.

Apesar das ciclovias servirem para mobilidade, isso ainda nédo é
expressivo em Londrina. As condi¢des atuais favorecem principalmente o lazer de
poucos apesar da pesquisa realizada pelo IPPUL trazer que 60% utilizam a bicicleta

para trabalho e estudo. E expressiva a presenca da infraestrutura cicloviaria na area
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central e centro-sul da cidade, principalmente nas areas mais nobres, trazendo a
tona a dualidade entre o ciclista que realmente precisa da bicicleta para se
locomover e aquele que a utiliza para o lazer. Ora, é preciso que a rede contemple
as areas residenciais, de comeércio e servicos nas principais zonas das cidades e as
integre visando sempre a seguranca e o melhor tracado, incluindo as condicdes
topograficas do sitio urbano formando tramos cicloviarios integrados. N&o basta
apenas construir uma rede cicloviaria, € necesséario também promové-la. Muitos
cidaddos ainda desconhecem a importancia deste meio de transporte e ainda
refutam a criacdo de ciclovias e ciclofaixas. Campanhas para pedalar até o trabalho
ou a escola devem ser articuladas, quebrando o argumento de que fatores como
clima ou topografia impedem o uso da bicicleta. Também é preciso integrar a
bicicleta ao transporte publico com bicicletarios e paraciclos em pontos de conexdes
determinados, para que se tenha a mobilidade necessaria em locais de dificil acesso

por bicicletas.
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ANEXO A
Projeto de Sinalizacdo — Caderno de Diretrizes Cicloviérias do IPPUL

1.1 SINALIZACAO HORIZONTAL
1.1.1 Linhade Retencédo - L.R.E.

- Largura = 0,30 m;
- Posicionar a 0,50 m antes do inicio das rampas transversais de acesso a ciclovia;

- Cor = branca. Ver Figura 01 e Figura 02.

Faoixa de Travessio de Pedestre

Rampa
Acesso

Canteiro
Faixa de Travessia de Pedestre

Figura 01 — Linha de Retencdo.

1.1.2 Legenda PARE

- Altura=1,20 m;

- Largura = 0,80 m;

- Cor = branca,;

- Posicionar a 1,60 m antes da linha de retengdo sempre que possivel. Ver Figura
02.
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Figura 02 — Linha de Retencédo e Legenda PARE.

1.1.3 Simbolo Indicativo de Uso de Ciclistas — S.I.C.

- Altura = 1,95 m;

- Largura = 1,00 m;

- Cor = branca,;

- Posicionar a 14,70 m da linha de retengéo, Figura 03, e/ou distante a 12,50 m em

relacdo a placa de regulamentacéo R-34, Figura 04.

1.1.4 Seta de Posicionamento para Execucdo de Movimentos — P.E.M.

- Altura = 1,95 m;

- Cor = branca;

- Posicionar a 16,65 m em relacdo a linha de retencéo, Figura 03, e/ou distante a
14,45 m em relacéo a placa de regulamentacédo R-34, Figura 04.
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Figura 04 — P.E.M. e S.I.C. em relacéo a Placa de Regulamentacédo R-34.

1.1.5 Faixade Travessia de Pedestre — F.T.P.

- Sinalizar quando houver rampa transversal de acesso a ciclovia,;

- Comprimento = 4,00 m;

- Largura = 0,40 m;

- Espagcamento entre os retangulos = 0,60 m;

- Linha de Retencdo = afastamento de 2,00 m do final da faixa de travessia
de pedestre;

- Ciclista desmontado, iguala-se ao pedestre;

- Cor = branca. Ver Figura 05.
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Figura 05 — Faixa de Travessia de Pedestre.

1.1.6 Marcacédo de Cruzamento Rodocicloviario — M.C.C.

- Divididos em paralelogramos brancos e faixa vermelha;

- Largura dos paralelogramos brancos = 0,40 m;

- Espagcamento entre os paralelogramos = 0,40 m;

- Espagcamento entre os paralelogramos brancos e a faixa vermelha = 0,10 m;

- Largura da faixa vermelha = 1,60 m;

- Comprimento da faixa vermelha = varia conforme o cruzamento rodocicloviario,
deve- se respeitar o afastamento dos 0,30 m adjacentes as rampas de acesso a

ciclovia, devido a presenca da sarjeta. A sinalizacdo M.C.C. é exibida na Figura 06.
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Figura 06 — Marcacao de Cruzamento Rodocicloviario.

1.1.7 Marcagéo de Ciclovia ao Longo da Via - M.C.I.

- Comprimento = delimita a ciclovia, em ambos os lados, ao longo de toda a
sua extensao;

- Largura = 0,10 m;

- Cor = vermelha;

- Ver Figura 03 e Figura 07.

1.1.8 Linha de Divisao de Fluxo Oposto — L.F.O.
1.1.8.1 Linha de Divisao de Fluxo Oposto — L.F.O. Continua.

- Comprimento = divide no eixo a pista da ciclovia em locais de proibicdo de
ultrapassagem;

- Largura = 0,10 m;

- Utilizar em trechos de curva e em proibicdes de ultrapassagem;

- Cor = amarela;

- Ver Figura 07.



PREFEITURA DE |4 =

LONDRINA HPIPIUIL

M.C.I
Larg.: 0,10m
Cor: vermelha

L.F.0.
Larg.: 0,10m
Cor:_amarelg

M.C.|
Larg.: 0,10m

Cor: vermelha

Canteiro

Figura 07 — Linha de Divisdo de Fluxo Oposto — L.F.O. Continua.

1.1.8.2 Linha de Divisao de Fluxo Oposto — L.F.O. 15 metros.

- Delimita a divisdo da pista da ciclovia antes das rampas de acesso transversal e
das travessias longitudinais entre os canteiros;

- Comprimento = 15 metros do inicio da linha de retencéo;

- Largura = 0,10 m;

- Cor = amarela;

- Ver Figura 03.

1.1.8.3 Linha de Divisao de Fluxo Oposto — L.F.O. (1x2) metros.

- Limita a divisdo da pista da ciclovia ao longo de toda a sua extenséo, quando a
ultrapassagem e os deslocamentos laterais forem permitidos;

- Comprimento = 1,00 m;

- Largura = 0,10 m;

- Espacamento = 2,00 m;

- Cor = amarela;

- Ver Figura 04.
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1.2 SINALIZACAO VERTICAL

1.2.1 Placa de Regulamentacdo R-34 — Circulacédo Exclusiva de Bicicletas.

- Dimenséao = diametro de 0,50 m;

- Posicdo em relacdo a ciclovia = instalar uma placa R-34 a cada 250 metros
lineares de ciclovia, pode-se variar entre a faixa de 200 metros a 300 metros para
melhor distribuicéo;

- Quando houver rampa transversal, com faixa de travessia de pedestre, posiciona-la

a 5 metros da rampa, ver Figura 08.
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S Rampa
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Canteiro

Faixa de Travessia de Pedestre

Figura 08 — Placa de Regulamentacdo R-34 — Tipo 1 — Rampa Transversal de
Acesso a Ciclovia.

- Quando houver travessia longitudinal (entre os canteiros), posiciona-la a 5 metros

da rampa longitudinal, ver Figura 09.

Rampa
Acesso

Ciclovia

Canteiro

Figura 09 — Placa de Regulamentacdo R-34 — Tipo 2 — Travessia Longitudinal.

- A placa R-34 no inicio da ciclovia deve apresentar a gravata contendo a palavra
INIiCIO;
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- A placa R-34 no final da ciclovia deve apresentar a gravata contendo a
palavra

TERMINO;
- A placa R-34 e suas variacdes sao apresentadas na Figura 10.

) D) (OB

INiClO TERMINO

Figura 10 — Placa R-34 — Circulac&o Exclusiva de Bicicletas.

1.2.2 Placa de Adverténcia A-30b — Passagem Sinalizada de Ciclistas.

- Dimenséo = lado de 0,50 m;

- Posicdo em relagdo a ciclovia = instalar no minimo a 15 metros da
sinalizacao

M.C.C. para travessia de ciclistas. Ver Figura 11;
- Sempre que duas placas estiverem préximas, instald-las como placa dupla

em apenas um suporte.

Travessia de Ciclista

Giclovia \ . . . . . . f/‘

Rampa E

Acesso. /

Minimo = 15m

Figura 11 — Placa de Adverténcia A-30b — Travessia de Ciclistas.

- Em cruzamentos transversais coloca-la junto a placa de PARE — R1, a uma
distancia minima de 2 metros até a distdncia maxima de 10 metros do

prolongamento do meio fio. Ver Figura 12.
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Travessia de Ciclista

Ciclovia EEEEER

Rampa Rampa

M.C.(
v / NN e

Canteira

Calgoda

10m

Alinhamento
>redial

Minimo = 2 m
Maximo

Figura 12 — Placa de Adverténcia A-30b — Cruzamento Transversal.

- A placa A-30b é representada na Figura 13 abaixo.

Figura 13 — Placa A-30b — Passagem Sinalizada de Ciclistas.

1.2.3 Placa de Adverténcia A-30c — Transito Compartilhado por Ciclistas e
Pedestres

- Dimenséao = lado de 0,50 m;

- Onde houver compartilhamento da pista por ciclistas e pedestres;
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- Colocar no inicio do compartilhamento e repetir sempre que houver necessidade;

- Instalar uma placa A-30c a cada 100 metros lineares de pista compartilhada.
A

placa A-30c é apresentada na Figura 14.

Figura 14 — Placa A-30c — Transito Compartilhado por Ciclistas e Pedestres.

1.2.4 Placa de Adverténcia A-32b — Passagem Sinalizada de Pedestres.

- Dimenséao = lado de 0,50 m;
- Instalar a placa no minimo a 50 metros da linha de retencéo presente na travessia
de pedestres. Ver Figura 15.

Foixa de Trovessia de Pedestre

Canteiro

Rampa Rampa
Acesso Acesso

ED
=74
A—32b Minimo = 50 m
tle

Foixa de Trovewssia de Pedestre

Figura 15 — Placa de Adverténcia A-32b — Passagem Sinalizada de Pedestre.

- A placa A-32b é representada na Figura 16 abaixo.

Figura 16 — Placa A-32b — Passagem Sinalizada de Pedestre.
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2 ESPECIFICACAO DA SINALIZACAO HORIZONTAL

Toda a sinalizacdo sera com tinta acrilica a base de solvente, com 0,6
mm de espessura e através de aspersdo dupla, com esferas de vidros,

para demarcacdao viaria, conforme especificacbes da NBR 11862 da ABNT.

2.1  APLICACAO

by

Anteriormente a aplicagdo da sinalizacdo, a superficie devera
estar limpa e seca, livre de sujeiras, Oleos, graxas ou materiais que possam
prejudicar a aderéncia da tinta ao pavimento. O pavimento podera ser varrido,
utilizado ar comprimido ou lavado de maneira adequada compativel com o

material a ser removido.

Nos trechos onde houver sinalizacdo, as mesmas deverao
ser removidas ou recobertas, evitando assim, que quaisquer marcas oOu
falhas possam prejudicar a nova sinalizagdo. Antes da aplicagdo, a marcagao
devera ser realizada, seguindo rigorosamente as cotas do projeto. Nos
pavimentos novos devera ser previsto um periodo de uma a duas semanas para

sua cura antes da execucao da sinalizacao definitiva.
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ANEXO B
Projeto Geométrico — Caderno de Diretrizes Cicloviarias

1. NORMAS E ESPECIFICACOES

O objetivo do presente Caderno de Diretrizes Cicloviarias — Projeto
Geométrico consiste na especificacdo dos principais servicos e materiais que
serdo utilizados para a elaboracdo do projeto geométrico e para a execugao
da obra da ciclovia com pavimentacdo em concreto e com sinalizacao
horizontal e
vertical.

As especificagbes integram-se e regem-se as nhormas
Brasileiras em vigor na atualidade:

Normas da ABNT (Associagao Brasileira de Normas Técnicas);

Cddigo de Transito Brasileiro: Lei Federal n° 9.503/1997;

Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume | — Sinalizagéo
Vertical de Regulamentacdo: Resolugdo CONTRAN n° 180/2005;

Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume Il —

Sinalizac&o Vertical de Adverténcia: Resolucdo CONTRAN n° 243/2007;

Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume IV - Sinalizacao
Horizontal: Resolucdo CONTRAN n° 236/2007;

Caderno de Referéncia para Elaboracdo do Plano de Mobilidade por
Bicicletas nas Cidades: Ministério das Cidades, 2007; Resolucfes do

CONAMA (Conselho Nacional de Meio Ambiente); Manuais do

Departamento Nacional de Infraestrutura Terrestre; Normas de

Execucdo e Fiscalizacdo de Obras referentes a secretaria de obras do

Municipio de Londrina, Parana.

A nao citacdo especifica de Normas e particularizacées no corpo
dos desenhos ou em textos nao elimina o cumprimento de todas as normas

aplicaveis ao caso.
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2. PROJETO GEOMETRICO

O inicio e o fim da ciclovia deverao ser constituidos de rampas de
acesso (Figura 01 e Figura 02), que poderéo ser utilizadas por ciclistas para
adentrarem a ciclovia, bem como, para a travessia do canteiro central por parte
dos cadeirantes e pedestres. As rampas deverdao seguir a norma de
Acessibilidade a edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos - NBR
9050/2004. Também deverao ser projetadas rampas longitudinais de acesso a
ciclovia nas aberturas de retorno no canteiro, assim como, rampas transversais

de acesso a ciclovia nos cruzamentos.

Figura 01 — Rampa Transversal de Acesso a Ciclovia

RAMPA (i=8,33%—MAXIMA)

GUIA

CIMENTADO
DESEMPENADO

PASSEIO

R NSRBI

W;’?}}/WW
BASE CONCRETO

i/}{/ﬁ?ﬁ/;{/g/é/)/ SIMPLES

A PASSEIO B

RAMPA
INCLINAGAO
MAXIMA=8.33%

& |

SARJETA

10501 1.20 10501

¢ b T hg

PISTA DE ROLAMENTO

VARIAVEL

PERSPECTIVA
Cotas (m)

PLANTA
Cotas (m)

Para a execucgéo das rampas deverao ser obedecidos 0s seguintes
itens:
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Os trés planos que compdem a rampa deverdo serrigorosamente definidos;

As intersecbes dos planos do passeio, da face da guia e da aba deverdo resultar em
linhas retas;

Quando a rampa for implantada em trecho de rua de via em curva, a linha AB,
conforme demonstrada em perspectiva, deverd acompanhar a curvatura da guia;

O corte no piso existente, acompanhando o tracado da rampa a executar, devera ser feito
mecanicamente, com instrumento tipo Makita ou similar a fim de garantir o acabamento final
exigido.

RAMPA (i=7,5%)

GUIA

CIMENTADO

SARJETA DESEMPENADO
: ”cmLovm
s N :
o §
.4 - 4 W
/;_ T L BASE_CONCRETO
/,/{/j/;(;(,/ oy SIMPLES

CORTE TRANSVERSAL

A CICLOVIA B

RAMPA
INCLINAGAO=7.5%

|

SARJETA

2.00

| 100 - 250 |
A h

PISTA DE ROLAMENTO

PERSPECTIVA
Cotas (m)

PLANTA
Cotas (m)

Figura 02 — Rampa Longitudinal de Acesso para Ciclovia

O tracado geométrico da ciclovia podera ser unidirecional ou bidirecional, variando
assim, a largura ao longo do seu percurso. Quando o tracado for unidirecional (Figura 04), a
largura ideal de cada pista sera de 1,20 m, preservando arvores existentes, e em pequenos

trechos pode-se variar,
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para transposicdo de obstaculos como porticos, semiporticos, postes ou arvores
mais robustas, para a largura de 1,00 m. Quando houver o tragado bidirecional (Figuras 05 e
06) a largura ideal da pista sera de 2,50 m, podendo em pequenos trechos mudar para 2,00 m
de largura para o contorno dos obstaculos supracitados. Nas travessias transversais, o tracado
geométrico da ciclovia devera ser bidirecional para aumentar a seguranca dos ciclistas e dos
pedestres que porventura atravessem a pista de rolamento, conforme o exposto na Figura 03.
A rampa de acesso para a travessia longitudinal devera apresentar largura compativel com a
pista bidirecional e inclinacdo de 7,5%, conferindo uma aparéncia suavizada e garantindo

a protecdo para o ciclista ao gerar um Unico ponto para travessia entre 0s canteiros.

Legendas: & Arvore Existente Via 0.00
— Ciclovia ¢- Nival do Pavimento :
— Guio a Executar Pavimento a Executar
— Guio Existente
Guia o Remcver =) Canteiro Canteiro
— Rampa a Executar
= —— .15
O —
."’ _'_,_,.d—’_'-'_ﬂf
- ~ g} et |
i
5 3 3 = R Trache de
0.00 £ Travessia Longitudinal g 2 Ll gelch? il Ciolovia
: N ne Nivel da Yiag b= o | @2 [ACIOVIA Unidirecicnal
o Bidirecional
el o =
7]
0
2
& 0.15
-
= \
L Canteire Canteirc
0.00
Wia

Figura 03 — Travessia Transversal e Longitudinal

Antes do inicio da execucdo de cada trecho da pavimentacdo, deverdo ser
averiguadas, junto as concessionarias de servico de agua e esgoto, eletricidade e

telefonia, as possiveis interferéncias em suas instalacées para adequacao do projeto.

VARIAVEL VARIAVEL
(1.00 — 1.20)m ; VARIAVEL (1.00 — 1.20)m

TERRAPLENO CANTEIRO CENTRAL ‘ TERRAPLENO

b A

DETALHE GENERICO

CONCRETO fck 20Mpa h = 7 cm
BASE DE BRITA 01 h = 3 cm
REATERRO h = 10 cm

CONCRETO fck 20Mpa h = 7 cm
BASE DE BRITA 01 h = 3 cm
REATERRO h = 10 cm

Figura 04 — Ciclovia Unidirecional
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Figura 05 — Ciclovia Bidirecional — Inclinacdo a Esquerda

F’H‘ngEF‘F_O ; VARIAVEL (2.00 — 2.50)n . TERRAPLENO

CONCRETO fck 20Mpa h = 7 cm

L__BASE DE BRITA 01 h = 3 cm
REATERRO h = 10 cm

Figura 06 — Ciclovia Bidirecional — Inclinacdo a Direita

3. METODOLOGIA CONSTRUTIVA

Para a execucdo da ciclovia, deverd ser removido o0 solo
existente no canteiro na largura média conforme projeto. Em seguida deve ser
preparada uma base de brita e posteriormente, o lancamento do concreto. As
pistas terdo espessura média de 10 cm apOs o acabamento (base e concreto),
devendo ser compactadas, desempenadas e possuir inclinacdo de 2% com
caimento para as vias. A Figura 07 representa a sequéncia construtiva das
ciclovias.

Algumas bocas de lobo que porventura atrapalharem a passagem das
pistas deverao ser rebaixadas ou relocadas.

Nos cruzamentos, parte da guia deverd ser retirada para a execugao
das rampas de entrada e saida das pistas.

As juntas de dilatacdo devem ser dimensionadas com as seguintes
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relacdes:

Pista Unidirecional: O espacamento das juntas devera ser a cada 2 metros
de comprimento longitudinal da pista.
Pista Bidirecional: O espacamento das juntas devera ser igual a largura

da pista.

A sequéncia construtiva, descrita abaixo, refere-se a execucgéo
do pavimento rigido em concreto:

1 - Limpeza superficial da camada vegetal,

2 - Escavacdo da caixa de terraplenagem, necessaria para a
implantacdo do pavimento cicloviario, conforme as dimensfes indicadas
nos projetos geométricos, com declividade transversal de 2%;

3 - Regularizacdo do subleito;

4 - Compactacdo manual com reaterro de solo local;

5 - Camada de lastro de brita 01;

6 - Camada de revestimento em concreto usinado com fck = 20 Mpa;

7 - Execucdo de juntas transversais serradas apdés 24 horas

da aplicacao do concreto.
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FASE 1: ESCAVACAO E REGULARIZACAC DO SUBLEITD

VARIAVEL

FASE 2: EXECUQAU DA SUB—BASE DO PAVIMENTO DA CICLOVIA (REATERRO}

VARIAVEL

CONCRETO fck ZDMpa h
BASE DE BRITA 01 h = 3 cm
REATERRO h = 10 cm

FASE 3. EXECUGRD DA PISTA (BASE E CONCRETOD)

Figura 07 — Sequéncia Construtiva da Ciclovia
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4. DRENAGEM

A drenagem da ciclovia sera superficial, com declividade de 2% no
pavimento, determinando o escoamento da &gua para as laterais,

no terrapleno, ou o escoamento para as sarjetas de uma das pistas do trafego
da avenida.



