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POTENCIAL CICLOVIARIO URBANO: UM ESTUDO DE CASO DE MARINGA

RESUMO

As ciclovias podem ser uma eficiente maneira de amenizar os problemas do transito causados
pelo excessivo nimero de veiculos, e de contribuir para o aumento da qualidade de vida nas
cidades e areas metropolitanas. Nas ultimas décadas, devido as transformagdes climdticas e a
possibilidade de esgotamento de recursos naturais, como minérios e petroleo, conceitos de
sustentabilidade vém ganhando forga, principalmente em paises desenvolvidos. Neste aspecto,
uma das areas que vem se desenvolvendo com maior rapidez ¢ a mobilidade sustentavel, onde
sdo criadas alternativas de deslocamentos urbanos para modos ndo motorizados, além de
planos de usos e ocupagdo planejada e melhoria dos transportes publicos, diminuindo a
ocorréncia de modos motorizados individuais. A busca por alternativas ciclovidrias vém
crescendo e se destacando principalmente em cidades européias e mais recentemente no
continente americano, porém varias cidades brasileiras ainda ndo contam com uma boa
infraestrutura. Dentre varios fatores que influenciam o uso da bicicleta como meio de
transporte, destacam-se caracteristicas culturais, clima, relevo e estrutura implantada. Em um
sistema de transporte urbano, a bicicleta pode ter papéis complementares e alternativos, dando
suporte a outros modos, sendo usada para pequenos e médios deslocamentos. Assim, este
trabalho tem como objetivo desenvolver e aplicar uma proposta metodologica para verificar o
potencial ciclovidrio urbano. Os procedimentos metodologicos desenvolvidos para tal fim
partiram de pesquisas e projetos de outros autores, com a abordagem em trés etapas
sequenciais: caracteristicas ciclovidrias gerais da cidade, eixos viarios potenciais e analise da
rede em potencial. O estudo de caso ocorreu na cidade de Maringa, Parana, Brasil, onde
primeiramente, em observacdo macro, foi analisada a cidade sendo verificados aspectos de
relevo, clima, tamanho e forma urbana, itens que obtiveram resultados satisfatorios e
compativeis com o transporte cicloviario. Em seguida, foram levantadas as regides urbanas e
os locais de potencial atracdo/geracao de deslocamentos ciclovidrios. Todos os eixos
apresentaram resultados finais satisfatorios entre potencialidades médias e altas, se destacando
em parametros como viabilidade técnica, adaptabilidade e qualidade espacial e ambiental. Em
redes, os eixos cicloviarios potenciais cobriram uma grande area de influéncia no perimetro
urbano, por formarem um tramo de vias para as bicicletas conectadas entre si € em sua
maioria interligarem-se a terminais modais e futuros corredores de transporte. Dessa forma o
método proposto foi satisfatorio para a analise e a cidade estudada apresentou um potencial
ciclovidrio muito alto, sendo possivel desenvolver projetos cicloviarios em todas as regides
urbanas. O trabalho pode incentivar o poder publico a incluir este tema nos planos futuros
para o transporte.

Palavras-chave: ciclovia; bicicleta; mobilidade urbana; transporte cicloviario.



CYCLING SYSTEM POTENTIALS: A CASE STUDY OF MARINGA

ABSTRACT

Cycling lanes can be effective ways to mitigate traffic problems caused by the excessive
number of vehicles, and they contribute to increase life quality in cities and metropolitan
areas. In recent decades, due to climatic changes and the possibility of the depletion of natural
resources, such as minerals and oil, sustainability concepts are gaining strength, especially in
developed countries. One of the fields in which this concept is developing faster is in the
sustainable mobility, where alternatives for non-motorized modes of urban displacements are
created, and the use and the occupancy are planned. In addition, there is also improvement in
the public transportation, thus reducing the utilization of motorized individual modes. The
search for cycling lanes alternatives is growing and excelling, especially in European cities,
and more recently in the American continent. However, many Brazilian cities do not have a
good infrastructure yet. Among several factors that influence the use of bicycles for
transportation, we highlight cultural characteristics, climate, topography and implemented
structure. In an urban transportation system, a bicycle may have complementary roles,
providing support to other alternative modes, being used for small and large displacements.
Hence, this work aims to organize and apply a method to verify the urban cycling lanes
potential- firstly by observing the general cycling lane characteristics of the city, then by
investigating the urban aspects and the potential highways, and finally, by analyzing the
potential networks. Maringa is the object of this study. The methodological procedures
developed for this purpose were based on other authors’ projects and research, and were
divided into three stages. First, in a macro observation, the city was analyzed, being addressed
aspects such as topography, climate, size, and the urban form, items in which Maringé
achieved satisfactory results and are compatible with cycling transportation. Next, it was
surveyed the areas and sites of potential attraction / generation of cycling dislocations, and
then it was selected the potential urban highways that were analyzed and stood out with a very
high potential, and which also achieved high standards considering technical feasibility
parameters, adaptability and spatial quality, and environment. All the axes possessed
satisfactory outcomes between medium and high potentials, which accredited them for the
final research stage. In step three, in nets, the potential cycling lanes axes stood out for
covering a large area of influence within the city limits, by forming a stretch of bicycle tracks
connected to each other, and in their majority, interconnecting to modal terminals and future
transportation corridors, seeking the bike connections to others urban transport systems. In
this sense, the city of Maringad showed a very high cycling lane potential level, being possible
to develop projects for bicycle transportation in all regions of the city, which may encourage
the government to include this subject in future urban development plans.

Keywords: cycling lanes, bikes, urban mobility, cycling transportation.
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Capitulo 1

INTRODUCAO

Um transporte ambientalmente sustentdvel ¢ aquele que responde as necessidades de
deslocamento da populagdo usando recursos renovaveis e ndo-renovaveis abaixo dos indices
recomendados, além de ndo prejudicar o ecossistema e a saude dos habitantes, buscando o
equilibrio entre as dimensoes social, econdmica e ambiental. Sendo a bicicleta o meio capaz

de atingir este equilibrio (CAMPOS et al, 2005 apud RAQUEL, 2008).

Beneficios pessoais, sociais € econdomicos, que elevam a qualidade de vida das cidades podem
ser atribuidos ao uso planejado da bicicleta como modo de transporte urbano. Para tanto,
politicas de incentivo devem ser realizadas, para que o transporte cicloviario seja aceito pela
populagdo. Diversos aspectos devem ser aprimorados, sendo o principal deles a seguranga
(PEZUTTO E SANCHES, 2004). Dois tipos basicos de viagens sdo realizadas por bicicletas:
utilitarias (trabalho, estudo e servigos) e lazer. No ambiente urbano a maior parte das viagens
acontecem no horario de pico tendo como principais destinos trabalho e escola (CLARCK e

PAGE, s/d apud LAMB, 2006).

O surgimento de aglomeragdes urbanas desordenadas e sistemas viarios inadequados sao
reflexos de constantes transformagdes que as cidades sofrem atualmente. Esta realidade exige
espacos mais igualitarios e sustentaveis, sendo a bicicleta, na mobilidade urbana, uma forma
de alcancar estes novos anseios, revalorizando os ambientes citadinos ¢ melhorando a
qualidade de vida. Sua contemplagdo como componente do sistema de transporte, melhorara a
eficiéncia da mobilidade, modificando o desenho da cidade, além de promover uma nova

concepe¢do urbana com habitos sociais mais sustentdveis (RAQUEL, 2008).

Assim a pesquisa se baseia em analisar o potencial cicloviario urbano da cidade de Maringa
em trés fases distintas: na etapa 1 (Cidade), observar aspectos gerais do local de estudo como
relevo, clima e tamanho da cidade, visando credencid-lo para fases seguintes; na etapa 2

(eixos vidrios potenciais), estudar aspectos socio-econdmicos, de espago publico e urbanismo



para e selecionar eixos viarios potenciais. Analisar o potencial cicloviario dos segmentos
viarios selecionados; na etapa 3 (Rede), avaliar as caracteristicas de rede dos eixos viarios
com potencial cicloviario observados na etapa anterior, por meio de aspectos como cobertura

da area urbana e continuidade dos trajetos.

Uma das formas que pode ajudar a diminuir o problema do transito em Maringé ¢ a utilizacao
de vias ciclaveis e das bicicletas como alternativa para a conexdo destas cidades. Isto se
justifica devido ao acelerado crescimento populacional da cidade e do intenso aumento das
viagens casa-trabalho, ocasionando um maior nimero de veiculos circulando e déficit no

transporte metropolitano de passageiros.

De acordo com Lamb (2008), a escolha da bicicleta como meio de transporte predomina em
cidades planas, com configuragdo relativamente circular e alta densidade populacional.
Maringé possui boa parte destas caracteristicas sendo que a densidade populacional ¢ alta na
regido central e norte da cidade. Quanto ao relevo ha uma predominancia de areas planas com

variagoes leves, sendo mais acentuadas em fundos de vale.

O transporte ciclavel ¢ muito popular em paises de primeiro mundo como Holanda, Espanha,
Franca, Alemanha e Inglaterra e estd aos poucos se tornando essencial em paises emergentes
como China, India, Colémbia e o Brasil. O aumento das ciclovias nas Gltimas décadas em
todo o mundo ¢ resultado da nova ordem global: a busca por solugdes sustentaveis,
principalmente nas cidades, sendo a bicicleta um meio de transporte urbano nao danoso a

natureza como os veiculos motorizados.

1.1 OBJETIVOS DO TRABALHO

O objetivo geral do trabalho foi desenvolver e aplicar uma proposta metodologica, que visa a

defini¢dao de uma rede cicloviaria urbana, tendo a cidade de Maringa como objeto de estudo.

1.1.1 Objetivos Especificos
Os objetivos especificos foram organizados nos seguintes topicos:

e Analisar estudos anteriores e propor metodologia de trabalho,



e [dentificar no local de estudo, as caracteristicas relevantes ao transporte cicloviario
como o relevo, o clima (temperatura e precipita¢do) e o tamanho e forma urbana, que
qualificam uma cidade ciclavel;

e Buscar a caracterizag¢do da drea de estudo por meio de aspectos socio-economicos, de
espago publico e urbanismo para selecionar eixos viarios urbanos que interliguem
areas de interesse cicloviario,

e Levantar os potenciais cicloviarios dos eixos vidrios estudados e credenciados, por
meio de pardmetros relevantes aos deslocamentos por bicicletas, visando qualifica-los
para a formagdo da rede de vias ciclaveis em questdo,

e Analisar a formagdo de uma rede ciclovidaria observando aspectos de cobertura
urbana e continuidade dos trajetos por meio dos eixos viarios qualificados com

potencial ciclavel.

1.2 ESTRUTURA DO TRABALHO

No Capitulo 1, foi apresentada a introdugdo, os objetivos e a estrutura do relatorio para uma

melhor compreensao da pesquisa para o leitor

No Capitulo 2, estruturou-se a fundamentacao teérica dos conceitos relacionados com o tema
da pesquisa. Buscou-se trazer conceituagdes sobre a mobilidade urbana, as ciclovias e sua
insercdao nas cidades, planejamento cicloviario e fatores que influenciam o uso da bicicleta

como transporte urbano.

No Capitulo 3, foi exposta a proposta metodoldgica que se pretende aplicar para o

desenvolvimento da pesquisa proposta.

No Capitulo 4, foi apresentado o estudo de caso como sendo a cidade de Maringa e seus

principais aspectos ligados ao transporte ciclovidrio.

No Capitulo 5, em consonancia com os objetivos tracados no Capitulo 1, foram apresentados

os resultados e discussoes das etapas ja realizadas.

No Capitulo 6, foram comentadas as consideragdes finais, destacando os principais aspectos

encontrados em cada etapa do estudo e abrindo a possibilidade para pesquisas futuras.



Por fim, apresentam-se as referéncias utilizadas para a consolidagdo do embasamento do

trabalho, seguida dos apéndices.



Capitulo 2

REVISAO TEORICA

Neste capitulo sera apresentado o embasamento tedrico para a pesquisa proposta.
Apresentam-se os conceitos sobre mobilidade urbana, seu contexto brasileiro e sua relagdo
com as ciclovias. Também sdo apresentados alguns fatores do transporte cicloviario, como a
sua relacdo com a cidade, planejamento cicloviario, vantagens, desvantagens, caracterizagao
de viagens por bicicletas e infraestrutura necessaria. Por fim serdo apresentados os fatores que

influenciam seu uso como modal.

2.1 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Mobilidade caracteriza-se por ser associada a pessoas e bens, sendo diferenciadas as respostas
dadas por individuos e agentes economicos as necessidades de deslocamento, de acordo com
um determinado espago urbano e suas fungdes. As pessoas podem utilizar-se de seu esforco
para locomover-se (deslocamentos a pé¢), deslocar-se por modos nao motorizados (bicicletas
ou animais) ou motorizados (automdveis, motocicletas, 6nibus, trens, dentre outros). Outros
fatores como sexo, renda e condicdes fisicas, também sdo determinantes para a mobilidade.
Além disso, para uma cidade ser ou ndo acessivel, sdo determinantes os aspectos como o sitio
urbano, o tratamento dado as vias e passeios, a qualidade e o preco dos transportes publicos, a

sinalizagdo, dentre outros (AFFONSO, 2002).

Em todo o planeta é cada vez mais claro que o transporte motorizado nas cidades, apesar de
suas vantagens, tem sido causador de muitos impactos ambientais negativos dentre estes a
poluicao atmosférica, devido a utilizacdo de combustiveis fOsseis e outros materiais na
producao que geram residuos, € a polui¢do sonora. Dentro da padronizagao de expansao atual
ndo ha solucdo possivel, pois a crescente demanda por ampliagdo de infraestruturas para o
transporte motorizado compromete os orgamentos municipais, causando danos a outras areas

de interesse publico como questdes ambientais e sociais.



Essa situacdo ¢ decorrente do processo de forte industrializagdo ocorrido no mundo ocidental
apos a 2° Guerra Mundial, em meados do século XX, onde engenheiros de transportes e
urbanistas se caracterizaram por atuar basicamente sobre a oferta do transporte, garantindo os
meios e a infraestrutura para a mobilidade. Estas agdes favoreceram de maneira intensa o
transporte por rodovias e incentivou a proliferagdo do uso dos automoéveis. A atengdo estava
voltada aos veiculos motores, a fluidez e aos longos deslocamentos, causando o crescimento
horizontal desenfreado das cidades, sendo ignoradas agdes de mobilidade para ciclistas e

pedestres.

Neste periodo as vias eram tratadas como artérias vivas e tudo foi planejado pensando no
custo/beneficio do automével (MARSHALL, 2001). Nas ultimas décadas, crescentes
preocupacdes ambientais € econdmico-sociais fizeram surgir discussoes para a melhoria da
qualidade de vida nas cidades, e o deslocamento urbano, passou a ter relevancia entre os

temas tratados pelo chamado Desenvolvimento Sustentavel.

Existem quatro principios basicos que devem ser aplicados aos transportes no conceito de
desenvolvimento sustentdvel. O primeiro deles € a protecdo dos recursos naturais, dentro dos
limites ¢ modelos estabelecidos, em seguida a manuten¢do do capital produtivo para as
geracgdes futuras. Outro aspecto ¢ a melhoria da qualidade de vida dos cidaddos e por fim, sua
garantia de distribuicdo justa e equitativa (GUDMUNDSSON E HOJER, 1996 apud COSTA,
2003). Para a Comissdo das Comunidades Européias (2007), a conciliagdo do
desenvolvimento econdmico das urbes, a acessibilidade e a melhoria da qualidade de vida sao

os grandes desafios do desenvolvimento sustentavel para os centros urbanos.

Questdes sociais, econdmicas e ambientais (Figura 2.1), sdo frequentemente consideradas no
desenvolvimento sustentavel. Com relagdo a economia, os recursos devem ser aplicados
eficientemente e o direito a propriedade deve ser mantido. A sustentabilidade social exige que
os beneficios ligados aos transportes sejam distribuidos de maneira equitativa a todos os
segmentos da sociedade. E finalmente, a sustentabilidade ambiental exige que os efeitos
externos causados pelos transportes sejam considerados nas decisdoes tomadas pelo poder

publico ou pela iniciativa privada (WORLD BANK, 1996).
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Figura 2.1: Dimensées consideradas no conceito de sustentabilidade
Fonte: Costa (2003)

Como promotores do desenvolvimento das cidades, os transportes tém contribuido com
teorias que relacionam acessibilidade e mobilidade ao progresso econdmico e social, tornando
possivel a realizagdo de atividades comerciais € o acesso aos servigos. Por outro lado sdo
responsaveis por efeitos negativos ao meio ambiente do planeta como polui¢do atmosférica,
sonora, da agua, produgdo de residuos solidos, devido a constante necessidade de ampliagado
de infraestrutura. Hoje tém-se exigido perspectivas sustentdveis para mobilidade urbana,
porém ainda sdo poucas as regides do planeta que realizaram grandes esfor¢os para a

defini¢ao de mobilidade sustentavel (COSTA, 2003).

A mobilidade urbana aliada a sustentabilidade possui duas importantes vertentes. A primeira
delas esta relacionada a adequagao da oferta de transporte ao contexto sdcio-econdmico, onde
se enquadram ag¢des que associam transportes ao desenvolvimento urbano e equidade social
em relacdo aos deslocamentos. A segunda estd relacionada a qualidade ambiental, aliando

tecnologias aos modos de transporte utilizados.

Visando melhorar a qualidade de vida das cidades e nao prejudicar as geragdes futuras, a
mobilidade sustentdvel pode ser aplicada a questdes sobre uso e ocupacdo do solo e gestdo de

transportes proporcionando acesso aos bens e servicos a toda a populacdo (CAMPOS, 2006).

O autor ainda identifica algumas estratégias para alcancar a mobilidade sustentavel, sendo
parte delas voltadas a politicas de uso e ocupacao do solo, adensamento urbano, implantagao
de estacionamentos para integragdo com o transporte publico, implantacdo de ciclovias e

adequacdo de passeios. H4a também medidas voltadas para a gestdo dos transportes



envolvendo as operadoras dos coletivos e o poder publico, onde se destaca agdes de
integracdo tarifaria e de modais, oferta de servicos de acordo com a demanda e politicas de
seguranca e conforto dos usuarios. Todas estas estratégias estdo pautadas para o incentivo ao
transporte publico, diminui¢do do uso dos automoveis e consequentemente reducao dos

impactos ambientais.

Segundo a SeMob (2007) o termo “Mobilidade Urbana Sustentavel” visa o acesso amplo e
democratico ao espago urbano por meio de um conjunto de politicas de transporte e
circulacao, priorizando os transportes ndo motorizados e coletivos, socialmente inclusivos e
ambientalmente sustentdveis. De acordo com Costa (2003) alguns aspectos sdo fundamentais
nas politicas de implantacdo de mobilidade sustentavel. A autora destaca: o equilibrio entre os
modos de transporte € o incentivo ao uso de modos nao motorizados; eficiéncia de recursos
energéticos; uso de tecnologias para o transporte sustentavel; diminui¢cdo das necessidades de
deslocamento com maior adensamento das cidades, uso das telecomunica¢des e maior
ocupag¢do dos automaveis; integragdo transportes € usos do solo; e por fim, informacdes mais

detalhadas dos beneficios e custos sociais causados pelas diferentes modalidades.

As politicas de mobilidade sdo cercadas por temas como a circulagdo, transito e transporte
publico, assuntos de interesse local, que variam de cidade para cidade, sendo dificeis de serem
enquadradas em solugdes Unicas. Porém, mesmo com muitas diferengas e especificidades, ¢
possivel estabelecer algumas variaveis e condicionantes da mobilidade urbana que possam ser
aplicadas e adaptadas em diversas regidoes ou paises (SEMOB, 2007). Dentre as

condicionantes citadas, destacam-se:

1. O Porte das Cidades: como fator estratégico para a defini¢do de planos de
transporte, reconhecendo as necessidades e especificidades de cada urbe;

2. O Perfil da Mobilidade: mostra a rela¢do direta com o item anterior, onde grandes
centros possuem maiores ofertas de oportunidades de viagens, com um aumento do
uso de modos motorizados (publico ou individual) e reducdo dos modos ndo
motorizados,

3. Organizagdo Institucional: determina o controle do poder publico sobre as gestoes da
mobilidade urbana;

4. Urbaniza¢do e Mobilidade Urbana: com a elevada urbanizac¢do e o surgimento de
diversas cidades, este item mostra os papéis que cada urbe desempenha, seja ela

isolada, polo regional, industrial ou sede metropolitana. Além disso, outros fatores



importantes como a morfologia e caracteristicas especificas como cidades historicas
turisticas ou dormitorio, também sdo citados;

5. Plano Diretor e Instrumentos Urbanisticos: promove e ordena o desenvolvimento das
principais fungoes urbanas (habitagdo, trabalho e lazer), levando em conta aspectos
fisicos, sociais, ambientais e economicos, ordenando o territorio e garantindo a
universalizacdo do acesso as cidades;

6. Aspectos socio-economicos. considera aspectos e condi¢oes sociais da populag¢do com
suas necessidades e capacidades de deslocamentos aos servi¢os que a cidade oferece.
Outro fator é a relagdo da mobilidade com as atividades economicas desenvolvidas

pela urbe.

Aliado a sustentabilidade, outro importante instrumento t€ém ajudado planejadores e gestores a
tomarem decisdes com relagdo aos transportes urbanos, o Gerenciamento da Mobilidade. Este
termo tem como principal objetivo a otimizagdo nas intervengdes relacionadas as
movimentagdes de passageiros e cargas. Abrange aspectos de flexibilidade de circulacao,
democraticos, econdmicos e ambientais, também podendo ser entendido como a busca por um
equilibrio entre a oferta de infraestruturas e a demanda de viagens urbanas, admitindo
diversas solugdes com o intuito de racionalizar os gastos publicos e diminuir os impactos

ambientais (ROCHA, et al. 2006).

Em seu trabalho intitulado “Gerenciamento da Mobilidade: experiéncias em Bogota, Londres
e alternativas pos-modernas” Rocha (et al., 2006) destacou as diferencas na busca por
solucdes na mobilidade urbana em realidades distintas, onde na capital da Coldmbia, pais em
desenvolvimento foram adotadas medidas mais criativas € com menores custos, como
implantacdo de corredores de transporte coletivo e supressdao de estacionamentos para a
colocagao de ciclovias e passeios. Na capital inglesa, foram implantadas varias medidas
progressivas, com o intuito de garantir uma mobilidade sustentdvel e conscientizacdo da
populacdo. Assim, constatou-se a necessidade da consideracdo de fatores sociais, econdmicos

e culturais de cada caso, sendo importante a participagdo popular nas tomadas de decisdes.

Na Europa, a preocupagao com alternativas para a viabilizacdo de mobilidade sustentavel vem
desde a década de 90 do século XX. De 14 pra ca, surgiram diversos programas com o intuito
de melhorar a qualidade do ambiente urbano e diminuir os impactos ambientais. Dentre as
principais estratégias para os deslocamentos, vale a pena destacar: as agdes em aumentar a

oferta de transportes publicos, incentivar o transporte ferrovidrio, cicloviario e os
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deslocamentos a pé; planejar os transportes de acordo com parametros ambientais; utilizar nos
transportes publicos veiculos com emissdes poluentes reduzidas; e garantir o acesso aos

servigos a todos os cidadaos.

Para a Comissao das Comunidades Européias (2007), repensar a mobilidade urbana para fins
sustentaveis, requer uma otimizagdo da utilizagdo e organizagdo dos transportes publicos
coletivos como Onibus, bondes elétricos, trens ¢ metrds e dos transportes particulares como
automoveis, bicicletas, motocicletas e deslocamentos a pé. Devem ser igualmente geridos
com objetivos e agdes comuns nos setores econdmicos, na gestdo e na busca por qualidade de
vida no ambiente urbano, conciliando os deslocamentos de passageiros e mercadorias
independentemente dos modos utilizados. Visando uma abordagem integrada das cidades do

continente, foram tragados cinco desafios:

o C(idades descongestionadas: maior fluidez dos transportes, promog¢do dos modos por
bicicleta e a pé, otimizagdo da utilizagdo do automovel; utilizagdo de veiculos
menores para os transportes urbanos de mercadorias;

o C(Cidades mais verdes: redugdo das emissoes de CO? na atmosfera e diminui¢do da
poluicdo sonora através do uso de tecnologia, incentivo para transportes sustentaveis
e restrigoes de circulacdo urbana,

o Transportes urbanos mais inteligentes: dados sobre o trafego e os deslocamentos
através de acgoes como a tarifagdo inteligente e a disponibilidade de informagoes
sobre o modo e o tempo de viagem,

o Transportes urbanos mais acessiveis: garantia de acesso facil aos servi¢os urbanos e
ao sistema de mobilidade urbana por todos os cidaddos,

e Transportes urbanos seguros: agdes em fatores como comportamento mais
responsavel nos deslocamento, veiculos e infraestruturas seguras para todas as

modalidades de transporte.

Outro aspecto importante para uma mobilidade urbana sustentavel ¢ a criacdo de uma nova
cultura de deslocamento, através de instrumentos e métodos que intensifiquem os
conhecimentos nesta area com educagao formagao e sensibilizagdo do publico para atividades
sustentaveis. Além disso, vale lembrar que aspectos como base de dados atualizada sobre os
transportes auxiliam de forma determinante nas decisdes por parte do poder publico. E por

fim s3o necessarios recursos financeiros para a viabilizagdo de projetos, através de
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financiamento e apoio financeiro dos governos (COMISSAO DAS COMUNIDADES
EUROPEIAS, 2007).

As chaves para a sustentabilidade da mobilidade urbana estdo no cidaddo e na sua
operacionalizacdo, onde ¢ importante desenvolver metodologias que consigam mudar
comportamentos, melhorar a qualidade de vida nas cidades e torna-las junto de seus espacos
publicos, locais de exceléncia e justica social. Muitos documentos colocam o cidaddo como o
ator principal da mudanca de paradigma da mobilidade sustentavel. Além disso, outro fator
decisivo ¢ um sistema de gestdo da qualidade, que fornece um modelo de administragao,
auxilia o poder publico a controlar eficazmente seus servigos, garantindo a qualidade aos

usuarios, sendo suporte da operacionalizacdo da mobilidade sustentavel (GAMEIRO, 2010).

Depois de uma breve conceituagdo ¢ de um panorama geral da Mobilidade Urbana e

Sustentavel, sera abordada a realidade brasileira deste tema.

2.1.1 Mobilidade Urbana Sustentavel no Brasil

O conceito de mobilidade urbana sustentavel no Brasil ainda ¢ pouco discutido e
recentemente algumas iniciativas estdo sendo desenvolvidas no sentido de torna-lo
amadurecido. Uma delas ¢ a Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana, do
Ministério das Cidades, o qual tem formulado melhores definigdes para o tema e norteado
projetos. De modo geral este 6rgdo publico procura incluir principios de sustentabilidade

econdmica, social e ambiental, base para o desenvolvimento sustentavel (COSTA, 2003).

No Brasil, cabe a Unido planejar e propor medidas para o desenvolvimento do setor dos
transportes. Porém o orcamento federal ¢ comprometido com o atual modelo estrutural
voltado para os automoveis, desenvolvendo ac¢des e implantando projetos de ampliagdo da
infraestrutura viaria como taneis, pontes, vias expressas, dentre outras obras. Assim, este
modelo de planejamento urbano para os transportes ndo ¢ orientado para o bem estar da
populacdo, e sim, comprometido com as determinagdes do mercado automobilistico

(OLIVEIRA, et al. 2010).

Além disso, a participacdo da sociedade na discussao e proposicao de agdes ainda ¢ pequena,
embora nos ultimos anos tenha crescido a relagdo populagdo e governo. Um grande nimero

de 6rgdos ndo-governamentais estd comprometido com esta causa devido a pressdo publica
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por um maior controle das agdes do governo, porém ainda € um processo em amadurecimento
(VASCONCELLOS, 2002). O grafico da Figura 2.2, demonstra a divisio modal nas

diferentes classes populacionais de cidades brasileiras.

Divisdo modal por modo de transporte e classe de populagao das cidades
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Figura 2.2: Divisdo modal em diferentes classes de cidades brasileiras
Fonte: SEMOB (2007)

Congestionamentos, ocupagao irregular de espacos verdes pelos automoéveis, vem
aumentando cada vez mais a polui¢ao do ambiente urbano, comprometendo a satde pubica e
a qualidade de vida da populagdo. Estudos mostram que nas duas maiores metropoles
brasileiras, hd uma “deseconomia urbana” e degradacdo ambiental causada pelos crescentes
congestionamentos. Além disso, a crescente motorizacao individual desenfreada do brasileiro
esta causando um aumento do numero de acidentes, queda no desempenho dos transportes
publicos e aparecimento de veiculos clandestinos nos deslocamentos urbanos (AFFONSO,

2002).

O desafio das cidades brasileiras para a implantacdo de politicas de mobilidade urbana
sustentavel ¢ grande. O primeiro ¢ vencer os efeitos negativos causados pela poluigdo,
congestionamento e excesso de ruidos. Em seguida aparece a crise nos transportes publicos,
com caréncias de verbas, planejamento, incompatibilidade de tarifa e custos, causando a

consequente perda de passageiros e aumentando a circulacao de automoveis.

Segundo dados do IBGE (2011) a populacdo urbana do Brasil chega a 84% do total sendo
resultado de um intenso processo de urbanizacdo nas ultimas décadas, apesar das muitas

diferengas regionais, observa-se a concentracdo populacional nas grandes cidades e a
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metropolizagdo, como caracteristica comum das cidades brasileiras. As 27 regides
metropolitanas do pais concentram 41% da populagdo e projecdes mostram que até 2015 esta
concentracdo tende a aumentar e quanto maior a cidade, maior dependéncia de redes de

infraestrutura do transportes para os deslocamentos.

O padrao de urbanizacdo das cidades brasileiras ¢ de baixa densidade, com crescimentos
horizontais, especulagdo imobiliaria e segregacdo da populacdo de baixa renda, que vive em
bairros cada vez mais afastados, inacessiveis e desprovidos de infraestrutura e servigos
basicos. Isto prejudica o acesso as oportunidades e impede a equidade do direito a urbe,
agravando as desigualdades. As politicas de mobilidade implantadas no Brasil nas ultimas
décadas tém deteriorado os espagos urbanos, com reducdes nos indices de mobilidade,
aumento de acidentes de transito, elevada polui¢do sonora e atmosférica e congestionamentos
cronicos. Estas situagdes sao reflexos do fato de que as cidades brasileiras foram construidas e

adaptadas para um modelo de circulagdo voltado para o automovel (SEMOB, 2007).

Segundo a Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana (2007), muitas mudangas
ocorreram no cenario urbano, tanto nos deslocamentos como na gestao publica. O transporte
passou a ser inserido no contexto da mobilidade urbana, que engloba qualidade de vida,
inclusdo social e acessibilidade e associou-se a politica urbana, sendo incluido nas diretrizes
de planejamento nos Planos Diretores. O planejamento da mobilidade passou a concentrar
atencao aos modos de transporte motorizado coletivo € ndo motorizados, para condicionar

acessibilidade de todos, tendo a populacao participacao na elaboragao dos planos e projetos.

A politica adotada pelo ministério das cidades para o planejamento da mobilidade urbana no
Brasil se inspira em resolugdes comprometidas com o desenvolvimento sustentdvel e meio
ambiente, sendo fundamental o entendimento da interdependéncia entre o crescimento
econdmico e a protecdo da natureza. Assim fica evidente que a nova ordem ¢ limitar as
viagens motorizadas através da aproximacao dos locais de moradia das regides de trabalho e
dos servigos essenciais ou ampliando e qualificando os modos coletivos e ndo motorizados de
transporte. E importante a descentralizagio das cidades, com a formagdo de varias
centralidades e ocupagdo dos vazios urbanos, concentrando servigos essenciais em diversas

regides, facilitando os deslocamentos e diminuindo as necessidades de grandes viagens

municipais (SEMOB, 2007).
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No ano de 2005, ¢ consolidado o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade (PlanMob),
sendo um instrumento da politica de desenvolvimento urbano, integrada a planos diretores
municipais ou de regides metropolitanas, com instrumentos, agdes e projetos voltados a
acessibilidade ampla e democratica aos servigos da cidade, através do planejamento dos
transportes e da mobilidade urbana. Tem como uma de suas principais diretrizes a garantia da
diversidade das modalidades de transporte, com respeito a cultura local, priorizando os modos

coletivos e ndo motorizados, além disso, visa cidades sustentaveis e com qualidade de vida

(SEMOB, 2007).

Questdes como circulacio e mobilidade urbana, tradicionalmente t€ém sido tratadas de
maneira isolada em estruturas administrativas separadas. Este tipo de abordagem, segundo a
SeMob (2007) ¢ um dos problemas para a constru¢ao de um novo modelo para a mobilidade
urbana. Existem naturalmente, diferencas politicas, técnicas, culturais e de complexidade
entre cidades de diferentes tamanhos e regides, porém ¢ necessaria uma articulacdo e

coordenacdo entre as diversas unidades do planejamento.

Assim, mobilidade urbana como mecanismo para constru¢ao de cidades sustentaveis aparece
como uma nova ordem de planejamento de transportes sendo necessario consolidar um

conjunto de denominagdes e conceitos, como define a SeMob (2007):

1. Mobilidade: sdo deslocamentos independentes de qualquer modo de transporte
associado a circulagdo de pessoas e bens, onde a mobilidade urbana é colocada como
um atributo das cidades e se refere a facilidade dos deslocamentos,

2. Sustentabilidade: capacidade de se realizar deslocamentos necessarios para a
realizac¢do dos direitos basicos do cidaddo com menores gastos de energia e impactos
ambientais possiveis;

3. Acessibilidade: para os transportes é a condi¢do de um cidaddo se movimentar,
locomover e atingir um destino desejado, dentro de suas capacidades individuais,

4. Circulagdo: é o exercicio da mobilidade mediante um modo motorizado (pessoal ou
promovido por terceiros) ou pelo proprio esforco (a pé ou bicicletas), além disso, sdo

norteadas por regras estabelecidas pelo poder publico.

Mais de 300 municipios brasileiros serdo beneficiados pelas iniciativas tomadas pela
Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana — SeMob, porém ainda existem

muitas dificuldades em desenvolver projetos, pois muitas informag¢des necessarias para a
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viabiliza¢do destas iniciativas ndo estdo disponiveis para estas cidades envolvidas no plano
nacional. Esta caréncia de dados ¢ um dos principais empecilhos para a constru¢do de
indicadores de mobilidade, que da suporte para os planejadores viabilizarem projetos voltados

para a mobilidade sustentavel.

No Brasil ¢ necessaria uma mudanga de perspectivas para que se alcance um novo paradigma
de planejamento da mobilidade urbana socialmente justa e ambientalmente sustentavel.
Alguns desafios pontuais sdo importantes para estas mudangas, tais como os citados por
Oliveira (et al., 2010): multicentralidade do planejamento urbano, reformulacao do desenho
da cidade, conscientizacdo da populacdo, incentivos a modos ndo motorizados (implantacao
de rede de ciclovias e melhoria dos passeios), acessibilidade, priorizacdo dos transportes
publicos, eficiéncia dos sistemas de transportes coletivos, barateamento de tarifas e integracao

dos diferentes modos de transportes.

Do ponto de vista de Affonso (2002), as mudangas ocorridas no setor da mobilidade urbana
nas ultimas décadas, no Brasil, ainda sdo insuficientes para criar nos governos e na sociedade
a convicg¢ao de que a mobilidade ¢ funcao publica, com o intuito de garantir acessibilidade a
todos, atendendo a diferentes demandas de deslocamentos, normas e contribuindo para a
diminuic¢ao dos efeitos negativos que o atual modelo automobilistico individual causa ao meio

ambiente urbano.

O mesmo autor comenta que a sociedade clama por uma nova cultura da mobilidade, uma
politica de transportes que considere o espaco urbano € o tempo como bens escassos €
insubstituiveis. E importante que os sistemas de transportes nio se limitem a deslocar as
pessoas de casa para o trabalho, mas atenda um conjunto de necessidades de forma eficaz e
integrada com os outros modos de transporte. Outro fator decisivo para a melhoria da
qualidade de vida urbana ¢ um analise ampla dos impactos ambientais causados pelo

transporte.

De acordo com a ANTP — Agéncia Nacional dos Transportes Publicos, para alcancar a
qualidade de vida nas cidades brasileiras, sdo necessarias medidas que garantam
acessibilidades a todos para os servicos, bens e oportunidades existentes. Ainda sdo
destacados fatores como a garantia da seguranca, melhoria das condi¢cdes ambientais e a

articulagdo entre diferentes segmentos sociais, contribuindo para uma coesdo geografica das
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cidades (AFFONSO, 2002). A seguir sera exposto o papel da bicicleta na mobilidade

sustentavel.

2.1.2 Mobilidade Urbana Sustentavel e as Bicicletas

O transporte cicloviario surgiu na Europa do século XIX paralelo ao advento dos automoveis.
A bicicleta prosperou numericamente na parte oriental do planeta, onde se encontra a maior
frota de veiculos sobre duas rodas, enquanto que no ocidente, ber¢o da cultura e industria
automobilistica, encontra-se o maior numero de carros. Atualmente em paises com elevada
cultura cicloviaria, como a China, a industria dos automoéveis vém crescendo
avassaladoramente. Porém todo o prestigio social construido no século XX em torno dos
veiculos motores vem sendo abalado devido o agravamento das condi¢des climaticas do
Planeta e a bicicleta aparece em alta nos conceitos qualitativos sobre seu uso nos transportes

urbanos (GOMES FILHO e HEMERITAS, 2009).

Mesmo sendo impossivel alcangar o potencial de um automovel, o caos no transito de grandes
cidades tem equiparado a viabilidade entre os dois veiculos O mesmo autor ainda relata o
significado de construcdo coletiva que a bicicleta tem, visto que oportunidades diferentes de
seu uso oferecem ao mundo condi¢des, em que a vida humana seja possivel com menores
poluigdes atmosféricas e menos automodveis. Para a ampliagdo do uso da bicicleta sdo
necessarias condi¢des ambientais proprias que ela mesma contribuiria para alcangar. Como
afirma Castafion (2008), o transporte cicloviario ¢ uma importante ferramenta da mobilidade
urbana sustentavel, reconhecida ha muito tempo, em diversas partes do planeta, porém de

formas e razoes diferentes.

Um didlogo urbano com a bicicleta ¢ importante para que seja possivel sua insercao na malha
urbana com os outros sistemas de transporte. Esta deve ser considerada elemento integrante
do planejamento urbano para que sua viabilidade seja alcangada e consequentemente
contribuir para a maior mobilidade sustentavel. A bicicleta se apresenta como um transporte
ndo poluente que consegue preservar os espacos publicos ndo exigindo grandes areas para
estacionamentos. Trata-se de um modal barato e que nao provoca polui¢do atmosférica e
sonora ndo causando as externalidades negativas de um veiculo motorizado na cidade

(FHWA, 1993).
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Os beneficios conquistados e comprovados pelo uso da bicicleta como transporte urbano
abrangem as areas sociais, economicas e ambientais. Sua utilizagdo no lugar dos automoveis
gera economias consideraveis para os cofres publicos, devido a diminuicdo de gastos
ocasionados por congestionamentos, poluicdo atmosférica e combustivel (FHWA, 2006).
Silva e Silva (2006) afirmam que os modos ndo motorizados (pedalar e andar), constituem-se
por serem transportes extremamente flexiveis ndo apenas no fator movimentos, mas podendo
atender a varios tipos de viagens urbanas (trabalho, escola e lazer), serem acessiveis a todas as

classes economicas e todas as idades.

Em estudo intitulado “Deslocamento Urbano Sustentavel: automoéveis ou bicicletas”, Silva et
al (2007) tiveram como objetivo mostrar a eficiéncia econdmico-ambiental de programas de
incentivo ao uso da bicicleta como mobilidade urbana em Brasilia. Foram obtidos resultados
satisfatorios na redu¢ao de CO? e na diminui¢do do numero de automoveis em até 27%, que
resultaria do uso da bicicleta para deslocamentos de at¢ 8 km na capital federal, baseado
também em resultados alcancados na cidade de Ubatuba/SP, que implantou ciclovias e
ciclofaixas na cidade. Além disso, foi considerada também a redugcdo de custo com
combustiveis, menores conflitos de transito, diminuicao de gastos com saude publica oriundas

de acidentes e beneficios na qualidade de vida da populagao.

Através da melhoria dos transportes publicos e da infraestrutura cicloviaria, ¢ possivel
relacionar consumo de energia com gerenciamento da mobilidade voltado para as bicicletas.
Para a funcionalidade do transporte ¢ fundamental a integracao dos diferentes modos e suas
funcdes especificas dentro da cidade, com uma rede interligada e um sistema organizado e
hierarquizado. Conectar a bicicleta a outros meios convencionais ¢ possivel, devendo ser
considerada questdes como o uso e a ocupagao do solo urbano e desenho urbano (SILVEIRA

E BALASSIANO, 2009).

Para a mobilidade urbana sustentavel, ¢ fundamental a priorizagdo dos transportes publicos
coletivos e dos modos ndo motorizados, ver Tabela 2.1. A conexdo modal entre estas duas
modalidades ¢ fator determinante para um bom funcionamento dos deslocamentos urbanos,
onde Bogota, na Colombia e varias cidades européias sao exemplos destas acdes. Bianco
(2003) comenta que grande parte dos sistemas cicloviarios se encontra diretamente sobre as
reais linhas de desejo de viagens das pessoas, o que permite inumeras possibilidades de

integragdo modal, sendo elas fisicas, tarifarias ou operacionais. Além disso, a bicicleta possui
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capacidade de ser transportada dentro de outro meio de transporte urbano como 6nibus e

metrds. No Brasil, Porto Alegre e Rio de Janeiro sdo exemplos.

Tabela 2.1: Indicadores dos impactos passageiros/km entre os modais

Modo Energia | Poluicdo | Custo Area
Onibus 1,0 1,0 1,0 1,0
Motocicletas 1,9 14,0 3,6 4,2
Automoveis 4.5 6.4 8,0 6.4
Bicicletas 0 0 0,1 1,1

Fonte: SEMOB (2007)

Para os paises em desenvolvimento, hd basicamente dois cendrios futuros do transporte
ciclovidrio no contexto da mobilidade urbana. O primeiro deles ¢ seguindo os conceitos
americanos, de incentivo ao uso do automovel, que restringe a bicicleta como um veiculo de
lazer. O segundo, cenario europeu, prevalecem preocupagdes sociais, de qualidade de vida e
sustentabilidade ambiental, onde as politicas publicas sdo voltadas para o cidaddo. A bicicleta
como instrumento de mobilidade e acessibilidade serd mais eficaz e agregadora em um
cenario deste tipo, pois se trata de um sistema de transporte de inclusdo, sustentavel e

articulado entre os modais (BIANCO, 2003).

A Europa ¢ grande exemplo da mobilidade urbana sustentavel com largo uso das ciclovias e
diminui¢do do numero de automdveis. Estas politicas de transporte vém crescendo desde os
anos 90 do século XX, incentivadas pela Unido Européia em diversas cidades e paises do
velho continente. Capitais como Amsterda, Barcelona, Copenhagen, dentre outras estimulam
o uso dos transportes publicos, a socializagdo e restricdo dos automdveis e o uso das bicicletas
em seus centros para a diminui¢cdo dos congestionamentos, ver Figura 2.3, e dos impactos

ambientais e econdmicos causados pelos carros (COMISSAO EUROPEIA, 2000).
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Figura 2.3: Bicicletas publicas em Barcelona

Fonte: Ayuntamiento de Barcelona (2011)

Ao contrario do esperado, de acordo com a Comissdao Européia (2000), nestes locais, nao
houve prejuizos econdmicos ou dificuldades de acesso ao centro e sim, uma conscientizagao
da populacdo de que o uso desordenado dos automodveis para deslocamentos individuais
comprometeria significativamente a mobilidade urbana. Estes modelos de planejamentos dos

transportes sao voltados para as pessoas e ndo somente para os automoveis.

2.2 AS CICLOVIAS E AS CIDADES

A criacdo de estruturas cicloviarias em cidades do mundo inteiro atualmente ocorre por
diversos motivos. Paises desenvolvidos, especialmente os europeus, baseiam-se nas questoes
ambientais como o fator colaborador para a implantacdo de planos ciclovidrios. O uso
excessivo do automovel também aparece como elemento importante neste tema, tornando a
bicicleta um meio estruturador do sistema viario das cidades (INSTITUTO DE ENERGIA E
MEIO AMBIENTE, 2009).

O mesmo autor comenta que em alguns paises asiaticos, o uso da bicicleta concentrava-se nas
classes mais baixas, como uma das unicas opc¢des acessiveis. Atualmente, planejadores vém
reconhecendo a bicicleta como um eficaz meio de transporte para pequenas distancias,
superando o automoével na prioridade em seus projetos viarios. Cidades européias e latino
americanas vém buscando formas de integrar a ciclovia com outros meios de transporte de
massa, como trens, metrds e Onibus, através da implantacdo de estacionamentos para

bicicletas e outros equipamentos que garantam a segurancga e a viabilidade do transporte.
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As cidades grandes contemporaneas como visto, enfrentam graves problemas com o transito,
onde o excessivo numero de veiculos dificulta sua fluidez, desperdigando recursos
energéticos, prejudicando o dia a dia da populacao, e elevando os niveis de polui¢ao sonora e
atmosférica, comprometendo assim a economia urbana. Contudo as necessidades dos
habitantes muitas vezes acabam sendo colocadas em segundo plano em detrimento das
necessidades da rede vidria. Além disso, o automovel como principal meio de transporte
encoraja uma vida sedentaria, trazendo graves consequéncias para a saude da populagdo

(LAMB, 2006).

Devido a cultura do automovel e a relagdo da bicicleta com as classes menos favorecidas, o
Brasil tem dificuldade em assimilar o uso da mesma como meio de transporte. Consequéncia
disto ¢ a falta de estrutura necessaria para facilitar este modal, fazendo com que o ciclista
dispute espago com os demais veiculos nas vias (LAMB, 2006). No Brasil a bicicleta possui
quatro tipos de imagens diferentes perante a populacdo: objeto de lazer, largo uso entre as
criangas, esporte ¢ a imagem mais forte e predominante na sociedade de um veiculo para
populagdo de baixa renda. A falta de sinalizagdo adequada, reduzida infraestrutura
implantada, aliadas as altas velocidades dos veiculos motorizados sao os principais
empecilhos para a difusdo da bicicleta como modo de transporte nas cidades brasileiras

(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O planejamento cicloviario tem variagdes de acordo com cada cidade, visto que os motivos
para sua implantacdo sdao diferenciados. Mas seja essa motivagao ambiental, por falta de
opgdes para deslocamento, ou ineficiéncia do transporte publico, as consequéncias sdo as
mesmas: maior facilidade de locomog¢ao, menor polui¢do sonora e atmosférica, melhoria na
saude publica, agilidade nos deslocamentos urbanos e redugao de custos, proporcionando uma

cidade mais humana.

Uma alternativa para tornar o sistema de transporte mais eficaz nas cidades ¢ a integragdo
entre meios de transporte, por exemplo, ciclovias com ferrovias, Onibus ou metrds. As
multiplas op¢des de deslocamento simultaneas tornam a circulacdo mais eficiente e o
ambiente urbano interessante (LAMB, 2006). Segundo a ANTP (1997), o transporte por
bicicletas deve estar integrado a outros modos de transporte publico coletivo, sendo estas
conexdes em pontos de demanda com sinalizagdes e equipamentos adequados, como

demonstra a Figura 2.4. Porém, como ha um modelo no planejamento viario que privilegia os
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automoveis, fica dificil pensar nos investimentos em infraestruturas e integracdo que

contemplem ciclistas e pedestres.

Figura 2.4: Integracdo modal entre bicicletas e transporte coletivo na Holanda

Fonte: Ministério das Cidades (2007)

Para propostas de integracdo de modais uma série de critérios deve ser analisada para se
definir as necessidades da intermodalidade, tais como: motivo da viagem, destino, distancias a
serem percorridas, fluxo de veiculos, topografia local, infraestrutura e seguranca vidria.
Respeitando a individualidade de cada cidade, a base para a implantagdo de um sistema

cicloviario esta nas politicas de planejamento integrado dos transportes (RAQUEL, 2008).

Para a implantacdo de uma infraestrutura ciclovidria de uso cotidiano, devem ser respeitadas
normas bésicas. Dentre as mais importantes, destacam-se o relacionamento com os veiculos
motores e a declividade do terreno urbano (COZZI, 1999 apud MAGALHAES, 2006). E
fundamental que os trajetos sejam constituidos em rede, sendo articulados com o sistema
urbano de transportes publicos, através de pontos estratégicos de conexdo que permitam a

passagem entre os modais, melhorando significativamente a eficiéncia do sistema.

Sendo uma ferramenta de inclusdo social e melhoria da qualidade ambiental, a bicicleta e as
ciclovias tornaram-se presentes em alguns planos diretores urbanos e de transportes das
grandes cidades do Brasil e do mundo. Vérios sdo os ganhos para as urbes que detém uma boa
estrutura cicloviaria, englobando aspectos ambientais, sociais, saude publica, seguranca e
economia. Uma das maiores consequéncias destas agdes ¢ o aumento da qualidade de vida nas

cidades.
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2.2.1 A Bicicleta como Meio de Transporte

Em cidades médias, onde relativamente as viagens se caracterizam por serem curtas, as
bicicletas tém um grande potencial de uso para os transportes urbanos, auxiliando os
deslocamentos diarios de grande parcela da populagdo. Também nas grandes cidades, onde os
deslocamentos sao mais longos, o transporte cicloviario, se conectado a outro modal,
consegue ser uma boa alternativa para a diminuicdo no nimero de automoéveis. Porém as
bicicletas ainda sdo pouco utilizadas nas cidades brasileiras e muitos gestores publicos
consideram investimentos em ciclovias um desperdicio devido as intempéries e os acidentes
que o transporte cicloviario esta sujeito. Além disso, este modo de transporte ainda tem a forte

imagem de ser de lazer (PEZZUTO, 2002).

De acordo com diversos estudos, varios sdo os fatores que contribuem para a iniciativa de se
utilizar da bicicleta como locomogao (assunto que sera tratado mais adiante). Em condigdes
favoraveis o uso da bicicleta ¢ perfeitamente vidvel com taxas de 20% a 25% para cidades
médias de 50.000 a 500.000 habitantes. Este percentual de uso chega a mais de 30% em
algumas urbes européias. Estudos realizados na Europa colocam as bicicletas com vantagens
sobre os Onibus urbanos, com ganhos de até 25 minutos no total dos deslocamentos, ver

Figura 2.5 (COMISSAO EUROPEIA, 2000).
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Figura 2.5: Vantagem das bicicletas sobre 6nibus urbano na Europa

Fonte: Comissao Européia (2000)

As razdes para a escolha da bicicleta como modo de transporte na Europa, ndo giram em torno

de fatores economicos ou deficiéncias do transporte coletivo urbano, mas da existéncia ou nao
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de infraestrutura para este modal (BRAGA, 2006). No Brasil fatores econdmicos e a baixa
qualidade do transporte coletivo, sdo condicionantes que influenciam na decisdo do uso da
bicicleta como modo de transporte em vérias cidades brasileiras. As pessoas que mais fazem
uso da bicicleta como transporte estdo localizadas nas periferias, pois em muitos casos a
necessidade de dois transportes diferentes para o trajeto casa-trabalho, sem a integragdo

tarifaria, encarece o transporte (MIRANDA, 2003 apud BRAGA, 2006).

O transporte cicloviario dentro do sistema de transporte urbano pode ter um papel
complementar e/ou alternativo. E complementar para o metrd ou outros modos de transporte
como Onibus ou trens, no percurso casa-trabalho, por exemplo, e alternativo para viagens
curtas, sendo uma opg¢do para substituir os carros. Para ser competitiva e vantajosa entre os
diferentes modos de transporte, seguranca, fluidez e conforto sdo elementos essenciais

(PIRES, 2008).

De acordo com Litman (2010), muitos sdo os beneficios sociais e particulares que o incentivo
aos transportes ndo motorizados, em especial as bicicletas, podem proporcionar as cidades e

aos cidadaos:

e Beneficios pessoais: melhoria da saude, maior economia, diminui¢do dos riscos de
acidentes, maior mobilidade para ndo-motoristas, maior interacdo social e lazer;

e Beneficios sociais: mais opg¢oes de deslocamento urbano, diminui¢do de poluigcdo
atmosférica e sonora, melhoria da qualidade de vida, transito mais humano,
valorizagdo das propriedades, conservagdo de energia, planejamento dos usos do solo
urbano, beneficios na economia urbana e menor necessidade de espagos para

estacionamentos.

E os beneficios para uma cidade ndo param por ai, pois de acordo com Litman (2004) além
dos custos individuais que o automdvel impde aos usudrios, existem os custos externos
causados pelo seu largo uso que giram em torno de fatores como estacionamentos,
congestionamentos, poluicdo do ar, acidentes, ruidos, perda de terreno para infraestrutura
vidria e consumo de energia. Todos estes fatores externos com o uso do automovel custam em
média 28 centavos canadenses por 1,6 km, ja com o uso das bicicletas, custariam um centavo

canadense.
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Como relata a Comissao Européia (2000), a lista de potenciais beneficios da utilizacdo da
bicicleta ndo ¢ exaustiva, sendo estes beneficios de natureza econdmica, politica, social e
ecologica. Para as cidades, os beneficios coletivos giram em torno da melhoria da qualidade
de vida urbana, qualidade ambiental e economias geradas em longo prazo. Estas vantagens
ocorrem devido a diminuicdo dos congestionamentos com a maior fluidez do transito, a
conexdo entre os modais, a melhoria dos transportes publicos, diminui¢do de gastos com
infraestrutura vidria e automadtica economia de espago urbano, investimentos em locais
publicos e consequente aumento da atratividade do centro, além da diminuigdo da poluicao

sonora ¢ do ar.

O mesmo autor comenta a importancia dos esforcos do poder publico para todas as
modalidades de transporte, sem desfavorecer uma em relacdo a outra. No minimo, devem-se
desenvolver politicas equivalentes ao uso para todos os modos de deslocamento. A bicicleta ¢
uma aliada dos transportes publicos na procura pela minimizagio do uso do automével. E
importante o aumento da competitividade destes dois meios de transporte e uma
complementacdo entre eles, pois o transporte cicloviario da maior acessibilidade e agilidade

nos deslocamentos urbanos.

Outras beneficiadas pela utilizagdo das bicicletas sdo as empresas que sofrem de forma direta
com os constantes congestionamentos, atrasando entregas e produgdo. Sabendo que os
ciclistas sao pessoas com melhor satde fisica, as empresas cujo pessoal utiliza a bicicleta para
seus deslocamentos gozam de maior agilidade. Esta situagdo deve ser considerada para
cidades que contém uma infraestrutura ciclovidria adequada. O comércio que ha muito tempo
associa sua vitalidade apenas as facilidades dadas aos carros vém sofrendo uma inversao de
valores, pois alguns estudos na Europa mostraram que a questao da vitalidade esta ligada mais
a qualidade do ambiente. Pesquisas realizadas em varias cidades mostraram que mudangas
drésticas na circulagdo, favorecendo pedestres e ciclistas, ocorridas em centros comerciais,

ndo alteraram o movimento dos lojistas (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

E importante frisar que em grande parte das cidades, o potencial para o desenvolvimento do
transporte cicloviario ¢ muito grande, ultrapassando eventuais prognosticos atuais. Mesmo as
bicicletas ainda ndo na fazendo parte dos habitos da grande maioria dos cidadaos, seu papel
dentro do sistema de transporte urbano ndo deve ser negligenciado pelo poder publico e

devem fazer parte de um planejamento integrado entre outros modos de deslocamento.
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A seguir serdo apresentadas caracteristicas favoraveis e desfavoraveis do uso da bicicleta no
sistema de transporte urbano, sendo fundamental seu conhecimento para a promog¢do deste

meio de transporte, elevando sua eficacia e possibilitando integragao com a cidade.

2.2.1.1 Vantagens do Uso da Bicicleta

A bicicleta ¢ um meio de transporte ndo-poluente que ocupa menos de um sexto do espaco de
um carro € um vigésimo dos mesmos nos estacionamentos ¢ também proporciona exercicio
fisico ao ciclista, trazendo beneficios a satde. Além do mais, ¢ um meio de transporte
econdmico e acessivel a todas as classes sociais (BROWN, 2003, apud LAMB, 2006). Pires
(2008), destaca o baixo custo de energia e infraestrutura que a bicicleta possui, sendo uma
grande contribuidora para a diminui¢ao do impacto ambiental e espacial quando comparada a

outros veiculos.

Dentre estas e outras vantagens a bicicleta ¢ uma op¢do a mais de deslocamento urbano,
sendo uma alternativa entre andar a p¢ ou de automovel, podendo ser complementada com o
transporte publico. Possibilita o vencimento de maiores distancias em menores tempos em
relacdo ao modo a pé, sendo seu tempo de deslocamento dependente de fatores locais como
trafego, cruzamentos, conforto da via e nivel de preferéncia de um modo sobre o outro. Possui
em relacdo ao pedestrianismo uma zona de influéncia para equipamentos multiplicada

(PIRES, 2008).

Sua flexibilidade independe de linhas, terminais, caronas de terceiros, hordrios de transporte
publico, sendo de facil manobra, podendo locomover-se em diferentes rotas, até mesmo
inacessiveis a outros tipos de veiculos, tendo uma caracteristica de deslocamento porta a
porta. Toda liberdade desejada pelos usuarios de carros sdo alcancadas pelos ciclistas, sendo a

rapidez e o baixo custo nos estacionamento uma delas.

Segundo o Instituto de Energia e Meio Ambiente (2009) e a Comissdao Européia (2000),
devido as condi¢des de trafego nos grandes centros urbanos, para deslocamentos curtos, de até
5 km, a bicicleta se torna mais eficiente que um carro, com a flexibilidade similar a de um
pedestre, levando clara vantagem na velocidade, ver Figura 2.6. Um sistema cicloviario
dotado de boa infraestrutura possibilita conforto e seguranca na circulagdo. Ciclistas com
pratica tendem a utilizar a bicicleta para viagens mais longas, tornando-se ainda mais eficaz

que o automovel quando ha congestionamentos, podendo ser vidveis para até 8 km.
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Figura 2.6: Comparacio no tempo de deslocamento em relagio a distincia

Fonte: Ministério das Cidades (2007)

A bicicleta passou por muitas melhorias funcionais nas ultimas décadas. Elas estdo mais
eficientes e comodas, sdo silenciosas, ndo poluem e tornaram-se rapidas para deslocamentos
curtos. Na Europa, no ano de 2000, cerca de 30% dos deslocamentos urbanos feitos de
automoével, eram para trajetos inferiores a 3 km e 50% abaixo de 5 km, o que torna o
transporte cicloviario uma boa vantagem para grande parcela da populagdo em seus
deslocamentos cotidianos (escola, trabalho e outros motivos), contribuindo para a diminuigao

de congestionamentos (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Outra importante prerrogativa do uso da bicicleta como meio de transporte, ¢ 0 menor custo
de manutengao da infraestrutura cicloviaria comparada com a rodovidria. Sua inser¢cao no
sistema de transporte publico exige menores esfor¢os com ampliacdo de outras redes modais,
além disso, por ser um veiculo leve e limpo, as ciclovias ndo se deterioram com rapidez e
gravidade. Seu baixo custo de aquisi¢do e manutencdo, aliada a sua facilidade de manuseio
torna-a acessivel e de grande potencial para locomogdes urbanas (PIRES, 2008). O Ministério
das Cidades (2007), ainda relata sobre a menor necessidade de espaco publico que o
transporte cicloviario necessita, com capacidade de fluxo até¢ dez vezes maior que vias para

automoveis.

Em paises em desenvolvimento, os gastos da populagdo mais pobre com transportes sao
preocupantes. O Banco Mundial entende que os deslocamentos urbanos causam impactos
diretos na vida diaria das pessoas com menor poder aquisitivo, que tem acesso dificultado aos

modos motorizados publico ou privado. Além disso, relata a grande contribuicdo para a
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diminui¢do da pobreza com influéncias sobre a economia e o crescimento econdmico. O
Ministério das Cidades (2007) fala da importancia da equidade social que a bicicleta ¢ capaz
de proporcionar a populagdo, sendo a autonomia na locomoc¢do das pessoas de todas as
camadas econOmicas, além de, quase todas as idades e condi¢des fisicas, uma de suas

principais vantagens.

Para pessoas de poder aquisitivo mais alto, nos paises desenvolvidos, a vantagem da escolha
pela bicicleta para deslocamento urbano, ocorre devido aos menores gastos com combustivel,
ou mesmo da auséncia de necessidade de aquisi¢do de um automovel, que implica em
menores gastos com impostos e seguros. Outra caracteristica positiva ¢ o prazer que a
bicicleta proporciona nos deslocamentos, sendo ao mesmo tempo um transporte e um lazer.
Ela proporciona ao ciclista uma relagdo mais estreita com o espago em sua volta, sendo a

experiéncia sensorial um grande atrativo para o usudrio (PIRES, 2008).

Outras importantes vantagens das bicicletas sdo sua baixa perturbagdo ambiental e
contribui¢do para a satde do usudrio. O impacto ao meio ambiente apenas ocorre em seu
processo fabril, pois ndo ha processo industrial completamente limpo e nao poluente. Suas
pequenas dimensdes, comparadas a outros veiculos, exigem baixos consumos de energia e
materiais. No processo de uso, seus danos sdo praticamente nulos, pois a propulsdo ¢ humana
e praticamente sem ruidos. Quanto a saiude do ciclista, estudos mostram que as bicicletas sao
responsaveis pela restauracdo e manutengdo fisica-mental das pessoas, além disso,
proporcionam taxas de mortalidade 30% menores que individuos sedentarios (MINISTERIO

DAS CIDADES, 2007).

2.2.1.2 Desvantagens do Uso da Bicicleta

Apesar de apresentar diversas caracteristicas favoraveis, sendo elas econdmicas, sociais €
ambientais, o transporte ciclovidrio vem enfrentando obstaculos, sendo a seguranca (viaria e
de equipamento) um dos principais pontos negativos de seu uso nos deslocamentos urbanos. E
importante o conhecimento destas desvantagens das bicicletas para um melhor planejamento e
uma correta inser¢ao deste modal nas cidades. Vale lembrar que muitos fatores negativos nao

sdo sentidos para alguns ciclistas ou ndo sdo relevantes para locais que possua uma boa

infraestrutura cicloviaria.
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Um dos principais problemas para a integragdo do ciclismo nas cidades esta relacionado a
seguranga, tanto viaria quanto de equipamento. A vulnerabilidade no trafego ¢ um grande
fator de desestimulo a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte. Questdes como
auséncia de infraestrutura adequada, comportamento inadequado do ciclista e preconceito dos
usuarios de carros e veiculos pesados sdo determinantes neste processo. No Brasil a auséncia
de dados sobre os acidentes com ciclistas dificultam a busca por solugdes adequadas

(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Com relacdo a vulnerabilidade ao furto, o mesmo autor relata a inexisténcia de
estacionamentos publicos seguros como outro fator determinante para o processo de
desestimulo do uso das bicicletas. Estes locais de estacionamentos, quando ocorrem, sao
particulares (empresas ou industrias) e sua auséncia proxima a terminais modais dificulta a
integragdo com outros modos de transporte da cidade, deixando o transporte ciclovidrio com

raio de a¢do menor.

Em muitas cidades, os deslocamentos urbanos podem ser longos, o que deixa os ciclistas
sobre um raio de acao limitado. Esta limitacdo ¢ dificil de mensurar, pois varios fatores
influenciam como o condicionamento fisico que varia de cada pessoa. Por outro lado,
caracteristicas da cidade como topografia, clima, infraestrutura viaria e trafego também
podem contribuir para esta restrigdo. Esta caracteristica negativa das bicicletas ¢ anulada
quando existem equipamentos de conexdo modal na cidade, conectando o transporte
cicloviario a metrds, trens ou 6nibus. Estudos mostram que o tamanho da cidade e o motivo
da viagem s3o determinantes na disposicdo do ciclista em percorrer certas distancias. No
entanto, se aceita para planejamento, distincias viaveis de 5 km a 7,5 km (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007).

Outra desvantagem sdo as intempéries, os quais a bicicleta estd vulneravel, sendo chuvas,
calor intenso, o grau de umidade e os ventos os fatores que mais incomodam os ciclistas. Para
os ndo usudrios a tendéncia e supervalorizar estas caracteristicas, porém hé diversas formas de
atenua-las com arborizagdo nos trajetos, vestimenta adequada, dentre outras (MINISTERIO

DAS CIDADES, 2007).
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2.2.2 Planejamento Cicloviario

O crescimento antidemocratico e desarticulado dos espagos urbanos, afeta grande parte das
cidades brasileiras, sendo resultados de politicas de transporte urbano voltadas para o

automovel, ndo incluindo os modos nao-motorizados (VASCONCELOS, 2000).

A auséncia de agdes eficazes do poder publico brasileiro em buscar novas alternativas de
transporte urbano, determina-se devido a: explosdo da industria automobilistica apos a 2°
Guerra Mundial, ampla constru¢do de rodovias e vias urbanas, acomodag¢ao dos planejadores
em usar modelos internacionais sem considerar caracteristicas socio-economicas e de
demanda locais, falta de participagdo popular nas decisdes e investimentos ineficientes em

transporte publico (SILVA RIBEIRO, 2005).

O modelo de transporte urbano surgido no pdés Guerra, chamado UTPS - Urban
Transportation Planning System (Sistema de Planejamento de Transportes Urbanos) e
exportado aos paises em desenvolvimento como o Brasil, ¢ orientado basicamente ao
automovel, tendo como base a mobilidade irrestrita sem considerar aspectos comportamentais
ou condi¢des socio-econdmicas da populagdo, analisando apenas a oferta. Como resultado
tem-se um modelo de visdo limitada do desenvolvimento urbano, sem previsdo de variaveis
no comportamento dos deslocamentos, com acimulo de erros para solucdes futuras e dificil
inclusdo de alternativas de transporte como os modos nao motorizados (VASCONCELOS,

2000).

Este modelo priorizando os automdveis, ainda na década de 60 do século XX, levantou
questionamentos sobre seus os impactos ambientais e sociais negativos. Assim, neste periodo,
com o intuito de promover maior seguran¢a vidria, facilitar e incentivar os modos nao-
motorizados, integrar vizinhangas de bairros e promover maior qualidade de vida urbana, foi
implementado um conjunto de medidas denominadas como Traffic Calming (Moderacdo de
Trafego). Dentre os elementos implantados, destacam-se dispositivos de seguranga de
pedestres e ciclistas, redutores de velocidade, redutores de volume de trafego, pedagios

urbanos, dentre outros (SILVA RIBEIRO, 2005).

Na década seguinte, surge nos Estados Unidos, outro modelo de planejamento de transportes
denominado Gerenciamento da Demanda de Transportes, onde ha um compartilhamento das

viagens, principalmente para trabalho. Neste método existe o incentivo ao uso da bicicleta e
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do modo a pé com abrangéncia local. Mesmo com o avango, esta abordagem nao trata as
necessidades dos deslocamentos de uma forma abrangente (NEIVA, 2003 apud SILVA
RIBEIRO, 2005).

Na Europa, no inicio da década de 1990, surge uma nova técnica de gerenciamento pautada
para a demanda de transportes, denominada Gerenciamento da Mobilidade. Com a
dissemina¢do de informagdes e a priorizagdo dos modos de transporte coletivo, bicicleta e a
pé, o cidadao passa a escolher o modo sustentdvel de se deslocar de acordo com suas
necessidades e desejos de viagem. Sao considerados os motivos de viagem de cada individuo,
sem desconsiderar sua situagdo socio-econdmica (NEIVA, 2003 apud SILVA RIBEIRO,
2005).

Dentre as metodologias que mais contemplam os modos de transporte nao motorizados, estao
os modelos comportamentais e de escolha discreta, tendo como base fatores de influéncia e
variaveis na escolha do transporte e sua eficacia. Nestes modelos sdo identificados e anotados
fatores que abordam aspectos topograficos, usos do solo, s6cio-econdmicos e operacionais
qualitativos, que mudam seus pesos e ganham diferentes varidveis conforme cada caso

(ARRUDA, 2000).

Hé4 também, segundo Silva Ribeiro (2005), os modelos de escolha discreta que foram
desenvolvidos e usados nos planejamentos de transportes em diversos paises. Arruda (2000)

levantou algumas experiéncias realizadas:

1. Modelo de Portland: desenvolvido por Cambrigge Systematics em 1994, dda mais
énfase aos pedestres, dando uma previsdo de demanda através da divisdo dos modos
motorizados com os ndo motorizados e dos veiculos com os coletivos. Como varidveis
foram observados os numero de automoveis com o de trabalhadores/domicilio,
numero de empregos por area de estudo e a qualidade do meio urbano para o
pedestre;

2. Modelo de Tamilnadu (India) desenvolvido por Thamizh et al em 1996, determina o
modo de transporte escolhido por pessoas usudrias do transporte coletivo, que se
deslocam a trabalho e ndo possuem automovel. Dentre as variaveis destacam-se
trabalhadores/domicilio, sexo, idade, emprego e comprimento da viagem,

3. Modelo de Sdo Francisco: desenvolvido por Kockelman em 1997, tem como objetivo

explicar a opg¢do entre o modo motorizado e o ndo motorizado sem especificar o
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motivo da viagem, considerando todas as viagens realizadas. Como varidveis
explicativas aparecem as mesmas do Modelo de Tamilnadu, acrescidas de densidade
populacional, emprego e acessibilidade na origem e destino.

4. Modelo das Areas Metropolitanas: Cervero em 1996 teve como objetivo analisar a
influencia do uso do solo na escolha do modo de transporte por motivo de trabalho.
Como variaveis analisou distancia casa-trabalho, existéncia de supermercados nas
proximidades das residéncias, numero de automoveis/domicilio, transporte publico,

residéncias unifamiliares e edificios residenciais.

De acordo com Arruda (2000) todos estes modelos consideraram a bicicleta e 0 modo a pé de

forma unica.

No Brasil em 2000, Arruda desenvolveu um modelo adaptado de escolha discreta para a
inclusdo de modos ndo motorizados. O objetivo deste modelo ¢ a integracao dos modos a pé e
bicicleta no planejamento de transportes em cidades médias, sendo considerado também o
transporte coletivo. Dentre as varidveis estudadas estdo distancia, tempo, disponibilidade de
automovel, idade, sexo, emprego, criangas no domicilio, acessibilidade, densidade residencial

e usos nao residenciais na origem e destino e usos do solo (ARRUDA, 2000).

Silva Ribeiro (2005) destaca a importancia da varidvel comprimento da viagem, presente em
todos os modelos citados, sendo um elemento decisivo na escolha por um modo de transporte
ndo motorizado. Outra observagao relevante foi com relacdo a posse de automovel, que

obteve significancia relativa nos modelos e possibilita tragar um perfil do ciclista ou pedestre.

A melhoria das condi¢des para a mobilidade urbana e consequentemente para as bicicletas,
deve ser diretamente ligada ao planejamento urbano e de transportes. As diretrizes destas
politicas devem ser compativeis e estarem inseridas nos planos diretores municipais e
complementadas com a regulamentagdo do transporte ciclovidrio através de leis e decretos.
Além disso, em estancia maxima, o Estatuto da Cidade determina a funcdo social da
propriedade em busca de cidades sustentaveis para todos, incluindo a questdo da mobilidade
urbana. E importante a capacitagdo de funcionérios técnicos municipais das prefeituras, junto
a0 Ministério das Cidades para o planejamento cicloviario (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007). Conforme demonstra a Figura 2.7, o Brasil tem grande potencial para o uso das

bicicletas nos deslocamentos urbanos, porém o caminho ¢ longo.
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Figura 2.7: Potencial cicloviario do Brasil x pouca infraestrutura e acidentes

Fonte: Ministério das Cidades (2007)

O plano diretor ciclovidrio ¢ um importante instrumento para as cidades implantarem um
sistema de ciclovias que atenda de forma objetiva o transporte urbano. Dentre os seus
principais objetivos, estdo: a integracdo da bicicleta com outros meios, acessibilidade e
agilidade nos deslocamentos para todo o cidaddo e reestruturagio urbana. E fundamental a
educacdo da populagdo e a implantagdo de infraestrutura adequada. Através deste
planejamento, se conduzird uma Rede Ciclavel Hierarquizada, levando em consideracdo a
importancia dos percursos. Para tanto sdo considerados critérios como ligacao de interfaces de
transporte, densidade de pontos de equipamento nas suas proximidades, fatores culturais,
dentre outros como a morfologia urbana e os declives conciliando a rede viaria com uma

estrutura ecologica (MAGALHAES, 2006).

2.2.2.1 Plano de Mobilidade por Bicicleta para o Ministério das Cidades

A elaboragdo de um plano de mobilidade por bicicletas deve partir do principio que existem
duas abordagens paralelas que devem se complementar ao longo do processo. A primeira
delas ¢ a abordagem técnica que se utiliza de metodologias cldssicas de planejamento de
transporte através de mapas, desenhos, esquemas, previsdo de demandas e indicadores
econdmico-sociais. A segunda ¢ a abordagem social que abrange questdes diretamente
relacionadas com a sociedade (populacdo e entidades de classe), sobre o que ela pensa a
respeito das condi¢des da mobilidade urbana municipal e da receptividade e aprovagdo das

medidas que venham a ser definidas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O primeiro passo para a elaboragdo de um plano ciclovidrio ¢ a delimitacdo da area a ser
estudada. Em seguida, ¢ fundamental consultar as legisla¢cdes municipais de usos do solo e de

transporte, além de analisar obras em andamento no local para assegurar a coeréncia das
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propostas ciclovidrias para o local. O mesmo autor relata, que em caso de formagdo de uma
rede de ciclovias ¢ importante o conhecimento de projetos ciclovidrios implantados ou
projetados para serem incorporados a rede em formagao. Para os planejadores ¢ interessante o
conhecimento de alguns detalhes destes projetos existentes como contagem volumétrica de

ciclistas e entrevistas com os mesmos € demais usuarios da via.

Outro fator importante dos planos ciclovidrios € a busca junto a 6rgdos estatais e empresas
privadas de parcerias para montagem e materializagdo de projetos comuns. A Figura 2.8
demonstra os eixos cicloviarios do Plano Piloto em Brasilia, elaborado pelo Governo do

Distrito Federal.
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Figura 2.8: Eixos cicloviarios (linhas vermelhas) do Plano Piloto em Brasilia/DF

Fonte: Pires (2008)

O Ministério das Cidades apresenta oito acdes prévias necessarias para a montagem de um

plano cicloviério:

o Obtengdo de mapas e plantas com informagoes como usos do solo, topografia,
intersegoes e dados sobre acidentes;

o Contagem de trafego de ciclistas ou dados de movimentagdo dos mesmos pela cidade;

o Contatos prévios com ativistas, clubes ou associagoes de ciclismo para conhecimento
das caracteristicas destes usuarios da bicicleta, problemas enfrentados e outros dados

para a realizagdo do plano;
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e  Mapeamento de informagoes para a interface dos projetos,

e Desenho preliminar de rede imaginaria, com as possibilidades das vias com potencial
para o recebimento de infraestrutura cicloviaria ou que possam compor rotas para
ciclistas;

e Defini¢cdo de areas com demandas para a coloca¢do de estacionamentos para
bicicletas (paracilos ou bicicletarios),

e [dentificagcdo de areas com potencial para integra¢do da bicicleta com outros modos
de transporte urbano (onibus, metros ou trens);

e Divisdo da cidade em dreas homogéneas quanto a demanda por servicos e
atendimento as necessidades basicas de deslocamento dos ciclistas. Por exemplo:

bairros industriais ou comerciais.

ApoOs estes estudos e a elaboragdo de uma rede cicloviaria preliminar, ¢ importante que os
projetos cicloviarios tenham certos niveis de detalhamento. Faz-se necessario a determinagao
dos pontos de travessia, situagdes de seguranca do ciclista, as paradas para a bicicleta,
sinalizagdo especial e demais equipamentos de apoio. Quanto maior o nivel de detalhamento,
maior a possibilidade de uso da infraestrutura construida. Outro item importante para um bom
funcionamento das ciclovias sdo cartilhas com orientagdes de conduta dos ciclistas na via
publica e a conscientizagcdo dos demais usudrios sobre esta mais nova opg¢ao de transporte na

cidade.

2.2.2.2 Caracterizagao das Viagens por Bicicletas

As viagens realizadas por bicicletas sdo basicamente classificadas em dois grandes grupos:
utilitarias e de lazer. No primeiro grupo, aparece as viagens para trabalho/escola, ver Figura
2.9, que possui caracteristicas de chegada o mais rapido possivel, sendo normalmente
realizada em horarios, tempo de percurso e rota regulares. Em seguida vém as viagens de
servigo, ver Figura 2.10, que sdo basicamente deslocamentos domésticos como compras ou
visitas. Suas prioridades sdo seguranca e conforto, ndo tendo muita preocupagdo com o
tempo. Por ultimo, o grupo das viagens de lazer, ver Figura 2.11, ¢ caracterizado por serem
realizadas em locais mais afastados do centro urbano, em parques e outras areas naturais

(CLARK E PAGE, 2002).



Figura 2.9: Deslocamento cicloviario trabalho-escola

Fonte: LTSA (2004)

Figura 2.10: Deslocamento cicloviario de servigos

Fonte: INBOGOTA (2011)

Figura 2.11: Deslocamento cicloviario de lazer em Ubatuba/SP

Fonte: www.guiadolitoral.uol.com.br (2011)
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O mesmo autor afirma que de acordo com o trafego urbano em determinadas horas do dia e os
diferentes objetivos de viagem, as solugdes para o transporte ciclovidrio, pode ter duas
diferentes caracteristicas. Elas podem ser otimizadas para o funcionamento eficiente na hora-
pico ou para ser segura nos demais horarios. A grande parte dos deslocamentos urbanos ¢ para
trabalho/escola, realizada geralmente nas horas de maior movimento e as viagens utilitarias
sdo feitas fora destes periodos. Isto significa um aumento na vulnerabilidade do ciclista, pois a

prioridade para seguranga ¢ dada fora dos horarios criticos, que primam pela eficiéncia.

Os motivos de deslocamento e o tamanho da cidade sdo fatores decisivos na disposicao do
ciclista em utilizar a bicicleta para deslocamento urbano. Muitos autores recomendam
distancias de até 5 km. Estudos realizados na cidade de Copenhagen e Amsterda, cidades com
alto desenvolvimento de facilidades para uso das bicicletas, mostram que os ciclistas
percorrem 2,6 km em média. Vale a pena lembrar que ndo apenas as distancias sdo
importantes, mas também o tempo de percurso. Distancias de 2,5 km levam em média 7,5
minutos e distancias de 5 km chegam a serem percorridas em 15 minutos, sendo distancias e

tempos considerados confortaveis para a pessoa optar pela bicicleta (SULLY, 2000).

O uso do solo tem papel importante na escolha pelo modal, sendo o nivel de uso da bicicleta
afetado por fatores como topografia, densidade populacional e localizagdo das fungdes
urbanas. Cidades planas, circulares e com altas densidades demogréficas sdo mais propicias
para o transporte cicloviario. Estudos realizados na Dinamarca mostraram dados constantes de
20% de uso das bicicletas para cidades de 10 mil a 110 mil habitantes. Com relagdo a
densidade demografica, ver Figura 2.12, houve um aumento a medida que a regido fosse mais
densa. Além disso, as pessoas que residem mais proximas do trabalho ou na regido central da
cidade utilizam mais a bicicleta como transporte do que as que vivem em bairros mais
afastados. Ofertas locais de servicos como pequenos estabelecimentos comerciais e escolas,

tém a tendéncia de atrair mais ciclistas (JENSEN, 2000).
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Figura 2.12: Relacio da densidade populacional e o uso da bicicleta em Copenhagen

Fonte: Jensen (2000)

Para o aumento significativo do uso da bicicleta, ¢ importante ndo somente a criagdo de
ciclovias, mas a reorganizagdo dos outros modos de transporte. E preciso um balango entre os
interesses por trafego motorizado e ndo motorizado. Um plano integrado de politica dos
transportes em seus diferentes modos ¢ um grande estimulo para a seguranca das vias (PIRES,

2008).

2.2.3 Infraestrutura Cicloviaria

O Codigo de Transito Brasileiro — Lei 9.503 de 1997 em seu artigo 21, determina que
compete aos orgdos do executivo (federal, estadual e municipal) e suas entidades rodoviarias
planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, pedestres e animais, e

promover o desenvolvimento da circulagdo e seguranca do ciclista (BRASIL, 2000).

No entanto, mesmo esta lei estando em vigor hd mais de uma década, o que se observa nas
cidades brasileiras sdo poucas infraestruturas exclusivas para as bicicletas. A circulagdo dos
ciclistas continua na maioria dos casos compartilhada com os veiculos motores e pedestres € o

numero de acidentes cresce em muitas regides. Dentro do contexto da melhoria da
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infraestrutura ciclovidria este item ird apresentar alternativas e formas de organizar a

circulagdo das bicicletas em ambientes urbanos.

2.2.3.1 Desenho Cicloviario

Importante aspecto para o desenho da malha cicloviaria ¢ o tipo de via a se implantar. Para a
locacao de ciclovias ou ciclofaixas, os dois principais fatores a serem levados em conta sdo a
velocidade permitida e o volume de trafego motorizado (PIRES, 2008). Delabrida (2005 apud
PIRES, 2008) afirma ser importante conhecer como os ciclistas ja circulam na cidade. Além

disso, deve-se identificar quem sdo os usudrios e quais os trajetos e finalidades das viagens.

Para um planejamento e desenho cicloviario, o Ministério das Cidades (2007) e Clark e Page

(2000) apresentam cinco fatores basicos:

o Seguranca Viaria: é o item mais complexo e deve garantir a seguranga ndao apenas do
ciclista, mas de todos os usuarios da via, pensada sempre no volume de trafego. Deve
abranger questoes como intersegoes, redes, pisos e segoes;

e Rotas Diretas e Rapidez: rotas com o minimo de desvios e interferéncias,

o (Coeréncia: desenho facilmente reconhecivel, geometria constante e sinaliza¢do para
o ciclista;

e Conforto: larguras adequadas a demanda, pisos e drenagens que proporcionem
suavidade ao pedalar,

e Atratividade: item alcang¢ado quando a infraestrutura se integra ao ambiente

circundante.

O Ministério das Cidades (2007) relata a importancia de alguns fatores para a criacdo dos
espacos cicloviarios. O primeiro item a ser levado em consideragdo ¢ o espago util para a
circulacdo da bicicleta, sendo recomendadas 1,5 m. Em seguida vém a criatividade dos
projetistas em adequar os espagos urbanos as necessidades dos ciclistas. O terceiro ¢ o
entendimento das limitacdes do usuario da bicicleta quanto a barreiras fisicas como grandes
desniveis. Por fim, a disponibilidade politica e financeira para a viabilizagdo de projetos de

qualidade.

O guia da American Association of State Highway and Transportation Officials - AASHTO

(1999) define o espago basico para a bicicleta em 1,0 m, ver Figura 2.13, baseado apenas em



39

seu perfil, sendo 1,2 m, assumido como largura minima para uma infraestrutura ciclovidria.
Onde o volume de trafego de ciclistas e do movimento de veiculos for grande, recomenda-se

1,5 m de largura para maior seguranga.

1.00m
(40 in)

-

-

Figura 2.13: Espaco minimo para circula¢ao de um ciclista

Fonte: AASHTO (1999)

2.2.3.2 Rotas Ciclaveis

Definem-se rotas como caminhos formados por segmentos de vias e trilhas naturais no campo
ou na cidade, que podem ser utilizados por ciclistas em seus deslocamentos. Sdo naturais ou
especiais, dependendo das condigdes de organizagdo e infraestrutura. Uma rota ciclavel ¢ a
ligacdo entre a origem e o destino de usuarios da bicicleta através de todos os caminhos
disponiveis, desde que haja o minimo de preparo para a garantia da seguranca e mobilidade
dos mesmos. Neste percurso podem aparecer diferentes tipos de infraestruturas como
ciclovias, ciclofaixas e vias compartilhadas com veiculos ou pedestres, desde que os mesmos
estejam sinalizados e tenham sido projetados corretamente (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).
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Para a definicdo do tipo de infraestrutura ciclovidria a ser implantado em determinado local,
os fatores mais observados sdo o volume de veiculos na via e suas velocidades permitidas,
onde quanto maior a velocidade/massa e volume do trafego, maior necessidade de segregacao
dos modais. Porém demais aspectos devem ser levados em consideracao na decisdo de se
implantar e organizar espagos cicloviarios, dentre eles: largura das faixas, presenga ou ndo de
estacionamentos, frequéncia de rotatividade dos estacionamentos, os tipos de veiculos que
circulam e a variacao do fluxo, quantidade de interse¢des, acessos a garagens ¢ as inclinagdes

das vias (TERAMOTO, 2008).

Pires (2008) defende que se evitem posi¢des extremas nos projetos e implantacdes de sistemas
ciclovidrios, tanto na implantacdo de ciclovias em toda a cidade como ciclofaixas ou trafego
compartilhado. A Figura 2.14 demonstra a relacao entre o volume e a velocidade de trafego de
veiculos locais com sugestdes de infraestrutura ciclovidria adequada para cada situacao, para

melhor seguranca do ciclista.
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Nota: Este diagrama ¢ apropriado apenas para vias urbanas.

Figura 2.14: Separacio entre ciclistas e trafego de veiculos de acordo com o volume e a
velocidade do trafego local
Fonte: adaptado de LTSA (2004)
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O mesmo autor ainda relata demais fatores importantes para a implantacdo de estruturas
ciclovidrias. Dentre eles destacam-se: o tipo de ciclistas frequente, sua tolerancia ao trafego de
veiculos, o volume de bicicletas, o comportamento dos ciclistas e a forma como o transporte
cicloviario ¢ encarada perante os demais usudrios da via. Outro aspecto destacado ¢ a
utilizagdo da experiéncia que determinados paises e autores usaram para o planejamento das

ciclovias (PIRES, 2008).

2.2.3.3 Ciclovias

\

Define-se ciclovia o espaco destinado a circulagdo de bicicletas, separado da pista de
rolamento por canteiro com cerca de 20 cm de desnivel, geralmente mais elevada que a via
para veiculos motorizados. Pode localizar-se no canteiro central ou nas cal¢adas laterais, ou
ainda pode possuir um tragado independente da malha viaria, como leito ferroviario, desde
que seja viavel e segura para seus usudrios. Também sdo consideradas ciclovias as faixas para
ciclistas situadas junto a pista de trafego motorizado, segregadas através de elementos de
concreto (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). E possivel observar este tipo de

infraestrutura na Figura 2.15.

Figura 2.15: Ciclovia na cidade de Sorocaba/SP
Fonte: Prefeitura de Sorocaba (2011)

Pires (2008) define as ciclovias como estruturas ciclovidrias com implantagdo separada dos
locais destinados a outros modos de transporte. E uma solu¢do que demanda maiores espagos

urbanos e maiores atengdes com as intersecdes. Como principais vantagens destacam-se a
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protecdo ao ciclista, a diminuicdo dos acidentes e a maior fluidez, evitando conflitos em
congestionamentos. Ja os pontos negativos apontados pelo autor, giram em torno do aumento

de conflitos nas intersegoes.

De acordo com Gondim (2010), as ciclovias oferecem maior seguranca durante os
deslocamentos ao longo da via, devido a separacdo do trafego, impedindo a invasdo dos
veiculos motores, sendo também as calcadas importantes amortizadores do impacto entre
bicicletas e carros. Algumas desvantagens sdo apresentadas como a reducao do numero de
acesso em nivel com a pista de rolamento, deixando-as pouco atrativas para pequenos
percursos, maiores custos de manutengdo e execucdo que as ciclofaixas e aumento de

conflitos nas intersegoes.

Por apresentarem inseguranga principalmente nas interse¢des, muitos autores colocam as
ciclovias como aspecto desnecessario para a circulacdo das bicicletas, pois as segrega dos
demais modos, as coloca como meio de transporte inferior, causam aumento no tempo de
viagem e induzem o ciclista a manobras inseguras. Ja outros pesquisadores defendem o uso de
espacos exclusivos e separados para bicicletas, pois aumentam a sensagao de seguranga € em

muitas cidades com infraestruturas implantadas, elevou o nimero de usudarios (PIRES, 2008).

As ciclovias unidirecionais, Figura 2.16, geralmente sdo inseridas em vias de duplo sentido e
para facilitarem o fluxo devem possuir larguras de 2,10m. Sdo mais comumente inseridas ao
longo das calgadas no mesmo sentido do trafego motorizado (GONDIM, 2010). O Ministério
das Cidades (2007) relata que as ciclovias unidirecionais nao sao muito usadas no Brasil e sim
mais vidveis em paises com a cultura cicloviaria desenvolvida. Além disso, sua implantagao
requer maiores recursos e espago urbano. E importante em seu planejamento a consideragio

do volume de usudrios nas horas pico para um correto dimensionamento.
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Figura 2.16: Tipos de implantacio de ciclovias unidirecionais

Fonte: Gondim (2010)

As infraestruturas ciclovidrias segregadas bidirecionais, de acordo com o Ministério das
Cidades (2007), tem largo uso no Brasil, sendo espacos para lazer nos grandes centros
urbanos e funcionais no interior do pais. Sua largura recomendada ¢ de 3 m, sendo aceitaveis
2,50m. Porém ¢ importante que sua dimensdo seja pensada de acordo com o movimento nos

horérios criticos, observar Figura 2.17.

Figura 2.17: Ciclovias bidirecionais

Fonte: Gondim (2010)
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Quanto a sua localizagdo dentro do espago urbano, muitos fatores contribuem para uma
correta escolha. Para ciclovias nas calgadas, ¢ importante a consideragdo de fatores como a
densidade do local (alta, média ou baixa), o espago viario, o volume de trafego (veiculos e
pedestres), os cruzamentos, as sujeiras na pista, os objetos expostos por comerciantes € as
obras de infraestrutura. Para facilitar a inclusdo das ciclovias em locais com estas
caracteristicas, ¢ interessante sua ligeira elevagdo ou diferenciacdo da cor do pavimento,
adogdo de ciclofaixas em trechos problematicos, iluminagdo publica e convénios com
associagdo de moradores e comerciantes para o correto uso dos espagos (MINISTERIO DAS

CIDADES, 2007).

Quanto as ciclovias nos canteiros centrais, Figura 2.18, Gondim (2010) afirma ser mais
facilmente encontradas em avenidas de transito rapido. J4 o Ministério das Cidades (2007),
comenta que ha muitas controversas quanto a este local, porém ¢ muito difundido no Brasil,
sendo exemplos de sucesso em varias cidades. Alguns cuidados sdo essenciais para o
funcionamento deste tipo de infraestrutura, sendo: a sinaliza¢do intensiva nos acessos €
intersecoes, a garantia do acesso seguro as vias transversais, adocao da moderacao de trafego
para a diminuicdo das velocidades dos veiculos motores, cuidados com a arborizagdo e

projetar as principais interse¢des com um bom nivel de detalhamento.

1.05 A5 & 0 &0 a .90 60 45 1.05

Figura 2.18: Ciclovias bidirecionais em canteiro central

Fonte: Gondim (2010)
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2.2.3.4 Ciclofaixas

Espaco destinado a circulagdo de bicicletas contigua a pista de rolamento de veiculos motores,
separada por faixa ou dispositivo delimitador (tachas). Recomenda-se que as ciclofaixas
sejam unidirecionais (no mesmo sentido da via em que se situam) e que proximas aos
cruzamentos sejam canalizadas para maior seguranca dos ciclistas. Em vias de sentido inico €
interessante que sejam previstos percursos de ida e volta — bidirecionais (MINISTERIO DAS

CIDADES, 2007).

Quanto a posic¢ao das ciclofaixas, sdo como relata o Ministério das Cidades (2007), quatro
tipos possiveis de implantacdo nas cidades. A mais recomendada ¢ aquela em que a
infraestrutura esteja a direita da pista de rolamento, com o mesmo sentido do trafego motor,
sem estacionamentos dos dois lados. Em alguns casos ¢ necessario estreitamento das faixas de
rolamento de autos para a implantagdo das ciclofaixas, porém ¢ importante o controle de
velocidade dos veiculos, principalmente Onibus e carros de carga. A segunda forma de
implantacdo ¢ entre o estacionamento e o meio-fio, sendo esta solu¢ao usada apenas nos casos

em que a largura vidria seja suficiente para ndo comprometer a circulagdo e a seguranga de

nenhum modo de transporte, ver Figura 2.19 posi¢des 1 e 2.

Uma terceira forma de implantacdo de ciclofaixas, observar Figura 2.19 posi¢do 3, ¢ quando
esta se localiza entre a pista de rolamento e os estacionamentos. Este modelo ¢ bastante usado
nos Estados Unidos, porém ¢ considerado mais perigoso que os anteriormente citados. Seu
uso ¢ recomendado em cidades de pequeno porte, com fluxos de automoveis reduzidos e
rotatividade pequena nos estacionamentos. A Ultima posi¢do usada nas cidades sdo as
ciclofaixas no contra fluxo da via, devendo ser adotada somente em vias locais com

velocidades permitidas reduzidas.
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Figura 2.19: Tipos de implantacio de ciclofaixas

Fonte: Ministério das Cidades (2007)

Quanto a largura das ciclofaixas, o Ministério das Cidades (2007), define como sendo 1,20 m
a largura interna de uma infraestrutura unidirecional. A faixa separadora da pista de rolamento
deve ter no minimo 40 cm, sendo recomendadas 60 cm, como ilustra a Figura 2.20. Em casos
de vias para bicicletas proximas aos estacionamentos ¢ importante a adogao de 2m de largura

para evitar conflitos de ciclistas com a abertura das portas dos veiculos.

Figura 2.20: Largura recomendada para ciclofaixas

Fonte: Ministério das Cidades (2007)
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O mesmo autor recomenda para casos de conflito com 6nibus urbano, onde o espaco viario
permitir, a colocagdo de ciclofaixas com 2m de largura passando atrds dos pontos de parada
dos coletivos. Para esta solugcdo ¢ imprescindivel a colocagdo de sinalizagdo para ciclistas e
pedestres que trafegam no local. Em locais que ndo permitem a instalagdo das baias, as
ciclofaixas devem ser interrompidas na parada do Onibus e o ciclista deve aguardar o

procedimento do mesmo para continuar a circulacdo com seguranga.

As ciclofaixas sdo relativamente mais baratas que as ciclovias e de acordo com Gondim
(2010), podem ser unidirecionais, com larguras de 1,20m a 1,80m ou bidirecionais, com
larguras minimas de 2,40m. E importante a colocagdo de pisos com coloragdo diferenciada
para marcar a presenga da mesma perante os condutores dos modos motorizados e a
sinalizagdo vertical e horizontal para maior garantia de seguranca dos usudrios da via como

em ciclofaixa na Holanda na Figura 2.21.

Figura 2.21: Ciclofaixa em Leiden na Holanda

Fonte: Ministério das Cidades (2007)

2.2.3.5 Vias de Uso Compartilhado

O uso compartilhado de bicicletas com o trafego motor deve ser pensado através de fatores
como a velocidade permitida, volume do trafego de automoveis e bicicletas e o espago viario.
Assim ¢ importante estabelecer uma hierarquia do uso das vias e perceber se ha possibilidade

de circulag¢do de bicicletas, ou ainda da retirada dos carros de determinado arruamento. Em
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vias de uso residencial e com certa sinuosidade ou elementos que inibem grandes velocidades,

sdo consideradas ideais para o uso compartilhado (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

De acordo com o GEIPOT (1980), a faixa compartilhada entre veiculos e bicicletas deve
medir de 3,90m a 5,00m de largura. O manual do TRB — Transportation Research Board
(1994 apud GONDIM, 2001) coloca que a medida que a faixa diminui aumentam os impactos
causados pelos veiculos sobre as bicicletas, sendo ideais medidas de 4,20m para pista
compartilhada. Gondim (2001) ainda afirma que apesar do manual do TRB (1994) ndo indicar
critérios suficientes para o dimensionamento das ciclovias, suas constatacdes quanto a largura
de faixas de trafego com a presenca de ciclistas ¢ satisfatoria para a seguranca e conforto em

um trafego compartilhado.

E importante no dimensionamento de novas avenidas ou em revitalizacao de areas, ao invés
de projetar o maior numero de faixas estreitas, prever faixas mais largas e em menor niimero,

principalmente as externas para a circulacao de bicicletas (GONDIM, 2001).

2.3 FATORES QUE INFLUENCIAM O USO DA BICICLETA COMO
TRANSPORTE URBANO

No dia-a-dia 0 modo de transporte utilizado e o tipo de deslocamento escolhido por uma
pessoa partem de critérios particulares como renda, saude fisica e conveniéncia individual.
Também sdo determinantes neste processo o uso e a ocupacao do solo junto da localizagdo de
diversos equipamentos publicos. Estas atividades devem ser pensadas e planejadas sob um
ponto de vista sustentavel e de forma integrada nas politicas de transporte, sendo importante a
distribuicao equitativa do espago, reduzindo distancias, tempo de percurso e necessidades de
viagens. Politicas de incentivo ao uso de transporte coletivo e transporte ndo-motorizado, a pé
e bicicletas, como alternativa, sdo fundamentais no desenvolvimento da mobilidade

sustentavel (AFFONSO, 2000).

Viarios fatores podem influenciar o uso da bicicleta como modo de transporte, dentre eles
destacam-se: caracteristicas do individuo, imagem da bicicleta na sociedade, aspectos
culturais, clima, relevo, ambiente urbano, motivos da viagem, transito vidrio, seguranca,

infraestrutura implantada, dentre outros (PUCHER et al, 1999).
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Outros autores destacam fatores como o uso do solo, a acessibilidade e a rede existente, que
influenciam a escolha do modo de transporte e o comportamento na viagem (MARKETT,
2003). Aspectos relacionados a seguranca como volume e velocidade do trafego de
automoveis, além de rotas continuas sem muitas interse¢des, também sdo condicionantes que

podem influenciar o uso da bicicleta (PIKORA et al, 2003).

O Ministério das Cidades (2007) denota cinco aspectos relevantes na influéncia na mobilidade

por bicicletas, dentre eles:

e Qualidade fisica da infraestrutura: tipo de via ciclavel, piso, prote¢do, trdfego de
veiculos local, sinalizacdo e iluminagdo,

e Qualidade ambiental dos trajetos: tratamento paisagistico e arborizagdo,

o Infraestrutura continua: seguran¢a uniforme nos trajetos e tratamento das
intersegoes;

o Facilidade para guardar a bicicleta: estacionamentos seguros e acessiveis no espago
urbano;

o Integragdo da bicicleta com outros modos: ponto essencial para a amplia¢cdo da
mobilidade ciclistica, pois a disposi¢do de equipamentos de integra¢do com metros,
trens ou onibus urbano, diminui a necessidade de grandes trajetos com bicicleta,

incentivando seu uso.

A Federal Highway Administration — FHWA (2006) aborda fatores que influenciam a decisao

de utilizar o modo a pé ou a bicicleta. Dividindo-os em trés principais aspectos:

o (Consideragoes iniciais: tendo como fatores decisivos tempo, distancia, valores e
atitudes, responsabilidades familiares e exigéncias do trabalho;

e Barreiras na viagem: considerando itens como acesso, rotas, seguran¢a vidria e
variagoes do clima,

e Barreiras de destino: com incentivos do empregador como vestiarios,

estacionamentos e aceita¢do da opg¢do pelo transporte.

Estes fatores, como afirma Pezzuto (2002), ilustram as barreiras complexas e as dificuldades
de elimina-las em que o uso das bicicletas como transporte esta sujeito. Os principais aspectos
a serem vencidos sao com relagdo a atitudes e valores do individuo com o ciclismo ¢ a

aceitabilidade social deste modo de transporte.
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Diversos pesquisadores buscam de forma objetiva definir os fatores que estimulam ou
restringem o uso das bicicletas nos deslocamentos urbanos. A FHWA (1992a) analisou a
realidade estadunidense e constatou dois grupos de distintas caracteristicas. O primeiro deles
embute fatores subjetivos que se resumem a percepcdes pessoais. No segundo, aparecem os
fatores objetivos, tidos como aspectos fisicos, que existem para todos os usuarios. Dentre eles,

pode-se destacar:

o Fatores subjetivos: percep¢do de distancia de viagem, seguranca de trafego,
conveniéncia do modo de transporte e custos;

o Fatores objetivos ambientais: clima e topografia;

o Fatores objetivos de infraestrutura: presenc¢a de facilidades para bicicletas (ciclovias
ou ciclofaixas), condicoes de trafego, acessibilidade, rede cicloviaria articulada e

alternativas de transporte.

Portanto tem-se a opc¢ao do individuo pela bicicleta como modo de transporte para seus
deslocamentos didrios, uma tarefa complexa. Diversos fatores como as caracteristicas das
viagens, do local, do individuo e dos sistemas de transportes, podem influenciar diretamente

nesta opgao.

2.3.1 Relevo

A FHWA (1992a) relata que a topografia com desniveis acentuados ¢ um potencial
impedimento para o ciclismo, especialmente para os deslocamentos didrios. Dentre as razdes
apresentadas pelo 6rgdo estadunidense, destacam-se: pedalar em terrenos acidentados ¢ mais
arduo que em terrenos planos e os ciclistas devem estar em excelentes condic¢des fisicas, esta
situacdo provoca desconforto quanto a aspiragdo do usuario da bicicleta, diminuindo
consideravelmente sua op¢do de uso. O mesmo autor ainda relata que dentre as cidades
pesquisadas, as que tiveram maior numero de ciclistas locomovendo-se para trabalho/estudo
foram as que possuiam topografia mais plana. Existem poucas pesquisas sobre este assunto,
porém na Inglaterra, pesquisas realizadas também denotaram as mas condi¢des do terreno

como aspecto negativo do transporte cicloviario.

A tendéncia natural ¢ o desenvolvimento do sistema cicloviario em rotas alternativas que

suavizem a declividade. Estudos realizados na Holanda mostram que para desniveis de até 4
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m, inclinagdes de até 5% seriam recomendaveis, ficando em 2,5% como ideal (MINISTERIO

DAS CIDADES, 2007).

Para Bastos (1984 apud PEZZUTO, 2002), os limites fisicos para trechos em rampas nas
ciclovias com declividades de 2% devem apresentar comprimentos de 150m a 450m, para
declividades de 5% de 30m a 90m e por fim, para declividades de 10% recomendam-se varias
pequenas rampas em trechos distintos. Em estudos realizados na Dinamarca, Jensen (2000)
define a topografia como o fator que pode explicar a maior parte das variacdes do uso da
bicicleta nos deslocamentos urbanos. A Figura 2.22 demonstra uma queda do transporte
ciclovidrio de 30% para 10% em cidades com desniveis maximos préximos a 100 m e ao

mesmo tempo um aumento do uso dos carros.
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Figura 2.22: Relacio topografia e uso da bicicleta na Dinamarca

Fonte: Jensen (2000)

2.3.2 Espaco Viario e Malha Urbana

As cidades brasileiras possuem seus sistemas vidrios projetados para os automoveis, o que
deixa a bicicleta em desvantagem por possuir caracteristicas operacionais, velocidades e porte

bem diferentes dos veiculos motores. Fatores decisivos que influenciam na utilizagdo da
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bicicleta estdo relacionados a existéncia de vias para ciclistas, acessibilidade e continuidade

das rotas e a existéncia de facilidades no destino (PEZZUTO, 2002).

As ciclovias, ciclofaixas e vias de uso compartilhado, sdo componentes que incentivam o uso
das bicicletas nos deslocamentos urbanos, como visto nos itens 2.2.3.3, 2.2.3.4 ¢ 2.2.3.5.
Outro fator decisivo para os ciclistas ¢ a acessibilidade e a continuidade das rotas cicloviarias.
Sistemas fragmentados com barreiras fisicas como tuneis, rotatdrias, pontes, dentre outros,
quebram a continuidade das rotas e forcam os ciclistas a enfrentarem obstaculos dificeis.
Estas situacoes restringem varias opcoes de ligacao entre diferentes areas urbanas da cidade,
fazendo o usudrio de bicicleta optar por outro modo de transporte como os automoveis, por
exemplo (FHWA, 1992a). A Figura 2.23 mostra uma ciclovia implantada em uma area urbana

com alta densidade de ocupagdo na Holanda.

Figura 2.23: Ciclovia em area densa na cidade de Amsterda, Holanda

Fonte: Ministério das Cidades (2007)

Como as vias urbanas sdo projetadas para os veiculos motorizados, a bicicleta acaba tendo
que disputar espago com os demais veiculos e por ser mais vulneravel, esta sujeita a acidentes
e desconfortos. Pezzuto (2002) relata a existéncia de métodos de avaliacdo do nivel de
compatibilidade da via urbana para a utilizagdo por ciclistas. Estes métodos consideram
questdes geométricas como largura da via, caracteristicas do trafego como velocidade, volume

e composi¢do, além de direcdo do fluxo e presenca de estacionamentos.
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2.3.2 Usos do Solo

As necessidades das viagens urbanas estdo diretamente ligadas as atividades humanas como
morar, trabalhar, fazer compras e lazer. Estas atividades estdo localizadas em diferentes
pontos da cidade, fazendo do uso e ocupacdo do solo (residencial, comercial e industrial) um
fator determinante na relacdo das funcgdes da cidade com o transporte necessario para estes

deslocamentos (CAMPOS E RAMOS, 2005).

Esta relacdo entre transporte urbano e uso do solo, como afirma Lautso (2004 apud CAMPOS
E RAMOS, 2005), na maioria das andlises e questdes tedricas, incluem conceitos de
mobilidade urbana, sociais e econdmicos. Cidades planejadas, com uma melhor distribuicao
das areas residenciais e de trabalho, proporcionam menores distdncias nos deslocamentos
diérios, incentivando a utilizagdo dos modos a pé e bicicleta. Uma melhor acessibilidade ¢
também um fator que influéncia diretamente na melhor distribui¢do das atividades dentro da

cidade.

2.3.4 Densidade Populacional e Tamanho da Cidade

Outros dois fatores que afetam o ciclismo sdo a densidade populacional e o tamanho da
cidade. Estudos revelam que cidades pequenas e compactas sdo mais propicias para os
deslocamentos de bicicleta devido as curtas distancias, pequena probabilidade de obstaculos e
as condigdes favoraveis de trafego. Muitas cidades grandes (com mais de um milhdo de
habitantes), tanto na Europa quanto na América, ndo possuem mais que 10% de suas viagens
realizadas por bicicletas (PURCHER, 1999). No entanto, pesquisas realizadas em grandes
metropoles mundiais mostraram que quanto maior a densidade populacional, maior a
porcentagem de pessoas que utilizam os modos a pé e bicicleta para deslocamentos urbanos,

conforme indica a Tabela 2.3 (FHWA, 1992b).
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Tabela 2.3: Densidade populacional e uso dos modos a pé e bicicleta

Densidade Uso dos modos a pé e
Populacional bicicleta para locomoc¢ao (%)
Phoenix 9 3.2
Denver 12 5.3
San Francisco 16 5.5
Chicago 18 6.2
New York 20 8.1
Stockholm 51 20
Zurich 54 21
Vienna 72 15
Tokyo 105 25

Fonte: FHWA (1992b)

Jensen (2000) em estudo realizado na Dinamarca reafirma esta tese com dados que
demonstram um maior uso das bicicletas nos deslocamentos urbanos com o aumento da
densidade populacional, onde na cidade de Danish, de 20 mil habitantes, houve um
crescimento de aproximadamente 5% no numero de viagens de bicicleta que chegou a 23%

nas areas com densidade de 2400 habitantes/km? em comparagdo com regides menos densas.

A FHWA (1992a) relata que a expansao ¢ inimiga das bicicletas, ja que alonga as distancias
entre areas geradoras e atrativas de viagens. Esta situacdo pode explicar porque ciclistas sao
mais comuns em cidades compactas do que em locais com grandes suburbios afastados. O
autor ainda afirma que ndo necessariamente a densidade populacional, por si sd, est4 aliada ao
alto uso do transporte cicloviario, sendo este incentivado por ambientes urbanos mais

compactos, sem grandes distancias horizontais.

Como as distancias vidveis para deslocamentos cicloviarios, de acordo com o Instituto de
Energia e Meio Ambiente (2009) e Comissao Européia (2000), giram em torno de 3 km a 8
km, dependendo diretamente do usudario e de diversas condi¢des da cidade, € importante para
as urbes de maior porte, politicas de integracdo de modais com as ciclovias. Este processo
possibilita o encurtamento dos trajetos ciclovidrios ampliando a mobilidade do ciclista pela
cidade, porém sdo necessarios além de estruturas cicloviarias que atendam de forma segura e
objetiva a populagdo, equipamentos de conexdo (bicicletarios, vagdes ou espaco reservado

para ciclistas nos veiculos) e um bom sistema de transporte urbano.
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2.3.5 Polos Geradores de Trafego por Bicicletas

Diversos estudos denominam os empreendimentos geradores de viagens como Polos
Geradores de Trafego (PGT). Segundo a Associagdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP, 2005), consideram-se PGT construgdes urbanas que, pela natureza das atividades
realizadas, atraem grande quantidade de deslocamentos de pessoas. Para complementar tem-
se o conceito de Portugal e Goldner (2003), que considera PGT os locais ou instalagdes de
distintas naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de produzir um
contingente significativo de viagens. Como exemplos destes polos, constam, entre outros
estabelecimentos: shopping-centers, hipermercado, hospitais, escolas, estadios, hotéis,

restaurantes, igrejas, etc.

Todos os PGT possuem uma finalidade diferente e eles podem estar relacionados as
atividades de habitacdo, comércio, servigos, educacdo, lazer, entre outros. Segundo Portugal e
Goldner (2003), os polos geradores de viagens sdo classificados segundo a natureza ¢ a
magnitude dos impactos que causam no sistema viario. Além disso, podem ser classificados
de acordo com alguns critérios, tais como: tipo de atividade a que se destinam, area construida
da edificacdo, quantidade de vagas de estacionamento necessdrias ao atendimento da
demanda, numero de viagens geradas na hora de pico e localizagdo em areas criticas do

municipio.

Assim, o controle dos PGT torna-se importante como forma de minimizar ou eliminar os
impactos indesejaveis que possam ter sobre o transporte € o transito da sua area de influéncia
e que sdo causas importantes das mas condi¢des de circulagdo. Os diferentes tipos de pdlos
geradores de viagens com diversas finalidades desenvolvidas levam a um padrao de viagens
também diferente. Para tanto, ¢ de suma importancia que para os estudos de impactos a
classificagdo desses empreendimentos seja considerada, j& que o tipo e o porte do
empreendimento estdo relacionados ao padrdo e a geracdo de viagens, respectivamente

(SOUZA, 2007).

Para a identificagdo dos polos geradores de trafego por bicicletas, deve-se basear nos usos do
solo existentes, enfatizando as escolas (universidades), praias, parques, bibliotecas, areas
verdes e outras instalacdes de lazer e educacionais, como usos mais propensos as viagens

cicloviarias (FHWA, 2006).
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2.3.6 Seguranca Viaria

Um dos grandes obstaculos do ciclismo ¢, sem davida, a possibilidade de lesdes acidentais e
mortes. Tornar este transporte mais seguro que dirigir exige mudangas de comportamento
tanto dos ciclistas como dos motoristas, além de desenvolver infraestruturas que garantam
esta seguranga. Varios paises europeus desenvolveram programas nacionais de educagao e
formacdo do usuario de bicicleta, com informagdes sobre as legislagdes de transito,
sinalizacdo e modos de comportamento no transito. Pesquisas realizadas nos Estados Unidos
indicam que culturalmente os acidentes ciclisticos sdo consequéncias dos perigos intrinsecos
apenas a bicicleta, ao contrario dos veiculos que ndo associa a morte de motoristas ao fato de
que dirigir seja perigoso. Medidas que reduzam a frequéncia de acidentes cicloviarios devem
ser somadas a esforcos para mudar a compreensdo da populacdo dos perigos e do

comportamento de cada modo de transporte (PURCHER, 1999).

Entre os acidentes envolvendo carros e bicicletas, estudos comprovaram que treinamento €
utilizacdo de equipamentos de seguranca adequados podem ser responsaveis por drasticas
diminui¢des nos riscos de acidentes. Ciclistas treinados, com experiéncia e que utilizam
equipamentos de seguranca como capacetes e sinalizadores noturnos, possuem maior
seguranc¢a no trafego urbano. No entanto ciclistas sem experiéncia e criangas tém maiores

riscos no trafego urbano (FHWA, 1993).

Colisdes com veiculos motorizados, de acordo com Pezzuto (2002), ndo sdo os unicos
acidentes que podem ocorrer com ciclistas. Estes conflitos podem ocorrer com objetos
estacionarios (placas, cacambas, postes, dentre outros), por derrapagem, quedas e colisdes
com pedestres ou ciclistas. No entanto estes acidentes, geralmente sdo bem menos graves que

os envolvendo carros ou caminhoes.

Medidas de restricdo da velocidade do trafego local através de elementos de moderagdo de
trafego, como lombadas, travessias elevadas, chicanas, sinalizadores, dentre outros, podem
elevar a seguranca dos modos a pé e bicicleta, incentivando o usuario a utilizar destes meios

para seus deslocamentos.

Outros problemas relacionados a seguranga vidria sdo com respeito ao medo de assaltos e
outros ataques, principalmente entre as mulheres e em periodos noturnos. Pesquisas denotam

os cachorros soltos na rua como outra fonte de perigo para os ciclistas (PEZZUTO, 2002). A
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FHWA (1992a) expressa a possibilidade de ter a bicicleta roubada, pela auséncia de
equipamentos seguros para estacionamentos, como um fator desestimulante de seu uso na

cidade.

2.3.7 Caracteristicas do Individuo

Para a escolha do modo de transporte, caracteristicas da popula¢do como sexo, idade renda e
ocupacdo sdo fatores importantes para se obter um perfil dos usudrios potenciais de

determinado modal, sendo esta caracteristica valida para o transporte ciclovidrio.

2.3.7.1 Sexo e Idade

O sexo ¢ um dos fatores mais importantes constatados para o planejamento de transportes
cicloviarios. A FHWA (1992b) relata que em geral a maioria dos ciclistas sdo homens. Estes
nimeros sdo confirmados em estudo realizado em dez cidades da América do Norte que
indicou os homens como maioria em todas elas, chegando a 70% no caso de Vancouver. Em
Bogota, na América do Sul, esta superioridade numérica ¢ ainda maior, alcangando 95% dos

usuarios (IDU, 1999).

A idade vem sendo demonstrada como um fator que a medida que aumenta, decresce o
numero de usuarios de bicicletas. Pesquisas realizadas em cidades estadunidenses
demonstraram uma predominancia na faixa de 20 a 30 anos de idade, sendo em cidades
universitarias, de 16 a 25 anos (FHWA, 1992b). Em Bogota, cerca de 17% dos usudrios de
bicicleta tem de 11 a 20 anos, 41% de 21 a 30 anos, 25% de 31 a 40 anos ¢ 17% demais
idades (IDU, 1999).

2.3.7.1 Renda e Ocupacao

A forte relacdo entre renda e motorizacdo das pessoas ja foi constatada por muitas pesquisas
economicas (PUCHER, et al., 1999). Com base neste argumento, Pezzuto (2002), comenta
que as pessoas de maior renda, por terem mais acesso aos veiculos motorizados, escolherdao
este modo para seus deslocamentos diarios. Ao contrario, os jovens, estudantes e pessoas com
rendas mais baixas, por ndo terem o mesmo acesso aos automoveis, estdo propensos a

utilizarem da bicicleta para deslocamentos urbanos. O Ministério das Cidades (2007) ainda
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comenta que principalmente nos paises em desenvolvimento, a bicicleta ¢ vista como um
meio de transporte para pessoas com menor poder aquisitivo. O mesmo autor publicou
resultados de pesquisas ciclovidrias realizadas em Florianopolis/SC, Piracicaba/SP, Santo
André/SP e Lorena/SP, no ano de 2003, onde foi constatado que cerca de 45% dos ciclistas

entrevistados possuiam rendas de 1 a 3 salarios minimos.

Esta realidade leva a crer que a medida que uma determinada populagdo se desenvolve e
melhora suas condi¢cdes econdmicas, o uso do transporte cicloviario no ambiente urbano
diminui. Porém esta generalizacdo ¢ um erro, pois paises desenvolvidos como Holanda e
Alemanha possuem altos indices de utilizagdo da bicicleta para deslocamentos urbanos
(PEZZUTO, 2002). Em cidades pequenas e médias da Dinamarca, Jensen (2000) relata que
cerca de 20% das pessoas se utilizam do transporte cicloviario, ja no Brasil estes numeros

ainda sdo menores, chegando a 3% para viagens realizadas de bicicleta (ANTP, 2011).

2.3.8 Condicoes Climaticas

As condigdes do tempo sdo frequentemente lembrados pelos ciclistas como interferentes no
transporte cicloviario (PEZZUTO, 2002). Diversas pesquisas realizadas em diferentes regioes
do globo colocam as variagdes no clima, principalmente temperaturas e precipitagdes, nao
como impedimentos e sim desestimuladores do transporte cicloviario. A FHWA (1992a)
relata que fatores como chuvas torrenciais, invernos rigorosos, calor e¢ umidade sao
dificultadores do ciclismo, sendo que estes dados sugerem que hd apenas uma restri¢do no

numero de dias do ano em que as bicicletas sdo utilizadas.

Em pesquisa realizada com estudantes universitarios de trés universidades na cidade de
Melbourne, Australia, foi questionada qual a influéncia nas condi¢des meteorologicas na
decisdo de utilizar a bicicleta em deslocamentos urbanos diariamente. Foi constatado que a
chuva aparece como fator mais importante dentre os entrevistados, onde 50,7% consideraram
de muita importancia. As altas e baixas temperaturas tiveram média importancia com 61,1% e

46,2% das opinides respectivamente (NANKERVIS, 1999).

O mesmo autor ainda constatou uma queda no nimero de usudrios de bicicletas dentre os
estudantes pesquisados nos meses correspondentes ao inverno com ressurgimento dos

ciclistas na primavera e apice no outono e final do verdo, por possuirem climas mais amenos.
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Neste estudo realizado em Melbourne, Nankervis (1999) pode concluir que efetivamente o

fator de maior desestimulo do transporte cicloviario foi a chuva.

Com referéncia ao clima, de acordo com estudos da FHWA (1992a), as cidades consideradas
ideais para o desenvolvimento do transporte por bicicletas, sdo as que apresentam médias de
temperaturas maximas e¢ minimas entre 18°C e 28°C e precipitagdes mensurdveis com

ocorréncias menores que 60 dias.

Apesar de Burke et al (2006) terem destacado que a compreensdo sobre o impacto das
condigdes climaticas nos meios de transportes nao-motorizados ainda ndo estd avangada,
diversos estudos vém trazendo informagdes desta relacdo. Ahmed et a/ (2010) constataram
que metade das variagdes no volume de ciclistas pode ser explicada por mudangas no clima

como chuvas, ventos, horas de sol e temperatura.

Com referéncia as precipitagdes, Richardson (2000) em estudo do impacto do clima entre
ciclistas na cidade de Melbourne, constatou que o aumento da precipitagdo ocasiona
diminui¢do do fluxo de bicicletas, sendo este fato mais acentuado a partir de chuvas de 5 mm.
Entre as viagens utilitarias houve queda no movimento apenas com o aumento das chuvas, ja

os deslocamentos de lazer sofreram drésticas redugdes sob qualquer volume de chuvas.

Quanto as temperaturas, estudos australianos relatam que sendo superiores a 30°C e inferiores
a 10°C causaram diminui¢do no volume de ciclistas indicando uma relagdo ndo-linear entre
temperatura e quantidade de bicicletas (KEAY, 1992 apud AHMED et al, 2010). Partindo de
0°C até a temperatura considerada ideal, o volume de ciclistas aumenta. Com climas mais
quentes, a quantidade de bicicletas comega a diminuir. Ahmed et a/ (2010) consideram ideal
temperaturas entre 25°C e 28°C, pois nestas condigdes na pesquisa realizada observaram um

aumento de 60% dos ciclistas.

O efeito da temperatura no niimero de viagens de bicicletas mostra uma diminui¢ao em dias
com climas muito frios ou muito quentes, sendo ideal a aproximadamente 25°C
(RICHARDSON, 2000). Dessa forma, conclui-se que as condi¢des climaticas podem ser
desestimuladoras ao ciclismo urbano e nao impedimentos, onde as precipitagdes ¢ a
temperatura aparecem como principais fatores, sendo que os usuarios utilitarios se adaptam

melhor aos efeitos do clima que os usuarios recreacionais.



Capitulo 3

PROPOSTA METODOLOGICA

A obtencdo do potencial ciclavel urbano ¢ uma importante etapa para a busca por rotas que
atendam de maneira eficiente o transporte ciclovidrio nas cidades. Como afirma Kirner
(2006), ¢ necessario que estes percursos atendam as necessidades existentes e estimule uma
demanda potencial, tendo as vias um padrdo de qualidade de servigos oferecidos aos usuarios
da bicicleta. Assim, a proposta metodologica, primeiramente deve realizar uma analise macro
da area de estudo (cidade) visando observar aspectos relevantes aos deslocamentos por
bicicletas, em seguida abranger aspectos urbanos com caracteristicas da cidade e das vias
(eixos vidrios potenciais) e por fim, avaliar a drea de cobertura e a continuidade dos trajetos

(rede). A Figura 3.1 apresenta um esquema geral da proposta metodoldgica.

Analise Macro:

Relevo, clima e forma e
tamanho da cidade

ETAPA 1: CIDADE

f N\

Caracteristicas da Cidade
POTENCIAL ETAPA 2: EIXOS VIARIOS e das Vias:

CICLAVEL URBANO POTENCIAIS Aspectos fisico-territoriais e
sécio-econdmicos

Rede Cicloviaria:

Area de cobertura e
continuidade de trajetos

ETAPA 3: REDE

Figura 3.1: Fluxograma geral dos procedimentos metodolégicos

Dessa forma, a proposta metodoldgica para a caracterizagao do potencial ciclavel urbano,

pode ser dividido em trés grandes etapas:
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e C(idade: analise macro do local de estudo por meio de aspectos relevantes aos
deslocamentos cicloviarios urbanos como relevo, clima e forma e tamanho da cidade,
visando observar potenciais preliminares para prossegmento da pesquisa

e FEixos vidrios potenciais:

a. Estudo de aspectos socio-economicos e de espago publico e urbanismo,
compativeis com o transporte por bicicletas e selecdo de vias para estudo,

b. Avaliagdo do potencial cicloviario de eixos vidrios credenciados
anteriormente, por meio de parametros obtidos na pesquisa;

e Rede: analise da cobertura e da continuidade da rede cicloviaria, por meio dos eixos

viarios considerados potenciais na etapa anterior. Avalia¢do do potencial da rede

obtida.

3.1 ETAPA 1 - CIDADE

Como parte inicial da proposta metodoldgica, esta fase, denominada Etapa 1, visa realizar
uma analise macro da area escolhida (cidade) e observar potencialidades cicloviarias gerais,
tornando possivel avaliar previamente o objeto de estudo e obter uma ferramenta capaz de
credencia-lo para etapas seguintes com estudos mais precisos. Para este fim devem-se analisar
trés relevantes aspectos que influenciam diretamente a decisdo pelos deslocamentos urbanos

por bicicletas, tais como: relevo, clima e por fim, tamanho e forma da cidade.

Assim, esta etapa da pesquisa tem como principais objetivos, analisar o potencial macro da
area de estudo por meio do resultado obtido nos trés aspectos observados e possibilitar a
qualificacdo do objeto de pesquisa para etapas posteriores mais especificas. A Figura 3.2,

apresenta um esquema geral do desenvolvimento desta etapa metodoldgica.
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RELED wapads | |PotRciermuite
Reg_mes da | e Fleclwldade da |wep CepAg oy
Cidade area de estudo muito baixo

Temperaturas
médias
’ registradas \
Potencial: muito
CLIMA alto / alto / médio
- I baixo / muito
Indices baixo
\ pluviomeétricos ,
mensais e dias
de chuva por ano
FORMA E Forma da cidade Potencial: muito
TAMANHO |mep e raios de alto / alto / médio
DA CIDADE distancias a ! baixo / muito
partir do centro baixo

Potencial da
cidade: muito
alto / alto /
médio / baixo
| muito baixo

(Somatéria
das trés
analises de
avaliagao)

Fotenciais:
- Baixo

- Muito Baixo

Figura 3.2: Fluxograma da Etapa 1

A potencialidade seré nesta etapa, assim como nas outras duas, dividida em cinco niveis com

valores de 0 a 100 pontos. Para a avaliacdo das potencialidades, os resultados foram

organizados em intervalos numéricos (cada um dos cinco intervalos correspondente a um

nivel de potencial) e valores absolutos (o maior valor de cada intervalo, correspondendo a um

nivel de potencial), conforme demonstra a Tabela 3.1, visando facilitar a obtencao dos

resultados.

Tabela 3.1: Niveis das potencialidades e seus valores numéricos

NUMERICOS | POTENCIAL | 4 poorimos
0a20 Muito baixo 20
21 a40 Baixo 40
41 a 60 Médio 60
61 a 80 Alto 80
81 a100 Muito alto 100
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3.1.1 Relevo

O relevo, como apresentado no item 2.3.1, ¢ um dos fatores de maior influéncia na decisao
pelo uso da bicicleta nos deslocamentos didrios. Dessa forma, justifica-se sua analise nesta
primeira etapa da pesquisa, sendo importante uma investigacao geral das classes de declive da
area de estudo, tornando possivel fornecer a cobertura de areas com declividades compativeis

ao transporte cicloviario e obter informagdes sobre seu potencial para deslocamentos urbanos.

Como visto anteriormente as declividades consideradas compativeis com o transporte
ciclovidrio sdo de até 5%, sendo esta medida adotada como pardmetro. Para a analise do
relevo da area de estudo ¢ necessaria a producdo de mapas de declividade com o auxilio de
ferramentas computadorizadas para facilitarem as observagdes. Para tanto por meio do
software Surfer 10® e a inser¢do em sua base de dados da base cartografica da area de estudo,
que pode ser acessada por meio de pesquisas em 6rgaos publicos como prefeituras ou Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), torna possivel realizar o mapeamento da

declividade local.

Apbs a producdo do mapa com as classes de declividade, para obter a potencialidade
cicloviaria no aspecto relevo, faz-se necessario observar a area de cobertura dos locais com
desniveis compativeis aos transportes por bicicletas. A Tabela 3.2 apresenta a relagdo entre

estas areas de abrangéncia e os parametros de potencialidade.

Tabela 3.2: Extensao das areas com declividades compativeis ao transporte cicloviario

AREA DE ABRANGENCIA DE LOCAIS COM
DECLIVIDADE COMPATIV,EL COM O POTENCIAL
TRANSPORTE CICLOVIARIO (%)
De 0 a 20% do total Muito baixo

De 21% a 40% do total Baixo
De 41% a 60% do total Médio
De 61% a 80% do total Alto
Acima de 80% do total Muito alto

3.1.2 Clima

Em diversas pesquisas realizadas com usudrios de bicicletas em diferentes partes do planeta, o
clima aparece como um dos fatores que podem desestimular os ciclistas, conforme visto no
item 2.3.8. Dentre os principais fatores climaticos de influéncia sobre os usuarios de

bicicletas, ocorrem as precipitagdes e a temperatura. Muito se discute sobre a quantidade ideal
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de chuvas e as temperaturas mais confortdveis, porém como visto, ha algumas diferengas
entre os autores, alternancias de clima em diferentes regides e épocas do ano. Além disso, ha

ainda diferenga de comportamento entre usuarios utilitarios e de lazer.

As temperaturas médias minimas ¢ maximas adotadas como parametros para a pesquisa sao
de 18°C a 28°C respectivamente, consideradas ideais para o ciclismo. Com relagdo as
precipitagdes, o numero de dias de chuva por ano considerado ideal ¢ de até 60 dias. Para a
confrontagdo destes parametros com dados da area de estudo, faz-se necessario, por meio de
pesquisa em Orgaos como prefeituras e estagdes meteorologicas, os dados climaticos (médias
de temperaturas minimas e maximas e dias de precipitagdo/ano) da regido escolhida nos

ultimos dez anos para maior confiabilidade dos dados.

A Tabela 3.3 apresenta os parametros de potencialidades adotados para as precipitagdes ¢ a
Tabela 3.4 apresenta os parametros de potencialidade adotados para as temperaturas médias

minimas € maximas.

Tabela 3.3: Potencialidades cicloviarias - Tabela 3.4: Potencialidades cicloviarias -

precipitaciao temperatura
NUMERO DE D~IAS COM TEMPERA,TURAS
PRECIPITACOES POR POTENCIAL MEDI’AS MINIMAS / POTENCIAL
ANO MAXIMAS (°C)
Acima de 180 Muito baixo <10/2>40 Muito baixo
121 - 180 Baixo 11a13/35a39 Baixo
91-120 Médio 14a16/30a34 Médio
61-90 Alto 17/29 Alto
0-60 Muito alto 18 /28 Muito alto

Apos a avaliagdo da potencialidade ciclovidria com relacdo as precipitacdes e as temperaturas
médias, para obter um resultado geral do clima da area de estudo, faz-se necessaria a soma
dos dois resultados com valor numérico correspondente aos respectivos potenciais avaliados e
a divisdo do resultado pelo numero de itens analisados, neste caso dois (temperatura e
precipitagdo). O resultado numérico ¢ entdo locado dentro do nivel correspondente de

potencialidade.

Assim ¢ possivel obter a avaliagdo da potencialidade cicloviaria da area de estudo para o

aspecto clima. A seguir sera apresentado o terceiro e ultimo item da Etapa 1, forma e tamanho

da cidade.
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3.1.3 Forma e Tamanho da Cidade

Outro fator impactante na decisdo pelo uso do transporte ciclovidrio ¢ a forma e o tamanho
das cidades, onde no item 2.3.4, podemos observar que as distdncias horizontais entre polos
atrativos e geradores, influenciam de maneira decisiva os ciclistas. Neste contexto, urbes mais
compactas, € ndo lineares, sdo mais propicias para as bicicletas, que possuem raios de
distancias com certo grau de eficiéncia no ambiente urbano de 3 km a 5 km e para ciclistas

mais experientes, com melhores condi¢des fisicas ou em locais de transito lento até 8 km.

A distancia adotada como parametro para a analise deste item ¢ a de 6 km, medida
considerada mediana entre 5 km e 8 km, visando atender os anseios de grande parte dos
ciclistas para cidades de médio porte. A partir de um ponto central estabelecido do local de
estudo, insere-se um raio de 6 km e calcular a 4rea de abrangéncia que esta distancia possui
no objeto de pesquisa. Quanto mais proximo de 100% de cobertura, maior o potencial

cicloviario deste item, conforme demonstra a Tabela 3.5.

Tabela 3.5: Area de abrangéncia atendida pelo raio de 6 km e seu potencial cicloviario

AREA DE ABRANGENCIA ATENDIDA PELO
RAIO DE 6 km DE DISTANCIA (%) R
20% do total Muito baixo
De 21% a 40% do total Baixo
De 41% a 60% do total Médio
De 61% a 80% do total Alto
Acima de 80% do total Muito alto

3.1.4 Método de Avaliacao - Etapa 1

Para obter o potencial ciclovidrio final da Etapa 1 e saber se a analise macro da area de estudo
a qualifica para as proximas etapas da pesquisa, ¢ necessario recorrer aos trés potenciais
apontados nos itens relevo, clima e tamanho e forma das cidades. Como cada nivel de
potencial possui um valor numérico correspondente, demonstrado no item 3.1, os resultados
dos trés itens devem ser somados e em seguida divididos por trés, conforme demonstra a

Equacao 3.1.

(Porencfaf Relevo + PotencialC lima + PotencialFormaeTamanho Cr’dade)
3

= PotencialEtapal

Equacio 3.1: Formula para calculo do potencial cicloviario da Etapa 1
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O resultado numérico obtido na Etapa 1 ¢ entdo comparado aos niveis de potencial
apresentada no item 3.1. Esteando os niveis de potencial situados entre Muito Alto, Alto e
Médio, segue-se para a Etapa 2. Caso fique em Baixo e Muito Baixo, o local escolhido para a
pesquisa nao possui potencialidade para rede cicloviaria e podera atender aos ciclistas em

pontos especificos.

Apds uma analise macro do local de estudo e observado seu potencial cicloviario geral, sera
apresentada a FEtapa 2 da pesquisa, Eixos Viarios Potenciais, que fard andlises mais
especificas, visando obter eixos viarios com potenciais ciclovidrios para formulagdo de uma

rede.

3.2 ETAPA 2 — EIXOS VIARIOS POTENCIAIS

Ap0s a realizagdo da Etapa 1, que observou preliminarmente toda a 4rea urbana, como parte
intermediaria da pesquisa, a Etapa 2, visa realizar uma analise nos eixos viarios e observar
seus potenciais para deslocamentos por bicicletas, para a formulacdo de uma rede de vias

ciclaveis.

Para tal fim, esta segunda parte da pesquisa ¢ subdividida em duas fases distintas. A primeira
delas aborda aspectos socio-econdmicos e de espago publico e urbanismo. E uma
caracterizacdo da area de estudo, com suas caracteristicas socio-econdmicas, densidade
populacional, usos do solo, das areas com potencial demanda por bicicletas, dos polos
geradores de viagens, da infraestrutura cicloviaria existente, hierarquia vidria urbana, presenca
de terminais modais e corredores de transporte. Possui a funcdo de selecionar eixos viarios

para a pesquisa que interliguem estas areas de interesse.

A segunda fase, denominada Parametros de Avaliagdo do Potencial Cicloviario Urbano ¢ um
conjunto de fatores que visam fornecer um suporte que permita categorizar ¢ conhecer o
potencial ciclavel dos eixos selecionados para o estudo possibilitando andlises para a
formulag¢do de uma rede de transporte cicloviario urbano, tratado na Etapa 3. Para melhor
entendimento desta etapa metodoldgica, a Figura 3.3 traz o fluxograma com o

desenvolvimento destas duas fases.
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Figura 3.3: Fluxograma de desenvolvimento da Etapa 2
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3.2.1 Aspectos Economicos e Sociais de Espac¢o Publico e Urbanismo

Primeiramente, os aspectos econOmico-sociais, t€ém como principais objetivos localizar
centros potenciais de atragdo e geracdo por viagens de bicicleta como: bairros industriais,
areas de comércio e servigos e polos educacionais. Além disso, identificar a distribuigdo
espacial da populacdo com os usos do solo e zonas de alta densidade populacional. Todos os
dados podem ser encontrados em 6rgaos publicos e espacializados em Sistema de Informacgao

Geografica (SIG) em uma base de dados. A seguir serdo apresentados os fatores considerados:

e Caracteristicas economicas da populacio: por meio de dados de planos diretores
municipais e de outros orgados publicos é possivel, com mapas da renda predominante
da populagdo, demonstrar esta distribuicdo espacial da estratificagdo economica,
podendo relaciond-la a demais aspectos sugeridos para esta pesquisa;

o Densidade populacional e uso do solo: por meio de mapas de densidade demogrdfica
e usos do solo, faz-se necessario identificar os usos predominantes (industrial,
comercial e residencial), além de regioes com altas densidades populacionais como
areas de potenciais de atragdo/geragdo por trdafego ciclovidrio;

o Localizagao de centros de atragdo de viagens ciclovidrias: este fator tem por objetivo
selecionar zonas industriais, areas de concentra¢do de comércios e servicos, dareas
educacionais (universidades/faculdades, escolas profissionalizantes e colégios
publicos e privados) e regioes de altas taxas de ocupag¢do por meio de mapas de uso e
ocupagdo do solo;

e Polos geradores de viagens cicloviarias: localizar por meio de dados do plano diretor
municipal como mapas de uso do solo, além de imagens de satélite (Google Earth) da
area estudada locais de geragdo e atragdo de viagens como campus universitario,
grandes industrias, parques urbanos, clubes, centros de esporte, dreas culturais e

shopping centers.

Complementando a primeira fase da Etapa 2, os aspectos de espago publico e urbanismo
consideram a capacidade de um determinado local e o potencial de seus corredores urbanos
em receber uma infraestrutura cicloviaria. Para tal fim, por meio de pesquisa em Orgaos
publicos, planos diretores municipais (mapas vidrios) e visitas in loco, sao observados itens
como a estrutura vidria urbana e sua distribuicdo fisico-espacial, além da infraestrutura

cicloviaria existente e suas principais caracteristicas.
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Posteriormente para a analise, os dados coletados e observados devem ser inseridos em uma
base de dados e espacialmente distribuidos em sistema de Informagao Geografica (SIG). Os

fatores considerados para esta fase da Etapa 2 sao:

e Hierarquizagdo e estrutura vidria urbana: este fator visa coletar dados a respeito da
disponibilidade de espago vidrio e a fungdo das vias urbanas, dentro do contexto do
sitio estudado, além da existéncia de rodovias e/ou anéis viarios;

e Principais eixos vidrios: este fator considera o potencial conector das vias urbanas
com demais regioes da cidade (areas industriais, residenciais e centros comerciais),
areas metropolitanas e polos geradores de trafego;

o Existéncia de terminais modais: identificar e caracterizar areas com potencial para
integrac¢do da bicicleta com outros modos de transporte urbano como: terminais de
transporte coletivo urbano e metropolitano, rodoviaria, estagdo ferrovidaria porto e
aeroporto,

o Infraestrutura ciclovidria existente: no caso de existir infraestrutura cicloviaria na
darea de estudo (ciclovias e/ou ciclofaixas), as mesmas devem ser identificadas e
caracterizadas, fornecendo informagoes sobre a atual estrutura e inclusdo dos destes

segmentos na pesquisa.

Como resultado desta primeira fase da Etapa 2, ¢ possivel obter eixos viarios urbanos
selecionados para o prosseguimento da pesquisa que atendam aos itens colocados
anteriormente, para que sejam avaliados de acordo com os parametros que serdo apresentados

a seguir.

3.2.2 Parametros de Avaliacao do Potencial Ciclavel Urbano

A segunda fase da Etapa 2, tem por objetivo, por meio de pardmetros pesquisados de outros
autores e estudos ja realizados, fornecer um suporte que permita categorizar e conhecer o
potencial ciclavel dos eixos viarios selecionados e possibilitar andlises para o
desenvolvimento do transporte cicloviario. Assim, esta fase do projeto pretende avaliar

qualitativamente e quantitativamente as vias selecionadas para a pesquisa.

Para o desenvolvimento desta fase da etapa metodolégica 2, foram estudadas duas
metodologias que nortearam a organiza¢ao dos parametros e de seus indicadores que serao

apresentados adiante. A primeira pesquisa referenciada foi do Instituto de Desarrollo Urbano
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(IDU, 1999) da cidade de Bogota, que desenvolveu um método para conhecer e priorizar as
vias que foram pré-selecionadas para a implantagdo de uma rede cicloviaria. Para isto foram
estabelecidos parametros (viabilidade técnica, adaptabilidade, qualidade ambiental e espacial
e valorizagao social), sendo cada um com seus indicadores a serem aplicados nas vias com
pesos distribuidos para cada item de acordo com a relevancia de cada aspecto para a
viabilidade de implantag¢do do projeto. O processo de classificagdo fixa valores, que somados

obtém-se a classificagdo das areas estudadas (IDU, 1999).

O segundo estudo foi 0 modelo de avaliacdo dos niveis de servigo desenvolvido por Linda B.
Dixon para o plano de mobilidade da cidade de Gainesville, nos Estados Unidos (DIXON,
1996). Como afirma Kirner (2006), este estudo teve por objetivo avaliar a capacidade de
acomodacao dos ciclistas nos corredores de transporte em areas urbanas, sendo desenvolvido
um sistema de pontuagdo para os corredores de trafego que teve como resultado uma medida
de nivel de servigo variando de A até F. Este modelo leva em consideracdo que existe uma
série de variaveis que precisam estar presentes em um corredor viario para incentivar viagens
ndo motorizadas, sendo divididas em seis categorias: facilidades para bicicletas, conflitos,
diferencial de velocidade entre bicicletas e veiculos, nivel de servigo para veiculos
motorizados, manutencdo das vias e, por fim, programas especificos para melhorar o

transporte ciclovidrio.

Com base nestas duas pesquisas citadas e adaptadas, foram organizados os parametros de
avaliacdo do potencial ciclavel urbano, sendo que cada um deles contém seus indicadores de

aplicagdo. Assim o modelo foi dividido em cinco grandes categorias demonstradas a seguir:

o Viabilidade Técnica: visa observar as caracteristicas fisicas, de demanda e de
adaptabilidade de uma infraestrutura cicloviaria no local estudado;

o Seguranca Viaria: visa medir as condi¢oes atuais de seguranga dos diferentes
corredores estudados em fung¢do das condigoes viarias,

e Facilidades para Bicicletas: no caso de existirem facilidades para ciclistas (ciclovias
ou ciclofaixas), estas vias sdo inseridas na pesquisa,

o Adaptabilidade: se refere a caracteristicas que a rota estudada apresenta com
referéncia ao seu ambiente;

e Qualidade Espacial: visa analisar a imagem atual dos corredores estudados e a

leitura espacial do seu entorno imediato.
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Cada um dos parametros possui pesos relativos de acordo com a sua relevancia para uma
infraestrutura cicloviaria, que somados podem chegar a 100 pontos, que sdo distribuidos entre

os diversos indicadores de cada uma das cinco categorias.

Estes numeros tiveram como base de distribuicdo a importincia dada aos parametros,
conforme os modelos de Dixon (1996) ¢ do Instituto de Desarrollo Urbano — IDU (1999),
porém foram distribuidos valores arbitrarios, podendo ser realizadas pesquisas com técnicos
visando uma melhor esta distribui¢do para obter melhores resultados. A Tabela 3.6 apresenta

0s pesos relativos de cada parametro.

Tabela 3.6: Parametros de avaliacio e seus pesos correspondentes

PARAMETROS PESOS
Viabilidade Técnica 40
Seguranca Viaria 20
Facilidades para Bicicletas | 05
Adaptabilidade 20
Qualidade Espacial 15

A seguir sera apresentado cada um dos parametros acompanhado de seus indicadores de

avaliagao.

3.2.2.1 Viabilidade Técnica

Primeiro parametro de avaliagdo, a viabilidade técnica, utilizada no modelo de Bogota (IDU,
1999), tem como objetivo observar as caracteristicas de tipo fisico, andlises de demanda,
adaptagao a projetos em curso, ¢ demais aspectos que permitam avaliar a viabilidade de uma
estrutura ciclovidria para um determinado local. Item de maior peso nas analises, seus 40
pontos estdo distribuidos entre os indicadores considerados importantes para este item:
disponibilidade de espago, ajuste da demanda, integracdo com o sistema de transporte urbano

e acessibilidade.

3.2.2.1.1 Disponibilidade de Espa¢o

Primeiro indicador da viabilidade técnica possui grande relevancia, pois observa a viabilidade

fisica, de espacgo para uma possivel infraestrutura ciclovidria (ciclovias ou ciclofaixas). Possui
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no total 15 pontos distribuidos em: viabilidade dos canteiros centrais, viabilidade dos passeios

e se¢do transversal da via.

Viabilidade dos Canteiros Centrais

Os canteiros centrais, de acordo com Dixon (1996), sdo considerados benéficos para o
transporte cicloviario porque diminuem os conflitos entre automodveis e ciclistas nos
cruzamentos causados pelas conversdes a esquerda. Devido a este fator considera-se positiva

a presen¢a dominante dos mesmos nos segmentos analisados.

De acordo com o Ministério das Cidades (2007) a largura minima recomendada para ciclovias
bidirecionais ¢ de 3,00 m sendo tolerados 2,50 m. Para seguran¢a dos usuarios no caso de
desnivel lateral superior a 10 cm (canteiros, terraplenos, etc.) ¢ imprescindivel uma largura
extra minima de 0,50 m nas bordas da ciclovia. Com base nestas informacdes foram
estabelecidas diferentes medidas das larguras dos canteiros centrais para acomodacdo de

ciclovias, distribuidas entre os cinco pontos referentes a este item, como indica a Tabela 3.7.

Tabela 3.7: Tabela de viabilidade dos canteiros centrais

Largura Canteiro Central (m) | Pontos
<3,50m 0

>3,50m a<4,00m 1

>4,01 a<5,00m 2

>5,01 a<6,00,m 3

4

5

>6,01 a<7,00m
>7,00m

Viabilidade dos Passeios

Outra forma de implantar estruturas para circulacdo de bicicletas sdo ciclovias ou ciclofaixas
localizadas junto aos passeios. Este tipo de configuragdo ¢ muito comum nas cidades da
Holanda e Franca. Devido as limitagcdes das larguras das calgadas ¢ mais viavel para estes
casos a utilizagdo de estruturas unidirecionais, por serem mais estreitas e possibilitarem
melhores adaptagdes para as vias de pedestres. Neste caso as ciclovias unidirecionais devem
possuir larguras minimas de 1,50m. Assim para analise deste item sera adotada este tipo de

estrutura para a analise da viabilidade dos passeios.
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Com referéncia a largura das calgadas a NBR 9050:2004 define que a faixa livre recomendada
de circulacdo para pedestres ¢ de 1,50m, sendo admissiveis 1,20m. Além disso, no caso de
locais arborizados a NBR 12255:1990 estabelece que os canteiros devem possuir larguras
minimas de 0,80m. O caderno de Desenhos Ciclovias de Gondim (2010) ainda relata a
necessidade de um espaco entre o leito ciclavel e a calcada como sendo de medidas minimas
de 0,30m. Assim tem-se a largura minima de um passeio capaz de receber estruturas
cicloviarias de 3,80m, sendo larguras inferiores impréprias para estas estruturas. Os cinco

pontos referentes a este item sao distribuidos conforme apresenta a Tabela 3.3.

Tabela 3.3: Tabela de viabilidade dos passeios

Largura dos Passeios (m) | Pontos
<3,80m 0
>3,80m a<4,00m 1
>4,01 a<4,50m 2
>4,51 a<5,00,m 3
>5,01 a<6,00m 4
> 6,00m 5

Secao Transversal da Via

Este item analisa a potencialidade do segmento analisado em receber ciclofaixas, sendo
consideradas as larguras da faixa externa de trafego, desconsiderando presenca de
estacionamentos. A largura minima para a uma ciclofaixa, de acordo com o Ministério das
Cidades (2007) ¢ de 1,20 m, sendo recomendado o acréscimo de 40 cm para a pintura

separadora do trafego de veiculos, totalizando 1,60 m.

Com relagdo a largura da faixa externa de rolagem da via, a Companhia de Engenharia de
Trafego de Sao Paulo — CET em notas técnicas a respeito da melhor utilizacao do leito viario
indica como sendo satisfatoria a largura de 3,30 m para trafego de Onibus e caminhdes. A
largura da pista de rolagem sera considerada a distancia da sarjeta até a faixa que delimita a
pista externa, no caso de haver estacionamento, a largura ¢ medida a partir do veiculo

estacionado (SORTON e WALSH, 1994).

Dessa forma, sera considerado parametro minimo como medida da faixa de rolagem externa

das vias analisadas 4,50m de largura. A seguir, na Tabela 3.8, estdo distribuidos os cinco
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pontos referentes a este item de avaliagdo de acordo com a largura da faixa externa de cada

via analisada, em trecho reto.

Tabela 3.8: Tabela de largura da faixa externa de rolagem

Largura da faixa externa (m) | Pontos

<4,50m 0
>4,50m a <5,00m 2
> 5,00m 5

3.2.2.1.2 Demanda Potencial

Suas andlises foram baseadas no modelo de Bogota (IDU, 1999) e adaptadas para este estudo.
Tem como objetivo observar a presenga de polos geradores de trafego cicloviario ao longo
das vias analisadas ou em suas proximidades. Estes locais de potencial geragdo/atracdo de
deslocamentos por bicicletas sdo: centros de servigos (shopping center, supermercados, etc.),
areas comerciais, instituicdes de ensino (médio, profissionalizante e superior), bairros

industriais € areas residenciais no entorno.

3.2.2.1.3 Potencial Integra¢do com Sistemas de Transporte Urbano

O transporte cicloviario, como comentado no item 2.2.1, no capitulo anterior, possui dois
papéis importantes dentro do sistema viario urbano, complementar e/ou alternativo. O
potencial de integracdo com sistemas de transporte cicloviario visa, com base nos estudos do
IDU (1999), analisar a possibilidade da via estudada de conectar-se a outros sistemas de
transporte existentes ou previstos para execucao, no ambiente de pesquisa. Estes locais podem
ser terminais modais (terminais urbanos e estacdo de metrd ou trens) ou ainda sistema de
corredores de transporte de massa. Estes dados puderam ser levantados por meio de pesquisas

em orgaos publicos e visitas in loco para mapeamento destes equipamentos de transporte.

3.2.2.1.4 Acessibilidade

Ultimo indicador deste parametro tem como objetivo recorrer a caracteristicas como a
capacidade do segmento estudado em distribuir-se a redes secundarias do sistema viario local,

além de analisar sua conexdo a importantes acessos da area de estudo como, vias arteriais,
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rodovias e ligacdes metropolitanas. Para estas andlises foram considerados mapas do sistema
viario do local de estudo, onde foi possivel observar a distribui¢do do eixo estudado. A seguir

serdo apresentados os indicadores do segundo parametro de avaliacao, a Seguranca Vidria.

3.2.2.2 Seguranca Vidria

De acordo com Pezzuto (2002), a seguranga viaria ¢ considerada um importante fator de
influéncia no uso da bicicleta para deslocamentos urbanos. Dessa forma este parametro tem
por objetivo medir as condigdes atuais de seguranca dos diferentes corredores em fungao das
condi¢cdes viarias, além da facilidade de ciclistas e motoristas se observarem e preverem suas
acoOes no sistema viario. Item de consideravel peso nas analises, 20 pontos, estes se distribuem
em quatro indicadores: diferenca de velocidade entre bicicletas e veiculos motores, volume de

trafego de veiculos, tipo de trafego de veiculos e auséncia de estacionamento lateral.

3.2.2.2.1 Diferenca de Velocidade entre Bicicletas e Veiculos Motores

Primeiro indicador da Seguranca Viaria, este fator faz parte do método proposto para o Plano
de Mobilidade de Gainesville, de Dixon (1996), como sendo um dos itens de medi¢cao dos
niveis de servigo das vias urbanas. Para o estudo de Dixon, foi considerada a diferenca da
velocidade média dos ciclistas, de 24 km/h, com as velocidades maximas permitidas para
automoéveis nas vias de estudo, os pontos foram distribuidos de acordo com a diferenca

encontrada: 0 ponto - >48 km/h; 1 ponto — 32 a 48 km/h; e 2 pontos — 24 a 32 km/h.

Para esta proposta metodologica foram consideradas algumas adaptacdes neste indicador. A
primeira delas ¢ com relacdo a velocidade média do ciclista, que pdde ser detectada da

seguinte forma:

o  Modo: viagens teste de bicicleta;

o Tipo de viagem: percursos entre polos geradores de trdfego (universidades, areas
comerciais ou industriais) ou deslocamentos do tipo casa para trabalho ou estudo,

o Distiancias: em média de 5 km, pois sdo consideradas eficazes para o transporte
cicloviario;

e Hordrio: de preferéncia nos hordrios de maior movimento de veiculos, ou seja, picos

da manhd, no meio do dia ou no final da tarde;
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o Equipamentos. bicicleta em boas condicoes de uso, itens de seguranca (capacete e

sinalizadores), velocimetro com recursos de velocidade média e distancia.

Para o levantamento da velocidade média do ciclista, foram realizadas viagens teste nos dias
22,23 e 24 de novembro de 2012 (terga-feira, quarta-feira e quinta-feira) no horario de pico
da tarde (entre 18h00min ¢ 19h00min) no trajeto entre a Universidade Estadual de Maringa e
o Centro Universitario de Maringd, passando pelo centro da cidade de Maringd, totalizando
5,30 km de extensdo. As velocidades médias constatadas foram: 20 km/h (22/11), 19 km/h
(23/11) e 20 km/h (24/11), sendo a média dos trés dias de 19,666 km/h.

A velocidade média utilizada na pesquisa para os ciclistas ¢ de 20 km/h e as velocidades
maximas permitidas em cada eixo vidrio podem ser coletadas in loco. A segunda adaptagdo ¢
com referéncia aos niveis de diferenca de velocidade que de trés passaram a quatro. Com base
nestas informagoes foi organizada a distribui¢ao dos cinco pontos referentes a este indicador,

de acordo com a diferenga de velocidade conforme apresenta a Tabela 3.9.

Tabela 3.9: Diferenca de velocidade entre bicicletas e veiculos motores

Diferenca de velocidade (km/h) | Pontos
< 10 (muito baixa) 5
> 11 -<20 (baixa)
>21—-<31 (média)
>31 a <40 (alta)

> 40 (muito alta)

Ol = | W |

3.2.2.2.2 Volume de Trdfego de Veiculos

O segundo indicador desta fase, denominado volume de trafego de veiculos, fez parte
variaveis utilizadas por Sorton e Walsh (1994) em seu modelo de avaliacdo dos niveis de
estresse dos ciclistas em vias urbanas, por se tratar de um dos principais indicadores de
compatibilidade das bicicletas na via. Na metodologia aplicada pelos pesquisadores, por
existir uma grande oscilagdo do volume de automoveis num periodo de 24 horas, duas

medidas foram importantes: o volume médio diario (VMD) e o volume hora pico (VHP).

Para este modelo, o VHP tem grande importancia e foi encontrado através do VMD dividido

por 0,1 (10% do VMD). Assim os pesquisadores puderam dividir o VHP pelo nimero de
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faixas continuas na pista, onde o resultado ¢ apresentado em uma tabela de nivel de estresse

pontuada de 1 a 5 de acordo com o volume por faixa (SORTON e WALSH, 1994).

Para esta proposta metodologica houve uma adaptacdo do modelo apresentado, pois devido as
dificuldades em se encontrarem volumes médios diarios das vias em diversas cidades, €
levantado o volume hora pico por meio de contagem volumétrica nos locais de pesquisa,

baseados nos preceitos de Vasconcellos (1982) conforme demonstrado:

e Dado — contagem volumeétrica dos veiculos motores e seus diferentes tipos,

o Local de pesquisa — em pontos localizados proximos a sinais semaforizados ou
importantes intersegoes nas vias consideradas na Etapa 4,

e Hordrio — Periodos de maior movimento de veiculos, sendo escolhidas para esta
analise das 18h00min as 18h20min e das 7h10min as 7h30min. Por meio de visitas
prévias em diversos locais de estudo, foi constatado uma padronizag¢do no volume de
veiculos das 18h00min até as 19h00min e das 7h00min as Sh00min. Visando facilitar
a aplicag¢do desta proposta metodologica o periodo de contagem de 20 minutos foi
dividido em 5 intervalos de 4 minutos. Os volumes totais coletados nos 20 minutos,
foram multiplicados por trés (para estimar toda a 1 hora/pico), chegado ao volume
aproximado da hora pico (VAHP),

e Ficha de campo proposta — primeiramente possui informagoes preliminares como,
local da pesquisa, nome do pesquisador, data, horario de inicio e término da
contagem, condi¢do climdtica e croqui de localizagdo. As demais informagoes sdo
com referéncia a quantidade de veiculos e seus tipos, sendo inicialmente dividida em
sentido de trafego (sentido centro-bairro e bairro-centro), apos, subdividida por
veiculos leves (automoveis e utilitarios), motocicletas e veiculos pesados (onibus e
caminhoes), este ultimo dado devera ser usado no indicador tipo de trafego de
veiculos, conforme demonstra a Figura 3.4;

e Datas para contagem — as contagens deverdo ser realizadas em dias tipicos sendo
estes de segunda-feira (periodo da tarde), terca-feira a quinta-feira e sexta-feira
(periodo da manha), ndo sendo estes dias vésperas de feriados ou periodos de férias
escolares para nao haver distor¢oes nos deslocamentos casa para trabalho e escola;

e Recursos recomendados — para a realizagdo desta etapa metodologica, sao
necessarios fichas de campo, cdmeras digitais (filmagem e foto), cronéometro e

recursos humanos de um a dois pesquisadores. Estes observadores devem posicionar-
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se em local seguro, de preferéncia a cal¢ada, com um campo de visdo que possibilita
a observagdo da via nos dois sentidos de circulagdo. Para facilitar a observagdo do
volume de veiculos é recomendavel realizar as contagens por meio dos videos e

estabelecer um ponto de referéncia como poste, faixa de pedestre, dentre outros.

UNIVERSIDADE Potencial Ciclavel
ESTADUAL D E Urbano: um estudo
MARINGA ESTUDO,DE VOLUME E TIPO DE de caso de Maring
Programa de Pds-graduacao VEICULOS MOTORES M e
. estrando: Thiago
em Engenharia Urbana — Botion Neri
Mestrado/PEU
Data / / Croqui localizacio:
Hora inicio:
Hora Final: FICHA DE CAMPO
Clima: Pesquisador(es):
Hora Sentido Centro-Bairro Sentido Bairro-Centro
Veiculos Motocicletas Veiculos Veiculos Motocicletas Veiculos
leves Pesados leves Pesados
:00
Total
_ 15
Total
Observacoes

Figura 3.4: Modelo de ficha de campo para contagem do volume e tipo de veiculos

Com o volume aproximado na hora pico (VAHP) em maos, o mesmo deve ser, assim como na
pesquisa de Sorton e Walsh (1994), dividido pelo nimero de faixas continuas, sendo aceito
50/50 no caso de pistas de mao dupla. O resultado devera ser relacionado com a Tabela 3.10
de niveis de estresse, onde estdao distribuidos os oito pontos referentes a este indicador, sendo

de A (baixo nivel de estresse) a F (alto nivel de estresse).

Tabela 3.10: Tabela de volume de veiculos e nivel de estresse

Volume por faixa (volume/faixa/hora) | Nivel de estresse | Pontos
<50 A 8
>50 a <150 B 4
>151 a <250 C 3
>251 a <350 D 2
>351 a <450 E 1
>450 F 0
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3.2.2.2.3 Tipo de Trafego de Veiculos

A presenca de veiculos pesados na via de trafego ¢ um dos fatores que diminuem a sensacao
de seguranca das pessoas em utilizarem as bicicletas como meio de transporte. De acordo com
esta realidade este indicador tem por objetivo observar o tipo da frota de veiculos motores
predominantes na via, sendo carros, motos e veiculos pesados. Esta andlise fez parte dos
estudos ciclovidrios de Bogota (IDU, 1999), porém na capital colombiana ndo houve

contagem do volume veicular, apenas fizeram a estimativa por observagao visual direta.

Este método visa quantificar a porcentagem de veiculos pesados na via urbana estudada. Para
isto a pesquisa baseou-se nos estudos de Litman et al (2006) intitulado “Pedestres e Ciclistas,
um guia de boas praticas” publicado pelo Victoria Transport Policy Institute (VTPI) de
Victoria, Canada. Este trabalho demonstra um método para avaliar niveis de estresse de
ciclistas, dentre eles a quantidade de veiculos de grande porte (caminhdes e Onibus). Dessa
forma a Tabela 3.11, estabelece a distribuicdo dos quatro pontos correspondentes a este
indicador de acordo com a porcentagem de veiculos pesados em relacdo ao volume médio
diario (VMD). Vale lembrar que a realizagdo da contagem do volume e tipo de veiculos nas

vias para estudo, realizado no item anterior, ¢ a base de dados para esta fase.

Tabela 3.11: Porcentagem de veiculos pesados na via

Veiculos pesados (%) | Pontos
<2,0% 4
>2,0% a <3,9% 3
>4,0 2 <6,9 2
>7,0% a <10,0% 1
>10,0% 0

3.2.2.2.4 Auséncia de Estacionamento Lateral

Quarto e ultimo indicador, este fator visa observar a presenca ou nao de estacionamentos nas
bordas da via. De acordo com Dixon (1996), a existéncia destes equipamentos pode
desencorajar o uso da via pelos ciclistas e proporcionar problemas de seguranca. Desta forma
este item considera positivo para o transporte cicloviario o fato de uma determinada via
urbana ndo possuir locais especificos para paradas de veiculos nas suas margens,

contabilizando cinco pontos neste item. Assim, a existéncia de uma pequena faixa de
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estacionamento ocasionara a ndo pontuacdo da via neste indicador. Estas informagdes devem

ser coletadas por meio de visitas in loco.

3.2.2.3 Facilidade para Bicicletas

Como afirma Dixon (1996), a presenca de facilidades para bicicletas nas vias possui grande
influéncia no transporte cicloviario e deve ser incluida nas pesquisas. Para esta avaliagdo
devem-se considerar ciclovias e ciclofaixas implantadas ou em fase de implantacdo. Este

parametro tem pontuagdo maxima de cinco pontos e esta organizado da seguinte forma:

e Ciclofaixa 1. localizada em via com a faixa de rolagem externa menor ou igual a 4,20
m. Por ser considerada uma medida impropria para este tipo de infraestrutura ndo
devera pontuar (zero ponto);

o Ciclofaixa 2: localizada em via com a faixa de rolagem externa entre 4,21 m e 4,60 m.
Por apresentar medidas minimas recomendaveis para uma ciclofaixa unidirecional,
esta deverd obter dois pontos,

o Ciclofaixa 3: localizada em via com a faixa de rolagem externa maior que 4,60 m.
Por apresentar medidas maiores que as recomenddveis para uma ciclofaixa
unidirecional, esta devera obter quatro pontos;

e Ciclovia: por ser uma estrutura que oferece mais seguran¢a ao ciclista e exigir
maiores espagos, a presencga de ciclovias na via analisada trara pontua¢do maxima

neste pardmetro, que é de cinco pontos.

3.2.2.4 Adaptabilidade

A adaptabilidade se refere a caracteristicas que a rota estudada apresenta em seu ambiente
urbano (IDU, 1999). Este parametro possui 0 mesmo peso e importancia da segurancga vidria,
pois a adaptacdo de uma infraestrutura urbana ¢ um fator importante para seu bom
funcionamento e aceitacdo. Dentre as questdes abordadas estdo a adequagdo da via aos
padroes de deslocamento existentes e uso do eixo vidrio, adequacdo a malha viaria

(morfologia urbana), adaptacdo ao plano diretor (usos do solo) e caracterizagdo de eixo vidrio.
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Os indicadores relacionados para a avaliagdo da adaptabilidade de uma infraestrutura
ciclovidria em determinada via do local de estudo sdo de carater observacional e dividem-se

em: papel estruturante da rota, fluidez e compatibilidade com o uso adjacente.

3.2.2.4.1 Papel Estruturante da Rota

Indicador de maior importancia tem por objetivo analisar a fun¢do de cada rota dentro do
sistema urbano de transportes. Esta caracteristica tem ligacdo direta com o transporte
cicloviario por se tratar de observar se as vias possuem potencial de ligacdo entre bairros
industriais ou comerciais, zonas populosas ou ainda conexdo com cidades vizinhas na area
metropolitana. Dentre os itens considerados estdo: definicdo dos eixos de atividade,
industriais, residenciais, comerciais ¢ metropolitanas; integragdo com a malha viéria urbana;
conexdo a areas de interesse (polos geradores-atrativos); e capacidade de incorporacdo de
novos elementos no eixo. Estas andlises devem ser observadas nos locais de estudo e possuem

oito pontos possiveis de serem alcanc¢ados.

3.2.2.4.2 Fluidez

Outro indicador de carater observacional, este tem por objetivo analisar as interferéncias
implicitas no corredor estudado no que se refere a fluidez dos deslocamentos cicloviarios
(IDU, 1999). Dentre as caracteristicas observadas que podem interferir no translado das
bicicletas estdo: a presenca de cruzamentos semaforizados; existéncia de cruzamentos em
desnivel; ocorréncia de rotatorias; volume de acessos laterais ¢ interse¢des; interferéncias de
outros sistemas de transporte como Onibus, por exemplo. Todos estes quesitos podem ser
levantados por meio de visitas in loco e estudo de mapas do sistema viario urbano, sua

pontuacao pode variar de zero a seis.

3.2.2.4.3 Compatibilidade com os Usos Adjacentes

Ultimo indicador deste parametro tem como objetivo avaliar a compatibilidade dos usos do
solo adjacente e do entorno em fun¢do do transporte cicloviario. Visa observar, por meio de
visitas in loco e viagens-teste, a presenca de areas comerciais, industriais, institucionais e

residenciais ao longo dos corredores e dos seus arredores, analisando um possivel potencial de
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usuario imediato. A presenga de servigos, comércios, bairros industriais, dentre outros fatores

pode variar a pontuagdo da via de zero a seis pontos.

3.2.2.5 Qualidade Espacial e Ambiental

A qualidade espacial como afirma IDU (1999) é uma revisdo da imagem atual e da leitura
espacial da zona imediata ao corredor estudado. Estas leituras permitem avaliar o estado
destas areas e a percep¢ao que oferece ao cidadao por sua consolidagdo em funcao, formas e
componentes da representatividade do espaco urbano. Com referéncia a qualidade ambiental,
este item tem importancia significativa, pois condi¢des de temperatura podem ser
desestimuladores do transporte cicloviario, sendo importante sua analise para o estudo dos

potenciais corredores ciclisticos.

Dessa forma, este pardmetro tem seus 15 pontos distribuidos nos seguintes indicadores:

valores durante o percurso, eixos visuais e conforto ambiental.

3.2.2.5.1 Valores Durante o Percurso

Este indicador tem por definicdo a busca por elementos urbanos como simbolos, espacos,
configuragdes espaciais e demais caracterizagdes que realcam a imagem e a
representatividade de cada zona do eixo estudado para o meio ambiente ciclavel,
considerando especialmente os elementos de patrimonio historico, cultural, marcos
arquitetonicos, dentre outros. A presenga destes elementos nos eixos estudados deve ser
observada por meio de visitas in loco e pontuara positivamente, sendo este indicador

responsavel por cinco pontos.

3.2.2.5.2 Eixos Visuais

A imagem urbana esta ligada a elementos fisico-espaciais, que devem estar estruturados, para
que em conjunto transmitam ao observador uma perspectiva legivel, harmdnica e com
significado. Ser ela agradavel ¢ fundamental para o estimulo do transporte ciclovidrio. Neste
item, se considera a composicao fisica do corredor viario estudado, tanto transversal como

longitudinalmente. Esta avaliagdo permite a valorizagdo de vistas imediatas, medianas e
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longas, oferecendo ao usudrio a possibilidade de facil localizagdo dos locais de interesse que

Se encontram no percurso.

De acordo com o IDU (1999), foram considerados os seguintes aspectos de observagao:
sequéncia visual, existéncia de grandes perspectivas e variedade visual (paisagem urbana); e
continuidade na percepg¢ao dos espacos dentro dos corredores de estudo. Estes itens devem ser
observados por meio de visitas in loco e levantamento fotografico. O encontro destas

caracteristicas positivas nas vias podera pontua-las em até cinco pontos.

3.2.2.5.3 Conforto Ambiental

Considerado por muitos pesquisadores um estimulador do ciclismo urbano, este indicador ¢
responsavel por cinco pontos da avaliagdo e possui o intuito de observar a presenga de
arborizacdo. Este quesito devera ser observado de forma unica e por meio de vistas in loco e

levantamento fotografico para a composi¢ao da pontuagdo da via.

Quanto a arborizag¢do urbana, seus beneficios para as cidades e em especial para os ciclistas
com referéncia ao conforto ambiental, abrangem aspectos como a reducdo da insolacao direta,
a diminui¢dao da velocidade dos ventos, a amenizacao da polui¢ao sonora e atmosférica ¢ a
diminui¢do da temperatura. Neste contexto, este indicador visa valorizar corredores que

apresentarem arborizagdo em canteiros centrais ou passeios.

3.2.2.6 Método de Avaliacao

Com o intuito de avaliar os corredores urbanos e seu meio ambiente ciclavel, foi desenvolvida
uma ficha de avaliagdo para possibilitar uma analise qualitativa e/ou quantitativa, por meio de
parametros cada um com seus indicadores. A ficha se embasa na avaliagdo de fatores que
afetam de maneira direta os usudrios e os locais envolvidos no estudo. O processo de
classificagcdo, assim como realizado pelo IDU (1999), fixa valores entre os indicadores, que
somados os diferentes resultados obtidos, tem-se uma classificagdo hierarquica das vias com

seus potenciais ciclaveis urbanos do sitio escolhido para a pesquisa.
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Como apresentado nos itens anteriores cada parametro de avaliagdo possui um peso total que

¢ resultado da soma dos pesos relativos de cada indicador pertencente. Todos eles foram

atribuidos de acordo com a relevancia dos fatores sobre o transporte ciclovidrio, o ciclista e o

local de estudo. Também foram considerados os estudos de Dixon (1996) ¢ do IDU (1999).

Assim foram dadas maiores importancias para os aspectos técnicos, segurancga viaria e de

adaptabilidade, por possuirem maiores influéncias sobre o transporte cicloviario, ciclistas e

demais usuarios da via. A Tabela 3.12, apresenta a ficha de avaliagao proposta.

Tabela 3.12: Ficha de avalia¢io proposta

Parametro Peso Total Indicador Peso Relativo
Disponibilidade de Espago 15
Demanda Potencial 12
Viabilidade Técnica 40 Acessibilidade 07
Potencial de Integragdo com 06
Sistemas de Transporte Urbano
Volume de Trafego de Veiculos 08
Diferenc¢a de Velocidade entre
- . 05
. Bicicletas e Automoveis
Seguranca Viaria 20
Tipo de Trafego de Veiculos 04
Auséncia de Estacionamento
03
Lateral
Ciclofaixa 1 00
F?c.lhdades para Ciclofaixa 2 02
Bicicletas (no caso 05 05
de’e).ﬂstlrel.n) - Ciclofaixa 3 04
maximo seis pontos
Ciclovia 05
Papel Estruturante da Rota 08
Adaptabilidade 20 Fluidez 06
Compatibilidade com os Usos
. 06
Adjacentes
Valores Durante o Percurso 05
Qual}dade Espacial 15 Eixos Visuais 05
Ambiental
Conforto Ambiental 05
Total 100 100




3.2.2.6.2 Avaliacdo dos Eixos Viarios Selecionados

Primeiramente os eixos viarios devem ser analisados parcialmente, observando suas

potencialidades em cada parametro avaliado, conforme demonstra a Tabela 3.13.

Tabela 3.13: Niveis de potencialidades cicloviarias parciais, valores numéricos e
representacio por cor

Parametros Valores Numéricos Potencialidades Representacio
(total parcial) Parciais Parciais por cor
0-8 Muito Baixa | NGRS
Viabilidade 9-16 Baixa Alaranjada
Técnica 17-24 Média Amarela
(40 pontos) 25-32 Alta Verde
33-40 Muito Alta
0-4 Muito Baixa
Seguranca 5-8 Baixa Alaranjada
Viaria 9-12 Média Amarela
(20 pontos) 13-16 Alta Verde
17-20 Muito Alta
0-1 Muito Baixa
Facilidades 2 Baixa Alaranjada
para Bicicletas 3 Média Amarela
(S pontos) 4 Alta Verde
5 Muito Alta
0-4 Muito Baixa
5-8 Baixa Alaranjada
Adaptabilidade 9-12 Média Amarela
(20 pontos)
13-16 Alta Verde
17-20 Muito Alta
0-3 Muito Baixa
Qualidade 4-6 Baixa Alaranjada
Espacial e 1
Ambiental 7-9 Média Amarela
(15 pontos) 10-12 Alta Verde
13-15 Muito Ala DRI
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Os resultados numéricos finais correspondentes aos eixos viarios avaliados, ou seja, o total de
pontos alcangados num total possivel de 100 pontos, deverao ser comparados e reclassificados
aos niveis de potencialidade cicloviaria de acordo com os intervalos de pontos

correspondentes para cada nivel de potencial cicloviario, conforme apresenta a Tabela 3.14.

Tabela 3.14: Niveis de potencialidades cicloviarias finais, valores numéricos e
representacio por cor

Potencial Resul’ta.do Representacio
Numérico por cor
Muito baixo 0a20 _
Baixo 21 a40 Alaranjada
Médio 41 a 60 Amarela
Alto 61 a 80 Verde
Muito alto 81alo0 | Azul

Dentre os eixos viarios avaliados, os que obtiverem potencial ciclovidrio entre médio e muito
alto (cores amarela, verde e azul), devem prosseguir na pesquisa para a Etapa 3, nas analises
de rede cicloviaria e continuidade dos trajetos. Com relacdo aos segmentos com potenciais
muito baixos e baixos (cores vermelha e alaranjada), estes por ndo possuirem resultados
satisfatorios ao transporte ciclovidrio, ndo prosseguirdo para a proxima fase. No entanto
podem abrigar infraestruturas ciclovidrias em locais especificos, demandando a necessidade

de estudos mais precisos nestas areas.

A seguir sera apresentada a Etapa 3, fase final da pesquisa que analisard a cobertura e a
continuidade dos eixos viarios classificados como potenciais cicloviarios visando a formagao

de uma rede de vias ciclaveis.

3.3 ETAPA 3 - REDE

Apos a realizagdo da Etapa 2, que resultou nos eixos viarios com potencial cicloviario, a parte
final da pesquisa, denominada Etapa 3, tem por objetivo analisar a formacdo de uma rede

cicloviaria observando aspectos de cobertura e continuidade dos trajetos.

Com relacdo a cobertura da area estudada, este aspecto aborda questdes como o alcance dos
eixos viarios potenciais a diferentes regides da area de estudo, area de cobertura de cada
segmento de via potencial e abrangéncia aos polos geradores e centros de atragdo

identificados. Quanto a continuidade dos trajetos, deve-se observar a integragcdo entre 0s €ixos
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potencialmente ciclovidrios com terminais modais e corredores de transporte existentes ou
previstos, além da interligacdo entre os tramos, caracterizando uma rede. A Figura 3.6

apresenta o desenvolvimento desta etapa metodologica.

Alcance dos eixos

viarios (em
diferentes regides
da cidade N - S -
L-0)
Area de cobertura
COBERTURA dos eixos viarios Avaliagao do potencial da
DA REDE com margens de rede RECOMENDA-
CICLOVIARIA 1000 m de -Muito Alto SE
comprimento IMPLANTAGAO
-Alto DE REDE
Cobertura a . - CICLOVIARIA
centros de -Médio
. atracdo, polos Avaliagéo do potencial da
FORMACAO geradores e rede:
DA REDE regides da cidade LB EiG
CICLOVIARIA - Muito Baixo

(Recomendada apenas
para atendimentos
setoriais onde houver
eixos potenciais)

Integracéo entre

CONTINUIDADE eixos cicloviarios e
DAREDE ~——— integracéo dos
CICLOVIARIA mesmos com

terminais modais

Figura 3.5: Fluxograma de desenvolvimento Etapa 3

3.3.1 Cobertura da Rede Cicloviaria

Este aspecto, por meio da utilizagdo de ferramentas computadorizadas deve abordar os

seguintes itens:

o Alcance dos eixos ciclovidrios: analisar o alcance dos eixos ciclovidrios a diferentes
regioes da area de estudo e observar se todas estdo sendo atendidas ou parcialmente
atendidas. Esta tarefa pode ser realizada por meio de softwares de Sistema de
Informacgdo Geogrdfica (SIG), com a inclusdo de um mapa georreferenciado do local
de pesquisa dividido em regioes, sendo estas de acordo com a divisdo territorial
estabelecida pelo plano diretor;

o Area de cobertura dos eixos ciclovidrios: selecionar as dreas no entorno dos eixos

cicloviarios para analisar a drea de cobertura destes segmentos dentro do local de
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estudo. Para esta parte da pesquisa, foi adotada a medida de 1000 m, sendo uma
distancia percorrida por bicicletas de 3 a 5 minutos em média, a velocidades de 10
km/h a 20 km/h aproximadamente. Este tempo, considerando que os deslocamentos
cicloviarios duram em média até 25 minutos, corresponde a um quinto deste total
para acesso as infraestruturas. Esta tarefa pode ser executada com o auxilio da
ferramenta buffer, encontrada em softwares de Sistema de Informagdo Geogrdfica
(SIG), sendo observada a drea de cobertura destas linhas sobre o objeto de estudo,

Cobertura das dreas de interesse: como continuagdo da tarefa acima, esta deve
analisar, por meio da cobertura dos eixos cicloviarios com suas margens de alcance,
a abrangéncia sobre locais considerados de interesse cicloviario apontados e
espacializados anteriormente na pesquisa (centros de servigo, dreas educacionais,

polos geradores, areas industriais, dentre outras);

3.3.2 Continuidade da Rede Cicloviaria

Este aspecto visa analisar dois fatores importantes para o funcionamento de uma rede de vias

para bicicletas, sendo eles:

Integracio com terminais modais e corredores de transporte: atendimento da
potencial rede aos terminais modais e corredores de transporte levantados durante a
pesquisa, visando a possibilidade de conexoes entre o transporte cicloviario e o de
massa (metros, onibus e trens);

Integracdo da rede e raios de distancias: interliga¢do entre os eixos viarios
potenciais e a continuidade dos trajetos, item fundamental para o funcionamento da
rede. Alem de analisar a posi¢do da rede dentro dos raios de distancias consideradas
ideais para as bicicletas a partir do centro urbano. Esta medida foi estabelecida no

item 3.1.3, sendo de 6 km.

Os dois fatores podem ser analisados por meio de softwares de Sistema de Informagdo

Geogrdfica (SIG), com os dados necessarios espacializados.
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Visando facilitar as consideragdes da pesquisa, todos os cinco itens correspondentes aos dois

aspectos avaliados na Etapa 3, devem obter resultados de desempenho entre bom ou ruim,

dentre eles:

Alcance dos eixos viarios,

AN e

Area de cobertura dos eixos cicloviarios,

Cobertura de areas de interesse cicloviario;

Integragdo da rede e raios de distancia.

Integragdo com terminais modais e corredores de transporte;

Para chegar a uma anélise final do potencial cicloviario da Etapa 3, a Tabela 3.15 apresenta a

relacdo entre os desempenhos com os niveis de potencialidades de cada um dos fatores

apresentados.

Tabela 3.15: Potencial em relagdo ao numero de itens com desempenhos bons ou ruins

N° DE ITENS C/ N° DE ITENS C/
POTENCIAL DESEMPENHO DESEMPENHO
BOM RUIM
Muito baixo 0 5
Baixo 1 4
Médio 2o0u3 3o0u?
Alto 4 1
Muito alto 5 0

Ap6s a explicagdo dos procedimentos metodoldgicos, a seguir o Capitulo 4, trard o estudo de

caso com a apresentacdo e as caracterizagdes do local da pesquisa.



Capitulo 4

ESTUDO DE CASO

4.1 CARACTERIZACAO DO LOCAL E OBJETO DE ESTUDO

A seguir serdo apresentadas caracteristicas gerais do local de estudo como aspectos

territoriais, fisicos, sociais, de sistema viario e transportes.

4.1.1 Maringa — Aspectos Gerais

Maringé estd localizada no norte do Estado do Parani, na mesorregido do norte central
paranaense, sendo sede da Microrregido de Maringd, englobando demais municipios como

Sarandi, Paigandu, Marialva e Mandaguari, conforme ilustra a Figura 4.1.

ESTADO DO PARANA MESORREGIAO DO NORTE MICRORREGIAO DE
CENTRAL PARANAENSE MARINGA

0 ; > 4

BRASIL

MUNICIPIO
DE MARINGA
51°56720”
%
5
“©
in
¢
N N N <
Om 50 100 150m Om 25 50 75m Om 10 20 25m
‘ — — ‘ — —

Figura 4.1: Localizacao regional da cidade de Maringa

No contexto estadual, a cidade de Maringa se destaca como sendo a terceira maior do Estado
do Parana com uma populagdo de 357.077 habitantes (IBGE, 2011), atras apenas de Curitiba,
a capital (1.751.907 habitantes), e de Londrina (506.701 habitantes). A cidade também sedia a
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AMUSEP — Associagdo dos Municipios do Setentrido Paranaense, abrangendo trinta

municipios que somados chegam a 700 mil habitantes (AMUSEP, 2011).

A ocupagao territorial do norte do Parana iniciou-se na segunda metade do século XIX, na
regido denominada norte pioneiro, proximo a divisa com o Estado de Sao Paulo, com o
surgimento das primeiras fazendas de café. O rapido desenvolvimento da cultura cafeeira, a
demanda internacional pelo principal produto de exportagdo do Brasil, aliada a fertilidade das
terras setentrionais do Parana, despertou no inicio do século XX o interesse de capitalistas
ingleses em desbravar e colonizar terras localizadas a oeste do Rio Tibagi até as barrancas do

Rio Parana.

A Companhia de Terras do Norte do Parana (CTNP), inicialmente inglesa e ap6s a Segunda
Guerra Mundial adquirida por empresarios paulistas, chamando-se Companhia
Melhoramentos do Norte do Parana (CMNP) projetou e fundou vérias cidades como parte do
empreendimento de colonizacdo e venda de glebas de terras, sobretudo destinadas para o
plantio do café. Estas cidades geralmente seguiam o tracado da ferrovia rumo a oeste ou das
estradas de rodagem, sendo quatro nucleos principais, distantes 100 km uns dos outros:
Londrina (1934), Maringa (1947), Cianorte (1953) e Umuarama (1960). Entre estes maiores
nucleos fundaram-se assentamentos urbanos menores, distantes aproximadamente 15 km:
Cambé, Rolandia, Arapongas, Apucarana, Mandaguari, Marialva, Sarandi, dentre outros

(REGO et al, 2004).

Seguindo o tragado ferroviario e o desenvolvimento da colonizagdo agricola rumo a noroeste,
a Companhia de Terras do Norte do Parana iniciou a colonizacdo de Maringa em terras
distantes 100 km de Londrina, onde em 1942 iniciou-se o assentamento provisorio na atual
regido oeste maringaense, onde hoje se localiza o bairro do Maringa Velho. Com a defini¢ao
do tragado ferroviario (1943) a Companhia encomendou ao Engenheiro Civil Jorge Macedo
de Vieira o projeto da nova cidade, em terreno mais plano para a melhor expansdo, que foi
oficialmente fundada em 10 de maio de 1947. As exigéncias da empresa colonizadora, era
para uma cidade planejada para cerca de 200 mil habitantes, com zoneamento estabelecido,

ruas e avenidas largas, canteiros, pracas e muita area verde (DIAS e GONCALVES, 1999).

A localizacdo de Maringa ¢ estratégica dentro do MERCOSUL, integrando a cidade com
Argentina, Paraguai, Uruguai e Chile. Esse fato tem atraido nos ultimos anos muitas empresas

para a cidade, a fim de estabelecer comércio direto com o Mercado Comum do Sul.
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Importantes rodovias como a BR-376, PR-323 e PR-317, ligam a cidade aos grandes centros

como Rio de Janeiro e Sao Paulo, e a regido centro-oeste brasileira, como demonstra a Figura

4.2. Maringa possui um dos maiores ¢ mais modernos aeroportos do sul do Brasil e no

transporte ferroviario, esta ligada diretamente com o porto de Paranagua, por onde ¢ escoada

boa parte da produgao agricola de toda a regido.
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Figura 4.2: Mapa politico-rodoviario da regiao de Maringa

Fonte: www.parana.gov.br (2011)

O rapido crescimento fez com que a cidade emergisse dentro do Estado como um grande polo

regional, influenciando toda a regido noroeste. A cidade ao longo do seu percurso diversificou

sua economia em uma série de outras areas, dentre elas agroindustria, confecc¢ao, servigos,

comércio, industria e centro atacadista. Vale destaque para o setor da construgdo civil, que

vem se desenvolvendo rapidamente e para o ensino superior, possuindo a cidade a

Universidade Estadual de Maringd, o CESUMAR e a PUC-PR. Hoje Maringé esta entre as
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cidades com maior qualidade de vida do pais com Indice de Desenvolvimento Humano - IDH
elevado de 0,841, além disso, ¢ uma cidade predominantemente de ruas e avenidas

arborizadas, conforme ilustra a Figura 4.3.

!

EJ[r i

Figura 4.3: Imagem aérea de Maringa, ruas e avenidas arborizadas

Fonte: www.skyscrapercity.com (2011)

O municipio com aproximadamente 500 km? possui 98% dos seus habitantes na area urbana,
possuindo uma densidade demografica superior a 700 hab./km? Economicamente a cidade

possui um PIB superior a R$ 9 bilhdes e renda per capita de R$ 18.558.68 (IBGE, 2011).

4.1.1.1 Regiao Metropolitana de Maringa

Todo este carater regional e polarizador da cidade de Maringa, além da proximidade de alguns
municipios e do desenvolvimento em conjunto, fez surgir no final dos anos 90 do século XX,
por meio da Lei Estadual 83/1998, a Regido Metropolitana de Maringd (RMM) conforme
demonstra a Figura 4.4, que atualmente cobre uma regido de 25 municipios, que somados
chegam a 690.376 habitantes, IDH 0.817 (elevado), PIB superior a R$ 9 bilhdes e PIB per
capita de R$ 14.038,00 (IBGE, 2011).
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Figura 4.4: Regiao Metropolitana de Maringa

Fonte: www.gazetamaringa.com.br (2011)

4.1.2 Maringa — Sistema Viario

O desenvolvimento da cidade de Maringd ocorreu, segundo Rego (2001) por trés
condicionantes: o tracado ferroviario na cumeada do terreno no sentido leste-oeste, o vale do
Bosque 2 e o vale do Parque do Ingd, os dois tltimos localizados ao sul, definidos como
parques urbanos. Entre estes elementos, numa area plana, situou-se o centro da vida

comunitaria, como principal elemento urbano.

Outra caracteristica importante ¢ o tracado da malha urbana maringaense que se apresenta
entre o regular e o irregular. O mesmo autor ainda comenta que o engenheiro responsavel pelo
projeto da cidade de Maringd, Jorge Macedo de Vieira, baseou-se nas cartas topograficas
enviadas pela Companhia Melhoramentos do Norte do Parand (CMNP), onde as curvas de
nivel foram determinantes para o desenho da nova cidade. H4 uma predominancia de vias
com tragado irregular, respeitando a natureza do local e o formalismo do espago central deve-

se além do relevo plano a importancia do espacgo publico e de sua monumentabilidade, como
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ilustrado na Figura 4.5. Todas estas definicdes estavam de acordo com as diretrizes de

Raymond Unwin, urbanista inglés que o influenciou.

MARINGA

,
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| Bl

Figura 4.5: Anteprojeto de Maringa — Jorge de Macedo de Vieira

Fonte: Prefeitura do Municipio de Maringa (2011)

A organizacdo das principais vias teve um desenho simplificado, porém com atencao dada a
natureza do terreno, houve certa irregularidade na estrutura da cidade. Na area central o
tracado regular das ruas e avenidas foi delimitado ao norte pela estacdo ferrovidria e ao sul
pelo centro civico. Paralelamente a ferrovia uma avenida no sentido leste-oeste cortou toda a
cidade longitudinalmente. Na regido oeste, as vias ganham tracado organico justificado pela
topografia do terreno. No cruzamento dos principais eixos vidrios, encontram-se as rotatorias,
que tém por fungdo, além de distribuir o trafego, compor areas verdes, espacos publicos e
pontos de articulacdo, delimitar centros secundarios com servigos distribuidos em seu redor,
esta estrutura pode ser observada na Figura 4.6. No projeto de Maringad ha visivelmente a
percepcao de hierarquizagao vidria entre as vias principais € as secundarias, sendo dimensoes

de 20m, 30m, 35m e 40m (REGO, 2001).

Figura 4.6: Croqui de hierarquizacao viaria do plano de Maringa

Fonte: Rego (2001)
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Atualmente o sistema Viario de Maringa, de acordo com a Lei Complementar N°333/1999

divide-se hierarquicamente em oito diferentes niveis (PREFEITURA DE MARINGA, 1999):

Nivel I: rodovias federais e estaduais, contornos e acessos rodovidarios e anéis

vidrios,

e Nivel I1: vias arteriais,

e Nivel III: vias coletoras e conectoras e avenidas das torres de transmissdo de energia
elétrica;

e Nivel IV: vias comerciais e industriais;

e Nivel V: vias paisagisticas,

Nivel VI: vias locais,

Nivel VII: estradas vicinais;

Nivel VIII: ciclovias.

Para entender melhor esta configuracao da hierarquia viaria de Maringa, estas agrupam-se em

vias arteriais, coletoras, conectoras e locais, conforme ilustrado nas Figuras 4.7 ¢ 4.8.

LEI COMPLEMENTAR N° 333/99 /
ANEXO V

MUNICIPIO DE MARINGA
HIERARQUIA DO SISTEMA VIARIO

Contorno Rodoviario
Vias Arteriais
Vias Coletoras
Vias Conectoras
Vias Locais

0__500 1000 1500m
ESCALA /P

Figura 4.7: Hierarquia do Sistema Viario de Maringa

Fonte: Prefeitura do Municipio de Maringa (2011)
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LEI COMPLEMENTAR N° 333/99
ANEXO VII B
GABARITOS DOS PERFIS TRANSVERSAIS DAS VIAS DE CIRCULACAO

|
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Figura 4.8: Gabaritos dos perfis transversais das vias de circulacio

Fonte: Prefeitura do Municipio de Maringa (2011)

A cidade de Maringad apresenta em sua configuragcdo viaria principal, muitas vias largas,
dotadas de canteiro central arborizado, duas pistas de rolamentos e estacionamento em cada
sentido, variando as larguras dos passeios e canteiros, que somados as vias de circulagao de
veiculos apresentam de 30m a 40m. Vale destaque para as vias arteriais, sendo a Avenida
Colombo, leito rodoviario, que possui quatro pistas para veiculos em cada sentido (leste-
oeste) e a Avenida Brasil. As vias secundarias apresentam somados os passeios 20m sendo na
area central em mao Unica com estacionamento de um dos lados predominantemente € nos

bairros circulagdo em mao dupla também com estacionamentos em uma das margens.

A ocorréncia de vias largas na cidade facilita o transito para os veiculos, no entanto como
comenta Graebin (2009), as maiores distancias de travessia aliada ao estimulo de aumento de
velocidade dos veiculos podem funcionar como desvantagem para pedestres e também para

ciclistas, que estao mais suscetiveis a atropelamentos.

Com referéncia aos contornos rodoviarios o perimetro urbano maringaense possui ao norte o
Contorno Norte, eixo viario de 17 km de extensdo, ainda em construcdo, cortando diversos
bairros urbanos. Ao sul o Contorno Sul (12 km), liga a rodovia PR-317 at¢ a BR-376 na

divisa entre Sarandi e Maringd, passando por bairros como Itaipu, Cidade Alta, dentre outros.
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Além dos contornos viarios, trechos da PR-317, saida para Campo Mourdo e aeroporto, além

da PR-323, saida para Cianorte, atravessam areas industriais e demais zonas urbanizadas.

4.1.3 Maringa — Zonas Urbanas

De acordo com o Plano Diretor de Desenvolvimento de Maringd, a cidade ¢ subdividida em
cinquenta zonas urbanas. As Zonas 1, 2, 3,4, 5, 6, 7, 8, 9 e 10, sdo oriundas, em sua maior
parte, do plano original da cidade, planejado em 1947. As demais correspondem a conjuntos
de bairros (loteamentos, jardins, vilas, dentre outras denominac¢des) com caracteristicas
econdmicas, urbanisticas (zoneamento urbano e usos do solo) e populacionais homogéneas,

visando facilitar as a¢des de planejamento e organizar as diferentes regides urbanas.

A Figura 4.9, mostra a distribuicao das zonas urbanas de Maringa.

MARINGA - ZONAS URBANAS

[] zonas urBANAS

=x==x EIXOS RODOVIARIOS
e PERIMETRO URBANO
MALHA VIARIA

Figura 4.9: Zonas Urbanas de Maringa
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4.1.4 Maringa — Transporte e Transito

O transporte publico da cidade de Maringéd ¢ composto pelo transporte coletivo por 6nibus e
alguns servigos especiais. A Secretaria de Transportes Municipal (SETRAN) ¢é quem gerencia
os servicos de itinerarios, terminal e pontos de parada. Faz parte deste sistema um terminal de
transbordo de passageiros localizado na regido central da cidade, além dos mais de 2400
pontos de parada distribuidos pela cidade (SETRAN, 2009). Dados atualizados dao conta de

que a frota veicular ¢ de 280 veiculos, sendo 74 linhas diérias disponiveis para a populagdo.

O transporte coletivo metropolitano por dnibus ¢ outro servigo disponivel para a populagido de
Maringé e regido. De acordo com o Departamento de Estradas ¢ Rodagem do Parana (DER-
PR, 2011) a cidade dispoe de 30 linhas metropolitanas didrias € um terminal provisorio
proximo ao terminal de transporte coletivo, no centro. Também ha servigos de transporte
intermunicipal e interestadual por 6nibus, sendo o terminal rodoviario servido atualmente por

20 empresas de transporte (SETRAN, 2011).

O transito de Maringa vem passando por diversas transformacdes nos ultimos anos, tanto em
organiza¢do do sistema vidrio, quanto no aumento significativo do nimero de veiculos. A

Tabela 4.1 apresenta a evolucdo da frota veicular maringaense.

Tabela 4.1: Evolucio da frota veicular maringaense de 2006 a Julho de 2011

Ano 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Frota Veicular | 172.028 | 185.755 | 203.660 | 220.294 | 237.656 | 245.354

Fonte: DETRAN (2011)

Com a evolugdo significativa da frota veicular que em Julho de 2011 chegou a 245.354
veiculos, registrando 1,45 hab./veiculo, um dos maiores indices de motorizagdo do Brasil,
veio também os acidentes de transito, que também obtiveram aumento consideravel nos
ultimos anos, além disso, a Tabela 4.2 indica a quantidade de 6bitos registrados no transito de
Maringa nos ultimos nove anos, onde nos anos de 2005, 2007 e 2010 foram mais de oitenta
mortes. Segundo a SETRAN (2011), até o més de Julho de 2011 foram registrados 47 dbitos,

restando ainda mais cinco meses de contagem até o fim do ano.
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Tabela 4.2: Veiculos registrados segundo o tipo em Maringa — Julho 2011

Ano 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Total 5.173 | 5.263 | 5.596 | 5.672 | 5.167 | 5.982 | 6.617 | 6.497 | 6.709
Vitimas fatais | 56 61 85 63 71 85 65 52 81

Fonte: SETRAN (2011)

O DETRAN-PR (2011) registrou em Maringa o total de 245.354 veiculos (até Julho/2011),
destes como apresenta a Tabela 4.3. Vale destaque para os veiculos leves (carros, utilitarios e
caminhonetas) com 144.860 unidades (59%), ciclos (motocicletas, motonetas, dentre outros)

com 55.039 unidades (22%) e por fim, os veiculos pesados (caminhdes, 6nibus, dentre outros)

com 45.455 unidades (19%).

Tabela 4.3: Veiculos registrados segundo o tipo em Maringa — Julho 2011

Tipo de Veiculo Numero de Veiculos
Automovel 135.414
Caminhao 8.161
Caminhao trator | 5.480
Caminhonete 16.153
Caminhoneta 8.240
Ciclomotor 761
Micro-onibus 472
Motocicleta 39.428
Motoneta 14.800
Motor-casa 13
Onibus 914
Reboque 4.779
Semi-reboque 9.270
Side-car 4
Trator Esteira 14
Trator Rodas 191
Trator misto 4
Triciclo 50
Utilitario 1206
Total 245.354

Fonte: DETRAN (2011)



Capitulo 5

RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo serdo apresentados e discutidos os dados coletados em campo e em analises
obtidas por meio de mapas, dados oficiais, levantamento fotografico e visitas in loco, nas

pesquisas realizadas para estudo de caso conforme a proposta metodologica apresentada.

5.1 ETAPA 1 - MARINGA

Esta etapa visou observar as potencialidades preliminares da cidade de Maringd para o
transporte ciclovidrio, analisando aspectos determinantes para este tipo de deslocamento
urbano como relevo, clima e tamanho e forma da cidade, sendo responsavel por credenciar o

objeto de estudo para as proximas etapas.

5.1.1 Maringa — Relevo

Com a base cartografica da cidade de Maringé inserida na base de dados do software Surfer
10%, foi possivel produzir um mapa de declividades da 4rea urbana total. Além disso, esta
ferramenta possibilitou o calculo das areas consideradas improprias para o transporte

cicloviario, ou seja, com declividades acima de 5%.

O terreno urbano de Maringd mostrou-se em sua maior parte apresentar diferengas de niveis
bem suaves. Estas areas podem ser observadas no mapa da Figura 5.1 em amarelo, por¢ao
central, bairros a leste e oeste e espigdes, que significam classes de declividades entre 0% e
2,5%. As regides do mapa demarcadas na cor alaranjada, localizadas em sua maioria na
porc¢do norte e sul, significam declividades entre 2,5% e 5%, compativeis com o transporte

por bicicletas.

Por outro lado, as marca¢des no mapa de cor vermelha, significam locais sem compatibilidade

cicloviaria com relagdo ao relevo, por possuirem declividades acima de 5%. Estas regides
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encontram-se, geralmente no centro das areas demarcadas na cor alaranjada, sendo em sua

maioria, fundos de vale e ribeirdes, principalmente na por¢ao sul da cidade.
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Figura 5.1: Classes de declividade da area urbana de Maringa

A é4rea urbana de Maringa apresentou resultados satisfatdrios para este item, sendo 93% do
total compativel com o transporte cicloviario, contra 7% de locais com declividades acima do
limite estabelecido. Dessa forma, de acordo com o método proposto no item 3.1.1, Maringa
esta classificada como tendo potencial muito alto no quesito relevo, pois apresentou mais de

80% de seu territorio com niveis de declividade de até 5%.

5.1.2 Maringa — Clima

O clima da cidade de Maringd ¢ subtropical com diminuicdo das chuvas nos meses de
inverno. Com base em dados fornecidos pela Estagdo Climatoldgica da Universidade Estadual
de Maringa, foi possivel levantar dados do clima local da ultima década (2001 a 2010), como

demonstra a Tabela 5.1. As temperaturas médias minimas e méximas neste periodo
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registraram o intervalo de 18,1°C a 28,4°C respectivamente. Ja o nimero de dias de chuva por

ano obteve uma média de 118 dias.

Tabela 5.1: Dados climatologicos entre 2001 e 2010 em Maringa

TEMPERATURA (°c) PRECIPITACAO
ANO MEDIA MAX. | MEDIA MiN. | TOTAL (mm) | DIAS DE CHUVA
2010 28,3 17,6 1434,7 124
2009 28,1 17,9 2171,2 137
2008 28,2 17,5 1366,1 115
2007 29,0 18,3 1537,4 107
2006 28,6 18,1 1561,6 107
2005 28,5 18,6 1366 112
2004 27,7 17,7 1684.,6 127
2003 28,2 18,1 1508 110
2002 29,3 19,1 1750,9 111
2001 28,1 18,4 16484 134
MEDIA 10 ANOS 28,4 18,1 1602,9 118,4

Com estes dados foi possivel avaliar o potencial cicloviario para o quesito clima em Maringa
e 0os mesmos apresentaram resultados satisfatorios. Com relagdo ao niimero de dias por ano
com precipitagdes, este ¢ correspondente ao intervalo de classe de 91 a 120 dias, potencial
médio. Quanto as médias das temperaturas, as analises foram ainda mais positivas, pois as
médias encontradas se enquadraram no potencial muito alto (com médias entre 18°C e 28°C).
Estes comparativos foram realizados conforme apresentado no item 3.1.2 em procedimentos

metodoldgicos.

Para finalizar os resultados referentes ao clima de Maringd, os potenciais médio € muito alto
encontrados em precipitagdes e temperatura respectivamente, foram somados de acordo com
os respectivos valores, encontrados no item 3.1 e divididos por dois (nimero de fatores). O

numero encontrado foi 80, correspondente a Potencial Alto para clima.

5.1.3 Maringa — Tamanho e Forma da Cidade

Com relag@o a forma de Maringd, a mesma nao possui formato de uma cidade linear e sim de
caracteristicas circulares com desenvolvimento radial. A distancia do extremo sul ao ponto
setentrional do perimetro urbano ¢ de 14 km, contra 17,6 km de distancia longitudinal (leste-

oeste), sendo uma diferenga de apenas 3,6 km, refor¢ando ainda mais esta ideia. Esta
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caracteristica de urbes mais compactas encurta distancias entre centros de servigo e bairros
residenciais, ajudando a potencializar o desenvolvimento de transportes ndo-motorizados e

publicos.

A partir de um ponto central, localizado na Praca Dom Pedro I (Prefeitura Municipal), no
centro da cidade, foi tracado um raio com 6 km de distancia, justificado no item 3.1.3, para
calcular sua area de abrangéncia sobre o perimetro urbano de Maringé. Do total aproximado
de 137 km? cerca de 106 km? de area urbana, ou seja 77%, estdo inseridos dentro das
distancias consideradas vantajosas para os deslocamentos ciclovidrios. Os 23% (31 km?) de
territérios restantes, encontram-se em sua maior parte no extremo oeste, regido de

caracteristica industrial e norte, bairros de desenvolvimento recente, ver mapa da Figura 5.2.

RAIOS DE DISTANCIA
DO CENTRO

[77] AREA URBANA - 137 km*
[_] AREA DENTRO DO RAIO de 6 km - 106 km? (77%)
AREA FORA DO RAIO DE 6 KM - 31 km* (23%)

Meters
0 2.500 5.000 v

Figura 5.2: Area urbana dentro do raio de distincia compativel com deslocamentos

cicloviarios

Com este resultado apurado, Maringa alcangou, conforme o item 3.1.3, uma area de cobertura
no raio de 6 km entre 61% e 80% do territorio urbano, caracterizando um Potencial Alto com

relacdo a forma e ao tamanho da cidade neste item.
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5.1.4 Avaliacao — Etapa 1

Conforme constatado anteriormente, a Tabela 5.2 traz um resumo dos resultados encontrados

nos quesitos referentes a esta etapa do trabalho.

Tabela 5.2: Potenciais obtidos nos quesitos pertencentes a Etapa 1

ASPECTOS ANALISADOS NA ETAPA 1 POTENCIAL VALORES
Relevo Muito alto 100
Clima Alto 80
Forma e Tamanho da Cidade Alto 80

Por meio da soma dos valores correspondentes aos potenciais de cada quesito e da divisdo
desta operacdo pelo nimero de fatores (trés), equacao 1 fornecida no item 3.1.4, foi obtido o
valor de 86,6, correspondente ao Potencial Muito Alto para deslocamentos cicloviarios e
assim passivel de investigacdes da proxima fase da pesquisa, a Etapa 2, que observou os eixos

viarios com potencialidade ciclovidria.

5.2 ETAPA 2 — MARINGA, EIXOS VIARIOS POTENCIAIS

A segunda etapa da pesquisa visou primeiramente caracterizar a cidade de Maringa, para a
selecdo de eixos vidrios, que em seguida foram analisados e observados seus potenciais para

deslocamentos por bicicletas, com o intuito de formular uma rede de vias ciclaveis.

5.2.1 Maringa - Aspectos Socio-economicos, de Espaco Piblico e Urbanismo

Fase preliminar da Etapa 2, observou aspectos sdcio-economicos, de densidade populacional,
mapeamento de centros de atragdo por viagens cicloviarias, polos geradores de trafego de
bicicletas, hierarquizacdo viaria, principais eixos urbanos de transporte, mapeamento de

terminais modais e infraestrutura cicloviaria existente.

5.2.1.1 Maringa - Caracteristicas Econdmicas da Populagao

Por meio do Plano Diretor Municipal de Maringa (PREFEITURA DO MUNICIPIO DE
MARINGA, 2004), foi possivel levantar as caracteristicas econdmicas da populagdo de
Maringa e das duas cidades conurbadas, Paicandu (oeste) e Sarandi (leste). Pelo mapa da

Figura 5.3, que apresenta areas da cidade de acordo com a renda dos responsaveis por
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domicilio observa-se uma predominancia da area azul, que significa alta renda (acima de 10

salarios minimos), na Zona Central e no seu entorno, principalmente na regiao sul.

Por outro lado, nos bairros concentrados na Zona Norte da cidade ha uma maior presenca da
populagdo de média renda (de 3 a 10 salarios minimos) e baixa renda (até trés salarios
minimos), areas em vermelho e amarelo, respectivamente. Outra analise ¢ que nas cidades de
Paicandu e Sarandi, vizinhas e conurbadas a Maringd, pode-se observar uma maior
concentracdo da populagdo de baixa renda. Como demonstrado no item 2.3.1.7, no Brasil,
pesquisas realizadas em diversas cidades relataram que quase metade dos ciclistas tem renda

de até trés salarios minimos, sendo potenciais usuarios da ciclovia.
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Figura 5.3: Predominéancia de Renda dos responsaveis por domicilio em Maringa

Fonte: Prefeitura do Municipio de Maringa (2006)

5.2.1.2 Maringa — Densidade Populacional e Uso do Solo

Como comentado no item 2.3.4, a densidade populacional ¢ um dos fatores que mais afeta o
ciclismo como modo de deslocamento urbano. Estudos relatam que mesmo em grandes

cidades, quanto maior a densidade populacional, maiores foram os usos de bicicletas para
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transporte, devido ao encurtamento das distdncias. Em Maringd, por meio do mapa de
densidade populacional, que consta no Plano Diretor de Maringad (2006), Figura 5.4, ¢
possivel observar que ha uma concentracdo de areas com maiores densidades populacionais
na zona central, com areas acima de 100 hab./ha e bairros com densidades de 25 até 75
hab./ha nos arredores. Na regido norte, que obteve maior desenvolvimento nas ultimas
décadas, localiza-se diversos bairros com densidades altas, de 50 a 100 hab./ha, além de
regidoes de desenvolvimento mais recente, situadas a noroeste e extremo norte do perimetro

urbano, com registros médios de 10 a 25 hab./ha.

A regido sul de Maringd, por haver menor presenca de ocupacdo e de quantidade de bairros,
consequentemente ha menores registros de concentragdo populacional com éreas de
desenvolvimento recente de 10 hab./ha em média e locais com registros de 10 a 25 hab./ha.
Assim pode-se afirmar que a regido central (Zonas 1, 3, 4, 5 e 7), além de bairros na Zona
Norte sdo as areas urbanas com as maiores concentragdes populacionais, vale lembrar que
comércios e servigcos se concentram no centro € ao longo de eixos viarios que avangcam em

direcdo aos bairros da Zona Norte, principalmente.

Densidade Populacional - 2000
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Figura 5.4: Densidade Populacional de Maringa

Fonte: Prefeitura do Municipio de Maringa (2006)
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Paralelamente a densidade populacional os usos do solo urbano também sao determinantes no
funcionamento do transporte cicloviario, pois sdo eles que estabelecem a localizacdo das
zonas de geragdo e atracdo de viagens urbanas, além da concentragcdo de pessoas. Por meio da
Lei Complementar 888/2011, com o mapa de uso e ocupagdo do solo urbano, Figura 5.5, ¢
possivel constatar a concentracdo das areas industriais a oeste do perimetro urbano, zonas
comerciais e de servicos ao centro da cidade (4reas em vermelho e rosa no mapa da Figura
5.5). As zonas residenciais de maiores ocupagdes (areas alaranjadas e amarelas no mapa

abaixo), proximas ao centro e¢ por fim, areas residenciais de menores ocupagdes (na cor

branca no mapa abaixo).

Destaque para os eixos de comércios € servigos € os eixos residenciais distribuidos ao longo

dos eixos viarios de Maringa.
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Figura 5.5: Uso e ocupaciao do solo de Maringa

Fonte: www.maringa.gov.br (2011)

5.2.1.3 Maringa — Localizagdo de Zonas de Influéncia Cicloviaria

Com base nas informagdes colhidas nos itens anteriores e na revisao de literatura, foram

selecionadas areas da cidade de Maringa como potenciais zonas atrativas por deslocamentos
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ciclovidrios. Como ilustra o mapa da Figura 5.6, as areas industriais (preenchidas na cor
amarela) concentram-se na regido oeste da cidade (divisa com o municipio de Paigandu), além

disso, encontram-se bairros industriais nas regides Sul e leste, proximo ao limite com Sarandi.

Na regido central de Maringa e no seu entorno, foram selecionadas areas de concentragao de
comércios e servigos (em alaranjado no mapa), correspondendo a bairros como as Zonas 1, 4,
5,9 e 10, além de locais de alta densidade de ocupagdo como as Zonas 3, 4, 7, 8 e a zona

central, hachuradas no mapa.

ZONA DE COMERCIO E SERVIGO

ZONA INDUSTRIAL N
Z4 ZONADE I-:\LTA DENSIDADE OCUPAGAO 00,51 2 3Km A

Figura 5.6: Areas como potenciais zonas atrativas por deslocamentos cicloviarios

5.2.1.4 Maringa — Potenciais Polos Geradores de Trafego Cicloviario

Conforme comentado na revisao de literatura, as areas educacionais se apresentam como areas
de potencial atragao por deslocamentos cicloviarios. Dessa forma foram selecionadas todas as
institui¢des de ensino médio/ profissionalizante e superior, por meio de relatorios atualizados

da Secretaria de Educacdo do Estado do Parana e do Ministério da Educacdo. Com o
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levantamento dos enderecos destes locais, foi possivel localizar as coordenadas UTM de cada

instituicdo e espacializa-las no software ArcGis®, permitindo mapea-las pela cidade.

Ao todo foram levantados 29 colégios publicos, 31 colégios particulares e 10 instituicdes de
ensino superior. E interessante observar no mapa da Figura 5.7 uma melhor distribui¢do das
instituicdes publicas em diversas regides da cidade, no entanto na area central ha uma maior
concentracdo das mesmas, além de colégios privados e das instituicdes de ensino superior.
Esta caracteristica coincide com as areas de maior densidade populacional, com maiores

ocupagdes e concentracao de servigos, como observado em mapas anteriores.
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Figura 5.7: Polos educacionais de atracio por deslocamentos cicloviarios

Outros equipamentos de uma cidade também se caracterizam como potenciais polos geradores
de trafego cicloviario. Dentre eles se destacam as areas de lazer, trabalho, culturais e
utilitarias. Em Maringa foram levantados, observar mapa da Figura 5.8, os parques urbanos

(Bosque 2, Parque do Inga, Parque do Japao, Parque Alfredo Nyffeler, dentre outros), clubes
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recreativos e centros de esporte, teatros e bibliotecas, além de grandes industrias e shopping

centers.
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Figura 5.8: Demais polos geradores de trafego cicloviario

5.2.1.5 Maringa — Estrutura Viaria Urbana e Terminais Modais

Depois de levantar areas e polos potenciais para o transporte cicloviario, fez-se necessario
observar a estrutura viaria de Maringd para possibilitar a selecdo de vias para as proéximas
etapas do estudo. Ao observar o mapa da Figura 5.9, constata-se a existéncia de dois eixos
arteriais no sentido Leste-oeste, conectando a area metropolitana. As vias coletoras
concentram-se em sua maioria no sentido norte-sul ou bairros-centro e os terminais modais de
Maringd, se resumem a um terminal de 6nibus urbano no centro da cidade, rodoviaria a leste e

0 aeroporto no limite sudoeste do perimetro urbano.
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MARINGA - HIERARQUIZAGAO VIARIA E TERMINAIS MODAIS
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Figura 5.9: Hierarquia do Sistema Viario e terminais modais de Maringa

Fonte: Prefeitura do Municipio de Maringa (2011) adaptado pelo autor

5.2.1.6 Maringa — Infraestrutura Cicloviaria Existente

Em diversas regides da cidade de Maringa, as bicicletas estao presentes no transito, sendo em
algumas em maiores quantidades e em outras com menor frequéncia. Nao existem estudos
precisos quanto ao nimero oficial de ciclistas, no entanto, estudos realizados nos anos 80 do
século XX indicavam existir 50 mil bicicletas, nimero este que pode ser maior nos dias
atuais, devido principalmente ao crescimento da cidade. Além disso, reportagens de jornais da
época comentavam do caos que os ciclistas causavam nas ruas, pois devido a auséncia de
equipamentos e sinalizacdo, muitas vezes estes desrespeitavam as regras de transito e

estacionavam de forma inadequada nas calgadas, prejudicando os pedestres.

Atualmente esta realidade nao ¢ muito diferente, Maringa ainda ¢ carente de equipamentos
para bicicletas, como paraciclos e sinalizacdo, além disso, também possui uma baixa

quilometragem de infraestrutura cicloviaria implantada, mesmo a cidade possuindo muitas
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vias largas, dotadas de canteiro central, cal¢adas arborizadas e terreno plano em diversas
regides. Hoje, a cidade conta com 17 km de ciclovias implantadas em seis diferentes vias
(mapa da Figura 5.10), ndo possuindo conexao entre elas, descaracterizando-a como uma rede

cicloviaria e sim como estruturas pontualmente localizadas.

L INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA
MARINGA-SARANDI = 1,7 km EXISTENTE EM MARINGA

ALZIRU ZARUR = 1,9 km

% HORACIO RACANELLO FILHO = 2,7 km
MARINGA-PAICANDU = 3,1 km
MANDACARU = 3,6 km
d%© PEDRO TAQUES = 4,0 km

AEROPORTO

|| TERMINAL URBANO

P9 rerminaL roboviARIO

Figura 5.10: Infraestrutura cicloviaria existente em Maringa

A seguir serdo apresentadas as infraestruturas cicloviarias existentes na cidade de Maringa

com a suas principais caracteristicas construtivas e descri¢cdo do entorno urbano.

5.2.1.6.1 Ciclovia Maringa-Sarandi

Construida em 1979 a ciclovia Maringa-Sarandi, visava atender a milhares de pessoas que
transitavam entre as duas cidades proximas. Todo o trecho cicloviario se encontra em zona
urbana sendo o trecho maringaense constituido, no seu entorno, por industrias,
comércio/servigos e bairros residenciais ao sul. A ciclovia possui extensdo total de 1.700 m

partindo da Avenida Guaiapd, margeando a Avenida Colombo (BR-376) até seu encontro
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com os Contornos Norte e Sul (sentido leste-oeste), na divisa com o municipio de Sarandi,

conforme ilustrado na Figura 5.11.

\© e
ZONA 26 \‘

— CICLOVIA MARINGA-SARANDI - 1,7 KM 0 100 150 250m N
. AVENIDA COLOMBO (BR-376) — S— \

Figura 5.11: Localizacio ciclovia Maringa-Sarandi

Suas caracteristicas construtivas sao de ciclovia bidirecional com trés metros de largura em
pavimentacao asfaltica, localizada em espaco existente entre a Avenida Colombo ¢ a Rua
Estados Unidos (marginal). Possui arborizagdo na maior parte de seu trajeto, no entanto ¢
carente de equipamentos como sinalizagdo, iluminagdo propria e estacionamento para
bicicletas. Devido ao abandono do poder ptublico em sua manutencao, hoje esta estrutura se
encontra com o asfalto em condigdes precarias na maior parte do trajeto (Figura 5.12), além
de ser insegura para deslocamentos noturnos. O ciclistas que se deslocam no percurso
Maringa-Sarandi diariamente se utilizam de uma via marginal, sendo a ciclovia hoje pouco

usada pelos usuarios de bicicleta.

Figura 5.12: Imagem atual da ciclovia
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5.2.1.6.2 Ciclovia Maringa-Pai¢andu

Com o intuito de atender a demanda de trabalhadores que transitavam entre Maringd em
Paicandu, cidades proximas, em 1985 foi construida a ciclovia Engenheiro Antonio Tchaika,
ao longo da PR-323 até¢ os limites entre os dois municipios, totalizando 3,1 km, conforme

ilustra a Figura 5.13.

Trata-se de uma ciclovia bidirecional de pavimento asfaltico com 2,5 m de largura, localizada
a margem norte da PR-323, entre a rodovia e o arruamento existente que da acesso aos
estabelecimentos existentes. Apesar de estar localizada em perimetro urbano a ocupagdo
existente ao longo de seu trajeto ¢ industrial, como cooperativas e agroindustrias. A

arborizacdo ¢ escassa e assim como a ciclovia que liga Maringa a Sarandi, ndo possui

esquipamentos como estacionamentos para bicicletas, sinalizagcdo especifica e iluminagao.
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Figura 5.13: Localizac¢ao da ciclovia Maringa-Paicandu

Devido a falta de conservagao, esta estrutura possui trechos criticos, com o piso deteriorado e
a vegetacdo invadindo a ciclovia (Figura 5.14). Mesmo com estas adversidades muitos
ciclistas a utilizam, pois ndo possuem alternativas e ndo se arriscam em deslocar-se na

rodovia, devido a vulnerabilidade em que estao sujeitos.
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Figura 5.14: Situacao atual de trecho da ciclovia

5.2.1.6.3 Ciclovia Pedro Taques

Terceira infraestrutura cicloviaria implantada em Maringé, no final dos anos 90 do século XX,
percorre toda a Avenida Pedro Taques, um eixo viario norte-sul que interliga diversos bairros
residenciais até a zona central de Maringé. Esta ciclovia inicia-se na na Praga Ary Lima
(inicio da avenida) na Zona Norte da cidade, passa pelo Jardim Alvorada, cruza a Avenida
Colombo até chegar ao Parque do Inga, totalizando 4.000 m de extensdo, como ilustra a

Figura 5.15.
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Figura 5.15: Localizac¢ao da ciclovia da Avenida Pedro Taques

Trata-se de uma ciclovia linear, sentido norte-sul, localizada em canteiro central arborizado,
com trechos bidirecionais de 2,5 m de largura e unidirecionais com duas pistas de 1,5 m de

largura (Figura 5.16). Possui sinalizagdo horizontal na pista e intersecdes além de sinalizagdo
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vertical em alguns pontos. Seu pavimento ¢ de concreto moldado no local e ndo possui
iluminagao especifica. Ao longo de seu trajeto a ocupacgdo existente e de edificios comerciais,
residenciais e mistos, além de institucionais. Seus pontos criticos sao as inumeras intersegoes,

trés rotatorias e trechos interrompidos com equipamentos, como pontos de taxi.

Figura 5.16: Configuracio de parte da ciclovia da Avenida Pedro Taques

5.2.1.6.4 Ciclovia Mandacaru

A Avenida Mandacaru, a exemplo da Pedro Taques, ¢ um importante eixo vidrio de ligacdo de
bairros residenciais de alta densidade na Zona Norte com a Zona Central e demais bairros
como as Zonas 4 ¢ 5. Ao longo de seu percurso possui ocupagdo de edificios comerciais,
residenciais, mistos, industriais e institucionais como, posto de satude, delegacia de policia,
universidade, hospital, dentre outros. Trata-se de uma via larga com canteiro central, local
onde foi implantada no ano de 2008 a ciclovia. Esta estrutura ciclovidria inicia-se junto com a
via na intersecdo com a Avenida Colombo até o encontro com o Anel Viario Contorno Norte,

totalizando 3600 m, como ilustra a Figura 5.17.
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Figura 5.17: Localizac¢io da ciclovia da Avenida Mandacaru
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De caracteristica linear possui configuragdo bidirecional com 2,5 m de largura e unidirecional
em alguns trechos com 1,5 m cada pista, piso em concreto moldado no local, arborizagdo em
todo o trajeto, iluminagdo prdpria, sinalizacdo horizontal em bom estado de conservagdo e
sinalizagdo vertical em alguns pontos (apenas placas indicando a pista), como demonstra a
Figura 5.18. Ao longo de seu trajeto existem trés rotatdrias, sendo que uma delas existe uma
conexdao com outra ciclovia. Como aspecto negativo esta infraestrutura possui um nimero
elevado de intersecoes em desnivel, sendo 33, uma média de uma a cada 109 m, caracteristica
que pode desestimular os ciclistas devido a sucessivas interrupgdes € exposicao ao trafego de

veiculos.

Figura 5.18: Configuracio da ciclovia da Avenida Mandacaru

Um estudo realizado no ano de 2009 demonstrou haver forte presenca de pedestres utilizando
a ciclovia para caminhadas, onde 34% transitaram na via ciclavel e 61% nos passeios, sendo
esta mais uma adversidade exposta aos ciclistas. Este fato ocorre devido a auséncia de areas
de lazer e passeios adequados na regido e mesmo com estes fatores a pesquisa mostrou que
76% dos ciclistas observados na via transitaram na ciclovia, 19% na via para veiculos e 4%

nos passeios mostrando um bom grau de adaptagdo destes usuarios (NERI ef al., 2010).

5.2.1.6.5 Ciclovia Alziro Zarur

A Avenida Alziro Zarur ¢ uma importante ligacdo de diversos bairros com a Zona 7 e
consequentemente com a regido central de Maringa. Possui configuracdo semelhante a

Avenida Mandacaru, tendo a ciclovia inicio na interse¢do com esta mesma via, seguindo pelo
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canteiro central até o encontro com o Anel Viario Contorno Norte, com extensdo de 1.900 m,

conforme ilustra a Figura 5.19. Esta estrutura foi executada na mesma época que a citada

anteriormente, no ano de 2008.
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Figura 5.19: Localizac¢ido da ciclovia da Avenida Alziro Zarur

Ao longo do seu percurso a ciclovia atravessa diversos bairros e possui estabelecimentos de
comeércio e servigos. A infraestrutura cicloviaria possui pista bidirecional de 2,5 m de largura,
iluminacgao, sinalizacdo em bom estado de conservagao, sinalizagdo vertical em alguns pontos

(placas indicativas da pista) e arborizacdo em todo o trecho. Sua pavimentagdo ¢ em placas de

concreto moldadas no local (Figura 5.20).

Figura 5.20: Configuracio da ciclovia da Avenida Alziro Zarur
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5.2.1.6.6 Ciclovia Horacio Racanello Filho

Ultima infraestrutura cicloviaria implantada na cidade, a ciclovia da Avenida Horacio
Racanello Filho, assim como a via, foi construida sobre o antigo leito ferroviario e inaugurada
no ano de 2009. Trata-se de uma via ciclavel interligando a Avenida Pedro Taques a Avenida
Guaiap0, no sentido leste-oeste, totalizando 2.700 m, conforme ilustra a Figura 5.21. No seu
entorno, ndo ha quase ocupagdo, sendo o lado sul ocupado pelos fundos dos lotes de
comeércios, servigos e conjuntos residenciais da Avenida Maud e na margem Norte a ocupagao
¢ predominantemente industrial, porém a maior parte da Zona 10 atualmente ¢ composta de

industrias abandonadas.

AVENIDA HORACIO RACANELLO FILHO — — 5
AVENIDA PEDRO TAQUES \
e w w mmm . AVENIDA GUAIAPO
RUA MITSUZO TAGUSHI

Figura 5.21: Localizac¢ido da ciclovia da Avenida Horacio Racanello Filho

Esta ciclovia encontra-se entre o passeio € a via de circula¢do de veiculos na margem norte da
avenida. Seu piso ¢ em concreto pigmentado na cor vermelha, moldado no local, a via ciclavel
¢ bidirecional e possui trés metros de largura. Nas intersecdes possui tratamento diferenciado
com deslocamento do eixo ciclovidrio para que a travessia ocorra perpendicularmente, o que a
torna mais segura para o ciclista. Por ser uma estrutura nova a arborizagdo ainda ¢ escassa,
havendo poucas arvores plantadas, além disso, ndo possui iluminagdo e nenhum equipamento

de sinalizagdo ou paraciclos, por exemplo (ver Figura 5.22).

Outro ponto negativo desta estrutura ¢ que por ser um antigo leito ferroviario e atravessar uma
zona industrial decadente, a ciclovia ndo possui ocupagdo ao longo do seu trajeto, sendo
insegura para deslocamentos noturnos, principalmente. Esta via ¢ muito utilizada pelos
ciclistas, pois ¢ acesso a Zona Leste da cidade e também a cidade de Sarandi, por meio da
Avenida Guaiapé e a Rua Mitsuzo Tagushi. No entanto, os ciclistas devido a falta de

equipamentos e de seguranca ainda trafegam pela via de circulagdo de veiculos motores.
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Figura 5.22: Configuracao da ciclovia da Avenida Horacio Racanello Filho

5.2.1.7 Maringa — Selecdo de Eixos Viarios Potenciais para Estudo

Com base nas informagodes colhidas nos itens anteriores com respeito as zonas e polos de
atracdo cicloviaria, além da identificacdo dos principais eixos viarios urbanos, foi possivel
levantar as vias potenciais para a continuacdo das etapas deste estudo. Estes eixos viarios
urbanos foram selecionados com base na hierarquia viaria (rede local), conexao de diferentes
areas da cidade, presenca de polos geradores de trafego cicloviario, ligacdo das zonas de
influéncia para o transporte por bicicletas com éreas residenciais e caracteristica de rede
conectada, além da presenca de terminas de transporte wurbano (transporte
coletivo/metropolitano, rodoviaria e aeroporto). Nos mapas das Figuras 5.23, 5.24 ¢ 5.25 ¢

possivel observar a relagdo dos eixos selecionados com as caracteristicas citadas.
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MARINGA - EIXOS VIARIOS POTENCIAIS
PARA A PESQUISA - ZONAS DE INFLUENCIA

s E|XOS VIARIOS PARA ESTUDO
= CICLOVIAS EXISTENTES

Zonas de Influéncia Cicloviaria

ZONA INDUSTRIAL
ZONA DE COMERCIO E SERVICO

——— MALHA VIARIA

Figura 5.23: Eixos vidrios para estudo e zonas de influéncia cicloviaria em Maringa

MARINGA - EIXOS VIARIOS POTENCIAIS
PARA A PESQUISA - POLOS EDUCACIONAIS 3

=== E|XOS VIARIOS PARA ESTUDO

m—— C|ICLOVIAS EXISTENTES

Polos Educacionais de
Atracéo Cicloviaria

@ COLEGIOS PRIVADOS
@ COLEGIOS PUBLICOS
Yk FACULDADES E UNIVERSIDADES

MALHA VIARIA

2 3ym

Figura 5.24: Eixos viarios para estudo e potenciais polos educacionais de Maringa
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T —— MARINGA - EIXOS VIARIOS POTENCIAIS PARA

U ———— A PESQUISA - DEMAIS POLOS DE ATRACAO

Demais Polos de Atragao
2] PARQUES URBANOS
CLUBES E CENTROS DE ESPORTE
TEATROS E BIBLIOTECAS
SHOPPING-CENTER
INDUSTRIA

AEROPORTO

AueRE s

| TERMINAL URBANO
¥ TerminaL roDOVIARIO

~——— MALHA VIARIA

Figura 5.25: Eixos viarios para estudo e presenca de potenciais polos geradores de

viagens cicloviarias

E possivel observar, principalmente no mapa da Figura 5.26 a presenca de vias de conexao
leste-oeste de Maringa e com as cidades vizinhas como Sarandi e Paicandu. Estas vias sdo as
Avenidas Colombo e Horacio Racanello Filho. Outro fator importante sdo corredores vidrios
interligando a area central aos bairros residenciais, tanto na Zona Norte como na Sul. As
infraestruturas ciclovidrias existentes também foram selecionadas para a continuacdo da
pesquisa por serem importantes no desenvolvimento deste transporte na cidade. A seguir sao
apresentados os eixos viarios com e sem infraestrutura cicloviaria selecionados para a

pesquisa e suas extensdes correspondentes.
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MARINGA - EIXOS VIARIOS SELECIONADOS PARA ESTUDO

%’
j \
= —=
/
|
W TR X
/ \
- \M\
— = CICLOVIAS EXISTENTES - C N
——— EIXOS VIARIOS PARA ESTUDO - E
——— MALHA VIARIA 0051 2 3km
EIXO VIARIO NOME EXTENSAO (km)
E1 CERRO AZUL/CARMEM MIRANDA 6,1
E2 KAKOGAWA 33
E3 HERVAL/DEMETRIO 1,9
E4 PARANA/PARANAGUA 2,3
E5 CARLOS BORGES 2,5
E6 TIRADENTES/RIO BRANCO 2,0
E7 JUSCELINO KUBITSCHEK 3,6
E8 DQ. DE CAXIAS 2,0
E9 TUIUTIILAGUNA 7.4
E10 ANCHIETA/GURUCAIA/P. PORTELA 3,2
E11 HORACIO RACANELLO 54
E12 19 DE DEZEMBRO/INDEPENDENCIA/T. MENDES 4.4
E13 ITORORO/NOBREGA 2,7
E14 COLOMBO 9,6
E15 GASTAO VIDIGAL/GUAIAPO 8,1
E16 LAURO WERNECKI/L. URBINATTI 2,2
E17 MORANGUEIRA 4,0
E18 PR-317 57
E19 SAO PAULO 1,5
EIXO CICLOVIARIO NOME EXTENSAO (km)
c1 PEDRO TAQUES 4,0
c2 MANDACARU 3,6
c3 ALZIRO ZARUR 1,9
c4 COLOMBO (MARINGA-SARANDI) 1,7
c5 HORACIO RACANELLO (LESTE) 2,7
cé PR-323 3,1

Figura 5.26: Eixos viarios com e sem infraestrutura cicloviaria existente selecionados

para o estudo
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5.2.1.7.1 Maringad — Credenciamento dos Eixos Viarios Selecionados para o Estudo

Visando facilitar os estudos dos eixos ciclovidrios selecionados para a pesquisa com e sem

infraestrutura cicloviaria, os mesmos foram reorganizados e credenciados para a pesquisa,

como mostra a Tabela 5.3.

Tabela 5.3: Reorganizac¢ao dos eixos viarios selecionados

EIXOS VIARIOS EXTENSAO
PARA ESTUDO e (km)
C1 Pedro Taques 4,0
C2 Mandacaru 3,6
C3 Alziro Zarur 1,9
Cé PR-323 3,1
E1l Cerro Azul - Carmem Miranda 6,1
E2 Kakogawa 3,3
E3 Herval 1,9
E4 Parana — Paranagua 2,3
ES Carlos Borges 2,5
E6 Tiradentes — Rio Branco 2,0
E7 Juscelino Kubitschek 3,6
E8 Duque de Caxias 2,0
E9 Tuiuti — Laguna 7,4
E10 Anchieta — Gurucaia — P. Portela 3,2
E11/C5 Horacio Racanello 8,1
E12 19 Dezembro — Independéncia — T. Mendes 4,4
E13 Itoror6 — Nobrega 2,7
E14/C4 Colombo 11,3
E15 Gastao Vidigal — Guaiap6 8,1
El16 Lauro Werneck — Urbinatti 2,2
E17 Morangueira 4,0
E18 PR-317 5,7
E19 Sao Paulo 1,5
TOTAL 94,9

Com o credenciamento dos eixos vidrios, para a segunda fase desta etapa foram observados

23 locais potenciais para receberem infraestruturas ciclovidrias, totalizando 94,9 km de vias

urbanas, distribuidas em diversas regides da cidade. A seguir serdo apresentados os

desempenhos obtidos com base nos parametros estabelecidos na proposta metodologica.

5.2.2 Maringa - Parametros de Avaliacao do Potencial Ciclavel Urbano

Neste item serdo apresentados os resultados obtidos nas analises realizadas nos segmentos de

vias selecionados, por meio de tabelas resumo e comentarios. Os detalhes destas informagdes
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encontram-se nos apéndices, onde se encontram as fichas técnicas de cada eixo vidrio

estudado, além das avaliagdes correspondentes a cada item dos parametros correlativos.

De acordo com a proposta metodoldgica demonstrada no item 3.2.2, os eixos cicloviarios
credenciados, primeiramente foram avaliados parcialmente conforme o desempenho em cada
um dos cinco parametros observados. A Tabela 5.4, mostra a atual realidade, sendo as
potencialidades representadas por cores, tais como: muito baixa (vermelha); baixa

(alaranjada); média (amarela); alta (verde); e muito alta (azul).

Tabela 5.4: Potencialidades cicloviarias parciais dos eixos analisados (desempenho por

parametro)
Potencialidades Parciais por Parametros
Eixos [ Viabilidade | Seguranga | Facilidades p/ | 5., capiidade %:; el ¢
Técnica Viaria Bicicletas .
Ambiental
C1 31 16
C2 32
C3 22,5
Cé6 23,5
E1l 26
E2 22,5
E3 28
E4 31
ES 20
E6 25
E7 18
E8 28
E9
E10 18
E11/C5 24
E12 28
E13 17
E14/C4 31
E15 30
E16 18
E17 27
E18 27
E19 31

Conforme demonstrado na Tabela 5.4, primeiramente o parametro Viabilidade Técnica, que
dentre outros aspectos observou espaco viario, acessibilidade e demanda potencial, obteve em

todos os eixos vidrios estudados potenciais entre: médio, alto e muito alto. Este fato se deve
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principalmente devido estes segmentos de via terem sido selecionados de acordo com a
primeira fase desta etapa, que observou, dentre outros fatores, os locais com demandas por
viagens cicloviarias. Além disso, a cidade de Maringa possui como caracteristicas urbanisticas
muitas vias largas, com a presenca de canteiros centrais em varias delas e passeios de 5 m ou

mais de largura.

A Adaptabilidade foi o pardmetro de melhor desempenho, onde todos os eixos vidrios
obtiveram potenciais entre alto e muito alto. Dentre os itens observados estdo a fluidez,
compatibilidade com os usos adjacentes e papel estruturante da rota. Este resultado positivo se
deve principalmente ao fato que estes segmentos de via, sdo em sua maioria avenidas
importantes no sistema viario local e interligam bairros residenciais a centros de comércios,
servicos, bairros industriais e areas metropolitanas. Outra caracteristica ¢ a presenca do
usudrio imediato potencial, pois os eixos vidrios em sua grande maioria possuem bairros

residenciais nos arredores e presenga de atividades comerciais em seus trajetos.

Outro pardmetro de bom desempenho foi a Qualidade Espacial e Ambiental, onde os eixos
vidrios em sua maioria obtiveram potencial muito alto, devido a caracteristicas comuns entre
eles como: forte presenca de arborizagdo, vias relativamente planas e que proporcionam
grandes perspectivas (vistas imediatas, medianas e longas) aos usuarios que trafegam e por
serem importantes avenidas na cidade, possuem edificagdes ou locais de destaque que servem

de referéncia e auxiliam a localizagdo dos transeuntes.

Quanto as facilidades para bicicletas, devido Maringd ainda ndo possuir infraestrutura
ciclovidria desenvolvida, apenas seis eixos que possuem vias para bicicletas obtiveram

resultado positivo e pontuagao neste parametro.

Por fim, o parametro Seguranca Viaria foi o que obteve os resultados menos satisfatorios,
onde apenas um eixo alcancou potencial médio e os demais ficaram entre muito baixo e
baixo. Esta caracteristica deve-se ao fato do grande volume de veiculos motores presentes nas
vias urbanas de Maringd, a presenca de estacionamentos na grande maioria delas e as altas
diferencas de velocidade entre os transportes motores e as bicicletas. Esta realidade pode
inviabilizar, por exemplo, a utilizagdo de ciclofaixas e o transito compartilhado em grande

parte destes segmentos de vias, pois tornaria o transporte cicloviario inseguro.
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Com o intuito de avangar na pesquisa, a seguir serdo apresentados os resultados finais dos
parametros de avaliacdo de cada via analisada e seus potenciais correspondentes, para as

analises de rede, na Etapa 3.

Todos os eixos vidrios analisados obtiveram resultados suficientes para avangarem a proéxima
etapa metodoldgica. Dentre os 23 segmentos de vias estudados, 11 obtiveram potencial
cicloviario médio (cor amarela) e 12 vias, potencial alto (cor verde). A Tabela 5.5 apresenta
todos os eixos vidrios analisados e seus resultados finais seguidos dos potenciais ciclovidrios

obtidos.

Tabela 5.5: Potencialidades cicloviarias finais dos eixos viarios estudados

EIXOS
VIARIOS NOME DO EIXO NOTA Cll’ggglj]f;ﬁfo

ANALISADOS

C1 Pedro Taques 72 ALTO
C2 Mandacaru 75 ALTO
C3 Alziro Zarur 62,5 ALTO
C6 PR-323 52,5 MEDIO
E1 Cerro Azul - Carmem Miranda 58,5 MEDIO
E2 Kakogawa 51,5 MEDIO
E3 Herval 63 ALTO
E4 Parana — Paranagua 68 ALTO
ES Carlos Borges 51 MEDIO
E6 Tiradentes — Rio Branco 64 ALTO
E7 Juscelino Kubitschek 52 MEDIO
E8 Duque de Caxias 65 ALTO
E9 Tuiuti — Laguna 65 ALTO
E10 Anchieta — Gurucaia — P. Portela 54 MEDIO
E11/C5 Horacio Racanello 59,5 MEDIO
E12 19 Dezembro — Independéncia — T. Mendes 63 ALTO
E13 Itorord — Nobrega 55,5 MEDIO
E14/C4 Colombo 64 ALTO
E15 Gastao Vidigal — Guaiap6 62 ALTO
El6 Lauro Werneck — Urbinatti 52 MEDIO
E17 Morangueira 54,5 MEDIO
E18 PR-317 55 MEDIO
E19 Sao Paulo 69 ALTO

Conforme demonstra o mapa da Figura 5.27, a distribuicdo dos eixos viarios com potencial
alto, se concentrou nas regides norte e central da cidade. Este fato se deve, pois estes eixos
vidrios se destacaram nos parametros adaptabilidade e qualidade espacial e ambiental por

apresentarem importante papel estruturante no sistema viario local, compatibilidade com os
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usos adjacentes, valores referenciais durante o percurso, serem predominantemente retilineos

e planos e possuirem arborizacdo consolidada em canteiros e passeios.

MARINGA - POTENCIAL CICLOVIARIO
DOS EIXOS VIARIOS ANALISADOS

EIXO - POTENCIAL CICLOVIARIO
ALTO

MEDIO

MALHA VIARIA

CONTORNO PERIMETRO

Figura 5.27: Distribuicao do potencial dos eixos viarios selecionados

Outro destaque para os eixos viarios com potencialidade ciclovidria alta ¢ com relagdao a
viabilidade técnica, onde todos os segmentos de via estudados obtiveram potenciais altos e
muito altos, com exce¢do do C3 — Alziro Zarur, que obteve potencial médio. Este resultado ¢
fruto da disponibilidade de espago nos passeios e canteiros, da demanda potencial, pois estas
vias atravessam importantes regioes da cidade e passam por polos de atragao cicloviaria, além
da possibilidade de integragdo com sistemas de transportes publicos (terminais e futuros

corredores de 6nibus) e do acesso a vias importantes do sistema viario local.

Os eixos viarios com potencialidade cicloviaria média, obtiveram este resultado devido ao
fato que todos alcangcaram desempenho médio ou baixo nos item viabilidade técnica ou
qualidade espacial e ambiental. Isto ocorreu, devido principalmente a auséncia ou
estreitamento de canteiros centrais, passeios com espacos reduzidos, baixo potencial de
integragdo com os sistemas de transportes publicos, auséncia de valores referenciais no

percurso, trechos com aclives e declives, ou ainda pela auséncia de arborizacao. A Figura 5.28
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e a Figura 5.29 apresentam um exemplo de eixo vidrio com potencial alto e médio

respectivamente.

Figura 5.28: Trecho do Eixo Viario E9 —  Figura 5.29: Trecho do Eixo Viario E11/C5
Tuiuti-Laguna com potencial alto — Horacio Racanello com potencial médio
Como todos os eixos viarios analisados obtiveram potencial ciclovidrio entre médio e alto,

estes prosseguiram para a Etapa 3 metodolégica que analisou a caracteristica de rede

cicloviaria urbana.

5.3 ETAPA 3 — MARINGA, REDE CICLOVIARIA

A terceira e Ultima etapa da pesquisa, denominada Etapa 3, visou analisar a formag¢do de uma
rede cicloviaria por meio dos eixos viarios classificados na etapa anterior. Para isso foram

observadas caracteristicas como a cobertura da rede e a sua continuidade.

5.3.1 Alcance dos Eixos Cicloviarios

Primeiro item analisado com relagao a rede cicloviaria selecionada, inicialmente, com base no
plano diretor municipal de Maringa. Para tanto, foram levantadas todas as zonas urbanas
existentes, que somadas chegaram a cinquenta. Em seguida foram analisadas quais sdo as
regides atendidas pelos eixos ciclovidrios e quais as que ndo s3o. O mapa da Figura 5.30,
mostra que 44 zonas urbanas (88%) sdo atendidas plenamente ou parcialmente pelos eixos
ciclovidrios e que apenas 06 regides (12%) ndo sdo atendidas, sendo estas areas de ocupagdo
recente, com vazios urbanos e localizados nos extremos da cidade, duas ao norte, uma ao sul,

uma a oeste € uma a leste.



131

MARINGA - COBERTURA
DAS ZONAS URBANAS
PELOS EIXOS CICLOVIARIOS

=== EIXOS CICLOVIARIOS
MARINGA - ZONAS
[[] ZONAS NAOQ ATENDIDAS - 06 (12%)
[ | ZONAS ATENDIDAS - 44 (88%)

Figura 5.30: Area de cobertura dos eixos ciclovidrios nas zonas urbanas de Marings

Para chegar a este resultado foram consideradas as areas urbanizadas de cada zona, de acordo
com a malha urbana, e a ligacdo destas areas com os eixos ciclovidrios. Neste primeiro item, o
desempenho obtido foi bom, devido o nimero de regides atendidas ser maior que de areas nado

atendidas.

5.3.2 Area de Cobertura dos Eixos Cicloviarios

Segundo item analisado com referéncia a rede ciclovidria nesta etapa metodologica e baseado
nos parametros estabelecidos no item 3.3.1, foi levantada a area urbana que se encontra
inserida dentro de um raio de agdo de 1 km dos eixos cicloviarios. Do total de 137 km? de area
do perimetro urbano, 101 km?, ou seja, 73% do total estdo dentro da area de cobertura dos
eixos ciclaveis, ou seja a distancias iguais ou inferiores a 1 km a locais com potencial para

receber infraestrutura para bicicletas.

Conforme demonstra o mapa da Figura 5.31, a por¢ao central da cidade (Zonas 1, 2, 3, 4, 5, 6,
7, 8, 9, 10, dentre outras), devido a maior presenca de vias para bicicletas, possui cobertura

total, havendo bolsdes de locais ndo atendidos nas regides norte e sul e nos extremos leste e
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oeste da cidade de Maringd. Vale lembrar que muitas destas areas ndo atendidas sdo vazios

urbanos ou locais em fase de desenvolvimento recente.

MARINGA - AREA DE COBERTURA DOS
EIXOS CICLOVIARIOS (RAIOS DE 1 km)

EIXOS CICLOVIARIOS C/ RAIOS DE 1 km
AREA DE COBERTURA DOS EIXOS: 101 km? (73%)
—— PERIMETRO URBANO (137 km?)
=== EIXOS CICLOVIARIOS

MALHA VIARIA

N

0 05 1 2 3km A

Figura 5.31: Area de cobertura dos eixos cicloviarios com raios de 1 km

E importante frisar que o acesso a estes eixos ciclovidrios potenciais se daria por rotas
ciclaveis de ligacdo, onde ¢ fundamental a realizagdo de um estudo especifico nestas vias
proximas a estes eixos para o estabelecimento destas conexdes. Assim, haveria uma

hierarquia superior de vias para bicicletas na configuragao da rede cicloviaria

Desta forma, para este item conclui-se que devido a cobertura total da area urbana ter sido

maior que 50%, o desempenho obtido foi bom.

5.3.3 Cobertura das Areas de Interesse

Dando continuagdo a analise, neste terceiro item da Etapa 3, observa-se a cobertura das areas
de interesse cicloviario (polos e areas de atracao) dada pela rede, dentro dos raios de 1 km dos
eixos. Como podemos observar no mapa da Figura 5.32, praticamente todos os locais

denotados como de atracdo por viagens ciclovidrias estdo inseridos na area de acdo da rede
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proposta, ou seja, a distdncias iguais ou inferiores a 1 km de qualquer segmento viario de com
potencial para receber infraestruturas para bicicletas. Estes locais s@o: institui¢des de ensino,
centros de comércios, areas de lazer, areas de alta densidade de ocupacgao, terminais modais,

com excec¢do do aeroporto e bibliotecas e teatros.

MARINGA -COBERTURA DAS AREAS DE INTERESSE CICLOVIARIO

EIXOS CICLOVIARIOS C/ RAIOS DE 1 km
INDUSTRIA

SHOPPING-CENTER

TEATROS E BIBLIOTECAS

CLUBES E CENTROS DE ESPORTE

PARQUES URBANOS

Besow

ZONA DE ALTA DENSIDADE OCUPAGAO
AEROPORTO

TERMINAL URBANO

TERMINAL RODOVIARIO
FACULDADES E UNIVERSIDADES
COLEGIOS PUBLICOS
COLEGIOS PRIVADOS

EIXOS CICLOVIARIOS

MALHA VIARIA

—— PERIMETRO URBANO

[

® X%

0051 2 3Kkm A

Figura 5.32: Cobertura das areas de interesse cicloviario pela rede

Com estes resultados obtidos, foi possivel considerar um desempenho bom para este item,
haja vista que quase todas as areas de atragao selecionadas na pesquisa estao inseridas no raio

de acdo da rede cicloviaria proposta.

5.3.4 Integraciao com Terminais Modais e Corredores de Transporte

Com relagdo a integracao com terminais modais, conforme apresentado na Etapa 2, na cidade
de Maringé existe o terminal urbano de transporte coletivo, localizado no centro da cidade e o
terminal rodovidrio, localizado na regido leste. Ambos os terminais possuem ligagdo direta ou
proximidade com eixos ciclaveis como: E14/C4 (Colombo), E11/C5 (Racanello), E9 (Tuiuti-
Laguna), E4 (Parand), E8 (Dq. de Caxias), E3 (Herval), E19 (Sao Paulo) e E6 (Tiradentes-Rio

Branco).
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Quanto aos corredores de transporte de massa, atualmente Maringd ndo possui nenhum
implantado, porém em levantamento realizado junto a Prefeitura do Municipio de Maringd, ha
previsdo para a implantagdo inicial e gradativa de sete corredores de transporte ainda para o
ano de 2012, sendo cinco localizados na Zona Norte, um na Zona Sul e um corredor leste-
oeste na Avenida Brasil. Com exce¢dao deste ultimo, todos os demais deverdo funcionar
apenas nos horarios de pico (manha e final de tarde) e possuem ligacdo direta com seis eixos
cicloviarios: C1 (Pedro Taques), C2 (Mandacaru), E1 (Cerro Azul-Carmem Miranda), E9
(Tuiuti-Laguna), E15 (Gastao Vidigal-Guaiapd) e E17 (Morangueira). Além disso, os eixos
E14/C4 (Colombo), E11/C5 (Racanello), E4 (Parand), E8 (Dq. De Caxias), E3 (Herval), E19
(Sao Paulo), E6 (Tiradentes-Rio Branco), C3 (Alziro Zarur), E16 (Werneck-Urbinatti), E2
(Kakogawa), E12 (19 Dezembro-Independéncia-T. Mendes) e E7 (Juscelino Kubitschek),

possuem conexao com uma ou mais vias com corredores previstos.

O mapa da Figura 5.33 demonstra esta relagdo entre os eixos cicloviarios, os terminais modais
e os futuros corredores de transporte. E possivel observar uma maior concentragdo desta
integragdo nos eixos cicloviarios que atravessam as zonas: central, norte e leste, regides onde
ha uma maior concentragdo populacional e das linhas de 6nibus. Por outro lado, a regido sul ¢
integrada a apenas um corredor de transporte e a regido oeste, de conexdo metropolitana com

Pai¢andu, ndo tem proximidades com terminais ou eixos de transporte de massa.

E importante ressaltar que a integragio modal entre as bicicletas e sistemas de transporte de
massa, ¢ um item de muita relevancia em cidades de grande porte. No caso de Maringa, ha
uma baixa necessidade desta conexdo devido as distdncias compativeis ao transporte
cicloviario cobrirem grande por¢do do perimetro urbano, possibilitando uma grande

autonomia ao ciclista em diversos bairros, ndo se justificando para este caso.
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MARINGA - INTEGRAGAO COM TERMINAIS MODAIS E CORREDORES DE TRANSPORTE

@-@-@®FUTUROS CORREDORES DE TRANSPORTE
=== E|XOS CICLOVIARIOS
—— PERIMETRO URBANO
MALHA VIARIA
Terminais Modais

AEROPORTO
" TERMINAL URBANO

TERMINAL RODOVIARIO

Figura 5.33: Integracio dos eixos cicloviarios com terminais modais e corredores de
transporte.

Mesmo com a por¢ao leste da cidade ainda sem projeto ou ferramentas capazes de integrar ou
potencializar uma conexdo das bicicletas com outros modais, dos 23 eixos cicloviarios, 18
possuem ligacdo direta ou conectividade com terminais e vias que possuirdo corredores de

transporte. Sendo assim para este item o desempenho obtido para a rede foi bom.

5.3.5 Integracao Entre os Eixos Cicloviarios e Raios de Distancia

Conforme apresentado na revisdo tedrica e nos procedimentos metodologicos, a interligagao
entre infraestruturas ciclovidrias somada a localizagdao da rede dentro de distancias ideais para

o ciclismo, sdo itens importantes para o funcionamento da rede.

Neste contexto, todos os eixos cicloviarios qualificados para esta etapa da pesquisa, possuem
ligacdo direta com uma ou mais vias potenciais, tornando possivel a configuragao de rede.
Outro fator importante ¢ a boa cobertura da trama pela distancia considerada propicia para os
ciclistas, de 6 km, onde apenas 4,5 km (4,7%) dos 94,9 km totais, encontram-se além desta

area delimitada, (ver mapa da Figura 5.34). Esta insercdo de quase a totalidade da rede
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potencial dentro do raio de 6 km demonstra a configuracdo radial da cidade de Maringd, bem
como do conjunto de vias potenciais para bicicletas. Assim, o desempenho obtido pela rede

foi bom.

MARINGA - INTEGRAGAO
ENTRE OS EIXOS
CICLOVIARIOS E RAIOS
DE DISTANCIA

=== F|XOS CICLOVIARIOS
MALHA VIARIA
—— PERIMETRO URBANO

Figura 5.34: Integracio entre os eixos cicloviarios e os raios de distancia

A rede de vias potenciais para transporte ciclovirio foi baseada, com ja comentado no item
5.2.1.7, na rede vidria local, onde em alguns aspectos ndo atendeu a totalidade das linhas de

desejo.

5.3.6 Maringa — Avaliacao Etapa 3

Como apresentado no item 3.33 em procedimentos metodologicos, a avaliagdo da
potencialidade cicloviaria com relacao a rede foi realizada por meio do desempenho nos cinco

itens analisados anteriormente.

A Tabela 5.6 apresenta os desempenhos obtidos em cada um dos cinco itens desta Etapa 3 -

Redes.
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Tabela 5.6: Desempenho dos itens analisados na Etapa 3 - Redes

ITENS ANALISADOS NA | DESEMPENHO  DESEMPENHO
ETAPA 3 - REDES BOM RUIM HOULECIAL

Alcance dos eixos cicloviarios SIM NAO
A.rea de ?obertura dos eixos SIM NAO
cicloviarios
f?obertura das dreas de SIM NAO
interesse
Integracio com terminais
modais e corredores de SIM NAO
transporte
Integracio entre os eixos
ciclovidrios e raios de SIM NAO
distancia
SOMA DOS RESULTADOS 05 00

Com o resultado de bom desempenho em todos os cinco itens de avaliacdo da rede de

ciclovias, esta etapa obteve potencial muito alto, conforme os parametros apresentados nos

procedimentos metodologicos.
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Capitulo 6

CONSIDERACOES FINAIS

Com o objetivo de desenvolver e aplicar uma proposta metodoldgica para a analise da rede
potencial ciclovidria urbana, esta pesquisa, por meio de trabalhos de outros autores, apresenta
um conjunto de procedimentos, que foram divididos em trés etapas: cidade, eixos vidrios e
redes potenciais. Destacam-se dentre outras pesquisas consideradas, a de Dixon (1996) em
Bicycle and Pedestrian Level of Service Performance Measures and Standards for Congestion
Management Systems, para a cidade de Gainesville (EUA) e a do Instituto de Desarrollo
Urbano — IDU (1999) em Plano Maestro de Ciclorutas, estudo desenvolvido e aplicado em
Bogota (Colombia). Estes estudos contribuiram significativamente, pois apresentam a mesma
tematica do trabalho e serviram de base para o desenvolvimento dos aspectos metodoldgicos

abordados.

Primeiramente, na Etapa 1 — Cidade, foi realizada uma andlise macro de Maring4 para
observar potencialidades de toda a é4rea urbana em fatores de grande importancia para o
transporte ciclovidrio urbano, como: relevo, clima e forma e tamanho da cidade. Os resultados
colhidos demonstraram a cidade como propicia para deslocamentos por bicicletas com relagao
ao relevo, ou seja, com declividades inferiores a 5% em 93% do perimetro urbano de
Maringa. Outro item relevante foi com relagdo ao tamanho da cidade e possiveis distancias
percorridas, que em um raio de 6 km, a partir de um ponto central, cobriu mais de 70% da
area urbana. Estes resultados, somados aos de clima, colocou a cidade na categoria potencial

muito alto.

Na Etapa 2 - Eixos Viarios Potenciais, foi feita a caracterizagdo do local de estudo, sendo
identificados areas e polos de atragdao/geracao de viagens cicloviarias. Com estes dados foi
possivel selecionar eixos viarios urbanos potenciais para andlise de suas potencialidades
cicloviarias. Para esta fase da pesquisa a selecdo contou com 23 eixos, em vias urbanas

distribuidas em diversos bairros de Maringa.
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Estes eixos foram submetidos a andlises de potencialidade cicloviaria por meio dos
parametros estabelecidos na proposta metodologica. Houve um bom desempenho dos eixos,
nos parametros viabilidade técnica, adaptabilidade e qualidade espacial e ambiental,
principalmente com potenciais altos e muito altos. Isto mostrou a boa localizagdo com relacao
aos polos e centros de atracdo ciclovidria, além de caracteristicas urbanas positivas como
espaco viario, presenca de canteiros centrais e arborizacdo. No geral, os resultados finais
apresentaram potenciais cicloviarios médios e altos, o que garantiu a presenca de todos os 23
eixos na Etapa 3 - Redes. Observa-se a presenca marcante de vias com potencial ciclovidrio
alto, predominantemente, nas regides norte e central da cidade que possuem vias mais largas,
relevo plano, densidades populacionais altas e maior presenga de areas atrativas para os

deslocamentos por bicicletas.

Na Etapa 3 — Rede, foi verificada a possivel formacao de um sistema integrado de vias com
potencial cicloviario por meio dos eixos classificados. Nesta fase, constatou-se a presenga das
vias em 44 zonas urbanas, das 50 existentes, ¢ uma area de influéncia (cobertura) de 73% da
area urbana abrangendo praticamente todos os locais de interesse por deslocamentos de
bicicletas. Com relagdo a continuidade dos trajetos, o item integracao com terminais modais e
corredores de transporte obteve resultado satisfatorio, pois 18 dos 23 eixos selecionados
possuem ligagdo direta ou conectividade com corredores de transporte e terminais modais.
Além disso, houve boa integracao entre os eixos e distribuicao consideravel dentro do raio de
6 km, pois verificou-se que, dos 94,9 km totais, apenas 4,5 km de vias com potenciais
cicloviarios ficaram fora deste raio. Assim, a cidade de Maringé alcangou potencial muito alto

para a formagao de uma rede ciclovidria.

Em sintese, a cidade de Maringd como area global tem potencialidade muito alta, eixos
vidrios com potenciais médios e altos, e formag¢do de rede com potencial muito alto. Portanto,
em ambito geral, a avaliagdo final do trabalho foi que a cidade possui potencial cicloviario
muito alto, ou seja, com grande possibilidade de comportar uma rede ciclovidria com os eixos

vidrios ja presentes na cidade.

Trabalhos voltados aos transportes alternativos podem auxiliar no desenvolvimento de
estruturas apropriadas para os deslocamentos urbanos, colaborando ainda com o poder
publico pelos critérios abordados, visando a melhoria do transporte urbano das cidades.
Ressalta-se que a Secretaria Municipal de Transportes de Maringd — SETRAN, em reunides

realizadas em 2011, demonstrou interesse em obter acesso a este trabalho, com o intuito de
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obter ferramentas que poderdo ser utilizadas no projeto de transporte por bicicletas de
Maringd, previsto para os proximos anos. A partir desta pesquisa, outros trabalhos podem
incluir a questao cultural com levantamento da opinido dos usuérios de bicicletas quanto ao

seu uso, desejos de viagem, seguranga viaria entre outros fatores.
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Apéndices

FICHAS TECNICAS

A seguir serdo apresentadas as fichas técnicas detalhadas correspondentes as avaliagdes de
cada eixo vidrio potencial, discutidos no item 5.2.2. Estas fichas trazem informacdes e

justificativas de avaliagdo de cada parametro e itens das vias analisadas.



EIXO VIARIO COM CICLOVIA - PEDRO TAQUES (C1)

z ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
Importante via coletora (norte-sul); eixo de coméricos e servigos; integrada a diversas a Pontos
EIXO CICLOVIARIO C1 PAPEL ESTRUTURANTE PO . . AT §05: et
DA ROTA regides da cidade por meio de vias locais, coletoras e conectoras perpendiculares; conecta
bairros residenciais ao centro; tem potencial para agregar novos elementos viarios. 8
NOME Pedro Taques
i p Sao 10 no total < i trecho de| Pontos
TRECHO Av. Laguna - Av. Franklin APA?SorEJID‘ : . 535 ‘Zés ; C‘%)ov‘m 3':32 . 336 . - .PAi,SmE)IO. Intersecdes Semaforizadas 110 1o 70 a5 p forem possulum frechio ¢e
D. Rossevelt 2.30 225 \225 2.30 m com 7 sematoros.
m .00 ; Intersecdes em Desnivel Nio possui.
EXTENSAO 4 km C1- PEDRO TAQUES — - —
TIPO DE EIXO FLUIDEZ Rotatérias Trés rotatorias. 5
Eixo de comércios e servigos de ligacao bairro- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e muitas
centro (norte-sul). Intersecdes intersecoes.
VIABILIDADE TECNICA Interferéncia de Outros Sistemas de L .
- Possui linhas de 6nibus trafegando.
Passeios 5,00 m Pontos 3 Transporte
DISPONIBILIDADE DE ESPACO i 7,00
B I I I I R
: . ) - Pontos COMPATIBILIDADE COM s:rsvsizlos : Ienuﬁf)zseg;;ros eregi(();:neg;?ss az
Possui em todo trajeto comécios e servigos; instituigdes de ensino OS USOS ADJACENTES redor 6
médio; bairros residenciais consolidados, com altas densidades
DEMANDA POTENCIAL poPulacionais' no entorno. Interliga estas areas de mf)radias al |, QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
bairros centrais como as Zonas 1, 3 e 7 com altas densidades de
ocupagdo e forte atividade comercial e de servigos. Quantidade Pontos
POTENCIAL INTEGRACAO COM |Possui previsdo de instalagio de um corredor de 6nibus interligado| Pontos VALORES DURANTE O Possui trés edificagdes de destaque. Igreja Divino Espirito Santo;
SISTEMAS DE TRANSPORTES [com o futuro corredor da Av. Brasil (centro), por meio de uma Caixa d'Agua da SANEPAR; e Instalagdes da COPEL. Todas em
p .. - 6 PERCURSO s [ .
PUBLICOS rotatoria (estagdo de parada). 3 posi¢do de destaque em relagdo a avenida. 5
ACESSIBILIDADE Conexdo com.v1as~a11er1als, vias coletoras, acessos diretos a bairros| Pontos
do entorno e ligagdo metropolitana (Av. Colombo). 6
SEGURANCA VIARIA ] B ] ] Pontos
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca Pontos Sequéncia Visual Eixo retilineo ?om regulfifldade Ado terreno, proporcionando
L . grandes perspectivas ao usudrio da via.
(bicicletas e automéveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3 2,5
- - EIXOS VISUAIS
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHE por Faixa Estresse Pontos Continuidade na Continuidade na altura das edificagdes, arborizagio e na estrutura| ©OPtOS
VEICULOS 2787 veiculos | 696,75 veiculos (4 faixas) F 0 Persepsiodo | ' . . §06s, 7ag i
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos Espago ) 2,5
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Didrio Leves (caminhdes e dnibus)
27870 veiculos 96% 4% 2 Presenca de Possui arborizagdo consolidada nos passeios e canteiro central em Pontos
— CONFORTO AMBIENTAL |Arborizaciio no Eixo orizag p
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO . . . . . . | Rontos | todo o trajeto.
Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da via. Estudado 5
LATERAL 0
FACILIDADE PARA BICICLETAS o
— . PONTUACAO FINAL P °7“2‘°S
A ?
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? POTENCIAL | ALTO
CICLOFAIXA 1 Pontos
CICLOFAIXA 2 Pontos
CICLOFAIXA 3 Pontos
CICLOVIA |

147



EIXO VIARIO COM CICLOVIA - MANDACARU (C2)
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z ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
. . - . . . Pontos
EIXO CICLOVIARIO 2 Importante via coletora (norte-sul); eixo de coméricos e servigos; integrada a diversas a
PAPEL ESTRUTURANTE DA ROTA |regides da cidade por meio de vias locais, coletoras e conectoras perpendiculares; conecta
Vi A (| bairros residenciais ao centro; tem potencial para agregar novos elementos viarios. 8
NOME Mandacaru | | |
' —=IETEN=W= ] _ - - . —
TRECHO Av. Colombo - Anel Viario| ‘PAif)%‘o 1 E‘:Qs 2235 C‘.szov.‘A ’325 .3P315‘E .PAiffa'O ; Interse¢des Semaforizadas Trés seg]alioros, nimero baixo (média de| Pontos
Contorno Norte 2,30 225 \225 2,30 um a cada km).
— } 35,00 } Intersegdes em Desnivel Nao possui.
EXTENSAO 3,6 km C2 - MANDACARU
TIPO DE EIXO FLUIDEZ Rotatérias Trés rotatorias. ;
Eixo de comércios e servicos de ligagdo bairro- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
centro (norte-sul). Intersecdes presenca de intersecdes.
VIABILIDADE TECNICA Interferéncia de Outros Sistemas de L o
- Possui linhas de 6nibus trafegando.
Passeios 5,00 m Pontos 3 Transporte
DISPONIBILIDADE DE ESPACO i 7,00
. 35 m Fontos | RO R OS] e comércios o PN
£ - ’ o COMPATIBILIDADE COM OS USOS oSt forfe presengn e comerios. ©
. . . . L Pontos servigos e muitos bairros residenciais ao
Possui em todo trajeto comécios e servigos; instituicdes de ADJACENTES redor 6
ensino médio; biblioteca; duas universidades; centro de
rtes; bai idenciai lidad 1t
DEMANDA POTENCIAL €spories; © ballros fesidencials consoldacos € com atas QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
densidades populacionais no entorno. Além disso, interliga estas| 12
areas de moradias aos bairros centrais como as Zonas 1, 4 e 7, Quantidade Pontos
de forte atividade comercial e alta densidade de ocupag@o.
Possui quatro instalagdes de destaque: shpping center, policia e
POTENCIAL INTEGRACAO COM |Possui previsio de instalagio de um corredor de o6nibus| Pontos VALORES DURANTE O PERCURSO exército; hospital universitario (UEM); PUC campus Maringa,
SISTEMAS DE TRANSPORTES interligado com o futuro corredor da Av. Brasil (centro), por 6 4 todas em posi¢do de destaque no percurso. 5
PUBLICOS meio de uma rotatoria (estagdo de parada).
Conexdo com vias arteriais, contornos rodovidrios, vias| Pontos
ACESSIBILIDADE coletoras, acessos diretos a bairros do entorno e ligagdo 7 Pont
: ontos
metropolitana (Av. Colombo). Sequéncia Visual Eixo retilineo com regularidade do terreno, proporcionando
SEGURANCA VIARIA q grandes perspectivas ao usuario da via. 25
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca [Pontos EIXOS VISUAIS ’
(bicicletas ¢ automéyeis) 50 km/h 20 km/h 30 kmvh 3 C(l))ntmu1d~a d; "% | Continuidade na altura das edificagdes, arborizag@o e na estrutura Pontos
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos er];epg:ao ° da via. 25
VEICULOS 2934 veiculos | 733,5 veiculos (4 faixas) F 0 Spago
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos Presenca de .  borizach idad ) " | Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEiCULOS Diario Leves (caminh@es e dnibus) CONFORTO AMBIENTAL Arborizagio no Eixo| OdSS”‘ :‘r_"tnza‘f'a" consolidada nos passetos ¢ canteiro central em
29340 veiculos 97% 3% 3 Estudado 00 0 trajeto. 5
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO (Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|ontos |
LATERAL via, 0 ~ Pontos
PONTUACAO FINAL 75
FACILIDADE PARA BICICLETAS
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO POTENCIAL | ALTO
CICLOFAIXA 1 Pontos
CICLOFAIXA 2 Pontos
CICLOFAIXA 3 Pontos
CICLOVIA | B




EIXO VIARIO COM CICLOVIA - ALZIRO ZARUR (C3)

149

FICHA TECNICA ADAPTABILIDADE
- Via coletora (leste-oeste); eixo de coméricos e servigos; integrada a vias da Zona Norte| Pontos
EIXO CICLOVIARIO | c3 PAPEL ESTRUTURANTE DA ROTA |da cidade; conecta bairros residenciais a eixos vidrios importantes; tem potencial para
T g g agregar novos elementos viarios. 6
NOME Alziro Zarur A — ’ |
f B o §§ Interse¢des Semaforizadas Nao possui. Pontos
TRECHO AV' Mandacaru - AHEI PASSEIO E PA1 P-Z. CICLOVIA P2 P1 E PASSEIO ’ .
Viario Contorno Norte , 500 | 290,290 325250 325,290,290, , 500 , Interse¢des em Desnivel Apenas no cruzamento com o Anél Viério
EXTENSAO 1,9 km } 2 35,00, 22 Rotatérias Uma rotatoria.
C3 - ALZIRO ZARUR FLUIDEZ
TIPO DE EIXO Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande 4
Eixo de comércios e servigos de ligagdo bairro-| Interseces presenca de intersegdes.
centro. § Interferéncia de Outros Sistemas de | o oo o s trafeeando
VIABILIDADE TECNICA Tr te & )
Passeios : 5,00 m Pontos 3 R R/C s I Pontos
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 9,00 m Pontos 5 . . .
Secio Transy. Via 590 m Pont 0 COMPATIBILIDADE COM OS USOS |Possui presenga de comércios e servigos e
¢ - — — - —_— on (?S ADJACENTES bairros residenciais ao redor.
Possui em todo trajeto comécios e servigos; instituigdo de ensino| Pontos 5
DEMANDA POTENCIAL médio; Hospital Universitario (UEM); e bairros residenciais 3
consolidados no entorno. QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
Pg;g?;ﬁ:;‘ J;I:ZT"IFISAIT\JAS(;"(A)(I)TE]?SM Possui Cf)nexio com a AvenidAa Mandacaru, que tem previsdo de Pontos Quantidade Pontos
p instalagdo de um corredor de 6nibus. 1,5 R . R .
PUBLICOS Trés instalagdes de destaque: Hospital Universitario (UEM),
Conexao com contornos rodoviarios, eixos metropolitanos| Pontos VALORES DURANTE O PERCURSO Cemitério Parque e viaduto do Contorno Norte, que marca o final
ACESSIBILIDADE (contorno norte), vias coletoras e acessos diretos a bairros do 5 3 da via. 4
entorno.
SEGURANCA VIARIA
Velocidad Vel. Média Ciclist Difi
DIFER.E.NCA DE VEL(,)CI.DADE coclcace ¢, Yodl LIcstas erenca |Pontos Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno| Pontos
(bicicletas ¢ automéveis) 50 km/h 20 km/h 30 kmvh 3 Sequéncia Visual |(exceto em trecho de fundo de vale), proporcionando grandes
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse | Pontos perspectivas ao usuario da via. 1,5
VEICULOS 1695 veiculos | 423,75 veiculos (4 faixas) E 1 EIXOS VISUAIS
— - - inui Pont
] . Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos C(l))ntmuld? d; na Continuidade na altura das edificagdes, arborizagdo e na estrutura ontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Disrio Leves (caminhdes e dnibus) €rsepeao do 140 via. 55
16950 veiculos 98% 2% 3 Espago :
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos dal-Pontos | Pontos
LATERAL via 0 Presenca de Possui arborizagdo consolidada nos passeios e canteiro central em
' CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo .
FACILIDADE PARA BICICLETAS Estudado todo o trajeto. 5
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIv NAO Pont
ontos
CICLOFAIXA 1 Pontos PONTUACAO FINAL 62.5
CICLOFAIXA 2 Pontos ?
CICLOFAIXA 3 Pontos POTENCIAL | ALTO
CICLOVIA o




EIXO VIARIO COM CICLOVIA - PR-323 (C6)
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" ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA - - —— — -
Rodovia (leste-oeste), eixo de atividade industrial e ligagdo metropolitana; conectada a| pontos
EIXO CICLOVIARIO ‘ C6 PAPEL ESTRUTURANTE DA ROTA Fnalha yrpana ape'nas por meio 4da PR—$17; liga a cidade a areas de 1ntereS§fe .como b'alrro=
industriais e a Paigandu; possui capacidade de agregar novos elementos virios devido ao 7
NOME PR-323 . ’/ \I . espago existente.
TRECHO PR-317 - Limite de X =) U Intersegdes Semaforizadas Nao possui. Pontos
municipio com Paigandu —
p : R Interse¢des em Desnivel No cruzamento ferroviario e com a PR-317.
EXTENSAO 3,1 km ¢ -
06-PR-323 Rotatérias Nio possui.
TIPO DE EIXO — FLUIDEZ
Eixo rodoviario com presenga de industrias| Presenca de Acessos Laterais e o - 4
) - Poucos acesso laterais e intersegdes.
(ligagio leste-oeste). Intersecdes
VIABILIDADE TECNICA Interferéncia de Outros Sistemas de - .
- - Possui linhas de 6nibus trafegando.
Passeios 30,00 m (margem livre) |Pontos 5 Transporte
DISPONIBILIDADE DE ESPACO lS’:e;::)nTg::a(les ‘(,ja\l,lit:iro nao possui3 c;(;lt;iro central gon:os g R R/C s I . Con i ; Pontos
o oo ’ e 0] | commammmane covos vsos i e e e, o
Possui em todo trajeto presenga de bairros industriais, ADJACENTES ];iclovizirios ¢ P 6
DEMANDA POTENCIAL caracterizando um polo de atragdo cicloviaria, além da 12 ’
proximidade com a cidade de Paigandu (regido metropolitana).
QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
POTENCIAL INTEGRACAO COM  |Nio possui conexdo direta com nenhum sistema de transporte| Pontos Quantidade Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES urbano, com excessdo de linhas de Onibus metropolitanas e s
PUBLICOS urbanas que trafegam no local. ’ N3 . b I iteténi histori
R .,~ , ‘ Pontos| | VALORES DURANTE O PERCURSO 30 possul Nemium vaor arquitetonico, MAarcos ou MSLOricos no
Conexdo com rodovia, ligagdo metropolitana (Paicandu) e trajeto que sirvam de referéncia para os usudrios da via.
ACESSIBILIDADE . . . . 0 0
acessos diretos a bairros industriais do entorno. 5
SEGURANCA VIARIA
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos Pontos
(bicicletas e automéveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 Sequéncia Visual Eixo pﬁedom(linanterr;ente retllmc'eo com regqlagdaqe do terreno,
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. 25
VEICULOS 2130 veiculos 1065 veiculos (2 faixas) F 0 EIXOS VISUAIS
— - - inui Pont
. | Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos Contmuld.a de na Continuidade no recuo das edificagdes industriais, na estrutura da ontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Didrio Leves (caminhdes e dnibus) Persepedodo | . < usos adjacentes. 55
21300 veiculos 85% 15% 0 Espaco ’
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Nio existe estacionamento nas laterais da via, porém ha - Pontos | Pontos
. Presenca de
LATERAL acostamentos rodoviarios. 1 L ) N . L. .
CONFORTO AMBIENTAL Arborizac¢io no Eixo[Nao possui arborizagao na maior parte de trecho.
FACILIDADE PARA BICICLETAS 0
- Estudado
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO Pontos
CICLOFAIXA 1 Pontos PONTUACAO FINAL 52.5
CICLOFAIXA 2 Pontos >
CICLOFAIXA 3 Pontos POTENCIAL | MEDIO
CICLOVIA | IEMEE




EIXO VIARIO - CERRO AZUL-CARMEM MIRANDA (E1)
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" ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
- Via coletora (norte-sul), parte do trajeto se apresenta como eixo de comércios e servigos ¢| Pontos
EIXO CICLOVIARIO El o restante com atividade residencial predominante. Possui conexdo com diversas vias
NOME Cerro Azul-Carmem Miranda < PAPEL ESTRUTURANTE DA ROTA |c0n¢¢toras, interligando-se a bairros centrais ¢ da Zona Sul, além de conectar-se com o
. / Anel Viario Contorno Sul. Possui ligagao a bairros residenciais densos, bairros industriais 3
TRECHO Av. Papa Jodao XXIII - Rua| == ‘ = e a zona central da cidade; devido ao espago existente possui capacidade para
Pion. José Bula PASSEIOTE B B2 CANTEROY B2 1 B PASSRO incorporagdo de novos elementos viarios.
4,70 4 3,00 4 3,00 4 9,00 3,00, 3,00 4,70 - - - - -
EXTENSAO 6.1 km ' 2,30 4500 2,30 Intersecdes Semaforizadas Duas 1~ntedrse¢0fes, baixa frequéncia, dada a| Pontos
E1 - CERRO AZUL/CARMEM MIRANDA extensao do trajeto.
TIPO DE EIXO Interse¢des em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos de ligagdo bairros-|
_ Rotatdrias Trés roatorias.
s VIABILIDADE TECNICA FLUIDEZ 3
- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, ¢ grande
Passeios 4,70 m Pontos 3 ~ . ~
- Intersecdes presenca de intersegdes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 9,00 m Pontos 5
Sec¢iio Transv. Via 3,00 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de - .
- - - Possui linhas de 6nibus trafegando.
Possui em metade do percurso presenga de comércios e servigos, | Pontos Transporte
areas re§1d6n01als, balrroslcor'n filt~as den51da4des de ocupagdo e R R/C css I ' o Pontos
populacional no entorno, instituigdes de ensino, teatro, clube e Possui forte presenga de comércios e
DEMANDA POTENCIAL prox'1~m1dade com 0 centrf) c'omermal ur"bano. A segundla Par?e COMPATIBILIDADE COM OS USOS servm()f, areas res@enmals' de' 'densa
(regido ao sul) se constitui por um eixo de predominancia| 10 ADJACENTES ocupagdo e novos bairros residenciais em 5
residencial, sendo uma area em processo de consolidagdo consolidagao.
urbana. Além disso possui ligagdo com bairros industriais ao sul
(regido do Contorno Sul). QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
Pg;ﬁiﬁi;:)i?fﬁ AIT\JAS(I;’?)?{'I(;]?SM Possyi proxjm‘idade com as vias centrais da cidade e com o Pontos Quantidade Pontos
, terminal de Onibus urbano. 3 X
PUBLICOS Possui quatro, porém concentrados em um trecho de
Conexao com vias coletoras, contornos rodoviarios, ligagdes| Pontos| VALORES DURANTE O PERCURSO aproximadamente de 1200 m: Catedral, Maringa Clube, Teatro
ACESSIBILIDADE metropolitanas e acessos diretos a bairros do entorno e ligagdo 5 4 Reviver e Cemitério Municipal, sendo pontos de referéncias. 35
com o centro da cidade.
SEGURANCA VIARIA
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos Pontos
(bicicletas e automéveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3 Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno,
- VIiP VIIP T o Pont Sequéncia Visual proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. Porém ha a
VOLUME D,E TRAFEGO DE por Faixa stresse ontos quencia yisu presenca de um trecho em fundo de vale com curva e diferengas de 15
VEICULOS 2709 veiculos 677,25 veiculos (4 faixas) F 0 nivel. ’
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus) EIXOS VISUAIS
27090 veicul 99% 1% 4 i relati i i Pontos
veicu os ° ° Continuidade na Possui relativamente edificagdes com configuragio térreo mais um
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|-Pentos | it - pavimento, com algumas exce¢des. A estrutura viaria sofre
. Persepcio do . o . L .
LATERAL via. 0 Espaco modificagdo no trecho mais ao sul com a diminui¢do do canteiro 2
FACILIDADE PARA BICICLETAS central.
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 Presenca de > borisac dad ) ‘ e Pontos
CICLOFAIXA2 Ponos] 0| CONFORTOAMBIENTAL  |Arborizagio no Bixgl """ #b0rizao conslidad (canteio ¢ passios) em metade o
CICLOFAIXA 3 Pontos| 0 Estudado ! ¢ parte: 2,5
CICLOVIA Pontos 0
PONTUACAO FINAL BETE
2

POTENCIAL

MEDIO




EIXO VIARIO - KAKOGAWA (E2)
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7 ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
{ Via coletora (norte-sul), eixo de comércios e servicos com edificagdes comerciais. Pontos
EIXO CICLOVIARIO ‘ E2 i e o ¢ Norte. d ¢ o o
o 7 W PAPEL ESTRUTURANTE DA |fcsidenciais e mistas; integrada a diversas vias da zona Norte da cidade e a Av.
NOME Kakogawa R = . ROTA Morangueira que da acesso ao centro urbano; conecta-se a bairros residenciais e eixos
. L — =M= ot viarios de forte presenca de comércios e servigos e areas residenciais densas; devido ao 6
Av. Morangumra - Anel PASSEIO E P1 P2 CANTEIRO P2 P1 E PASSEIO P . . P
TRECHO e 5.10 330,330, 700 330 330 510 espaco viario possui capacidade de agregar novos elementos virios.
Viario Contorno Norte b LN S LI ¢ e
. 35,00 . 4
EXTENSAO 3,3 km E2 - KAKOGAWA Interse¢des Semaforizadas Uma intersegdo. Pontos
TFPO DE EIXQ : : : Intersecdes em Desnivel Uma interse¢do e no final do trajeto, no
Eixo de comércios e servigos de ligagdo bairros- encantra caom o Contorng Narte
centro (norte-sul). FLUIDEZ Rotatérias Trés roatorias.
VIABILIDADE TECNICA . s 3
- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
Passeios 5,10 m Pontos 4 - . ~
- Intersegdes presenga de intersecdes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 7,00 m Pontos 4
Secio Transv. Via 3,30 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de - a
Possui linhas de 6nibus trafegando.
. . . . . . Pontos Transporte
Eixo de comércios e servicos com ligacdo a varios bairros
residenciais consolidados no entorno. Nas proximidades possui R R/C C/S I Pontos
institui¢do d i ¢dio, bibliot t rtivo. | . . .
DEMANDA POTENCIAL ISHILICAO Ce ensino mecio, bIblioteca € Centro esportivo COMPATIBILIDADE COM OS Possui presenca de comércios e servigos e
Conecta-se estas areas de moradias a locais de maiores 8 . . 7 .
. ~ . . USOS ADJACENTES areas residenciais consolidadas no entorno.
densidades de ocupagido e via de acesso direto ao centro urbano 5
(Av. Morangueira).
POTENCIAL INTEGRACAO COM Possui conexio com a Avenida Mandacaru. eixo com previsio Pontos QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
SISTEMAS DE TRANSPORTES de corredor de onibus urbano , b 1,5 tidad Pont
PUBLICOS . s Quantidade ontos
C a t doviari ligacd t lit Pont
onexdo - cot 0rn9s rodoviarios, Higagoes - me r0p9 Hanasy T Ontos VALORES DURANTE O Possui como valor no percurso o clube ACEMA, no cruzamento
ACESSIBILIDADE (contorno norte), vias coletoras, conectoras e acessos diretos a .
. 5 PERCURSO com a Avenida Mandacaru.
bairros do entorno. 1 2
SEGURANCA VIARIA
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos
(bicicletas e automéveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 Pontos
T vV n
VOLUME D,E TRAFEGO DE H? VHP’por Falx‘a‘ Estresse Pontos Sequéncia Visual Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno,
VEICULOS 1947 veiculos 486,75 veiculos (4 faixas) F 0 quencia Visu proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. 2.5
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEiCULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus)
19470 veiculos 96% 4% 2 EIXOS VISUAIS Pontos
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos daj-Pontes - . . e . .
) Continuidade na |Possui relativamente edificagdes com configura¢do térreo mais um
LATERAL via. 0 ~ . ~ DR N
Persepcio do pavimento, com algumas excegdes. A estrutura viaria ndo sofre
FACILIDADE PARA BICICLETAS Espaco modificagdo. 2,5
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 Presenca de Pontos
CICLOFAIXA 2 Pontos 0 CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo[Possui arborizagdo consolidada (canteiro e passeios).
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
Estudado 5
CICLOVIA Pontos 0
z Pontos
PONTUACAO FINAL 515

POTENCIAL

MEDIO




EIXO VIARIO - HERVAL/DEMETRIO (E3

7 ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
( Via coletora (norte-sul), eixo de comércios e servigos central com areas comerciais e Pontos
EIXO CICLOVIARIO E3 e L ;
— PAPEL ESTRUTURANTE DA |Tesidenciais densas; integrada a 1ver~sas vias da zona Central da cidade; conecta-se a
NOME Herval-Demétrio i ) ROTA bairros residenciais de densa ocupagdo no entorno do centro e vias importantes com
S 2\ ) ligagdes a diversas regides da cidade e area metropolitana; devido ao pouco espago viario, 6
TRECHO Av. Cerro Azul - Av. 4% ] ad apresenta dificuldades de agregar novos elementos viarios
Colombo o e~ i P £reg '
PASSEIO E P1 P2 CANTERO P3 P4 E PASSEIO
5,00 4 2,90,2,90, 4,00 4 2,90 + 2,90 n 5,00 4 3 x H
EXTENSAO 1,9 km ;.20 e ;20 Interse¢des Semaforizadas Onzel intersecdes - semaforizadas, - grande| Pontos
+ 30.00 quantidade.
E3 - HERVAL/DEMETRIO
TIPO DE EIXO Intersegdes em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos central.
Rotatérias Nao possui.
VIABILIDADE TECNICA FLUIDEZ . R 3
- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
Passeios 5,00 m Pontos 3 ~ : 5
- Intersecdes presenga de intersecoes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 4,00 m Pontos 1
Se¢do Transv. Via 2,90 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de L .
Possui linhas de 6nibus trafegando.
. . . Pontos Transporte
Eixo de comércios e servigos que atravessa a Zona Central da
cidade com areas de altas densidades de ocupagdo residencial, R R/C C/S I Pontos
DEMANDA POTENCIAL comfer‘cial e p-opul:?cional, presenga de in‘st‘ituigf)esA de ensino 12 COMPATIBILIDADE COM OS ‘Possui forte' presenga de Fomércios e
(colégios e univercidades), centros comerciais, terminal urbano servicos e areas de ocupagao densa no
. USOS ADJACENTES
de transporte, bibliotecas e centros de esporte. entorno. 6
POTENCIAL INTEGRACAO COM  |Possui conexdo com a Avenida Brasil, eixo com previsdo de| Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES corredor de Onibus urbano, além de conexdo com o terminal 6 QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
PUBLICOS urbano de onibus. .
C = - — T Colomb = Quantidade Pontos
onexaol a vias arteriais (B ra{m e Colombo), conexdo| Pontos Por localizar-se na area central da cidade possui seis valores de
ACESSIBILIDADE metropoll'tana (AV', colombo), vias coletoras, conectoras e 6 VALORES DURANTE O percurso distribuidos no trajeto: Catedral, Forum, Terminal de
acessos diretos a balr{os do entorno. PERCURSO 6 onibus urbano, Estadio, Ginasio de esportes e Universidade 5
SEGURANCA VIARIA Estadual de Maringa.
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos
(bicicletas e automoveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos Pontos
VEICULOS 2205 veiculos 551,5 veiculos (4 faixas) F 0 T Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno,
— - - Sequéncia Visual . . .. .
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. 25
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus) ’
22050 veiculos 96% 4% 2
- - - - - - EIXOS VISUAIS
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO ([Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da| Rontos | Pontos
i 0
LATERAL via. Continuidade na |Possui edificagcdes comerciais e residenciais multifamiliares com
FACILIDADE PARA BICICLETAS _ Persepcio do configuragdo: térreas, de dois pavimentos ou mais ao longo do
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO Espaco trajeto. A estrutura viaria ndo sofre modificagao. 2,5
CICLOFAIXA 1 Pontos 0
CICLOFAIXA 2 Pontos 0 Presenca de Pontos
CICLOFAIXA 3 Pontos 0 CONFORTO AMBIENTAL Arborizag¢io no Eixo|Possui arborizagdo consolidada (canteiro e passeios).
CICLOVIA Pontos 0 Estudado 5
z Pontos
PONTUACAO FINAL 03

POTENCIAL

ALTO

153



EIXO VIARIO - PARANA/PARANAGUA (E4)

- ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
N Via coletora (norte-sul), eixo de comércios e servigos central com areas comerciais e Pontos
EIXO CICLOVIARIO E4 e o M PR )
- - PAPEL ESTRUTURANTE DA |Tesidenciais densas; integrada a 1ve~rsas vias da zona Central da cidade; cgnec a-se a
NOME Parana-Paranagua ROTA bairros residenciais de densa ocupagdo no entorno do centro ¢ da Zona 7, além de vias
- . importantes com ligacdes a diversas regides da cidade ¢ area metropolitana; apresenta 8
Av. Itorord - Rua Dr. Mario i S\va | . s . .
TRECHO . [— f— I dificuldades de agregar novos elementos viarios em parte do trajeto (Rua Paranagua).
C. Urbinatti wll = a I = )
PASSEIO E P11 F’_- CANTEIRO -?3 P4 E PAS;E\O 1 0 1
EXTENSAO 23 km G T Intersecdes Semaforizadas Doze' intersegoes semaforizadas, grande| Pontos
to0 L quantidade.
34,60
TIPO DE EIXO E4 - PARANA/PARANAGUA ' Interse¢des em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos central.
Rotatérias Nao possui.
VIABILIDADE TECNICA FLUIDEZ . S 3
- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
Passeios 5,00 m Pontos 3 ~ . ~
- Intersecdes presenga de intersegdes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO  |Presenca de Canteiro 7,00 m Pontos 4
Secdo Transv. Via 3,30 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de L .
Possui linhas de 6nibus trafegando.
. . . Pontos Transporte
Eixo de comércios e servigos que atravessa a Zona Central da
cidade com areas de altas densidades de ocupagédo residencial, R R/C C/S I Pontos
DEMANDA POTENCIAL comrer'cial e Ropulgcional, presenga de in‘st-ituig:(”)es de ensino 12 COMPATIBILIDADE COM OS ‘Possui forte' presenga def Acomémios e
(colégios e univercidades), centros comerciais, parques urbanos servicos e areas residenciais densas no
. . . USOS ADJACENTES .
e situa-se proximo ao terminal urbano de transporte. trajeto € no entorno. 6
POTENCIAL INTEGRACAO COM  |Possui conexdo com a Avenida Brasil, eixo com previsdo de| Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES corredor de 6nibus urbano, além da proximidade com o terminal 6 QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
PUBLICOS urbano de 6nibus. .
C - - — T Colomt - Quantidade Pontos
onexao' a vias arteriais (B r3451 ¢ Colombo), conexdo| Pontos Por localizar-se na area central da cidade possui quatro valores de
ACESSIBILIDADE metropoll'tana (Avj colombo), vias  coletoras, conectoras e 6 VALORES DURANTE O percurso distribuidos no trajeto: Bosque dos Pioneiros,
acessos diretos a balrr'os do entorno. PERCURSO Colégio/Teatro Marista, Supermercados Condor ¢ Blocos BNH na
SEGURANCA VIARIA 4 Zona 7. 5
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos
(bicicletas e automdveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos Pontos
VEICULOS 3036 veiculos 759 veiculos (4 faixas) F 0 R Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno,
— - - Sequéncia Visual . . z . K
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. 25
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus) ’
30360 veiculos 97% 3% 3
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO P?ssui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da| Rontos | EIXOS VISUAIS Pontos
LATERAL via. 0 L . . . . s
Possui edificagdes comerciais e residenciais multifamiliares com
FACILIDADE PARA BICICLETAS _ Continuidade na |configuragdo: térreas, de dois pavimentos ou mais ao longo do
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO Persepcio do trajeto. A estrutura viaria sofre modificagdo a partir do cruzamento
Espago com a Av. Colombo, perdendo canteiro central e diminuindo uma 1,5
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 pista de rolagem.
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
CICLOVIA Pontos 0 Presenca de Pontos
CONFORTO AMBIENTAL Arborizacido no Eixo[Possui arborizagdo consolidada (canteiro e passeios). 5
Estudado
PONTUACAO FINAL P";‘;’S

POTENCIAL

ALTO

154



EIXO VIARIO - CARLOS BORGES (E5)

155

FICHA TECNICA ADAPTABILIDADE
- Pontos
EIXO CICLOVIARIO | ES5 Via coletora (norte-sul), eixo de comércios e servigos e residencial; conecta-se a bairros
PAPEL ESTRUTURANTE DA |residenciais do entorno em fase de consolidagdo urbana, ao Contorno Sul e a vias de
NOME | Carlos Borges . . A . . ..
ROTA acesso que ligam-se com o centro da cidade; possui ligagdo direta a bairros industriais ao 7
TRECHO Anel Viario Contorno Sul i} sul; tem potencial para agregar novos elementos viarios devido ao espago disponivel.
Av. Teixeira Mendes PASSEIO PASSEIO
12,50 i 12,50
EXTENSAO 2,5km ¢ Interse¢des Semaforizadas Uma intersecao. Pontos
E5 - CARLOS BORGES
TIPO DE EIXO Interse¢des em Desnivel Nio possui.
Eixo de comércios e servigos e residencial dej
ligacdo norte-sul. Rotatérias Duas rotatorias.
VIABILIDADE TECNICA
- FLUIDEZ . Possui quantidade moderada de acessos 5
Passeios 12,50 m Pontos 5 Presenca de Acessos Laterais e K -
" ~ - - devido a recente ocupagdo e longas quadras
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro Nao possui Pontos 0 Intersegdes . ~
— - (menos intersegdes).
Se¢do Transv. Via 5,00 m Pontos 2
. L. . R . R L. Pontos Interferéncia de Outros Sistemas de L .
Eixo de comércios e servigos e eixo residencial de ligagdo de T Possui linhas de 6nibus trafegando.
. . .. , S ransporte
bairros industriais ao sul (Contorno Sul) até a Zona 5 (ligagdo ao
DEMANDA POTENCIAL centro), eitravessando bairros residenciais em fase ~de R R/C C/S I Pontos
consolidagdo urbana, com recente processo de urbanizagdo. 8 . o .
. P : . COMPATIBILIDADE COM OS Possui presenga de comércios e servigos e
Possui ao redor algumas instituicdes de ensino (superior e ) . i .
. USOS ADJACENTES areas residenciais no trajeto e no entorno.
colégios) e centros de esporte. 4
POTENCIAL INTEGRACAO COM Nio possui conexdo direta com nenhum terminal ou corredor de Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES transpone de massa 0 QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
PUBLICOS P : )
Quantidade Pontos
Conex@o a vias coletoras, conectoras e acessos diretos a bairros Pontos
> Nado possui nenhum valor arquitetbnico, marcos ou locais
ACESSIBILIDADE do entorno, Anel Viario Contorno Sul e ligagdo metropolitana. 5 VALORES DURANTE O a0 P . . d A -
PERCURSO historicos no trajeto que sirvam de referéncia para os usuarios da
SEGURANCA VIARIA 0 via. 0
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos
(bicicletas e automéveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos Pontos
VEICULOS 1606 veiculos 603 veiculos (2 faixas) F 0 Eixo predominantemente retilineo com maior parte do trajeto em
Volume Médio % Veiculos % -~ Veicalos Posados N Sequéncia Visual t,eil;reno plano, proporcionando grandes perspectivas ao usuario da )s
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus) ’ ’
12060 veiculos 97% 3% 3
3 | Pontos |
AUSENCIA DEAIZTSEI?:EONAMENTO Néo possui estacionamento. ; EIXOS VISUAIS Pontos
FACILIDADE PARA BICICLETAS — Continuidade na |Possui edificagdes comerciais e residenciais em sua maioria com
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO Persepcio do alturas térreo mais um pavimento; a estrutura viaria mantem-se a,
Espaco mesma em todo o percurso. 25
CICLOFAIXA 1 Pontos 0
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
CICLOVIA Pontos 0 Presenca de Predominancia de trechos sem arborizagdo ou com arvores de| Pontos
CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo ¢
pequeno porte.
Estudado 1
~ Pontos
PONTUACAO FINAL 51

POTENCIAL

MEDIO




EIXO VIARIO - TIRADENTES/RIO BRANCO (E6)

156

FICHA TECNICA ADAPTABILIDADE
. _ . . . . y, . . Pontos
EIXO CICLOVIARIO | 6 Vlg colgtqra (leste ogste), eixo de‘comercu?s e servigos central com reas comerciais e
residenciais densas; integrada a diversas vias da zona Central da cidade; conecta-se a
. . PAPEL ESTRUTURANTE DA . . . N L
NOME | Tiradentes-Rio Branco ROTA bairros residenciais de densa ocupagdo no entorno do centro e vias importantes com
~ : ligagdes a diversas regides da cidade, Zonas 2, 3, 4 ¢ 5; devido ao espago disponivel, 8
TRECHO Av. Sido Paulo-Anchieta - | ol d ) .
Av. Teixeira Mendes possui potencial de agregar novos elementos viarios.
EXTENSAO 2,0 km e g0 :920 - ge ;;o = Interse¢des Semaforizadas Sete 'mterseg:oes semaforizadas, - grande| Pontos
b e UL v quantidade.
TIPO DE EIXO : = Interse¢des em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos central. E6 - TIRADENTES/RIO BRANCO
Rotatérias Duas rotatorias.
VIABILIDADE TECNICA FLUIDEZ . L 2
- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
Passeios 5,00 m Pontos 3 ~ : ~
- Interse¢des presenca de interse¢des.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 9,00 m Pontos 5
Sec¢do Transv. Via 2,90 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de . -
Possui linhas de 6nibus trafegando.
. s . Pontos Transporte
Eixo de comércios e servigos que atravessa a Zona Central da
cidade com areas de altas densidades de ocupagdo residencial, R R/C C/S 1 Pontos
DEMANDA POTENCIAL comrerftial e populac?onal, presenca de institl}igﬁes 4de‘ensin0 COMPATIBILIDADE COM OS Possui fone’ presenga dg ‘comércios e
(colégios e univercidades), centros comerciais, bibliotecas,| 12 servigos e areas residenciais densas no
P A USOS ADJACENTES .
parques urbanos e centros de esporte. Além disso, possui bairros trajeto e no entorno. 6
residenciais nas proximidades.
POTENCIAL INTEGRACAO COM Pontos QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
SISTEMAS DE TRANSPORTES Possui proximidade com o terminal de dnibus urbano. 3 tidad Pont
PUBLICOS Quantidade ontos
Conexdo a vias coletoras, conectoras ¢ acessos diretos a bairros Pontos VALORES DURANTE O Por locallz'ar—se I,la area cet'ltral da cidade pos?ul §els valores de
ACESSIBILIDADE do entorno 2 PERCURSO percurso distribuidos no trajeto: Parque do Inga, Forum, Praga D.
) 6 Pedro I, Caredral, Grande Hotel e Colégio Marista. 5
SEGURANCA VIARIA
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos
(bicicletas e automoveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3 Pontos
A VHP VHP Fai Est
VOLUME D E TRAFEGO DE - - por alxa' stresse Pontos Sequéncia Visual Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno,
VEICULOS 1134 veiculos 283.5 veiculos (4 faixas) D 2 q proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. 25
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus)
11340 veiculos 98% 2% 3 EIXOS VISUAIS Pontos
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|-Pontos | - Lo ~ . . . S
X Continuidade na |Possui edificagdes comerciais e residenciais multifamiliares com
LATERAL via. 0 = s . . .
Persepcio do configuragdo: térreas, de dois pavimentos ou mais ao longo do
FACILIDADE PARA BICICLETAS Espaco trajeto. A estrutura viaria nao sofre modificagao. 2,5
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO
CICLOFAIXA 1 Pontos 0
Pontos
CICLOFAIXA 2 Pontos 0 Presenca de
CICLOFAIXA 3 Pontos 0 CONFORTO AMBIENTAL Arborizag¢io no Eixo|Possui arborizagdo consolidada (canteiro e passeios).
CICLOVIA Pontos 0 Estudado 5
Iy Pontos
PONTUACAO FINAL -

POTENCIAL

ALTO




EIXO VIARIO - JUSCELINO KUBITSCHEK/EUCLIDES DA CUNHA (E7)

157

z ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
Vi let lest t ixo d érei i t 4 jais|  POOs
EIXO CICLOVIARIO E7 121' coletora (leste-oeste), eixo de coméreios e servigos que atravessa areas comerciais
(proximo do centro) e residenciais; integrada a diversas vias que ligam diretamente a
NOME Juscelino Kub.-Euc. da Cunha PAPEL ESTRUTURANTE DA Zoga Central da (fidade; devﬁdo ?, Proximridade do centro urAbano, possui divf:rsos
| ; ROTA equipamentos de interesse cicloviario e areas de alta densidade de ocupagdo e 6
L. PASSEIO E P1 P2 CAVERO P2 P1 E PASSEIO populacional; devido ao pouco espago disponivel, ndo possui grande potencial de agregar
Av. Laguna - Av. Teixeira 4,80 3,00,3,00, 4,00 3,00, 300 4,80 L
TRECHO t A S — LA N A t novos elementos viarios.
Mendes 2,20 p_—-— 2,20
- E7- J. KUBITSCHEK/E. DA CUNHA i i 0 i
EXTENSAO 3.6 km Intersecdes Semaforizadas Cmcq intersegdes semaforizadas, pequena| Pontos
quantidade.
TIPO DE EIXO Intersecdes em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos interliga diversos,
: _ Rotatorias Uma rotatéria.
R VIABILIDADE TECNICA FLUIDEZ 4
- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
Passeios 4,80 m Pontos 3 - . ~
- Intersegdes presenca de intersegdes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 4,00 m Pontos 1
Secio Transv. Via 3,00 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de - a .
Possui linhas de 6nibus trafegando.
Pontos Transporte
Antiga v1a' Perlmetrél Sul, fﬂste fﬂ{xo de ‘comercms eA servigos R R/C s I Pontos
atravessa diversos bairros residenciais da cidade no sentido leste- |
DEMANDA POTENCIAL oeste, sendo alguns deles como as Zonas 3, 8 ¢ 17 de alta densidade 10 COMPATIBILIDADE COM OS Possui presenca de comércios e servigos e
de ocupagdo e populacional. Possui a presenga de centros de USOS ADJACENTES areas residenciais no trajeto e no entorno. 6
esporte, teatro, institui¢des de ensino e parques urbanos.
POTENCIAL INTEGRACAO COM Possui a circulagdo de linhas interbairros, porém sem terminais Pontos QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
SISTEMAS DE TRANSPORTES modais ou corred(i)res roximos. P 2 tidad Pont
PUBLICOS p : Quantidade ontos
Conexdo a vias coletoras, conectoras e acessos diretos a bairros do Pontos VALORES DURANTE O P05§u1 Cln(%o, v-alores de percgrso distribuidos no -trajef o: Parque do
ACESSIBILIDADE Inga, Cemitério, Teatro Reviver, Bosque dos Pioneiros e Coutry
entorno. 2 PERCURSO
5 Club. 5
SEGURANCA VIARIA
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca Pontos
(bicicletas e automéveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 Pontos
T v n
VOLUME D,E TRAFEGO DE H? VHPV por Falx‘a‘ Estresse Pontos Sequéncia Visual Eixo com grandes retas e trechos curvos; possui dois pontos com
VEICULOS 2439 veiculos 609,75 veiculos (4 faixas) F 0 quencia Visu declives (fundos de vale). 15
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEiCULOS Diario Leves (caminhées e dnibus)
24390 veiculos 98% 2% 3 EIXOS VISUAIS Pontos
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO . ) . . . . | Pontos -
Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da via. Continuidade na . - - o
LATERAL 0 Persepeio do Possui uma padronizagdo na ocupagdo (edificios térreo + 1 pav.) e
FACILIDADE PARA BICICLETAS Espaco a mesma estrutura vidria. 2,5
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 Presenga de Pontos
CICLOFAIXA 2 Pontos 0 CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo[Possui arborizagdo consolidada (canteiro e passeios).
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
Estudado 5
CICLOVIA Pontos 0
e Pontos
PONTUACAO FINAL )
POTENCIAL | MEDIO




EIXO VIARIO - DUQUE DE CAXIAS (ES)

158

" ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
( Via coletora (norte-sul), eixo de comércios e servigos central com areas comerciais e Pontos
EIXO CICLOVIARIO E8 e o ‘?C e e
- PAPEL ESTRUTURANTE DA |fesidenciais densas; integrada a diversas vias da zona Centra af:l ade e bairros como as
NOME Duque de Caxias ROTA Zonas 1, 2 e 7; conecta-se a bairros residenciais de densa ocupagdo no entorno do centro e
vias importantes com liga¢des a diversas regides da cidade e area metropolitana; devido 6
Av. Cerro Azul Av. L e .,
TRECHO Colomb a0 pouco espago viario, apresenta dificuldades de agregar novos elementos viarios.
olombo
EXTENSAO 20k pAng,o P caTEro B e e PASSEID I Ses Semaforizad Doze interse¢des semaforizadas, grande| Pontos
-0 km 500 | 290 290, 400 290,290, 5,00 nterse¢des Semaforizadas quantidade.
2,20 2,20
TIPO DE EIXO .. Intersegdes em Desnivel Nio possui.
Eixo de comércios e servigos central. E8 - DUQUE DE CAXIAS
Rotatérias Nao possui.
VIABILIDADE TECNICA FLUIDEZ ] - 3
- Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
Passeios 5,00 m Pontos 3 ~ : ~
- Intersegdes presenca de intersegdes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 4,00 m Pontos 1
Se¢do Transv. Via 2,90 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de L -
Possui linhas de 6nibus trafegando.
. . . Pontos Transporte
Eixo de comércios e servigos que atravessa a Zona Central da
cidade com areas de altas densidades de ocupagdo residencial, R R/C C/S I Pontos
DEMANDA POTENCIAL comfer‘cial e p-opul:?cional, presenga de in‘st‘ituigf)esA de ensino 12 COMPATIBILIDADE COM OS ‘Possui forter preseng‘a de- -comércios e
(colégios e univercidades), centros comerciais, terminal urbano servigos e areas residenciais densas no
USOS ADJACENTES .
de transporte e centros de esporte. trajeto e no entorno. 6
POTENCIAL INTEGRACAO COM  |Possui conexdo com a Avenida Brasil, eixo com previsio de| Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES corredor de Onibus urbano, além de conexdo com o terminal 6 QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
PUBLICOS urbano de onibus. .
- - — - - Quantidade Pontos
Conexdo a vias arteriais (Brasil e Colombo), conexao| Pontos . ) ) .
ACESSIBILIDADE metropolitana (Av. colombo), vias coletoras, conectoras e Por localizar-se na area central da cidade possui sete valores de
acessos diretos a bairros do entorno. 6 VALORES DURANTE O percurso distribuidos no trajeto: Catedral, Grande Hotel, Prefeitura,
SEGURANCA VI ARIA PERCURSO 7 Eer'mmegi ge Eoiugusl (;lrl;\z:[noj E'stadlo, Ginasio de esportes e 5
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos niversidade bstacual de Maringa.
(bicicletas e automoveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP 'VHP por Faixa Estresse Pontos Pontos
VEICULOS 1581 veiculos 395,25 veiculos (4 faixas) E 1
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pont Sequéncia Visual Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno,
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Dirio Leves (caminhdes e onibus) | 0 proporcionando grandes perspectivas ao usuério da via. 2.5
15330 veiculos 97% 3% 3
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO (Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|-Pontos] EIXOS VISUAIS
LATERAL via. 0 Pontos
FACILIDADE PARA BICICLETAS Continuidade na [Possui edificagdes comerciais e residenciais multifamiliares com
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO Persepcio do cot'lﬁguragfio: térrea's, fie dois pavimeptos ou mais ao longo do
Espaco trajeto. A estrutura viaria ndo sofre modificagao. 2,5
CICLOFAIXA 1 Pontos 0
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
Pontos
CICLOVIA Pontos 0 Presenca de
CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo[Possui arborizagdo consolidada (canteiro e passeios).
Estudado 5
z Pontos
PONTUACAO FINAL 65

POTENCIAL

ALTO




EIXO VIARIO - TUIUTI/LAGUNA (E9)
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12 ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
Importante via coletora (norte-sul); eixo de coméricos e servigos; integrada a diversas a| Pontos
EIXO CICLOVIARIO E9 PAPEL ESTRUTURANTE DA |regides da cidade por meio de vias locais, conectoras, coletoras e arteriais
ROTA perpendiculares; interliga bairros residenciais ao centro comercial urbano; tem potencial 3
NOME Tuiuti-Laguna . i S\ | . para agregar novos elementos viarios.
o B = o ' 4
N o = = = — Sdo 12 no total, com maior ocorréncia no| Pontos
Av. Sdo Paulo - Anel Viario| PASSEIO E P1 P2 CANTEIRO P2 P1 E PASSEIO . . .
TRECHO 4,80 3,00 , 3,00 9,00 3,00 3,00 4,80 Interse¢des Semaforizadas trecho entre as avenidas S. Paulo e
Contorno Norte ; 20030 {200,300, 4 4
2,20 35,00 2,20 Colombo.
EXTENSAO 7,4 km E9 - TUIUTI/LAGUNA Intersegdes em Desnivel Duas intersegoes.
TIPO DE EIXO FLUIDEZ Rotatorias Uma rotatoria.
Eixo de comércios e servigos de ligagdo bairro- 2
centro (norte-sul). Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
VIABILIDADE TECNICA Intersecdes presenga de intersecdes.
Passeios 4,80 m Pontos 3 Interferéncia de Outros Sistemas de L .
- Possui linhas de 6nibus trafegando.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 9,00 m Pontos 5 Transporte
a . Vi 3,00
Secio Transv. Via ,00 m Pontos = 0t R R/C s I Pontos
ontos . .
Eixo de comércios e servigos, areas de altas densidades de COMPATIBILIDADE COM OS |Possui forte presenca de comércios e
ocupagdo e populacional, bairros residenciais, parques urbanos, USOS ADJACENTES servigos e bairros residenciais ao redor. p
DEMANDA POTENCIAL centros de esportes, rodovidria, shopping center e instituigoes de 12
ensino. rlnFerliga logais de rynoradias a areas com forte presenca| QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
de comércios e servigos na area central urbana.
T - oi0 do instalocao d Tor de onibus| Pomt Quantidade Pontos
POTENCIAL INTEGRACAO COM |, oL L0 o corredor da Av, Brasil (centro), por|
SISTEMAS DE TRANSPORTES meio ge um terminal. além disso possui a' resenca do terr,nirt’lal 6 VALORES DURANTE O Possui trés valores de percurso, concentrados na metade sul do
PUBLICOS e ’ p P ¢ PERCURSO eixo, sendo: Parque do Inga, Rodoviaria e Shopping Cidade.
rodoviario. 3 3
Conexdo com vias arteriais, vias coletoras, acessos diretos a| Pontos
ACESSIBILIDADE bairros do entorno, ligagdo metropolitana (Av. Colombo) e 7
conexdo com o Anel Viario Contorno Norte.
SEGURANCA VIARIA Sequéncia Visual Eixo retilineo F:om regulrar-idade ‘do terreno, proporcionando Pontos
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos grandes perspectivas a0 usudrio da via. 25
(bicicletas e automoveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 EIXOS VISUAIS —
- - Continuidade na Continuidad ltura das edificacs borizaci " Pontos
VOLUME D,E TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos Persepeio do dont'lnul ade na altura das edificagdes, arborizagdo e na estrutura
VEICULOS 3522 veiculos 587 veiculos (6 faixas) F 0 Espago avia. 2,5
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados
p . . e~ - Pontos Presenca de Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Didrio Leves (caminhdes e onibus) . . |Possui arborizagdo consolidada nos passeios e canteiro central em
35220 veiculos 959%, 5% 2 CONFORTO AMBIENTAL Arborizag¢io no Eixo todo o traieto
A . . . . . | Pontos | Estudado geto. 5
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto ¢ nos dois sentidos da
LATERAL via. 0 - Pontos
FACILIDADE PARA BICICLETAS PONTUACAO FINAL 65
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO POTENCIAL | L0
CICLOFAIXA 1 Pontos 0
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
CICLOVIA Pontos 0




EIXO VIARIO - ANCHIETA/GURUCAIA/PETRONIO PORTELA (E10)

- ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA - - — - — p
Via coletora (norte-sul), eixo de comércios e servigos; de facil conexdo ao centro da| pontos
EIXO CICLOVIARIO | E10 PAPEL ESTRUTURANTE DA |[cidade e bairros das Zonas Leste e Sul; possui polos como a universidade CESUMAR,
- - ROTA instituicdoes de ensino médio e profissionalizante e parque urbano; possui potencial para 3
NOME Anchieta-Gurucaia-Portela agregar novas estruturas vidrias.
a - A : Pontos
TRECHO Ay.'Sao Paulo - Av. Gastio PASSEIO E P1 P2 CANTERO P2 P1 E PASSEIO Interse¢des Semaforizadas Séo trés intersegdes, baixa ocorréncia.
Vldlgal 4480 , . 390 390, 500 , 390, 639 , , 450 ,
EXTENSAO 3,2 km i 230 54.20 230 Intersegdes em Desnivel Nio possui.
E10 - ANCHIETA/GURUCAIA/PORTELA
TIPO DE EIXO Rotatorias Uma rotatoria.
Eixo de comércios e servigos de ligagdo bairro-| FLUIDEZ 3
centro (norte-sul). Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
VIABILIDADE TECNICA Intersecées presenga de intersecdes.
Passeios 4,50 m Pontos 2 Interferéncia de Outros Sistemas de Possui linhas de énibus trafegando
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 5,00 m Pontos 2 Transporte € )
i . Vi 3,90
Sfecao TranS\f Yla : m' : P(lm‘tos = 0t R R/C s I Pontos
Eixo de C,Omemos e SCI'”VIQOS, atravessa bairros re51den01lals fie ontos COMPATIBILIDADE COM OS {Possui presenga de comércios e servigos e
alt{: dencsuiade populzamonéal © elné pr{(()fzsso de 10011;011('13(;30 USOS ADJACENTES muitos bairros residenciais ao redor. p
DEMANDA POTENCIAL urbana. oPecta—se a Zona entral da ci ade com a ta densidade
de ocupagdo. Possui ao longo de seu trajeto parques urbanos,| 12
universidade (CESUMAR) e institui¢des de ensino médio e QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
profissionalizantes.
Pont Quantidade Pontos
POTENCIAL INTEGRACAO COM Nédo possui proximidade de terminais ou corredores de e
SISTEMAS DE TRANSPORTES trans (]jrte revri)stos 0 VALORES DURANTE O Possui dois, sendo o Parque do Ingd na parte mais ao norte do
PUBLICOS P P ’ PERCURSO ) percurso e o CESUMAR (universidade) mais ao sul. 4
Conexdo com vias coletoras e conectoras, acessos diretos a Pontos
ACESSIBILIDADE nex N :
bairros do entorno. 2
= Pontos
SEGURANCA VIARIA Eixo retilineo com predomindncia de terreno plano,
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca [Pontos Sequéncia Visual |proporcionando grandes perspectivas ao usudrio da via. Porém ha
(bicicletas e automoveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3 um trecho de fundo de vale com aclives e declives. 1,5
- - EIXOS VISUAIS
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos
VEICULOS 1803 veiculos 450,75 veiculos (4 faixas) F 0 Continuidade na . e - Pontos
- Continuidade na altura das edificagdes, na arborizagdo e na
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Persepcio do :
. , Pontos estrutura da via. 25
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus) Espaco ’
18030 veiculos 98% 2% 3
- X X X X X Presenca de . . . . . Pontos
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO PF)SSL[I estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|-Pentos | CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo Possui arl?orlzag:io consolidada nos passeios e canteiro central em
LATERAL via. 0 todo o trajeto.
Estudado 5
FACILIDADE PARA BICICLETAS
‘ SIM NAO % Pontos
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? PONTUACAO FINAL 54
CICLOFAIXA 1 Pontos | 0 POTENCIAL | MEDIO
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
CICLOVIA Pontos 0
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EIXO VIARIO - HORACIO RACANELLO FILHO (E11/C5)

L4 FACILIDADE PARA BICICLETAS
FICHA TECNICA -
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA?
EIXO CICLOVIARIO E11/C5
CICLOVIA (no Trecho I - 2,7 km)
NOME Horacio Racanello e m——— — ADAPTABILIDADE
] o _ _ Avenida de recente construcdo ¢ paralela ao leito ferroviario e atravessa antigas zonas de Pontos
TRECHO Av. Paranavai - Av. Guaiapo == =) armazéns. Se caracteriza na parte central como eixo de comércios e servigos, residéncial,
_ ,300,300, 220,320,320, 1660 4320320, 400, PAPEL industrial e 4reas de requalificagdo urbana nas regides leste e oeste; devido sua
EXTENSAO 8,1 km ) 1.00 4480 220 ESTRUTURANTE DA (caracteristica longitudinal, além de atravessar diversos bairros e regioes da cidade, possui
TIPO DE EIXO E11/C5 - HORACIO RACANELLO - TRECHO | ROTA conexao com varias vias importantes; conecta areas industriais, residenciais e comerciais 8
Eixo de comércios/servicos, indistrias e e zonas de altas densidade de ocupagdo e populacional; possui potencial para agregar
A ’ novos elementos viarios.
residéncias (leste-oeste).
- . Sao 12 e concentradas, principamente na Pontos
Interse¢des Semaforizadas . K
area central da cidade.
- , Apenas uma na intersegdo com a Av.
PASSEIC E - PT P2 FERROVIA P2 P1E PASSEI Intersegdes em Desnivel o
Guaiapo.
B, = : FLUIDEZ Rotatdrias Nao pf)ssui'
PASSEIC E P1 P2 P2 Pl € PASSEID A — 20274 206 400 . Possui grandes trechos com poucos acessos 4
4,00 320,320 300,320,320 400 (200 320,320, & 320,274,208, 400 | Presenca de Acessos Laterais e ,
D B e e e e e S 220 ~ (areas desocupadas ou fundos de lotes) e
220 220 ; 4180 Intersegoes
28,20 .
¢ - + E11/C5 - HORACIO RACANELLO - TRECHO Il grandes quadras.
E11/C5 - HORACIO RACANELLO - TRECHO I
Passeios 4,00 m Pontos 1 lnterferen01?r(::n(:u;::es Sistemas de Nao possui linhas de 6nibus trafegando.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 3,00 m (Trecho II) Pontos 0 P
= Vi 320 - — :
Sec¢iio Transv. Via m Pontos 0 COMPATIBILIDADE R R/C cs I P0§su1 presenga‘ de co-mercms ‘ e se-r\/-lgos, Pontos
Eixo viario leste-oeste (paralelo a linha férrea), atravessa toda a| Pontos COM OS USOS bairros industriais e bairros residenciais ao
cidade longitudinalmente, passando por bairros residenciais, ADJACENTES redor. 6
locais de altas densidades de ocupagéo comercial, residencial e QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
DEMANDA POTENCIAL populamgnal, Z~ona central da gldade, zonas industriais e areas Quantidade Pontos
de requalificagdo urbana. Possui ao longo do percurso centros de[ 12
esporte, shoppings, terminal de Onibus urbano, rodovidria e Possui cinco valores de percurso ao longo do trajeto: Rodoviaria,
institui¢des de ensino. A parte oeste da via ainda estd em obras VALORES DURANTE O Shopping Avenida, Terminal de Onibus Urbano, Clube Hipico e
(2,5 km) previstas para término em 2013. PERCURSO 5 Shopping Catuai. 5
POTENCIAL INTEGRACAO COM  |Possui proximidade com a rodovidria e com o terminal de| Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES onibus urbano, além disso ha previsio da construgdo de um 6
PUBLICOS terminal metropolitano na regido central do percurso. Pontos
Conexao com vias coletoras e conectoras de diversas regides da| Pontos Bixo retilinco com predominincia de  terreno Jano
ACESSIBILIDADE cidade e acessos diretos a bairros do entorno. Por possuir grande Sequéncia Visual . P . . . plano,
~ - . . 5 proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. 2,5
extensdo tem caracteristica de eixo metropolitano.
SEGURANCA VIARIA EIXOS VISUAIS
Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca
DIFER.E.NCA DE VEL(,)CI.DADE ! 18 St ! ¢ Pontos Continuidade na |Diferentes ocupagdes (residencial, comercial) de altas e baixas| Pontos
(bicicletas ¢ automéveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 Persepcio do densidades e 4areas sem ocupagdo. Diferenciacdo na estrutura
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse | Pontos Espaco viaria. 1
VEICULOS 1893 veiculos 473,5 veiculos (4 faixas) F 0
T Py - IR Pontos
] . Volun}f Medlo % Veiculos ) \felc.lxlos lzes.ados Pontos CONFORTO Presenca de ' ‘
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhées e 6nibus) AMBIENTAL Arborizac¢do no Eixo|Ndo possui arborizagio.
18930 veiculos 97% 3% 3 Estudado 0
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos daj-Bontos —~
LATERAL via. 0 PONTUACAO FINAL —ms—59 5
POTENCIAL | MEDIO
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EIXO VIARIO - 19 DE DEZEMBRO/INDEPENDENCIA/TEIXEIRA MENDES (E12)

162

7 ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
- Via coletora e conectora (bairro-centro), eixo de comércios e servigos; de facil conexio| Pontos
EIXO CICLOVIARIO ‘ E12 PAPEL ESTRUTURANTE DA |ao centro da cidade, bairros das Zonas Oeste e Sul e ligagdes metropolitanas; possui polos
NOME 19 Dezembro-Independéncia-T. Mendes . < «ﬂ\:/: b Py ROTA como -instituigf)es de ensino, teatros, @r}tros de esporte e centro comercial, possui Q
) = I =/ . potencial para agregar novas estruturas viarias.
. N ¥ Cr oY T | ¢
TRECHO Av. Brasil (P¢. Ivai) - Av. PASSEIO E P1 P2  CANTEIRO -E P1 E PASSEIO Sao cinco intersegdes, concentradas entre as| Pontos
Colombo , 500 , 300,300, 8,60 4,300,300, |, 500 . . . o, L, .
b L Interse¢des Semaforizadas Avenidas Colombo e Brasil (drea proxima
< + 35,00 a0 centro).
EXTENSAO 44 km E12 - 19 DEZEMBRO/INDEPENDENCIA/T. MENDES .
TIPO DE EIXO Intersegdes em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos ligagdo bairro-centro. FLUIDEZ Rotatérias Trés rotatorias.
2
VIABILIDADE TECNICA Presenca (IletAcess?s Laterais e Possui mzdl%l <tie 1 a~cesso por lote, e grande
Passeios 5.00m Pontos 3 ntersecdes presenga de intersecoes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 8,60 m Pontos 5 Interferéncia de Outros Sistemas de L .
— - Possui linhas de 6nibus trafegando.
Se¢do Transv. Via 3,00 m Pontos 0 Transporte
Eixo d§ F:onzermtos'e) Szr\/lcolst, atr;ves;; sau‘r(‘)js remdenmfus ¢| Pontos R R/C c/s I Pontos
comerciais (centrais) de altas densidades de ocupagdo e | . . .
DEMANDA POTENCIAL populacional, além de conectar bairros industriais da Zona COMPATIBILIDADE COM OS Pos'su1 présenga qe Com?rCIOS © Servigos ¢
. . 10 USOS ADJACENTES muitos bairros residenciais ao redor.
Oeste ao centro. Possui ao longo de seu trajeto parques urbanos, 6
teatros, centros esportivos e institui¢oes de ensino.
~ UALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
POTENCIAL INTEGRACAO COM |N&o possui proximidade de terminais, porém conecta-se com Pontos Q
SISTEMAS DE TRANSPORTES futuros corredores de transporte de massa como a Av. Brasil em 4 Quantidade Pontos
PUBLICOS duas interse¢des e a Av. Mandacaru. P . ) d . i d d
ossui ao longo do trajeto quatro valores de percurso, sendo:
VALORES DURANTE O . . .
Conexdo com vias arteriais (Brasil e Colombo), ligagdes| Pontos PEI? CIIJJRS o Teatro Calil Hadad, Horto Florestal, Hospital Parand e Praga
ACESSIBILIDADE metropolitanas, vias coletoras e conectoras e acessos diretos a 6 4 Independéncia (do Peladao). 5
bairros do entorno.
SEGURANCA VIARIA
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos Pontos
(bicicletas e automéveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 Sequéncia Visual Por possuir tragados curvos e trechos com alternincias no relevo,
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos q em alguns locais as vistas longas ficam prejudicadas. 15
VEICULOS 1338 veiculos 334,5 veiculos (4 faixas) D 2 EIXOS VISUAIS
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos Continuidade na Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhédes e dnibus) Persencio do Continuidade na altura das edificagdes, na arborizagdo e na
_ 13380 veiculos 96% 4% 2 Esg:co estrutura da via. 25
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|-Pontos |
AR — : Presenca de Possui arborizagdo consolidada nos passeios e canteiro central em Pontor
FACILIDADE PARA BICICLETAS CONFORTO AMBIENTAL  |Arborizacio no Eixo . ¢ P
. SIM NAO Estudado todo o trajeto. 5
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA?
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 z Pontos
CICLOFAIXA 2 Pontos 0 PONTUACAO FINAL 63
CICLOFAIXA 3 Pontos [ 0 POTENCIAL | ALTO
CICLOVIA Pontos 0




EIXO VIARIO - ITORORO/NOBREGA (E13)

163

FICHA TECNICA ADAPTARBILIDADE .
ontos
EIXO CICLOVIARIO E13 PAPEL ESTRUTURANTE DA Via coletor-a em par?e do trajeto ¢ um eixo de comércfios e servig:os; d‘? f{ic}l conexi(? ao
. ROTA centro da cidade, bairros das Zonas Oeste e Sul; possui polos como institui¢des de ensino,
NOME Itororé-Nébrega S\ i teatros, clubes e centro comercial; possui potencial para agregar novas estruturas viarias. 8
Av. J. Kubitschek - Av. E. | g T‘I = 6
TRECHO da Cunha PASSEIO E P1 P2 P2 P1 E PASSEIO . . Sdo duas e localizadas nas extremidades do| Pontos
7.00 43.00,300 300,300,300, _, 500 , Interse¢des Semaforizadas percurso
EXTENSAO 2,7km 20 160 2%
TIPO DE EIXO E13 - ITORORO/NOBREGA Interse¢ées em Desnivel Naio possui.
Eixo de comércios e servicos no entorno do Rotatérias Nio possui.
Lo FLUIDEZ
Bosque dos Pioneiros. P de A Laterai E d N R h 5
VIABILIDADE TECNICA resenca de cess?s aterais e m uma das margens nio possui nenhum
- Interse¢des acesso lateral ou intersecao.
Passeios 7,00 m Pontos b
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 3,00 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de L .
— - Possui linhas de 6nibus trafegando.
Se¢do Transv. Via 3,00 m Pontos 0 Transporte
Elxo dT c;)me;rmgs e servldgos, m';rgela 0 B(-)cslque‘d‘os Plonemzls, Pontos R R/C c/s I , ' tominante d ' Pontos
ol concentragio populacional. de ocupagio < de servios COMPATIBILIDADE COM 05 (consultérios ¢ clinicas) ¢ bairmos
DEMANDA POTENCIAL ¢do poputacionas, upag Vie USOS ADJACENTES nsutor
(centro). Possui em seu trajeto polos atrativos como: Bosque,| 10 residenciais ao redor. 4
Teatro e Colégio Marista, outras instituigdes de ensino e um
clube. QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
~ Pont .
POTENCIAL INTEGRACAO COM N&o possui proximidade de terminais ou corredores de e Quantidade Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES P P
, transporte coletivo. 0 R R .
PUBLICOS VALORES DURANTE O Possui ao longo do trajeto trés valores de percurso, sendo:
Pont PERCURSO 3 Colégio/Teatro Marista, Bosque dos Pioneiros e o Coutry Club. 4
~ . . ontos
ACESSIBILIDADE anexao com vias coletoras e conectoras e acessos diretos a
bairros do entorno. 2
SEGURANCA VIARIA Pontos
DlFER’E’NCA DE VEL(')CI.DADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenga_|Pontos Sequéncia Visual Possui tragado curvo, circundante ao parque, porém plano, o que
(bicicletas e automoveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 quencia Visu proporciona vistas medianas. 5
VOLUME D,E TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos EIXOS VISUAIS
VEICULOS 1020 veiculos 255 veiculos (4 faixas) C 3
= - - inui Pont
i ) Volume Médio % Veiculos | % - Veiculos Pesados Pontos Contmuld~a de na Continuidade na altura das edificagdes, na arborizagdo e na ontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Didrio Leves (caminhdes e dnibus) Persepgiodo | . radavia 55
10200 veiculos 99% 1% 4 Espago ’
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da| Rontos | Pontos
LATERAL via 0 Presenca de
- CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo[Possui arborizag¢do consolidada nos passeios em todo o trajeto.
FACILIDADE PARA BICICLETAS 5
- Estudado
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM 220 — Pontos
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 PONTUACAO FINAL 55.5
CICLOFAIXA 2 Pontos [ 0 POTENCIAL | MEDIO
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
CICLOVIA Pontos 0




EIXO VIARIO - COLOMBO (E14/C4)

FICHA TE'CNICA ADAPTABILIDADE
. o . . . . Pontos
EIXO CICLOVIARIO | E14/C4 Leito rodoviario urbano da BR-376, de intenso movimento, a Avenida Colombo ¢ uma via
e e arterial (leste-oeste). Se caracteriza como eixo de comércios e servigos, sendo de acordo
NOME Colombo A = _:: a | = Igé' B a Y PAPEL ESTRUTURANTE com o plano diretor também um eixo residéncial. Além disso, atravessa areas de
Contorno Norte e Sul (leste) PASSEIO ~ E P1 P2 P3 P4 CANTERO P4 B3 P2 P1 E PASSEIO requalificagdo urbana, zonas de alta densidade de ocupagdo e bairros industriais; conecta-
TRECHO 500 , 330,330 330,330, 550 330,330 330,330, | 50 DA ROTA L. R K . . ' N i A 8
Cont. Norte 220 s 5% se com varias vias coletoras e eixos rodoviarios da cidade, além de bairros residenciais,
E14/C4 - COLOMBO - TRECHO Il centros de servigos, centros de esporte ¢ a universidade (UEM); possui potencial para
EXTENSAO 11,3 km agregar novos elementos viarios.
TIPO DE EIXO o Pont
n — — n Sao 10 e distribuidos ao longo do encontro onfos
Leito rodoviario (BR-376) dentro da area urbana, eixo . . . . .
Intersecdes Semaforizadas com vias importantes, mais frequentes
. . proximo ao centro e a universidade (UEM).
de comérceios e servigos (leste-oeste).
" . Trés interse¢cdes (duas com o Contorno
Intersecdes em Desnivel N
Norte e uma com a Av. Tuiuti).
FLUIDEZ
P R R T ) 1
1000 220,330,330, 330,330 220 1000 Rotatorias Uma Rotatoria (PR-317).
) EE R —
F14/04- COLOMBO -TRECHO I Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
~ Intersecoes presenca de intersegoes.
L = = = P -
- Interferéncia de Qutros Sistemas de | p.,iq; finhas de onibus trafegando.
TS e e Pk SR T LT e Transporte
; R R/IC c/s I Pontos
E14/c%- COLOMBO-TRECHO!I Possui presenca de comércios e servigos,
COMPATIBILIDADE COM . . . . . .
VIABILIDADE TECNICA 0S USOS ADJACENTES bairros industriais e bairros residenciais ao
Passeios 5,00 m (Trechos I e IT) Pontos 3 redor. 6
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 5,50 m (Trecho II) Pontos 3
Secido Transv. Via 3,30 m (Trecho II) Pontos 0 QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
Elxol ylarlo leste-oeste, atra\fessa }oda , .a Cl.dade Pontos Quantidade Pontos
longitudinalmente, passando por bairros residenciais, locais de
altas densidades de ocupagdo comercial, residencial e VALORES DURANTE O Possui seis valores de percurso ao longo do trajeto: Shopping
DEMANDA POTENCIAL populacional, zona central da cidade, zonas industriais e areas de Cidade, Parque de Exposigdes, Universidade Estadual de Maringa,
. ~ R 12 PERCURSO . L . . .
requalificagdo urbana. Possui ao longo do percurso centros de 6 Vila Olimpica, Clube Olimpico e Shopping Catuai. 5
esporte, shoppings, universidade, parques urbanos e centros de
comércios e Servigos.
< . . L . . Pont
POTENCIAL INTEGRACAO COM Possui proximidade com a rodovidria, conecta-se a diversas vias ontos Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES que tem previsio de construgdo de corredores de transporte 6
PUBLICOS publico. Eixo relativamente retilineo com predominancia de terreno plano,
Sequéncia Visual [proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. Ha apenas
P t . P ~ .
Conexdo com vias coletoras e conectoras de diversas regides da ontos dois trechos com leves declividades na porgdo oeste da via. 2
cidade e acessos diretos a bairros do entorno. Possui conexao
ACESSIBILIDADE metropolitana (Sarandi), ligagdo com a PR-317 e ¢ classificada 7 EIXOS VISUAIS
como via arterial.
Pontos
SEGURANCA VIARIA Continuidade na |Ha na maior parte do percurso uma padronizagdo da ocupagio,
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos Persepgio do exceto nas areas industriais. A estrutura da via muda em dois
(bicicletas e automéveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 Espaco trechos de oito pistas para quatro. 1
VOLUME DE TRAFEGO DE VEICULOS VHP VHP por Faixa Estresse Pontos
4341 veiculos 542,6 veiculos (8 faixas) F 0 Pontos
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Presenca de Possui arborizagdo consolidada na maior parte do trajeto (Av.
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Disrio Leves (caminhes e dnibus) Pontos CONFORTO AMBIENTAL |Arborizagio no Eixo |Tuiuti ¢ PR-317). Nos demais trechos as &rvores sdo de pequeno
43410 veiculos 93% 7% 1 Estudado porte ou inexistentes. 3
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO  [Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da Pantas = Pontos
LATERAL via. 0 PONTUACAO FINAL 7
FACILIDADE PARA BICICLETAS POTENCIAL I ALTO

POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA?

CICLOVIA (no Trecho I - 1,7 km proxima a Sarandi)
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EIXO VIARIO - GASTAO VIDIGAL/GUAIAPO (E15)

165

FICHA TECNICA ADAPTABILIDADE
T Importante via coletora (norte-sul); eixo de coméricos e servigos; integrada com a malha| Pontos
EIXO CICLOVIARIO | E15 7 . PAPEL ESTRUTURANTE DA |urbana por meio do encontro com diversas vias interligando diferentes regides da cidade;
NOME | Gastlo Vidigal-Guaiapé g — N ROTA conecta diversos bairros residenciais das Zonas Leste ¢ Sul com eixos em diregdo ao 8
Contorno Sul - Anel Viario i == = | centro; tem potencial para agregar novos elementos viarios.
TRECHO PASSEIO E P1 ;— CANTEIRO P2 P1 E PASSEIO - -
Contorno Norte 5.00 290,290, 9,00 290,290, | 500 | . . Sdo 04 no total, com maior ocorréncia no| Pontos
EXTENSAO | 8,1 km 2.20 o500 2,20 Intersecdes Semaforizadas trecho entre as avenidas Centenario e
t = +
TFP O DE EIXQ - E15 - GASTAO VIDIGAL/GUAIAPO Interse¢Ges em Desnivel Duas intersegdes.
Eixo de comércios e servigos da Zona Leste (norte-|
sul) Rotatérias Seis rotatorias.
- - FLUIDEZ |
VIABILIDADE TECNICA
- CNIC Presenca de Acessos Laterais e Possui média de 1 acesso por lote, e grande
Passeios 5,00 m Pontos 3 ~ : 5
- Intersegdes presenca de intersegdes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 9,00 m Pontos 5
Secdo Transv. Via 2,90 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de L .
Possui linhas de 6nibus trafegando.
. . . . .. Pontos Transporte
Eixo de comércios e servigos, atravessa areas residenciais de
alta densidade de ocupagdo, diversos bairros residenciais R R/C C/S I Pontos
DEMANDA POTENCIAL consolidados e areas com condominios horizontais. Possui ao 12 COMPATIBILIDADE COM OS |Possui forte presenga de comércios e
longo do trajeto instituicdes de ensino, centros de esporte, USOS ADJACENTES servigos e bairros residenciais ao redor. 6
parque urbano e futuras instalagdes do centro civico municipal.
- Pont UALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
POTENCIAL INTEGRAGCAO COM Possui previsdo de instalagdo de um corredor de 6nibus no e .
SISTEMAS DE TRANSPORTES | M PEVI0 % SEEAFE0 S ¢ ; Quantidade Pontos
PUBLICOS P - UALapo. Possu dois valores d . <o contral d
. : — : VALORES DURANTE O ossui dois valores de percurso, concentrados na porgdo central do
Conexdo com vias arteriais, vias coletoras, acessos diretos a| Pontos PERCURSO eixo, sendo: futuras instalagdes do Centro Civico Municipal e o
ACESSIBILIDADE bairros do entorno, ligagdo metropolitana (Av. Colombo e 2 Parque de Exposigoes. 4
Contornos Norte e Sul) e conexdo com o Anel Viario Contornos 7
Norte ¢ Sul.
SEGURANCA VIARIA ] B ] ] Pontos
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos Sequéncia Visual Eixo retilineo Fom regulrar'ldade 4 do terreno, proporcionando
L. . grandes perspectivas ao usuario da via.
(bicicletas e automoveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1 2,5
- - EIXOS VISUAIS
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Fontos Continuidade na Continuidade na altura das edificagdes, arborizagdo e na estrutura Pontos
VEICULOS 2718 veiculos 679,5 veiculos (4 faixas) F 0 Persepcio do da via 0SS, ¢
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos Espago ] 25
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Disrio Leves (caminhées e dnibus)
27180 veiculos 96% 4% 2 Presenca de Possui arborizagdo consolidada nos passeios e canteiro central em Pontos
- X - X X X CONFORTO AMBIENTAL Arborizacio no Eixo .
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO (Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|-Pontos | Estudado todo o trajeto. 5
LATERAL via. 0
FACILIDADE PARA BICICLETAS ~ Pontos
— — PONTUACAO FINAL 5
A ?
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? POTENCIAL | ALTO
CICLOFAIXA 1 Pontos 0
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
CICLOVIA Pontos 0




EIXO VIARIO - LAURO WERNECK/CLAPPIER URBINATTI (E16)
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" ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
- Via coletora (leste-oeste); eixo de coméricos e servigos e residencial; integrada com| Pontos
EIXO CICLOVIARIO ‘ E16 PAPEL ESTRUTURANTE DA bairros da Zona Norte e Central da cidade por meio de importantes vias como Mandacaru
. . e Colombo; conecta diversos bairros residenciais da Zona Norte com os centros de
NOME Lauro Werneck-Urbinatti ROTA . . . o ~ . . 6
servico da cidade; devido as restrigdes de espago, ndo possui potencial para agregar
TRECHO Av. Colombo - Av. novos elementos viarios.
Mandacaru Pontos
gl 1 p i Intersecdes Semaforizadas Duas intersegdes.
EXTENSAO 2,2 km 3,00,3,00,3,00, 300, ¢ Goes.
TIPOdDE EIXO 3 I i 1420 \220 Intersegdes em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos e eixo residencial de ! !
i i E16 - L. WERNECK/URBINATTI Rotatérias Uma rotatoria, na interse¢do com a Av.
ligagdo bairro-centro (leste-oeste). i FLUIDEZ Mandacar
VIABILIDADE TECNICA . Possui quadras longas e dareas em 4
- Presenca de Acessos Laterais e S
Passeios 3,00 m Pontos 0 Intersecdes consolidacdo urbana, portanto poucas
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro ndo possui Pontos 0 ¢ intersecdes € acessos.
Secio Transv. Via 3,00 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de - ..
- - - - - - Possui linhas de 6nibus trafegando.
Eixo de comércios e servigos e eixo residencial, atravessa| Pontos Transporte
balrros- res1degc1als dg alta df:nmmdade p(?pulil(:lonal e R R/C cs I ' o - Pontos
ocupacional, além de bairros em fase de consolidagdo urbana. COMPATIBILIDADE COM OS |Possui presenca de comércios e servigos e
DEMANDA POTENCIAL Possui em seu trajeto e nos arredores polos como a Universidade residencial, além de bairros residenciais ao
. L . L1 10 USOS ADJACENTES
(UEM), Hospital Universitario, institui¢des de ensino médio e redor. 6
profissionalizante, centros de esporte e proximidade com o
centro da cidade. QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
- Pont .
POTENCIAL INTEGRACAO COM |Ndo possui proximidade com terminais, porém conecta-se a ontos Quantidade Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES Av.Mandacaru, local com previsdo de implantagdo de corredor 2
PUBLICOS de onibus. VALORES DURANTE O Possui dois valores de percurso, como a Universidade Estadual de
Port PERCURSO 3 Maringa, Ginasio de esportes e Hospital Universitario. 4
ontos
Conexdo com vias arteriais, vias coletoras, acessos diretos a
ACESSIBILIDADE bairros do entorno e ligagdo metropolitana (Av. Colombo). 6
SEGURANCA VIARIA Pontos
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos Eixo retilineo com regularidade do terreno, proporcionando
(bicicletas e automéveis) 40 km/h 20 km/h 20 km/h 4 Sequéncia Visual |grandes perspectivas ao usudrio da via. Possui um trecho de fundo
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos de vale. 15
VEICULOS 1680 veiculos 840 veiculos (2 faixas) F 0 EIXOS VISUAIS —
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e dnibus) Continuidade na |Continuidade na altura das edifica¢des, arborizagdo e na estrutura
16800 veiculos 98% 2% 3 Persepcio do da via em metade do trajeto. Na parte em processo de consolidagdo
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO | Pontos | Espaco urbana possui muitos lotes vazioe e arborizagdo de pequeno porte. 25
LATERAL Possui em um dos lados da via e na maior parte do trajeto. 0
FACILIDADE PARA BICICLETAS Pontos
R SIM NAO Presenca de
bd
POSSULINFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? CONFORTO AMBIENTAL Arborizagio no Eixo[Possui arboriza¢do consolidada nos passeios em metade do trajeto.
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 Estudado 3
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0 x Pontos
CICLOVIA Pontos 0 PONTUACAO FINAL 52

POTENCIAL

MEDIO




EIXO VIARIO - MORANGUEIRA (E17)

14 ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
Importante via coletora (norte-sul); eixo de coméri igos; integradal TS
I i sl ol e e o i, s
PAPEL ESTRUTURANTE + urbana por m " cVersas v ‘
. conectoras, interligando diferentes regides da cidade; conecta diversos
NOME Morangueira DA ROTA . ; .. s .
: | bairros residenciais da Zonas Norte com a regido central de Maringd; tem 8
§d tod b E-= potencial para agregar novos elementos viarios.
TRECHO Av. Colombo - PR-317 (p/ PASSEIO E P1 P2 CANTEIRO P2 P1 E PASSEIO
Presidente Prudente) , 500 220,340 340, 700 340 340 220 500
L 35,00 ~ ) i . N . Pontos
EXTENSAO 4.0 km E17 - MORANGUEIRA Interse¢Ges Semaforizadas Possui 07 intersegdes semaforizadas.
TFPO DE EIXO‘ - - - Intersecdes em Desnivel Uma interse¢do (Contorno Norte).
Eixo de comércios e servigos de ligagdo bairro-|
centro (norte-sul) e acesso rodoviario. Rotatérias Néo possui.
VIABILIDADE TECNICA Possui média de 1 acesso por lote, e
Passeios 5,00 m Pontos 3 FLUIDEZ grande presenga de intersecdes. Na 35
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 7,00 m Pontos 2 Presenca de Acessos Laterais e |area em consolidagdo urbana (trecho
Secdo Transv. Via 3,40 m Pontos 0 Intersecdes Av. Kakogawa-Cont. Norte) possui
Pontos menos ocorréncias de intersegdes e
Eixo de comércios e servigos, atravessa areas residenciais de 2CESSOS.
alta densidade de ocupagdo, diversos bairros residenciais Interferéncia de Outros Sistemas
DEMANDA POTENCIAL consolidados e 4reas em consolidagdo urbana. Possui ao longo 12 de Transporte Possui linhas de 6nibus trafegando.
do trajeto institui¢des de ensino, centro de esporte e area de alta P
densidade populacional. R R/C C/S | P " d L Pontos
Pamior] | COMPATIBILIDADE COM servigos ¢ baimos residencais 0
POTENCIAL INTEGRACAO COM OS USOS ADJACENTES redor 6
SISTEMAS DE TRANSPORTES Possui previsdo de instalagdo de um corredor de dnibus. 3 '
PUBLICOS
QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
Conexao com vias arteriais, vias coletoras, acessos diretos a| Pontos .
. L R Quantidade Pontos
bairros do entorno, ligagdo metropolitana (Av. Colombo e Cont.
ACESSIBILIDADE Norte) ~ Anel Virio Cont Norte e PR317| 7
(/)PePe Zonexao com o Anel Viario t-ontorno orte € £~ VALORES DURANTE O Possui apenas a ACEMA como valor de percurso de
(p/ P, Prudento). - PERCURSO referéncia para os usuarios da via.
SEGURANCA VIARIA 1 2
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca |Pontos
(bicicletas e automoveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse | Pontos Sequéncia Visual Eixo fetilir;eo cgm regularidade df>4 Ctlem?no, Pontos
VEICULOS 2775 veiculos | 693,75 veiculos (4 faixas) F 0 proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via. 2,5
édi D i % - Vei EIXOS VISUAI
. , VOhm,“f Medm % Veiculos %o \.’e1c~u los l:es,ados Pontos S VIS S Continuidade na |Continuidade na altura das edifica¢des, arboriza¢do e na| Pontos
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Diario Leves (caminhdes e 6nibus) - da via. E . b h
- %, % ] Persep¢io do |estrutura da via. vazios urbanos no trecho em
27750 vefculos 92% - Espaco consolidagdo urbana. 1,5
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO |Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da|-Pontos |
LATERAL via. 0 Presenca de [Em menor escala com muitos trechos sem arborizagao Pontos
FACILIDADE PARA BICICLETAS CONFORTO AMBIENTAL | Arborizacdo no |nos passeios. Possui arborizagdo consolidada no
. A i i 2
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO Eixo Estudado |canteiro central.
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 Iy Pontos
CICLOFAIXA 2 Pontos 0 PONTUACAO FINAL 54.5
CICLOFAIXA 3 Pontos | 0 POTENCIAL | MEDIO
CICLOVIA Pontos 0

167



EIXO VIARIO - PR-317 (E18)

168

n ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA . . — . . —— .
Rodovia (norte-sul), eixo de atividade industrial e ligagdo metropolitana;| pontos
EIXO CICLOVIARIO C18 conectada a malha urbana por meio de vias arteriais como as Avenidas
PAPEL ESTRUTURANTE DA |Brasil e Colombo, além do Contorno Sul; liga a cidade a areas de interesse
NOME PR-317 . |/ — \l . ROTA como bairros industriais, centros atacadistas, aeroporto e a saida para) 8
. =1 . Paigandu; possui capacidade de agregar novos elementos viarios devido ao
Av. Colombo - Trevo do L = 2 "-L*J ' ;
TRECHO PASSEID  caviemo E Pl P2 P2 Pl E PASSEIO €spago existente.
CEASA > 15,00 4250, 360 4 3,60 2,50, 3,60 4 3,60 ﬁ250' 15,00 " - . - POntOS
= . 5190 Intersecées Semaforizadas Duas intersegdes.
EXTENSAO 5,7 km
E18-PR-317 - , . N
TIPO DE EIXO Interse¢des em Desnivel Duas intersegdes.
Eixo rodoviario com presenga de industrias (ligagao Rotatérias Uma rotatoria.
norte-sul). FLUIDEZ ’ de A Laterai 3
VIABILIDADE TECNICA resenga de cess?s AErAS € poucos acesso laterais e intersecdes.
" - Intersegdes
Passeios 15,00 m (margem livre) [Pontos 5
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro 2,50 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas e .
— - Possui linhas de dnibus trafegando.
Secdo Transv. Via 3,60 m Pontos 0 de Transporte
DEMANDA POTENCIAL E:i( Ostg):i(swlcfrl;c’t;?S;rlll(lloen:ntoifo té?iﬁa 20 ciclo ?éeri: P romes RO RCe|os U Jpossui fort industrial,| " "0
u: 3 z ul \% , 5
da centros de comércio como shlzy ings cer?ters 12 COMPATIBILIDADE COM OS s:r:z)u ur?l ‘ oll:)resggcaatr;nﬁzs m;r
. s ‘ USOS ADJACENTES poo Ce atmagio p
POTENCIAL INTEGRACAO COM P . o diret Avenida Brasil (P Tvai) fut Pontos deslocamentos ciclovidrios. 6
SISTEMAS DE TRANSPORTES |15 503 i o o v sl P ) B 25
PUBLICOS ¢ ) QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
Conexdo com rodovias (PR-323 e Cont. Sul), ligagdo| Pontos .
. . tidad Pont
ACESSIBILIDADE metropolitana (PR-323, Contorno Sul e Av. Colombo), vias 7 Quantidade ontos
arteriairs e acessos dil:etos a bairros industriais do entorno. VALORES DURANTE O Possui pontos de referéncia como o Portal da Moda,
SEGURANCA VIARIA PERCURSO Aeroporto e Shopping Catuai.
- PETIP=TIT - 3 4
DIFERENCA DE VELOCIDADE Velocidade Vel. Média Ciclistas Diferenca [Pontos
(bicicletas e automéveis) 60 km/h 20 km/h 40 km/h 1
VOLUME DE TRAFEGO DE VHP VHP por Faixa Estresse Pontos Ei domi ” laridade do| Pontos
VEICULOS 3627 veiculos | 906,75 veiculos (4 faixas) F 0 A X0 predominantemente retilineo com regularidade co
Sequéncia Visual|terreno, proporcionando grandes perspectivas ao usuario
Volume Médio % Veiculos % - Veiculos Pesados Pontos da via. 2.5
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS Didrio Leves (caminhdes e dnibus) EIXOS VISUAIS
36270 veiculos 86% 14% 0 Continuidade na
- : Sac o Pontos
- Continuidad, das edifi dustriais,
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO ([Nio existe estacionamento nas laterais da via, porém hal-Pontos | Persep¢io do ontinuica e. 1o recuo das 'e 1hicagoes industriais, na
. estrutura da via e nos usos adjacentes.
LATERAL acostamentos rodoviarios. 1 Espaco 2,5
FACILIDADE PARA BICICLETAS Pontos
. SIM NAO Presenca de
?
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? CONFORTO AMBIENTAL Arborizacdo no |Nio possui arborizagdo na maior parte de trecho.
CICLOFAIXA 1 Pontos 0 Eixo Estudado 0
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0 e Pontos
CICLOVIA Pontos 0 PONTUACAO FINAL 55
POTENCIAL | MEDIO




EIXO VIARIO - SAO PAULO (E19)
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z ADAPTABILIDADE
FICHA TECNICA
Via coletora (norte-sul), eixo de comércios e servigos central com 4reas comerciais e| Pontos
EIXO CICLOVIARIO E19 sidenciais densas; i iversas vias idade; -se a bairros
PAPEL ESTRUTURANTE DA rejdenga{s densas; 1megrada~a diversas vias da zona Central da c1dacvle, coneFta Ase a bairro;
ROTA residenciais de densa ocupagdo no entorno do centro e da Zona 7, além de vias importantes|
NOME Sio Paulo - com ligagdes a diversas regides da cidade e area metropolitana; apresenta potencial para| 8
- et agregar novos elementos viarios em todo o trajeto.
TRECHO Av. Anchieta - Av. Colombo I
- | & Nove interse¢des semaforizadas, grande| Pontos
vl § ~ . £)
EXTENSAO 1,5 km e ——— e —— Interse¢des Semaforizadas quantidade.
5.00 + 4 3.70 + 3.70 " 5.00 + 3.70 + 3.70 + + 5.00
TIPO DE EIXO v ~ . < .
- — - 2,20 2,20 Intersecdes em Desnivel Nao possui.
Eixo de comércios e servigos central. + 3420
E19 - SAO PAULO Rotatorias Nio possui.
FLUIDEZ 3
VIABILIDADE TECNICA R
- . . |Possui média de 1 acesso por lote, e grande|
Passeios 5,00 m Pontos 3 Presenca de Acessos Laterais e Intersecdes . -
— presenga de intersegdes.
DISPONIBILIDADE DE ESPACO Presenca de Canteiro Central 7,00 m Pontos 4
Seciio Transy. Via 3,30 m Pontos 0 Interferéncia de Outros Sistemas de L - .
Possui linhas de 6nibus trafegando.
Pontos Transporte
Elxoi de comércios e fervlggs que atravessaAa Zona Cem(ral da cidade com dreas .d? altas R R/C /s I Pontos
DEMANDA POTENCIAL densidades de ocupagdo residencial, comercial e populacional, presenga de institui¢des de P f ) d L X
ensino (colégios e univercidades), centros comerciais, parques urbanos e situa-se proximo 12 COMPATIBILIDADE COM OS o:ssul orte. presn?nf;a ¢ comercios ?’ SCIVIGOS
a0 terminal urbano de transporte. USOS ADJACENTES e areas residenciais densas no trajeto e no|
entorno. 6
POTENCIAL INTEGRACAO COM Possui conexdo com a Avenida Brasil, eixo com previsdo de corredor de onibus urbano Pontos
SISTEMAS DE TRANSPORTES . . . ; A .p ’ QUALIDADE ESPACIAL E AMBIENTAL
; além da proximidade com o terminal urbano de dnibus. 6
PUBLICOS j
Pont Quantidade Pontos
ontos
Conexdo a vias arteriais (Brasil e Colombo), conexdo metropolitana (Av. colombo), vias . , R A
ACESSIBILIDADE coletoras, conectoras e acessos diretos a bairros do entorno. 6 VALORES DURANTE O Por locallzfir—se rvla area cen.tral da cidade possu} trés valores(de
percurso distribuidos no trajeto: Parque do Inga e os Shopping
- PERCURSO . -
SEGURANCA VIARIA 3 centers Avenida e Maringa Park. 5
Velocidade Permitida Vel. Média Ciclistas Diferenca Pontos
DIFERENCA DE VELOCIDADE
(bicicletas e automdveis) 50 km/h 20 km/h 30 km/h 3
VHP VHP Fai Estl Pont: Pontos
. or Faixa stresse
VOLUME DE TRAFEGO DE b o
VEICULOS 2559 veiculos 639,75 veiculos (4 faixas) F 0 A e e Eixo predominantemente retilineo com regularidade do terreno,
Sequéncia Visual . . e .
- proporcionando grandes perspectivas ao usuario da via.
Volume Médio Diario % Veiculos Leves % - Veiculos Pesados Pontos 25
TIPO DE TRAFEGO DE VEICULOS (caminhdes e dnibus)
25590 veiculos 98% 2% 3
N Pontos
AUSENCIA DE ESTACIONAMENTO . . . . . . EIXOS VISUAIS Pontos
Possui estacionamento em todo o trajeto e nos dois sentidos da via.
LATERAL 0
FACILIDADE PARA BICICLETAS Continuidade na |Possui edificagdes comerciais e residenciais multifamiliares com
POSSUI INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA? SIM NAO Persep¢io do cor}ﬁguracéc: térreat%,' qe fiois Pavimepgos i)u mais ao longo do
Espaco trajeto. A estrutura viaria ndo sofre modificagéo. 2,5
CICLOFAIXA 1 Pontos 0
CICLOFAIXA 2 Pontos 0
CICLOFAIXA 3 Pontos 0
CICLOVIA Pontos 0
Pontos
Presenca de
CONFORTO AMBIENTAL Arboriza¢io no Eixo [Possui arboriza¢do consolidada (canteiro e passeios).
Estudado 5
x Pontos
PONTUACAO FINAL %0

POTENCIAL

ALTO
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