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RESUMO

A conjuntura atual de mobilidade urbana das cidades brasileiras mostra-se desgastada e incapaz
de atender, de forma eficiente a demanda por viagens da populagdo. O conceito de transporte
individual mostra-se cada vez mais ineficaz na funcdo de prover deslocamento rapido, assim
como o incentivo a construcao de vias para sua circulacdo ja ndo é mais solucdo para melhorar
questdes de congestionamentos em espacos urbanos. Nesse contexto, surgem maneiras
alternativas de deslocamento que, alem de aliviar o trafego de veiculos motorizados,
caracterizam-se por sua sustentabilidade. Entre elas, destaca-se a bicicleta, uma forma muito
vantajosa de transporte, com baixos impactos ambientais e de facil acesso. Seu uso crescente
nas cidades brasileiras depara-se com a falta de infraestrutura e investimento na area. Esse
cenario abre precedentes para discussdes sobre a maior utilizacdo do modal confrontado com a
falta de seguranca viaria transmitida a seus usuarios. O trabalho a ser desenvolvido pretende
abordar esse cenario, levantando questdes ligadas a segurancga viaria, através de identificacdo
de critérios de avaliacdo de espacos para ciclistas. Além disso, contemplara um estudo
especifico de trecho de ciclofaixa, que sera avaliado de acordo com critérios de avaliacdo de
desempenho da via em relacdo a seguranca. Essa andlise identificou uma série de
inconformidades presentes na ciclofaixa, muitas delas constantes ao longo de toda sua extensao.
A maioria dos problemas decorria da falta de manutengdo da infraestrutura, além de
caracteristicas fora dos padrfes internacionais recomendados. Esse tipo de pesquisa mostra-se
importante, pois estudos como esse permitem o melhor entendimento da interacdo do usuario
com a via utilizada, dentro do contexto de seguranca. As necessidades e percepcdes do ciclista
sdo fundamentais para o desenvolvimento de novos métodos de gestdo do espaco urbano, que
visam a correta tomada de decisdo, elevando o nivel de servigo prestado a sociedade. Dessa
forma, torna-se possivel a realizagdo de planejamentos sélidos e criacdo de infraestruturas
favoraveis aos ciclistas, proporcionando qualidade de vida para os usuérios e populagdo como

um todo.

Palavras-chave: mobilidade urbana, bicicleta, ciclofaixa, seguranca viaria, desempenho de
ciclofaixa.
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1 INTRODUCAO

Na conjuntura politica e econdmica atual, problemas globais ligados a mudancgas climéticas,
dependéncia do petroleo, saturacdo do trafego urbano e seguranca viaria emergem de forma
clara em todos os paises do mundo. Tais fatores vém forcando governos a considerar novas
maneiras de incentivar sistemas de transporte sustentaveis. Dessa forma, modos de transporte
alternativos como caminhadas, ciclismo, transporte publico, veiculos limpos e
compartilhamento de carros, contribuem positivamente para a sociedade, economia e meio

ambiente (Wei e Lovegrove, 2011).

O Brasil, desde o século XX, vem apresentando uma tendéncia no processo de evolucgdo de suas
cidades. Esse fendmeno demonstra-se na forma de criacdo das vias nos espagos urbanos que
favoreceram os veiculos motorizados. 1sso ocorreu numa fase do contexto historico crucial, em
que havia grande quantidade de espacos a serem ocupados, com baixo custo e fatores que
incentivavam a producdo e aquisicdo de emprestimos. Esse direcionamento favoravel ao
automavel ndo sofreu grandes transformacdes até os dias atuais, em que ele continua sendo o
grande ocupador de espagos urbanos. Porém, ha uma gradual mudanca de comportamento
guanto a esse cenario, e alguns planejadores urbanos vém agindo contra essa corrente (Miranda
et al., 2009). E necessaria a modificacio desses padres de deslocamento da populacdo,
incluindo meios de transporte ndo motorizados que proporcionam uma qualidade de vida mais
elevada a sociedade. Dentro desse contexto, a bicicleta pode ser um elemento decisivo na
reorganizacdo do espaco urbano mais humano e da consciéncia social, agregando ainda

caracteristicas de sustentabilidade ambiental (Boareto, 2010).

Apesar do Brasil ainda apresentar um culto ao automavel, bicicletas sdo os veiculos de maior
uso, considerando o fato de que em cidades pequenas (90% das cidades do pais), elas sdo
altamente populares, assim como nas de médio porte, dividindo a demanda com o transporte
coletivo insuficiente. Nas grandes cidades, seu uso esta concentrado nas areas mais periféricas.
Dessa forma, esse modal tem uma grande presenca em todo o pais (Ministério das cidades,
2007).

Em Porto Alegre, desde a década de 80, ja havia a presenca de discussdes sobre transporte

cicloviario entre os gestores de mobilidade. Porém, dessa época para ca pouco se fez para

Daniela Bandeira Horvath. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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implementar uma infraestrutura que proporcionasse condi¢des de deslocamentos para usuarios
desse modal (PORTO ALEGRE, 2008). Segundo Mobilize (2011), até o ano do estudo
apresentado, a cidade implementou 7,8 quildmetros de ciclovias, um valor muito baixo em
comparacdo a infraestrutura para a circulacdo de automoveis, equivalente a 2.761 quilémetros.
Apesar desse cendrio, a bicicleta vem se apresentando como um modo de transporte de
utilizacdo crescente na cidade, com a identificacdo de usuérios que utilizam a bicicleta para
lazer, trabalhadores e estudantes (PORTO ALEGRE, 2008).

Ha diversos motivos que levam as cidades a implantacdo de politicas favoraveis ao uso da
bicicleta. Este veiculo mostra-se muito simpéatico ao olhar da populacdo que, na maioria, é
adepta a sua utilizacdo (Chapadeiro e Antunes, 2012). Os autores ressaltam, porém, que ha uma
grande quantidade de queixas em relacdo a falta de infraestrutura exclusiva a bicicleta que traga
sensacdo de segurancga ao usuario, sendo o risco de acidente o fator que mais inviabiliza a
bicicleta como escolha de transporte entre a populacdo. Essa discusséo acaba se tornando um
grande desafio para gestores de mobilidade urbana, no entanto, determinadas medidas ajudam
a proporcionar um ambiente mais seguro aos ciclistas. Dentre elas, a reducdo de velocidade de
trafego nas vias e a construcao de ciclofaixas, faixas de uso exclusivo de ciclistas demarcadas
na pista de rolamento, e ciclovias, pistas destinadas a bicicleta fora da via e com segregacéo
(Turner et al., 2009). Ainda segundo os autores, € inevitavel, frente ao crescimento do uso desse
modo de transporte, a criacdo de uma devida infraestrutura e condi¢bes de seguranca viaria

dentro dos espacos centrais da cidade para seus USuarios.

Dentre os tipos de infraestruturas cicloviarias existentes, a ciclovia tende a transmitir maior
sensacao de seguranca aos ciclistas por sua caracteristica de segregacao. Entretanto, tem maior
dificuldade de implantacdo, devido ao custo mais alto e a necessidade de maiores espacos
disponiveis. J& a provisdo de ciclofaixas permite adaptacdo a menores espagos, muitas vezes
aproveitando "sobras" do sistema viario e seguidamente € a preferida pelos ciclistas quando

inseridas no cenario de "traffic calming” (Miranda et al., 2009).

Como a falta de espago nos centros urbanos é caracteristica de paises em desenvolvimento, a
ciclofaixa mostra-se uma opcéo acessivel e real para a criagdo de espacos cicloviarios seguros
nas cidades. Adicionalmente, ela deve atender da melhor forma as necessidades de seguranca
dos usuarios, surgindo, assim, a importancia da avaliacdo desse tipo de infraestrutura

direcionada a ciclistas.
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1.1 OBJETIVOS DA PESQUISA

Os objetivos do trabalho em questdo podem ser divididos em geral e especificos, descritos a

sequir.

1.1.1 Objetivo geral

O objetivo geral da pesquisa é avaliar a infraestrutura viaria para ciclistas a partir de um estudo

de caso em um trecho de ciclofaixa localizado na cidade de Porto Alegre.

1.1.2 Objetivos especificos

Os objetivos especificos focos desse estudo sdo descritos a seguir:

a) realizar um levantamento do uso da bicicleta como modo de transporte urbano,
assim como da infraestrutura destinada a ela dentro do contexto de seguranca
viaria;

b) identificar recomendacdes de referéncia para critérios de desempenho em relagéo
a seguranca de ciclofaixas;

c) analisar caracteristicas dos segmentos constituintes da ciclofaixa foco do estudo,
relacionadas aos atributos de seguranca;

d) avaliar o trecho de ciclofaixa de acordo com seu comportamento dentro dos
parametros de recomendacao.

1.2 JUSTIFICATIVA

No Brasil, ainda ha uma defasagem de métodos aplicados no controle e planejamento da
mobilidade urbana, que acaba ndo atendendo as necessidades da populagéo (PORTO ALEGRE,
2008). Essa falta de investimento no transporte cicloviario contrapde-se ao fato de que grande
parte das viagens feitas pelos brasileiros é realizada a pé e por bicicleta, cerca de 26,0 bilhdes
(40%) dentre o total de 64,1 bilhdes de viagens ao ano (ANTP, 2016).

Uma tendéncia identificada atualmente inclui a mudanca de perspectiva de gestores em relacéo
aos problemas de mobilidade urbana, encontrando alternativas na ampliacdo da utilizacdo da

bicicleta. Nesse cenério, surgem problemas relacionados a seguranca viaria dos usuérios, que
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acabam desmotivando a utilizagdo do modal. Os ciclistas representam usuarios vulneraveis no
transito, por motivos de fragilidade do corpo humano. Quando se envolvem em acidentes, néo
ha protecdo do seu corpo, com exce¢do da possibilidade do uso do capacete (Wegman et al.,
2012). Esse dispositivo de seguranca ndo é definido como obrigatdrio para ciclistas no Codigo
de Trénsito Brasileiro (CTB), que s6 impde a utilizacdo de campainha, sinalizacdo noturna
dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho retrovisor no lado esquerdo (BRASIL, 2008).
Dessa maneira, deve-se tomar muito cuidado com o desenvolvimento do processo de incentivo
a bicicleta, de forma que ela ocorra paralelamente a criacdo e controle de infraestrutura

adequada.

Aliada a importancia de discussfes acerca da seguranca viaria em Porto Alegre, a anélise de
infraestrutura viaria urbana é relevante. A malha ciclovidria da cidade € constituida por
ciclovias e especialmente ciclofaixas, que demonstram forte tendéncia em cidades com espaco
urbano j& ocupado (AASHTO (2012). Dessa forma, mostra-se interessante a0 municipio a
abordagem e a avaliacdo de ciclofaixas. Esse tipo de iniciativa possibilita o desenvolvimento
de programas de melhoria e manutencdo das atuais instalacdes, além de planejamento

consistente para as futuras.

1.3 DELINEAMENTO DA PESQUISA

O processo de desenvolvimento da pesquisa se dara em etapas descritas a seguir, que estdo

esquematizadas no diagrama apresentado na Figura 1:

a) pesquisa bibliogréafica;

b) levantamento de recomendagdes para projetos cicloviarias relacionados a
critérios de avaliacdo de desempenho de ciclofaixas;

c) caracterizacdo e identificacdo de comportamentos dos usuarios da ciclofaixa;
d) levantamento de atributos dos trechos constituintes da ciclofaixa;

e) comparacao entre atributos levantados e recomendacdes de referéncia;

f) anélise de desempenho da ciclofaixa em relagdo aos critérios de avaliag&o;

g) discusséo e consideracdes finais;
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Figura 1 — Diagrama esquematico das etapas de pesquisa

Levantamento de recomenda¢@es para projetos
cicloviarias relacionados a critérios de avaliacdo de
desempenho de ciclofaixas

v

Caracterizacdo e identificacdo de comportamentos dos
usuérios da ciclofaixa
Levantamento de atributos dos trechos constituintes da
ciclofaixa

!

Comparacdo dos atributos levantados com
recomendacOes de referéncia em solugdes cicloviarias

A 4

A 4

Pesquisa bibliogréafica

\ 4

Discusséo e consideracdes finais

y
Andlise de desempenho da ciclofaixa em relagdo aos
critérios de avaliacdo

\ 4

(fonte: elaborado pela autora)

A parte da pesquisa bibliogréafica serve como base para todas as etapas seguintes da pesquisa,
oferecendo condigdes para o melhor entendimento do tema. Engloba desde os principais
conceitos relacionados ao uso da bicicleta como transporte urbano até discussdes sobre

avaliacdo de desempenho de espac¢o para ciclistas inseridos no contexto de seguranca viaria.

A caracterizacao e identificacdo de comportamentos dos usudarios da ciclofaixa tem como
objetivo introduzir os aspectos gerais da ciclofaixa em estudo e como se dara sua anélise. Ha
uma breve descricdo das suas caracteristicas e da interacdo entre seus usuarios. Essa etapa €

importante para compreensdo da infraestrutura em estudo.

Na fase de levantamento de atributos dos trechos constituintes da ciclofaixa de estudo, sdo
coletados os dados referentes as caracteristicas contidas em cada segmento da faixa. E realizada

a partir de visitas ao local para devidas documentacdes e observagdes.

A comparacdo dos atributos levantados com as recomendagdes de referéncia em solugdes
viarias confronta as caracteristicas pertencentes a cada segmento da ciclofaixa com o0s
parametros recomendados pelas referéncias. Dessa forma, € possivel identificar os itens que
estdo de acordo com a recomendacdo ou em desacordo com a mesma, além de devidas

observacgoes.
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A andlise de desempenho da ciclofaixa em relacé@o aos critérios de avaliacdo desenvolve-se
a partir da etapa anterior. Tem como objetivo a anélise de itens que seguiram ou ndo o padréo
estabelecido pelas referéncias, identificando trechos criticos, assim como 0s segmentos que

tiveram melhor comportamento dentro dos critérios de avaliacao.

A fase de discusséo e consideracodes finais contempla o fechamento do estudo. Tem o intuito
de retomar os principais pontos observados ao longo do processo de desenvolvimento e suas

conclusoes relacionadas.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Esse capitulo apresenta uma revisdo da literatura sobre o tema em questdo. Foram estudados
conceitos, caracteristicas, diferentes abordagens e contribui¢des acerca da bicicleta como modo
de transporte (item 2.1), infraestrutura cicloviaria (item 2.2), que engloba os conceitos de
ciclovia (2.2.1) e ciclofaixa (2.2.2). No item 2.3 é abordado o uso da bicicleta no Brasil, seguido

do tema de seguranca viaria (item 2.4) e avaliacdo de espacos para ciclistas (item 2.5).

2.1 ABICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE

A politica de mobilidade urbana exige como objetivo principal a igualdade de oportunidades
aos cidaddos da cidade, garantindo acessibilidade e convivio entre todos no espaco publico.
Nesse contexto, a insercdo da bicicleta e do pedestre no sistema proporciona uma integracao
dos modais de transporte, além de acolher uma demanda que ndo é sustentada por veiculos
automotores. Dessa forma, ela representa uma recupera¢do nos espacos urbanos, além de uma

inclusédo de todas as classes sociais no contexto de mobilidade urbana (Boareto, 2010).

Existem enormes diferencas entre os usos relacionados a bicicleta nos mais diversos paises,
numa escala que vai da auséncia de utilizacdo até o uso generalizado, tal como na Holanda. O
nivel dessa utilizacdo é relacionado, muitas vezes, a fatores climaticos e topograficos. Assim
como hé paises em que o ciclismo € usado para recreacdo, em outros, faz parte de um sistema
real de transporte diario de usuarios, muito presente nas cidades como forma de mobilidade
urbana (Wegman et al., 2012).

H& uma série de motivos que justificam a adogdo desse meio de transporte como essencial para
0s centros urbanos, levando-se em conta a experiéncia das cidades da Europa. Ha algum tempo
elas possuem esse modal como parte importante de seus espacos Vviarios, trazendo grandes
beneficios em questbes ambientais e diversificacdo de modos de transporte (Chapadeiro e
Antunes, 2012). Entre os argumentos que promovem o uso da bicicleta, destacam-se os

beneficios trazidos tanto na area social, econdbmica e ambiental. O ciclismo é uma atividade
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saudavel, de baixo custo (acessivel para grande parte da populagdo), considerada uma das
formas de deslocamento de maior eficiéncia energética, sem emissdo de poluentes, com
baixissimo impacto ambiental (AASHTO, 2012). Além disso, Boareto (2010) também destaca
sua contribuicdo na prevencdo de congestionamentos, reducdo de gastos do usuario com
transporte, aumento na produtividade econdmica, valorizagdo e democratizagdo de espacos

publicos, criando ambientes mais humanos e agradaveis.

Todavia, como toda a forma de transporte, a bicicleta também possui algumas desvantagens.
Entre as caracteristicas desfavoraveis apresentadas por ela, segundo o Ministério das Cidades
(2007), estéo:

a) raio de acdo limitado;

b) sensibilidade a rampas;

C) exposicdes as intempéries e a poluicao;
d) vulnerabilidade fisica do ciclista;

e) vulnerabilidade ao furto.

Vistas isoladamente, essas caracteristicas podem transmitir um cenario negativo no uso desse
modal. Porém, uma pesquisa apresentada por Rondinella et al. (2012), realizada no campus da
principal universidade de Madrid, analisa a opinido de usuarios ocasionais e frequentes sobre a
atividade. A pesquisa foi aplicada num grupo de mais de 3 mil pessoas, incluindo estudantes,
professores e outros funcionarios, com o objetivo de avaliar os fatores que influenciam na
escolha dos usuérios a favor da bicicleta, em funcéo do seu nivel de experiéncia com o modal.

A partir do estudo, foi feito o levantamento das seguintes questdes:

a) o risco de acidente é mais percebido pelos usuarios ocasionais, enquanto ciclistas
experientes percebem menos riscos;

b) ciclistas frequentes ndo apresentam problemas relacionados a condic¢éo fisica e
desconforto na atividade, e poucos problemas em relacdo a distancia de viagem;

c) restrigdes climaticas sdo reconhecidas como obstaculo para todos os tipos de
ciclistas, assim como o reconhecimento da importancia de instalacOes
complementares de infraestrutura cicloviaria, como estacionamentos, vestiarios,
etc.;

Pode-se verificar que alguns dos obstaculos valorizados pela populacdo de usuarios ocasionais
da bicicleta diminuem quando comparados & populagdo de usuérios experientes. Dentro das

limitagcdes do transporte cicloviario nas cidades, é claro o apego da sociedade em valorizar as
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desvantagens do uso da bicicleta, ndo analisando suas caracteristicas como um todo
(Chapadeiro e Antunes, 2012). Pode-se identificar um certo desconhecimento e falta de
incentivo a essas pessoas na abertura de novas possibilidades de transporte. As caracteristicas
desfavoraveis da bicicleta ndo sdo motivo para a sua rejeicdo, sendo uma oportunidade para a

criagédo de projetos que proporcionem melhoras significativas nesse quadro.

2.2 INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

O planejamento e a implantacédo de infraestrutura cicloviaria eficiente nas cidades sdo essenciais
para o incentivo ao ciclismo. Segundo Pezzuto e Sanches (2003), o fator que mais desestimula
0 uso da bicicleta é a falta de existéncia de uma faixa reservada para ciclistas nas vias. Em
muitas circunstancias, os caminhos direcionados aos usuarios da bicicleta sdo caminhos mais
longos que contornam centros urbanos e vias arteriais, desvantajoso por aumentar o trajeto feito

pelo ciclista (Turner et al., 2009).
Geipot (2001a) identifica trés alternativas de infraestrutura favoraveis a utilizacdo da bicicleta:

a) sistema cicloviario compartilhado;
b) sistema cicloviario preferencial;
c) sistema cicloviario de uso misto.

O sistema cicloviario compartilhado € constituido por rotas para ciclistas que passam por vias
de baixo volume de trafego e pequenas velocidades, o que é uma alternativa interessante ao

usuario em espacos urbanos ja configurados.

O sistema cicloviario preferencial inclui redes de uso exclusivo para ciclistas, como ciclovias
e ciclofaixas. Nesse caso também é recomendada moderacdo de trafego, proporcionando maior
seguranga ao usuario. Porém, esse sistema acaba ndo cobrindo todas as rotas de desejo, sendo

necessaria uma complementacédo das demais vias compartilhadas.

O sistema cicloviario de uso misto possui rotas de trafego compartilhado com o trafego
motorizado e também infraestruturas especificas para o ciclista. Esse é o sistema de maior

facilidade de implantacao.
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Inseridas no sistema cicloviario preferencial, as ciclovias e ciclofaixas tem diferentes
aplicacdes. A decisdo de implantagdo de uma ou outra tem relacdo com aspectos do trafego
local. Ciclovias sdo recomendadas para locais de maior indice de velocidade e volume de
trafego, enquanto ciclofaixas encaixam-se em vias com velocidades e fluxos reduzidos, como
é visto na Figura 2 (SUSTRANS, 2014).

Figura 2 — Tipo de infraestrutura recomendada a partir de pardmetros de volume e
velocidade

CICLOFAIXA
CICLOVIA
5 VIA
> COMPARTILHADA
50 60

(fonte: SUSTRANS, 2014)

2.2.1 Ciclovia

A ciclovia se caracteriza pela total segrega¢éo do trafego motorizado. Esta separacao € realizada
através de terrapleno com minimo de 0,20m de largura. Usualmente, possui nivel mais elevado
do que a pista de rolamento de trafego motorizado. Transmite alto nivel de seguranca ao usuario,
pois minimiza o nimero de interse¢des, prevé uma continuidade da pista e transito de ciclistas
nos dois sentidos. Entretanto, exige um grande espaco para instalacdo, além de custo elevado,
0 que acaba servindo de impedimento para a sua adogdo em certos locais (Geipot, 2001a;

SUSTRANS, 2014). Sua estruturacdo exemplificada pode ser conferida na Figura 3.
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Figura 3 — Exemplo de ciclovia

»

(fonte: Geipot, 2001a)

2.2.2 Ciclofaixa

A ciclofaixa € definida como uma faixa de rolamento exclusiva para a circulacao de bicicletas,
com separagdo por pintura, e/ou dispositivos limitadores (‘’tachinhas’’, ‘’tartarugas’’ ou
“’calotas’’). Proporciona uma boa visibilidade da bicicleta por parte de usuarios de automdveis
que trafegam na via, localizada usualmente no seu bordo direito obedecendo o sentido do
trafego, podendo também ser alocada no sentido contrario. Ndo é previsto nenhum tipo de
dispositivo de elevacdo no pavimento, ja que prejudica manobras de entrada e saida da faixa,
assim como possiveis ultrapassagens (AASHTO, 2012; Geipot, 2001a). Um exemplo

esquematico de ciclofaixa é demonstrado na Figura 4.
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Figura 4 — Exemplo de ciclofaixa

(fonte: Geipot, 2001a)

Veiculos motorizados sdo proibidos de trafegar na ciclofaixa. Porém, em determinados paises,
é permitida a utilizacdo desse espaco para execucdo de manobras de entrada e saida em

estacionamentos, ou em casos de avaria do veiculo (AASHTO, 2012).

No processo de execuc¢do de ciclofaixas, é preciso tomar uma série de medidas que envolvem a
sensibilidade do ciclista as imperfeicdes dos pavimentos. Desniveis nos bordos das vias sdo
muito comuns e acentuados, por isso, indica-se a correcdo de bocas de lobo, caixas de
drenagem, posicdo de grades de bueiros e nivel do asfalto rente a sarjeta. Dessa forma, é
possivel viabilizar uma boa estrutura para a circulacdo de bicicletas, além de conceder a via
melhores condic¢des de uso e durabilidade (Miranda et al, 2009). Na maioria das circunstancias,
a largura recomendada para a ciclofaixa é de 1,50m. Em condicGes especificas, outras medidas
sdo indicadas (AASHTO, 2012):

a) havendo faixa de estacionamento com grande movimentacdo de entrada e saida
de veiculos paralela a ciclofaixa, a largura da faixa deve girar em torno de 1,80m
a 2,10m, tornando possivel os desvios a abertura de porta;

b) em ciclofaixas de alto volume de circulacdo de ciclistas, € recomendado uma
largura de 1,80m a 2,40m, permitindo o movimento de duas bicicletas lado a
lado e suas ultrapassagens, sem a necessidade de saida da faixa.
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A ciclovia e a ciclofaixa formam um sistema de apoio a pratica do ciclismo nas cidades. A
ciclovia, por uma série de caracteristicas exigidas para implantacéo, principalmente na questao
de espaco disponivel e custo, acaba se tornando inviavel em certos locais. Segundo Miranda et
al. (2009), como medida de reinsercdo da bicicleta no meio urbano, entende-se que o tipo de
infraestrutura mais indicada é a ciclofaixa. Apesar de apresentar caracteristicas que geram
maior exposicdo do usuario quando comparada a ciclovia, ela tem caracteristicas muito
favoraveis na implantacdo em vias coletoras, com velocidade regulamentar inferior a 40km/h.
Isso se justifica tanto por motivos de rapida implantagdo e menor custo, quanto pela capacidade

de reversdo de prioridades na matriz de transporte urbano.

Para paises em desenvolvimento, como o Brasil, a ciclofaixa surge como uma boa opcéo,
devido aos espacos reduzidos nos grandes centros urbanos, consequéncia de um crescimento
rapido e desorganizado. Adicionalmente, o custo de implantacdo € considerado baixo,
comparado com o de uma ciclovia. O custo de uma ciclofaixa unidirecional é equivalente a um
terco do custo de uma ciclovia estruturada, por motivos de infraestrutura j& existente na via,

como pavimento consolidado, drenagem e iluminacédo publica (Miranda et al., 2009).

2.3 USO DA BICICLETA NO BRASIL

A partir do final da década de 50, o uso da bicicleta no Brasil passou de grande popularidade
entre os trabalhadores para uma queda na participacao do transito nas cidades do pais. Fato que
se deve muito ao surgimento da industria automobilistica, aumentando o volume de trafego

motorizado, e diminuindo espacos destinados aos ciclistas (Geipot, 2001b).

Essa falta de investimento numa politica de incentivo a bicicleta vivida nas ultimas décadas
trouxe uma série de impactos na mobilidade urbana atual das cidades brasileiras, que
demonstram ainda uma grande preferéncia por veiculos motorizados. De acordo com dados da
ANTP (2016), representados na Figura 5, a maior parte das viagens em 2014 foram realizada a
pé e por bicicleta (40%), seguidos de meio de transporte motorizado (31%) e transporte puablico
(29%).
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Figura 5 — Divisdo modal por nimero de viagens nas cidades brasileiras

Bicileta
4%

Moto
4%

(fonte: ANTP 2016)

O percentual de viagens realizadas a pé demonstra um grande potencial de crescimento da
utilizacdo da bicicleta, ja que em relagcdo a caminhada, ela realiza trajetos com maior rapidez e
capacidade de cobertura das distancias (Wegman et al., 2012). Além do mais, o Brasil tem
capacidade para o crescimento desse modal, possuindo uma frota nacional de bicicletas de mais
de 70 milhdes de unidades, produgéo anual acima de 4 milhdes de unidades e 42 maior producéo
mundial desses veiculos (ABRACICLO, 2014).

No ano de 2008, em Porto Alegre, um plano diretor cicloviario foi constituido como condutor
de a¢des de planejamento e solucgdo do transporte cicloviario da cidade, definindo um conjunto
de acOes para implantacdo nos anos seguintes. Para o seu desenvolvimento, foi realizado um
diagndstico a partir de alguns indicadores, como por exemplo, o socioeconémico, dados de
demanda pelo uso da bicicleta, condi¢cdes topograficas da regido, sistema viario ja existente e
seus modais de transporte, assim como fatores ligados a seguranga dos ciclistas (PORTO
ALEGRE, 2008). O estudo desenvolvido por EDOM (2004) demonstrou o percentual
demandado de cada modal, através da quantidade de viagens da populacdo. A Figura 6 mostra
a distribuicéo de viagens por meio de transporte, de acordo com pesquisa domiciliar de 2003.

Os principais modos sdo 6nibus (34%) e automovel (26%).
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Figura 6 — Distribuicéo de viagens por modo de transporte em Porto Alegre
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(fonte: EDOM, 2004)

O Sistema cicloviario potencial, desenvolvido pelo plano diretor, abrange dois critérios: A rede
de ciclovias e as vias com trafego compartilhado e ciclofaixas, com construcdo total de cerca
de 400km de infraestrutura. As ciclofaixas tem como finalidade garantir acessibilidade,
deslocamentos no bairro, acesso a servico e locais de interesse publico, além de convivéncia
entre os diferentes modais. S&o aplicadas as vias de transito local, que seguem as medidas de
“traffic calming", com limite méximo permitido de 30km/h. Nelas, a sinaliza¢do para o ciclista
pode ser horizontal, demarcando o local prioritario ao ciclista (PORTO ALEGRE, 2008). Além
da construcdo de infraestrutura, o plano diretor de Porto Alegre ainda inclui a divulgacdo de
programas de incentivo e conscientizacdo e um programa de manutencdo e monitoramento da
rede cicloviaria. Todos esses topicos visam o amadurecimento da inclusdo da bicicleta no

sistema vidrio e a continuidade desse planejamento de mobilidade urbana.

Em relagdo aos acidentes com usuério de bicicleta na cidade, ainda ha muito a ser feito. De
acordo com dados da Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC), o indice de
acidentes parece sofrer uma queda nos Gltimos anos, porém, ainda é motivo de preocupacao

entre os ciclistas (Figura 7).
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Figura 7 — Distribuigdo de nimero de acidentes envolvendo ciclistas por ano até outubro
de 2016
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I I 132
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(fonte: EPTC, 2016)

Considerando a importancia de instalacbes apropriadas no incentivo da pratica segura e de
baixo risco do ciclismo como modo de transporte (AASHTO, 2012), o investimento no
planejamento e criagdo de infraestrutura cicloviéria prevista na cidade tende a gerar resultados
vantajosos para seus cidaddos. Dessa forma, o crescimento na utilizacdo da bicicleta deve vir
acompanhado de um sistema de controle e manutencao das vias, investindo em seguranca viaria

e, por consequéncia, diminuindo o nimero de acidentes.

2.4 SEGURANCA VIARIA

Um dos motivos que mais inviabiliza a escolha da bicicleta como forma de transporte é a
inseguranca relacionada aos acidentes de trafego. Cidades em que o transporte é baseado no
automovel e no transporte coletivo ndo desenvolvem o habito do uso da bicicleta e, muitas
vezes, nem consideram a caminhada ou ciclismo formas de deslocamento (Chapadeiro e
Antunes, 2012). Infelizmente, usuarios de bicicleta sofrem um risco relativamente alto de sofrer
algum tipo de acidente. Ha casos de lesdes graves, como danos cerebrais, geralmente atingindo
jovens. Os ciclistas podem se envolver em acidentes com veiculos motorizados de alta
velocidade, assim como perder o controle da bicicleta, sofrer quedas, principalmente se o

usuario é inexperiente ou obrigado a vencer obstaculos no seu trajeto (Wegman et al., 2012).

Segundo a pesquisa de Sousa et al. (2013), o maior receio dos usuarios de bicicleta é o
atropelamento, o que define um problema relacionado ao compartilhamento de vias por ciclistas

e trafego motorizado. Dentro desse contexto, € importante a questdo do espaco dado ao usuario.
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Espacgos pequenos geram conflitos com veiculos motorizados, trazendo possibilidade de um
modo invadir o espaco do outro (Turner et al., 2009). Em caso de pista partilhada com o trafego
de automovel, a largura da faixa deve ser suficientemente grande para permitir a ultrapassagem
segura dentro dela (Shackel e Parkin, 2014). Quando for possivel, é indicado que haja separacéo
fisica entre o ciclista e outros veiculos em vias de trafego muito intenso, de forma a proporcionar
maior seguranca ao usuério de bicicleta (Boareto, 2010). Dessa forma, é possivel aumentar a
seguranca no transito, reduzir o numero de acidentes e, consequentemente, diminuir os gastos

publicos com salde.

Na visdo de Turner et al. (2009), existem cinco passos afim de elevar a qualidade da

infraestrutura para o ciclista, incrementando o nivel de seguranca:

a) reducdo do volume de trafego de automoveis;

b) reducdo das velocidades de circulacao dos veiculos motorizados;

c) gestdo de trafego e controle de intersecdes;

d) redistribuicdo do espaco da via, inserindo, por exemplo, ciclofaixas;
e) instalacdo de estruturas cicloviérias segregadas, incluindo as ciclovias

Fatores ligados a reducdo de velocidade das vias e sua possivel segregacdo sdo muito
comentados em estudos de seguranca viaria. Segundo Wegman et al. (2012), ha duas formas de
aumentar a seguranca dos ciclistas. A primeira € evitar a possibilidade de encontros entre
ciclistas e veiculos motorizados, dando oportunidade de cada um ter o seu espaco, na medida
do possivel. Em segundo lugar, reduzir a diferenca de velocidades entre esses veiculos quando
ha possibilidade de choque entre eles, 0 que pode acontecer em vias compartilhadas. Assim, as
taxas de lesdo sdo reduzidas, o que envolve medidas de planejamento e concepcdo de

instalagdes de trafego.

A presenca de faixas de estacionamento também é um fator relevante na causa de acidentes, ja
que essas faixas sdo muitas vezes utilizadas para circulacdo de ciclistas. O fendmeno acaba
elevando de 30% a 120% as taxas de acidentes, devido ao movimento que os ciclistas fazem ao
sair da faixa de estacionamento desviando de carros estacionados (Turner et al., 2009). O
estacionamento também é um fator de risco quando localizado ao lado de ciclofaixas, podendo
causar sérios acidentes. Eles ocorrem quando o motorista ou passageiro de veiculo parado na
faixa de estacionamento realiza a abertura da porta, invadindo a ciclofaixa sem antes verificar

a aproximacéao de ciclistas ao lado, podendo causar forte colisdo (AASHTO, 2012). Uma forma
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de diminuir a ocorréncia desse tipo de acidente, além de instrugdes a populacao, inclui adicdo
de um espacamento entre a ciclofaixa e a faixa de estacionamento, aumentando a distancia entre
o ciclista e o carro, evitando a batida. Esse espaco separador, designado internacionalmente
como “’buffer’” (Figura 8), é aplicado ndo so entre ciclofaixas e faixas de estacionamento, mas
também entre ciclofaixas e faixas de trafego de veiculos motorizados, principalmente quando a
via é de fluxo intenso (NACTO, 2013).

Figura 8 — Exemplo de ciclofaixa com “’buffer’’ ao lado de estacionamento

(fonte: NACTO, 2013)

Esse componente adicionado & ciclofaixa exige uma manutencdo mais rigida a via, mas traz
grandes beneficios na percepcdo de seguranca dos ciclistas. Também ha alternativas de
implantacdo de estacionamentos diagonais, quando ha espaco suficiente, evitando aproximacéo
direta do carro com o usuario da ciclofaixa. Além disso, ciclofaixas ndo devem ser implantadas
entre faixa de estacionamentos e meio fio, pois essa disposicdo reduz a visibilidade de veiculos
motorizados, causando conflitos em intersecdes e diminuindo a seguranga de ciclistas ao
realizarem suas manobras (AASHTO, 2012).

Marshall e Garrick (2011) mostram uma viséo interessante, relacionando cidades que utilizam
fortemente a bicicleta com outras em que ela ndo é tdo presente, analisando a questdo da
seguranga e indices de acidentes. Foi evidenciado que cidades que adotam a bicicleta como
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modal presente na mobilidade possuem risco muito menor de ocorréncia de acidentes fatais ou
graves, comparadas a outras. I1sso se explica, ndo apenas pela existéncia de infraestrutura mais
densa, mas pela velocidade reduzida de ocorréncia de colisdes, diminuindo indices de risco e
fatalidades. Dessa forma, identificou-se que a quantidade de ciclistas nas ruas tem condicdes
de mudar caracteristicas de trafego da via, diminuindo a velocidade de veiculos motorizados,
e, consequentemente, taxas de acidentes. Foi essa mesma linha de pensamento usada por
Shepers et al. (2015) para explicar o motivo da reducdo de 80% na taxa de mortalidade de
ciclistas nos Paises Baixos, desde a década de 1970. Foi verificado que o comportamento do
usuario e sua exposicao, juntamente com fatores de risco existentes, contribuem para baixa taxa
de mortalidade. Grandes areas de moderacdo de trafego reduzem consideravelmente a
exposicao dos ciclistas a veiculos motorizados de alta velocidade. Isso acaba afastando veiculos

motorizados de locais de alta circulacédo de ciclistas.

N&o somente é importante a preocupacdo com investimento na seguranca da infraestrutura
viaria, mas também no comportamento dos usuarios de bicicleta. A partir da pesquisa aplicada
em Porto Alegre por Cordova e Nodari (2014), foi possivel verificar a grande preocupacédo dos
participantes com a postura de usuarios e dos demais componentes do transito. Dessa forma, é
visivel a importancia da educacdo comportamental tanto para ciclistas, quanto para os demais
usuarios de veiculos do sistema viario. Para proporcionar a mais completa forma de seguranca,
criagdo de infraestrutura direcionada e seu controle de qualidade devem evoluir juntamente com

a orientacao da sociedade sobre a convivéncia conjunta no transito.

2.5 AVALIACAO DE ESPACOS PARA CICLISTAS

Segundo Loidl e Zagel (2014), para a avaliacdo da qualidade da seguranca da rede vidria,

podem-se aplicar trés abordagens principais:

a) avaliacdo de técnicos;
b) analise de acidentes;
C) opinido dos usuarios.

A avaliacdo técnica, que pode ser feita através de uma base de critérios ou julgamento pessoal,

acaba tendo alguns problemas. Nos casos em que € utilizado o julgamento pessoal, a abordagem
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pode apresentar-se confusa, sem estabelecer um padréo técnico, sendo de pouca utilidade para

os estudos.

A analise de acidentes envolvendo ciclistas € um importante recurso, que permite o
entendimento dos fatores de risco, além de ajudar a identificar e atenuar pontos criticos de

acidentes. Entretanto, ndo pode avaliar a qualidade de um sistema viario completo.

A opinido de usuérios apresenta-se como indicador de melhor referéncia para futuras analises.
Apesar de, em alguns casos, ndo possuir distribuicdo homogénea no espaco ou até mesmo
dispor de julgamentos tendenciosos, 0s comentarios dos usuarios sdo muito Uteis para a
validacdo e calibracdo de modelos de avaliacdo. Eles tém capacidade de auxiliar na melhoria
de infraestrutura de forma eficiente (Loidl e Zagel, 2014).

Estudos contemplando o nivel de servico em espacos para ciclistas qualificam estruturas
cicloviarias ja existentes e também ajudam no planejamento de futuras. Desde meados de 1990,
uma variedade de critérios de compatibilidade entre vias de trafego e bicicletas vem sendo
desenvolvidas para quantificar o quanto um espaco esté preparado para acomodar ciclistas de

forma segura e eficiente (AASHTO, 2012). Aplica¢des desses modelos incluem:

a) documentacao de condicdes de vias ja existentes;

b) identificacdo de oportunidade de reconfiguracdo da via consolidada, afim de
torna-la favoravel ao ciclismo;

c) planejamento de faixas para ciclistas em vias ja implantadas;

d) registro de melhorias num trecho ou rede cicloviaria ao longo do tempo
(normalmente através de dados a serem manipulados em sistema GIS);

e) determinacdo de impactos relacionados aos ciclistas em projetos de rodovias;

Hé& determinados estudos envolvendo esse tema na literatura, um deles aplicado por Epperson
(1994). Na visao do autor, embora abordadas diferentes formas anteriores de determinagédo de
niveis de servigco de vias na concepgdo do ciclista, os trabalhos enquadravam cinco fatores
descritivos: volume de trafego por faixa de rodagem, velocidade de trafego, largura da faixa do
lado direito, qualidade do pavimento e cruzamentos conflitantes. Em conjunto, estes esforgos
tém auxiliado no desenvolvimento de critérios praticos para a definigdo do desempenho de vias.
A técnica de avaliacdo do nivel de servigco de Epperson (1994) é baseada na anélise de trechos
da via, classificando-os de acordo com o indice de Condicio da Via (ICV), dado pela Formula
1.
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ICV = [VMD/(f * 3100)] + (V/48) + {(V/48) * [(4,25— L) * 1,635]} + TFP  (formula 1)

+2FL

Sendo:

VMD = volume médio diario de trafego (veiculos/hora);
f = ndmero de faixas de trafego;

V = limite de velocidade (km/h);

L = largura da faixa externa (m);

FP = soma de fatores de pavimento;

FL = soma de fatores de localizacao.

Os fatores de pavimento séo levantados a partir de caracteristicas do espaco avaliado, de acordo
com valores propostos pelo método, visiveis na Tabela 1. De forma similar, os fatores de

localizacdo sdo determinados a partir da Tabela 2.

Tabela 1 — Valores de fator de pavimento

Fator Valor
1.Rachaduras 0,50
2.Remendos 0,25
3.Desgaste 0,25
4 BUracos 0,25a0,50 (glependendo

da gravidade)
5.Acostamento irregular 0.252 050 ((_Jlependendo
da gravidade)
6. Intersecdo com ferrovia 0,25
8. Bueiros 0,50

(fonte: Epperson, 1994)
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Tabela 2 — Valores de fator de localizacéo

Fator Valor
1. Geracdo de movimentos transversais
a. estacionamento diagonal 0,75
b. estacionamento paralelo 0,25
c. faixa de conversdo a direita (toda extenséao) 0,25
d. canteiro central (toda a extenséo) 0,50
e. canteiro central (com entradas de conversao a
esquerda) 0,35
f. faixa central para conversao (reversivel) 0,20
g. acostamento pavimentado ou ciclofaixa 0,75
2. Alinhamento
a. declividades acentuadas 0,50
b. declividades moderadas 0,20
C. curvas horizontais (frequentes) 0,35
d. distancia de visibilidade restrita 0,50
3. Ambiente
a. muitas entradas de garagem 0,25
b. uso do solo predominantemente comercial 0,25
c. uso do solo predominantemente industrial 0,25

(fonte: Epperson, 1994)

A partir da caracterizacdo dos fatores existentes na via, utiliza-se a equacao de ICV para chegar

a valores de classificacdo (Tabela 3). Dessa forma, obtém-se a avaliacdo do espaco.

Tabela 3 — Avaliagdo final da classificagdo da via pelo ICV

ICV Classificacdo

0a3 Excelente

3a4 Bom

4ab Regular
>5 Ruim

(fonte: Epperson, 1994)

Segundo Sorton e Walsh (1994), conclusdes acertadas sobre locais apropriados de utilizacéo de

bicicleta sdo alcangadas a partir das seguintes premissas:

a) identificagéo dos principais fatores influentes da bicicleta em sua operagéo;
b) compreensdo geral das relagdes basicas entre esses fatores;
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c) estabelecimento de processo ou metodologia que registre e avalie condi¢Ges
relacionadas a esses elementos influentes.

Basicamente, o método proposto por Sorton e Walsh (1994) relaciona caracteristicas do usuario
e nivel de estresse associado a via. O perfil do usuario é diferenciado com base em idade e
experiéncia, desde criangas até o mais confiante ciclista. Os niveis de estresse na atividade do
usuario de bicicleta variam de 1 a 5, estando relacionados a condi¢des de trdfego variadas
(criancas com idade inferior a 10 anos ndo devem ser consideradas neste processo de analise).
Nivel de estresse 1 indica variaveis de trafego tdo favoraveis que todos os tipos de ciclistas
apresentardo pouco ou nenhum problema. Estando no Nivel 5, o estresse sugere que as variaveis
de trafego sdo muito ruins, portanto, provavelmente, todos os ciclistas perceberdo a via como

um grande problema.

Como referéncia em estudos recentes, as técnicas desenvolvidas por Highway Capacity Manual
(TRB, 2000) avaliam capacidade e nivel de servigo de instalagdes usadas por bicicleta. A
classificagdo diferenciada pode ser aplicada tanto em vias ininterruptas, incluindo ciclovias e
vias partilhadas segregadas, quanto nas de fluxo interrompido, como ciclofaixas. O nivel de
servico é definido, sobretudo, em torno do nimero de eventos de situacbes desfavoraveis a que
o ciclista esta sujeito, como cruzamentos, ultrapassagens, situacdes conflituosas no geral. A
classificacdo final do nivel de servigo da via varia em categorias de ’A’’ até ’F”’, sendo nivel

“’A’’ de melhor qualidade e “’F’’, pior.

Um estudo realizado por Monteiro e Campos (2011) reuniu diversos métodos de classificacdo
de vias com trafego de bicicleta, identificando os principais objetivos de cada um, assim como
as variaveis de avaliacdo utilizadas. O Quadro 1 mostra a selecdo de caracterizacdo dos
métodos.
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Quadro 1 — Sintese dos Métodos de avaliacéo para Ciclistas

Autores Objetivo Varidveis
¢ Volume de trafego médio diario;
¢ Numero de faixas de trafego;
Obter um indice de condigdo da via, visando a |e Limite de velocidade;
seguranga do ciclista. e Largura da faixa externa;
e Fatores do pavimento;
e Fatores de localizagdo.
* Volume do trafego;
¢ Velocidade dos veiculos automotores;
e Largura davia.

Eperson (1994)

Sorton e Walsh | Determinar o nivel de estresse dos ciclistas
(1994) no horario de pico.

Nivel de servigo para ciclovias baseado na
Botma (1995) frequéncia com que um ciclista ultrapassa |e Frequéncia de eventos;
otma L. . .
outro usudrio no mesmo sentido, ouem ¢ Volume de bicicletas.

sentidos contrarios.

¢ Infraestrutura para ciclistas;

¢ Conflitos;

e Diferencial de velocidade entre veiculos;
* Nivel de servigo dos veiculos motorizados;

Avaliar conforto e seguranga de ciclistas em
Dixon (1996) | corredores de transporte, em vias arteriais e

coletoras.
¢ Manutengdo das vias;
® Programas especificos para melhorar o transporte cicloviario.
¢ Volume de trafego;
¢ NUimero de faixas;
. . , . e ¢ Limite de velocidade;
Landis et al. Avaliar o Nivel de Servigo para Bicicletas ,
i o * Porcentagem de veiculos pesados;
(1997) (NSB), sob o ponto de vista dos ciclistas.

* NUmero de acessos veiculares ndo controlados por quildmetro;
¢ Condigdo da superficie do pavimento;
e Largura média da faixa externa.

. . . . * Fluxo;
Avaliar a capacidade do nivel de servigo

HCM (TRB, 2000) | através da analise da infraestrutura destinada
ao modo bicicleta.

e Velocidade;
¢ Diferenca de velocidades entre bicicletas e automoveis;

¢ Densidade de entradas para veiculos.

(fonte: Monteiro e Campos, 2011)

De acordo com a revisdo de métodos de analise de Monteiro e Campos (2011), € possivel
verificar que os niveis de servicos sdo avaliados tanto em relacéo a condi¢des percebidas pelos
ciclistas em suas viagens, quanto a infraestrutura da via e suas caracteristicas de operacéo.
Algumas principais sdo a velocidade da via e do ciclista, volume de trafego, largura, nimero de

faixas, assim como quantidade de entradas e saidas de veiculos.

Foi a partir do levantamento da opinido de usuérios de ciclofaixa e técnicos da area que Cérdova
e Nodari (2015) realizaram um estudo levantando questdes de seguranca viaria para ciclistas,
partindo de uma revisao da literatura sobre o tema. Através da técnica da Modelagem robusta,
foi feita a hierarquizacdo dos atributos de seguranga mais importantes para 0s usuarios, que se
encaixaram em quatro grupos de afinidades: infraestrutura urbana, infraestrutura da ciclofaixa,

fatores comportamentais e caracteristicas da bicicleta (Tabela 4). Dentro de cada grupo de
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afinidades, os atributos de desempenho de seguranga em ciclofaixas foram avaliados, de acordo

com sua importancia.

Tabela 4 — Resultado dos atributos de desempenho de seguranca por grupo de afinidades

Grupo de afinidades Atributos de Desempenho de seguranca em ciclofaixas Resultado
Respeito ao sinal vermelho por parte do ciclista 472
Sinalizagdo adequada dos motorizados na realizacio de conversdes 41
Comportamento Relagio scwhﬁﬁ;??;a;&f;ﬁ:zssmﬁdc oposto ;2
Velocidade dos ciclistas 2.9
Ultrapassagem de maneira adequada na ciclofaixa 2.5
Qualidade do pavimento 5.1
Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os veiculos na pista de rodagem 48
Sinalizagio das ciclofaixas para entradas de garagem e paradas de énibus 41
I]l.fl‘ﬂ.EStl'ut.llril da Condigio de manutengio da ciclofaixa 39
ciclofaixa -
Largura da ciclofaixa adequada para ultrapassagens 3.7
Sinalizacio Honzontal e vertical em mtersegdes 32
Sinalizacio semaforica da ciclofaixa 3.1
Visibilidade na ciclofaixa 34
Presenca de elementos de Drenagem (bueiros, calhas, canaletas) 33
Infraestrutura Tluminago Piblica 2.9
Urbana Arborizacio no entorno da ciclofaixa 2.7
Estacionamento de veiculos paralelo a ciclofaiza 2.7
Diferenca de velocidade da bicicleta em relag3o aos motorizados 46
Sinalizacdo luminosa dianteira na bicicleta 43
Veiculo (Bicicleta) Sma]_u:a.i;ao hlmmosg traseira na_blcmle-ta_ 4.0
Bom funcionamento do sistema de freio da bicicleta 3.7
Utilizagio de buzina na bicicleta 3.4
Utilizagio de espelho retrovisor na bicicleta 2.7

(fonte: Cordova e Nodari, 2015)
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3 METODO DE TRABALHO

Para realizacdo do estudo de caso em uma ciclofaixa de Porto Alegre, foi realizada uma avaliacado
do ponto de vista seguranca cicloviaria. Essa avaliacdo foi desenvolvida seguindo a abordagem
proposta por Cérdova e Nodari (2015). Os autores identificaram quatro grupos de afinidade: (i)
comportamento do usuério, (ii) infraestrutura da ciclofaixa, (iii) infraestrutura urbana e, (iv)
veiculo (bicicleta). No presente estudo, unicamente o grupo de afinidade ‘’Infraestrutura da
Ciclofaixa’’ foi considerado, uma vez que a avaliacdo proposta se refere a propria via. Os

atributos levantados por Cérdova e Nodari (2015) que correspondem a este grupo foram:

a) qualidade do pavimento;

b) distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os veiculos na pista de rodagem;
c) sinalizacdo das ciclofaixas para entradas de garagem;

d) condicdo de manutencéo da ciclofaixa;

e) largura da ciclofaixa adequada para ultrapassagens;

f) sinalizac&o horizontal e vertical em intersecdes;

g) sinalizacdo semafdrica da ciclofaixa.

A partir desses atributos, foi iniciado o procedimento de desenvolvimento do trabalho. Na Figura 9

séo apresentadas as etapas do processo de execugdo desta pesquisa.

Figura 9: Etapas de realizagdo da pesquisa

Andlises e
consideracoes
finais

Revisdo Selec¢do da Caracterizacdo Analise da Ranqueamento

bibliografica ciclofaixa da ciclofaixa ciclofaixa dos trechos

fonte: elaborado pela autora

Na primeira etapa foi realizada uma revisao bibliografica com o objetivo de pesquisar os métodos
de avaliacdo e obter os atributos de seguranca cicloviaria para ciclofaixas. Nesta etapa foram
selecionados trés manuais para servir de referéncia para as analises de infraestrutura da ciclofaixa:

(1) Guia de desenvolvimento de facilidades para bicicleta da Associacdo americana de transportes
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(AASHTO); (ii) Guia de projetos cicloviarios da organizacdo de transportes sustentaveis do Reino

Unido (SUSTRANS); e (iii) Caderno de Encargos para execucdo de projetos cicloviarios da

Prefeitura do Rio de Janeiro. O manual do Rio de Janeiro foi utilizado para embasar o item

“’sinalizacdo das ciclofaixas para entradas de garagem’’, que ndo € previsto na literatura

internacional. Como a cidade é referéncia na area no ambito nacional, chegando a ser ranqueada

em 2013 como décima sexta cidade mais amiga da bicicleta pelo Indice de Copenhagenize

(Copenhagenize, 2015), foi incluida na referéncia. O Quadro 2 elenca as recomendagdes

aplicadas como parametros dentro dos critérios de avaliacéo.

Quadro 2 -

Recomendacdes de referéncia para cada critério de desempenho

CRITERIOS

RECOMENDACOES

REFERENCIA

Qualidade do pavimento

* Pavimento deve ter superficie suave e nivelada;

* Cobertura da ciclofaixa deve ser ajustada ao nivel da pista;

* Nao ¢é recomendado o uso de tachas de separagdo (necessidade
de saida do ciclista da ciclofaixa em certos momentos, tanto para
desvio de obstaculos tanto para eventuais ultrapassagens);

* Boa drenagem da pista, através de bueiros, evitando o actimulo de
&gua, detritos ou outros problemas com que os ciclistas devam se
preocupar.

Manual
AASHTO (2012)

Distancia entre o ciclista

ciclofaixas para
entradas de garagem

. . Manual
na ciclofaixa e 0s » Ultrapassagem de veiculo a 32km/h: 1,0m SUSTRANS
veiculos na pista de |+ Ultrapassagem de veiculo a 48km/h: 1,5m (2014)
rodagem
* Quando houver entrada e saida de garagem, a colocagdo do
segregador deve ser interrompida 1,00m antes e reiniciado 1,00m
depois da projecdo da largura de acesso a garagem, de modo que 0
veiculo possa fazer a manobra para entrar e sair do imével
Sinalizacao das * No trecho coincidente com o rebaixo do meio fio para acesso a Caderno de

garagem, as duas linhas vermelhas demarcatdrias devem ser
descontinuas, em elastoplastico, com quadrados de 0,10m por
0,10m e intervalo de 0,10m.

* A linha branca deve ser interrompida na parte externa da
ciclofaixa, junto a faixa de rolamento, do mesmo modo que a
vermelha. Na parte interna, junto ao rebaixo do meio fio, deve
permanecer continua.

Encargos Rio de
Janeiro (2014)

continua

Daniela Bandeira Horvath. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



continuacdo

35

Condicgéo de
manutencao da
ciclofaixa

* Retirada de lixo da ciclofaixa, incluindo vidro quebrado, pequenas
pedras, galhos, folhas e outros detritos que possam causar
problemas nos pneus e rodas, causando avarias na bicicleta e até
quedas;

* Reparacdo de fissuras, buracos e juntas mal acabadas, que
degradam as condi¢Bes de dire¢do para o ciclista;

* Realizagdo de poda de vegetagdo proxima a pista, evitando
problemas de visibilidade;

* Garantia do funcionamento correto dos sinais de trafego;

* Manutengdo de pinturas de sinalizagdo e placas;

* Garantia da eficiéncia do sistema de drenagem, evitando retencdo
de agua.

Manual
AASHTO (2012)

Largura da ciclofaixa
adequada para
ultrapassagens

Para casos em que a ciclofaixa é delimitada lateralmente por meio-
fio, recomendada-se a largura de 1,5m em condi¢es comuns, em
que o trafego ndo passa de 70km/h.

Manual
AASHTO (2012)

Sinalizac¢éo horizontal e
vertical em intersecdes

* A sinalizagdo de interse¢des deve conduzir de maneira clara
motoristas e ciclistas a como eles devem atravessa-la;

* Linhas tracejadas podem ser utilizadas para tragar o caminho;

* Em ruas que interceptam a ciclofaixa, deve haver sinalizagcao
avisando que ha ciclistas circulando nos dois sentidos;

* Presencga de simbolos no pavimento ¢ setas direcionais na entrada
e saida das interscecBes para lembrar aos ciclistas a correta dire¢éo
de uso;

* A existéncia de devida iluminag&o é importante para 0s usuarios.

Manual
AASHTO (2012)

Sinalizacdo semafdrica
da ciclofaixa

* Sinais acionados devem ser previstos para detectar a presenga de
ciclistas;

* O tempo de sinal verde deve ser suficente para a travessia
completa do ciclista até o outro lado da interse¢&o;

* Existéncia de aviso nos sinais semaforicos com placas do tipo
"SINAL PARA BICICLETA".

Manual
AASHTO (2012)

(fonte: elaborado pela autora)

A ciclofaixa alvo deste estudo esta localizada na Rua Vasco da Gama, que, em sua continuidade

é chamada R. Irmdo José Otdo, possuindo cerca de 1,1km de extensdo, segundo dados da

Empresa Publica de Transportes e Circulagdo (EPTC). A selecéo de tal ciclofaixa foi realizada

levando em consideracdo o elevado fluxo de ciclistas cujo destino € a area central da cidade.

Ela consta no plano diretor de Porto Alegre, com o intuito de ligar a av. Ipiranga ao centro,

sendo utilizada por muitos alunos da UFRGS como acesso ao Campus Centro da universidade.

Para uma analise completa da ciclofaixa, também foram englobadas no estudo seus segmentos

na R. General Jodo Telles e R. Dr. Barros Cassal, ambas com 300m de extensao e atuando na

ligagdo entre a R. Vasco da Gama e Av. Osvaldo Aranha (EPTC, 2016). E possivel identificar

o tracado sequencial da ciclofaixa em estudo a partir da sua demarcacdo no mapa da regiéo,

demonstrado na Figura 9.
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Figura 10 — Indicacéo do tracado da ciclofaixa em estudo

R. Vasco da Gama

R. Dr. Barros Cassal

(fonte: elaborado pela autora)

Buscando melhor organizacdo e documentacao dos dados, o estudo foi feito a partir da analise
por quadra e intersecdo constituinte da ciclofaixa, com o intuito de executar o reconhecimento
de cada trecho e conexdo separadamente. Para isso, foi atribuido um nimero a cada quadra e
intersecdo afim de identifica-las facilmente no processo de analise dos dados. A numeracao foi
dada de forma crescente a partir do ponto de encontro da R. Vasco da Gama com a R. Mariante,
seguindo o sentido bairro-centro da faixa. A Figura 10 indica os trechos correspondentes as

quadras numeradas.

Figura 11 — Identificacdo de quadras e interse¢des avaliadas ao longo da ciclofaixa

il ; a8

Qo
. - Q7
0
Q10 i9 .8 i w
i "i6 i5
Q11
¢ i12
Av. g,
1,0/%
O/;/)a Q13

(fonte: elaborado pela autora)
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Sendo:

Quadra 1 (Q1): R. Mariante até R. Miguel Tostes;

Quadra 2 (Q2): R. Miguel Tostes até R. Francisco Ferrer;
Quadra 3 (Q3): R. Francisco Ferrer até R. Felipe Camar&o;
Quadra 4 (Q4): R. Felipe Camardo até R. Fernandes Vieira;
Quadra 5 (Q5): R. Fernandes Vieira até R. General Jodo Telles;
Quadra 6 (Q6): R. General Jodo Telles até R. Santo Anténio;
Quadra 7 (Q7): R. Santo Antbnio até R. Garibaldi;

Quadra 8 (Q8): R. Garibaldi até R. Thomaz Flores;

Quadra 9 (Q9): R. Thomaz Flores até R. Dr. Barros Cassal;

Quadra 10 (Q10): R. Irmao Joseé Otdo até R. Antdo de Faria;
Quadra 11 (Q11): R. Antdo de Faria até Av. Osvaldo Aranha;
Quadra 12 (Q12): R. Vasco da Gama até R. Henrique Dias;
Quadra 13 (Q13): R. Henrique Dias até Av. Osvaldo Aranha;
Intersecdo 1 (il): R. Miguel Tostes;

Intersecdo 2 (i2): R. Vasco da Gama;

Intersecdo 3 (i3): R. Francisco Ferrer;

Intersecdo 4 (i4): Viaduto Engenheiro Ildo Meneghetti;
Intersecdo 5 (i5): R. Felipe Camardo;

Intersecdo 6 (i6): R. Fernandes Vieira;

Intersecdo 7 (i7): R. General Jodo Telles;

Intersecdo 8 (i8): R. Santo Antonio;

Intersecdo 9 (i9): R. Garibaldi;

Intersecdo 10 (i10): R. Thomaz Flores;

Intersecdo 11 (i11): R. Antdo de Faria;

Intersecdo 12 (i12): R. Henrique Dias.

Apos o recolhimento e descri¢do das caracteristicas de cada trecho da ciclofaixa, foi realizada
a comparacao desses itens com as recomendagfes dos manuais de referéncia, a partir de uma
adaptacao do Quadro 2, gerando um checklist. A maioria dos critérios de avaliag&o foi aplicado
tanto em trechos de quadra quanto de intersecdes. Porém, alguns deles somente eram aplicaveis
em quadras ou intersecdes. No estudo de intersecdes, por exemplo, ndo foi aplicado o critério
“’Sinalizacdo da ciclofaixa para entradas de garagem’’ pois ndo havia entradas de garagem
nesses segmentos. Da mesma forma, as quadras ndo foram avaliadas quanto ao quesito

“’sinalizacdo horizontal e vertical em interse¢des’’, ja que elas ndo continham cruzamentos.
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O ranqueamento foi realizado a partir da tabulagcdo em uma planilha dos atributos que sdo
contemplados e ndo contemplados em cada quadra e intersecdo. A atribuicdo de pesos aos
critérios de desempenho de seguranca em ciclofaixas realizada por Cordova e Nodari (2015) de
acordo com a Tabela 5, permitiram a identificacdo da sua ordem de importancia dos atributos
na avaliacdo. Com base nas etapas ja descritas, foram realizadas anélises gerais dos resultados
e as consideracdes finais.

Tabela 5: Resultado da hierarquizag&o dos atributos

Grupo de

. Atributos de Desempenho de seguranca em ciclofaixas Resultado

afinidades

Qualidade do pavimento 51

Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os veiculos na pista de rodagem 4.8

Sinalizagdo das ciclofaixas para entradas de garagem e paradas de 6nibus 41

Infra.estrut-ura da Condicdo de manutencdo da ciclofaixa 3,9
ciclofaixa

Largura da ciclofaixa adequada para ultrapassagens 3,7

Sinalizacdo Horizontal e vertical em interse¢des 3,2

Sinalizacdo semaférica da ciclofaixa 3,1

fonte: adaptado de Cérdova e Nodari, 2015

Ao final da inspecéo da ciclofaixa baseada nos parametros descritos, foi considerado importante
realizar contato com a Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC) da cidade de Porto
Alegre afim de discutir certos pontos avaliados no desenvolvimento do trabalho. Portanto, foi
realizada entrevista com gestores da empresa para esclarecer questionamentos referentes as

analises.
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4 ANALISES E RESULTADOS

Neste capitulo serd exibido o desenvolvimento do processo do estudo de caso da ciclofaixa
escolhida. Inicialmente seré& apresentada uma breve descricao de particularidades de cada trecho
que a compde. A partir disso, serdo desenvolvidas analises, através de comparagdo entre

caracteristicas observadas e atributos recomendados pelos guias e manuais de referéncia.

4.1 COMPORTAMENTO DE USUARIOS DA CICLOFAIXA EM ESTUDO

Durante os dias de visitacdo a ciclofaixa e coleta de dados, foi observado, além dos atributos de
seguranga, a utilizacdo do espaco da faixa. Foi evidenciado o uso ndo so por ciclistas, mas por
grande nimero de pedestres que, principalmente em finais de semana, praticavam exercicios de
corrida e caminhada ao longo de sua extensdo. Esse comportamento foi percebido em muitos

momentos durante o estudo da via, podendo ser conferido nas Figuras 12 e 13.

Também ficaram visiveis outros usos da faixa destinada a bicicleta, como o acesso de veiculos
motorizados, ocupando areas da ciclofaixa para embarque ou desembarque de passageiros.

Fatos como esses podem ser conferidos nas Figuras 14 e 15.
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Figura 12 — Pedestre utiliza ciclofaixa para a Figura 13 — Pedestres utilizam ciclofaixa para
prética de exercicios caminhada

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
Figura 14 — Veiculo ocupa parte da ciclofaixa Figura 15 — Veiculo ocupa érea da ciclofaixa a

para desembarque de passageiros espera de passageiro

e ]

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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Além disso, o comportamento de ciclistas também foi observado. Em muitos trechos,
principalmente intersecdes, os usuarios mantinham-se fora do tragado da ciclofaixa, evitando
manobras fechadas e até mesmo seguindo pela contramao da via, fora dos limites da faixa
destinada a eles. Um momento de registro dessa forma de comportamento pode ser conferido

na Figura 15.

Figura 16 — Usuarios evitam espera na intersecao e seguem pela contramao da via

y

(fonte: foto da autora)

4.2 DESCRICAO DOS TRECHOS COMPONENTES DA CICLOFAIXA

O estudo da ciclofaixa foi realizado por analise de quadra e intersecdo. A etapa do estudo de
campo foi realizada entre os dias 06/05/2017 e 21/05/2017, em sabados e domingos, afim de
facilitar recolhimento de dados de infraestrutura, ja que o nivel de trafego nas vias € menor em
finais de semana. Como ferramentas de apoio, foram utilizadas planilhas para preenchimento
de caracteristicas e observacGes nos locais de estudo, além de camera fotografica para
realizacdo de registros necessarios. Certos aspectos foram observados em comum ao longo dos
trechos, como utilizagdo de tachas segregadoras na parte externa da ciclofaixa. O modelo de

sinalizacdo horizontal e vertical também se manteve constante, com diferengas no grau de
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manutencgéo. A Figura 16 retrata o padrdo de pintura e sinalizag&o horizontal da faixa mantido
ao longo de sua dimensé&o.

Figura 17— Trecho da Quadra 1 demonstra o padréo de desenho da ciclofaixa utilizado
em toda sua extensdo

¢ R

J

(fonte: foto da autora)

Outro aspecto que se repetiu ao longo dos trechos foi a sinalizagcdo em entradas de garagem
(Figura 17). Todas elas possuiam a mesma estrutura, em que o segregador era interrompido e

as linhas separatorias permaneciam continuas.
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Figura 18 — Modelo de entrada de garagem que se repete em todos 0s casos

& = 7» cJEE H | il Bz

(fonte: foto da autora)

A ciclofaixa localiza-se, em sua maioria, ao lado esquerdo da via, com excecdo da Quadra 1l e
parte da Quadra 2, onde encontra-se a direita. A descri¢do das caracteristicas observadas em
cada uma das quadras e interse¢Oes relacionadas aos atributos de desempenho ¢é retratada a

seguir, em ordem de localizag&o no percurso sentido bairro-centro.

4.2.1 Quadra 1 (R. Vasco da Gama, 150m)

O trecho apresentou pavimento razoavelmente bom e constante ao longo de sua extensao, com
alguns pontos especificos apresentando fissuras leves, mas que ndo comprometiam seriamente
a qualidade de trafegabilidade da pista. Em poucos locais o pavimento apresentou desniveis ou

buracos que demonstravam maior degradacdo da pista, exemplificado nas Figuras 18 e 19.
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Figura 19 — Porcéo da ciclofaixa com Figura 20 — Porcéo da ciclofaixa com buracos
desniveis e fissuras no pavimento

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

O sistema de drenagem indicava boa eficiéncia, com uma série de bueiros livres de obstrucdes
que pudessem comprometer sua funcionalidade. A manutengdo mostrava-se necessaria somente

em pontos do pavimento ja citados anteriormente, com buracos e falhas mais acentuadas.

O trecho da ciclofaixa apresentou largura de 2,30m e mediu-se uma distancia aproximada dos
veiculos na pista de rodagem em relacdo aos ciclistas de 1,0m. Essa medicdo foi realizada
considerando a margem mais externa do pneu do carro até o limite da area que o ciclista ocupa,
de aproximadamente 1,0m (SUSTRANS, 2014).

4.2.2 Intersecdo 1

A intersecdo na R. Miguel Tostes apresentou 6tima qualidade no pavimento, bem nivelada e
com auséncia de fissuras ou buracos (Figura 20). Ela conduzia de maneira clara o tragcado que
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o ciclista deveria seguir, com demarcacao de linhas tracejadas indicando a passagem de veiculos

no trecho e setas direcionais no inicio e fim do trecho.

Figura 21 — Intersecdo 1 apresentando 6timas condi¢des do pavimento e sinalizagdo

(fonte: foto da autora)

De maneira geral, a intersecdo apresentou condi¢fes de manutencdo muito boas. O semaforo
n&o apresentava opcdo de acionamento pelo ciclista, mas estava em pleno funcionamento, com
tempo de passagem para pedestres e ciclistas de 31 segundos. A sinalizacdo vertical também
estava presente, através de placa advertindo pedestres e ciclistas a aguardar o sinal verde (Figura
21), assim como alerta aos motoristas que cruzavam a interse¢do sobre passagem de ciclistas
nos dois sentidos da via (Figura 22). O sistema de iluminacdo ndo apresentava postes de luz
centralizados na intersecdo, um Unico poste localizava-se um pouco distante do trecho, de
acordo com a Figura 23. Além disso, o trecho contava com uma medida de 2,30m de largura

total, e uma distancia aproximada entre veiculo e ciclista de 1,0m.
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Figura 22 — Placa de indicagdo ao ciclista a Figura 23 — Placa alertando motoristas ao
aguardar o sinal verde cruzamento de ciclistas nos dois sentidos

‘ Loy

AGUARDE
O SINAL
. VERDE

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Figura 24 — Poste de luz mais proximo a intersecéo

i i 5,}

(fonte: foto da autora)
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4.2.3 Quadra 2 (R. Vasco da Gama, 120m)

A quadra em questdo apresentou uma particularidade em relagéo as demais, ja que contém uma
intersecdo, onde a ciclofaixa cruza a via e passa a localizar-se no lado esquerdo da via, ao inveés
do direito. A qualidade do pavimento foi considerada boa, com poucos pontos de falhas
acentuadas, como buracos e juntas mal-acabadas, criando desnivel na faixa (Figura 24 e Figura
25).

Figura 25 — Grande fissura no meio da faixa Figura 26 — Desnivel junto ao meio-fio

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

O trecho previa bueiros para o escoamento da gua, caracterizando bom sistema de drenagem.
Em relacdo a manutencdo, a quadra também apresentou dois pontos com invaséo de vegetacéo

na pista, dificultando a passagem e exigindo manobras dos usuarios (Figura 26 e 27).
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Figura 27 — VVegetacdo invade a area da Figura 28 — VVegetacdo invade a area da
ciclofaixa ciclofaixa

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Também foi observado que, num determinado trecho dentro da quadra, o pigmento vermelho
da faixa mostrava-se mais fraco, porém, isso ndo foi considerado relevante, pois a linha
vermelha junto ao limite externo da faixa estava muito bem demarcada. O trecho da ciclofaixa
em questao apresentava largura de 2,25m, e uma distancia veiculo/ciclista de aproximadamente
1,0m.

4.2.4 Intersecgao 2

A intersecdo 2, localizada no interior do trecho da Quadra 2, permitia a travessia do ciclista ao
lado oposto da rua, e indicava o trecho em que a ciclofaixa passa do lado direito para o lado
esquerdo da via. O pavimento demonstrou qualidade muito boa, bem nivelado e com presenca
de linhas tracejadas ao longo de seu comprimento, conduzindo de maneira clara a travessia de
ciclistas e motoristas (Figura 28).
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Figura 29 — Composicéao da Intersecéo 2

(fonte: foto da autora)

A intersecdo possuia devida sinalizacdo, com presenca de placas e sistema de acionamento de
sinal por parte do ciclista. Porém, a manutencdo demonstrou falhas nesse quesito, j& que o botdo
de acionamento no sentido bairro-centro ndo funcionava. O botdo correspondente no outro
sentido operava normalmente, cedendo um intervalo de tempo de 10 segundos para a travessia
do ciclista. Além disso, uma das placas de sinalizagdo de alerta ao ciclista para o sinal verde
encontrava-se obstruida por parte da vegetacdo local (Figura 29), indicando necessidade de

manutencao.
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Figura 30 — Vegetacdo prejudicando a visibilidade da placa de sinalizacdo

(fonte: foto da autora)

O trecho, que contava com largura da faixa de 2,25m, ndo apresentava iluminacdo centrada.

Havia apenas um poste de luz, que se encontrava a uma distancia consideravel da intersecao.

4.2.5 Intersecdo 3

A intersecdo 3 demonstrou simplicidade em sua composicdo, sem a presenca de semaforo, pois
é interceptada pela R. Francisco Ferrer, com fluxo muito baixo de carros. Mesmo assim, ela
demonstrava clareza para a passagem de ciclistas e veiculos, boa qualidade de pavimento e
sinalizacdo, com placa de aviso aos motoristas sobre circulacdo de bicicletas. A Figura 30 e
Figura 31 ilustram as condicdes da intersecao.
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Figura 31 — Identificagdo da forma da Figura 32 — Placa alertando carros que
intersecdo atravessam a ciclofaixa

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

No entanto, a pintura das setas direcionais na entrada e saida do trecho apresentava desgaste,
indicando problemas de manutencdo (Figura 32), A iluminacdo também ndo demonstrava

grande eficiéncia junto a intersecéo, pois 0s postes de luz encontravam-se distantes do trecho.

Figura 33 — Setas direcionais pintadas no pavimento apresentam desgaste

(fonte: foto da autora)
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4.2.6 Quadra 3 (R. Vasco da Gama, 250m)

O trecho em questdo apresentou diversos pontos com problemas graves de drenagem e alguns
de pavimento. Como pode ser visto na Figura 33, a Quadra 3, quase em sua totalidade,
apresentava agua na pista, principalmente junto ao meio-fio, em funcdo de um vazamento na
parte inferior do viaduto acima da ciclofaixa (Figura 34). Foi identificado somente um bueiro
no trecho, que aparentava obstrucdo e ineficiéncia (Figura 35). Fissuras no pavimento e
pequenos desniveis também estavam presentes no segmento, além de um ponto critico que
provocava risco aos usuarios da faixa, com acumulo de agua, desniveis e deformacéo do meio-
fio (Figura 36).

Figura 34 — Quadra 3 com acimulo de agua Figura 35 — Vazamento localizado no viaduto
em toda sua extenséo

£

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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Figura 36 — Bueiro com residuos Figura 37 — Ponto com falhas graves

2

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Havia também obstrucdo de arvore na faixa, como demonstra a Figura 37, além de uma
quantidade significativa de residuos e lixo acumulados (Figura 38). Apesar de todos os pontos
negativos, a sinalizagdo aparentava boas condigdes. A largura mantinha-se constante com

2,30m e uma distancia veiculo/ciclista de aproximadamente 1,0m.

Seguranca vidria para ciclistas: Um estudo de avaliagdo de ciclofaixas aplicada na cidade de Porto Alegre



54

Figura 38 — Vegetacdo invade area da Figura 39 — Residuos e lixo acumulados na
ciclofaixa faixa

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

4.2.7 Intersecao 4

O trecho em questdo, inserido na Quadra 3, demarca o acesso de veiculos da R. Vasco da Gama
ao viaduto da R. Ramiro Barcelos. Ele contava com uma largura de pista de 2,30m e
aproximadamente 1,50m de distancia entre o veiculo passante e os ciclistas. A interse¢do ndo
possuia seméaforo, mas encontrava-se em boas condi¢des, tanto na qualidade do pavimento,
quanto nasinalizacdo horizontal e vertical, com presenca de linhas tracejadas e setas direcionais

no pavimento, além de placas. Essas caracteristicas sdo evidencias nas Figuras 39 e 40.
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Figura 40 — Intersecdo devidamente sinalizada Figura 41 — Placa de alerta sobre a passagem
de ciclistas na conversdo

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Foi identificada uma pintura antiga na pista, representando o tracado anterior da ciclofaixa
(Figura 41). Nele, o ciclista realizava um desvio maior para vencer a interse¢do, ao passo que
o0 veiculo realizava a conversdo de forma mais direta, sem grande reducdo de velocidade. O
desenho atual, ao contrério, favorece o usuario da bicicleta, que segue uma direc¢do retilinea. Ja
o veiculo que se aproxima realiza a conversdo num menor angulo, sendo obrigado a diminuir a
velocidade, o que reduz riscos de colisdes e acidentes. Foi observado como ponto negativo a
fraca iluminagdo na interse¢do, contando somente com um poste de luz a uma distancia

consideravel do trecho.
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Figura 42 — Tracado antigo da ciclofaixa
_ B

(fonte: foto da autora)

4.2.8 Intersecdo 5

A intersecdo da ciclofaixa com a R. Felipe Camar&o demonstrou pintura enfraquecida e falhas
de pavimento em suas aproximacdes, 0 que exigiria maior grau de manutencdo nesses itens
(Figura 42). Mesmo assim, a interse¢do indicava de forma correta 0 caminho que 0 usuério
deveria seguir, incluindo placas de aviso a ciclistas em relagdo ao semaforo e aos motoristas
que interceptam a ciclofaixa (Figura 43). A intersecdo ndo previa acionamento do sinal por
parte do ciclista, mas o semaforo cedia tempo de travessia a eles e pedestres de 48 segundos. A
iluminacdo da intersecdo foi considerada boa, com postes de luz localizados na entrada e saida
do segmento (Figuras 44 e 45). O trecho continha largura de 2,30m, com distancia aproximada
entre veiculo e ciclista de 1,0m.
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Figura 43 — Aproximac&o da intersecdo com Figura 44 — Sinalizacéo vertical para veiculos
problemas no pavimento e de pintura

= L

T

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Figura 45 —lluminacéo na entrada da intersegéo Figura 46 — lluminagdo na saida da intersecéo

PR ] 7. = ! M B

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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4.2.9 Quadra 4 (R. Vasco da Gama, 90m)

A quadra compreendendo a R. Felipe Camardo e R. Fernandes Vieira apresentou um leve
desnivel no eixo longitudinal ao longo de todo seu comprimento. A Figura 46 busca evidenciar
essa condigdo do pavimento.

Figura 47 — Desnivel presente em todo o eixo longitudinal

(fonte: foto da autora)

O trecho continha alguns pontos apresentando fissuras ou buracos, demonstrados na Figura 47.
Da mesma forma que havia fissuras exigindo pratica de manutencéo, ela também se mostrava
necessaria na poda de vegetacdo que invadia a pista, ocupando parte da area da faixa (Figura

48). O trecho contava com devida instalacdo de drenagem, através de bueiros.
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Figura 48 — Falha no pavimento junto ao Figura 49 — Vegetacdo ocupando parte da
meio-fio e no eixo central faixa

R 5

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

4.2.10 Intersecao 6

A intersecdo com a R. Fernandes Vieira tinha como caracteristica grande movimento de carros,
pedestres e ciclistas. Seu pavimento apresentava, assim como na quadra anterior, um leve
desnivel no eixo longitudinal, mas com boa pintura e sinalizacdo correta nos cruzamentos,
exibidos na Figura 49. Contava com acionamento do sinal para pedestres e ciclistas (Figura 51),
com um tempo de 9 segundos para a travessia. Esse intervalo aparentava ser pequeno, ja que as
faixas de pedestres atravessavam a ciclofaixa no seu inicio e fim, criando conflito de interesses
no momento em que o sinal abria. Outro ponto observado foi 0 avango no sinal vermelho de
muitos veiculos posicionados na R. Fernandes Vieira, quando motoristas ndo detectavam a
presenca de ciclistas, gerando situagdes de risco.
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Figura 50 — Identificacéo da intersegdo com Figura 51 — Bot&o de acionamento para
leve desnivel no pavimento ciclistas

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

A intersecdo contava com devida iluminacdo, com postes instalados nas suas duas
aproximacgoes. A largura do trecho era de 2,30m e nédo havia transito de veiculos paralelos a

ciclofaixa no momento da passagem de ciclistas.

4.2.11 Quadra 5 (R. Vasco da Gama, 130m)

O pavimento da quadra em questdo encontrava-se sem grandes falhas, com alguns pontos
apresentando desniveis ou buracos, como na Figura 51. Uma particularidade ndo apresentada
nas quadras anteriores a esta foi a sinalizagcdo de um segmento da pista que continha arvore
invadindo a area da ciclofaixa (Figura 52). Mesmo possuindo sinalizacdo adequada, com
marcacgdo no pavimento e placa de sentido preferencial, o ponto ndo deixa de apresentar certo

grau de risco aos ciclistas passantes, prejudicando o desempenho do trecho.
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Figura 52 — Buraco junto ao meio-fio Figura 53 — Area de restri¢do de passagem

=g . _—
ey - p &
(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

A largura da ciclofaixa no trecho seguia a proporcao das anteriores, medindo 2,30m e com
distdncia entre ciclista e veiculos de aproximadamente 1,0m. A drenagem aparentava boa

eficiéncia, com bueiro desobstruido.

4.2.12 Intersecao 7

A intersecdo com a R. Gen. Jodo Telles indicava boa conducéo dos ciclistas e motoristas que a
atravessavam, com presenca de seméaforo e devida sinalizagdo horizontal e vertical (Figura 53).
Porém, apresentou problema no pavimento. Como visto na Figura 54, havia uma grande fissura
numa de suas extremidades, com espessura suficiente para causar problemas em rodas de

bicicleta, representando risco aos usuarios.
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Figura 54 —Desenho da intersecdo Figura 55 — Fissura na aproximac&o da
intersecdo

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Outras adversidades identificadas estavam na falta de manutengdo. A placa localizada na R.
General Jodo Telles, que interceptava a ciclofaixa, encontrava-se coberta por vegetacéo rente a
via, tornando a sinalizacdo ineficaz (Figuras 55 e 56). Além disso, o botdo de acionamento para
o ciclista no sentido bairro-centro ndo funcionava corretamente, enquanto seu par localizado no
sentido inverso operava normalmente, cedendo um tempo de 9 segundos para a travessia dos
ciclistas. A largura da ciclofaixa no trecho sofria uma varia¢do nas aproximacdes das quadras,
mas tinha como média um valor de 2,50m. N4o havia transito de veiculos paralelos a ciclofaixa
no momento da passagem de ciclistas e a iluminacdo estava presente na entrada e saida da

intersecao.
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Figura 56 — Placa de sinalizagéo coberta por Figura 57 — Placa de sinalizagéo coberta por
vegetagdo vegetagdo

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

4.2.13 Quadra 6 (R. Irméo Jose Otéao, 170m)

A quadra em questdo demonstrava maior largura que as demais, com uma dimenséo de 2,80m
e distancia entre veiculo e ciclista de mais de 1,0m, aproximadamente 1,20m.. Apresentava,
junto ao meio-fio, um friso no sentido do eixo longitudinal em toda a extensdo da quadra. Mas
ndo aparentava causar grande risco aos ciclistas, ja que se mantinha constante e sem grande
distorcdo (Figura 57). Em poucos pontos demonstrava falha no pavimento (Figura 58) e, ao
mesmo tempo, continha muitos segmentos com acumulo de residuos e lixo (Figura 59). A
drenagem da quadra aparentava eficiéncia, assim como a sinalizagdo horizontal e vertical ao

longo de seu tracado.
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Figura 58 — Condi¢&o da pista da ciclofaixa

Bl

(fonte: foto da autora)

Figura 59 — Ponto com desnivel no pavimento

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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4.2.14 Intersecao 8

A intersecdo com a R. Santo Antonio foi considerada muito boa, com 6timas condicGes de
pavimento e de sinalizacdo horizontal e vertical (Figuras 60 e 61). Possuia instalagcdo
semafdrica, acionamento de sinal por parte de ciclistas e pedestres em correta opera¢do, com
intervalo de passagem de 9 segundos. O trecho possuia largura de 2,80m, sem transito de
veiculos paralelos a ciclofaixa no momento da passagem de ciclistas. A interse¢do demonstrava

manutencdo em dia, além de devida iluminacao, com pontos de luz no inicio e fim do trecho.

Figura 61 — Identificacdo da interse¢do Figura 62 — Sinalizacdo vertical na rua da
intersecao

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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4.2.15 Quadra 7 (R. Irméao José Otao, 90m)

A quadra compreendendo a R. Sto. Antonio e R. Garibaldi apresentava grande semelhanca a
anterior, Quadra 6. Ela dava continuidade na dimensdo de 2,80m da faixa, apresentando
pouquissimas falhas no pavimento ao longo do trecho, como fissuras e pequenos desniveis
exemplificados na Figura 62. Como pode ser conferido na Figura 63, o friso acompanhando o
eixo longitudinal também estava presente, sem afetar de grande forma o transito dos ciclistas.
O sistema de drenagem aparentava eficacia, com bueiros sem obstrucdes. Ao fim da quadra,
em sua juncdo com a intersecdo 9, havia presenca de arvore ocupando parte da ciclofaixa. Assim
como ja ocorrido na Quadra 5, foi usado um modelo de sinalizacdo horizontal e vertical que da

preferéncia a um sentido da via (Figura 64).

Figura 63 — Pequeno desnivel no pavimento Figura 64 — Caracteristica do trecho em estudo

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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Figura 65 — Area com restri¢ao de passagem

(fonte: foto da autora)

4.2.16 Intersecdo 9

A interse¢do da ciclofaixa com a R. Garibaldi apresentou boas condi¢des de pavimento,
contendo somente algumas fissuras em sua extensdo (Figura 65). Ela ndo previa acionamento
de sinal para ciclistas, mas o semaforo cedia um intervalo de tempo de 37 segundos para a
passagem de bicicletas e pedestres. A sinalizacdo horizontal e vertical estava presente e bem
visivel, livre de obstaculos ou desgaste (Figura 66).
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Figura 66 — Caracterizacdo da intersecdo Figura 67 — Placa de sinalizag&o aos
motoristas

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Foi incluida na analise a area com restri¢do de passagem ja citada na quadra anterior, mas como
implica consequéncias também na intersecdo em questdo, deve ser considerada. O trecho
possuia largura de 2,80m, com aproximada distancia ciclista/veiculo de 1,20m. A iluminacéo

do trecho estava presente, através de poste de luz localizado no centro da intersecéo.

4.2.17 Quadra 8 (R. Irméao Joseé Otéao, 70m)

A quadra, como sequéncia das anteriores, apresentava 0 mesmo friso por toda a extensdo, mas

com boa qualidade em geral do pavimento, com poucas falhas ao longo do trecho (Figura 67).

Daniela Bandeira Horvath. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



69

Figura 68 — Parte do trecho com algumas fissuras

e

(fonte: foto da autora)

Algo inusitado até entdo foi o estreitamento da ciclofaixa em um pequeno trecho ao final da
quadra (Figura 68), em que ela passava de uma dimenséo de 2,80m para 2,00m, criando uma
diferenga também na distancia entre ciclista e veiculo. A sinalizacdo mostrou-se adequada,
assim como o sistema de drenagem. Porém, a manutencao apresentou problema num ponto em
que a vegetacdo invadia a pista (Figura 69).
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Figura 69 — Estreitamento da ciclofaixa Figura 70 — Vegetacdo invadindo a pista

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

4.2.18 Intersecao 10

A intersecdo ndo contava com acionamento de sinal por parte dos ciclistas, mas o seméaforo
proporcionava um tempo de 42 segundos para sua travessia. O pavimento do trecho continha
pequenas fissuras, que ndo apresentavam grande risco aos usuarios de bicicleta (Figura 70).
Conduzia bem a passagem de veiculos e bicicletas, com devidas placas e sinalizagdo no chéo,
porém as setas direcionais localizadas em suas aproximacdes apresentavam desgaste na pintura
(Figura 71). Além disso, a placa informando ao ciclista a esperar o sinal verde do semaforo
estava encoberta por vegetagdo sem manutencgdo, o que pode ser conferido na Figura 72. Havia
também postes de luz bem localizados, no inicio e fim da interse¢do, que contava com largura

da ciclofaixa de 2,50m e aproximada distancia veiculo/ciclista de 1,20m.
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Figura 71 — Situagdo do pavimento

(fonte: foto da autora)

Figura 73 — Vegetagdo prejudicando
visibilidade de placa

Figura 72 — Desgaste na pintura das setas de
aproximagéo

LY

(fonte: foto da autora)

(fonte: foto da autora)
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4.2.19 Quadra 9 (R. Irméo Jose Otédo, 110m)

A Quadra em questdo teve pequena reducdo de largura em relacdo as anteriores, com medida
de 2,75m e distancia ciclista/veiculo aproximada de 1,20m. O pavimento apresentava diversos
pontos com falhas, principalmente fissuras com potencial de atrapalhar a rodagem do ciclista,
além do friso ja apresentado em quadras anteriores (Figuras 73 e 74).

Figura 74 — Falhas no pavimento Figura 75 — Falhas no pavimento

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

O trecho apresentava local em que a vegetacdo invadia a pista, de acordo com a Figura 75,
caracterizando falta de manutencdo. Ja, a drenagem aparentava boa eficiéncia ao longo da
quadra.
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Figura 76 — Vegetacdo invade a faixa

. X

(fonte: foto da autora)

4.2.20 Quadra 10 (R. Alberto Bins, 110m)

O trecho em questdo, localizado na R. Alberto Bins, apesar de largura 2,20m, possuia faixa
ampla dedicada aos carros, fazendo com que os veiculos abrissem maior espagamento em
relacdo aos ciclistas, em torno de 1,50m. O pavimento estava em muito boas condic¢Ges, com
pouquissimas falhas em sua extensdo (Figura 76). A sinalizacdo estava bem demarcada (Figura

77), assim com o sistema de drenagem demonstrava boa eficiéncia.
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Figura 77 — Uma das falhas apresentadas pelo Figura 78 — Sinalizacdo horizontal e vertical
pavimento em boas condi¢Bes

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

4.2.21 Intersecéo 11

A intersecdo com a R. Antdo de Farias ndo continha instalacdo semaférica, o que se justifica
pelo baixo volume de trafego. A largura da ciclofaixa no trecho era de 2,25m, com distancia
entre veiculo e ciclista maior que 1,50m. O pavimento possuia pequenas fissuras que nédo
apresentavam grande problema, como pode ser visto na Figura 78. A sinalizacdo horizontal
mostrava-se coerente com o recomendado, com devida pintura e presenca de setas direcionais
nas aproximacdes da intersecdo. Porém, a sinaliza¢do vertical ndo foi apresentada da mesma
forma, ja que ndo existiam placas alertando motoristas de veiculos vindos da R. Barros Cassal
sobre a presenca de ciclistas na conversdo para R. Antdo de Farias. A iluminacédo estava dentro
do esperado, com dois pontos de luz, no inicio e fim do trecho.
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Figura 79 — Identificacdo da intersecdo
| IS y

(fonte: foto da autora)

4.2.22 Quadra 11 (R. Alberto Bins, 120)

A quadra final da R. Barros Cassal apresentou uma série de falhas na qualidade do pavimento,
principalmente préximas ao meio fio e bueiros (Figura 79). Em certos casos, explicitados na
Figura 80, a inclinagdo junto ao bueiro era muito grande, provocando um afundamento na pista
e criando condi¢bes de risco aos usuarios. O trecho, de largura de 2,20m e distancia
ciclista/veiculo de aproximadamente 1,00m, apresentava diversos bueiros, ndo sé junto ao meio
fio, mas também no meio da pista (Figura 81). A manutencdo da sinalizacdo da quadra
apresentava algumas falhas considerando trechos em que a pintura do pavimento mostrava-se

desgastada (Figura 82).
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Figura 80 — Rachaduras junto ao meio-fio Figura 81 — Desnivel acentuado na pista junto
ao bueiro

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Figura 82 — Dois tipos de bueiros utilizados Figura 83 — Desgaste na pintura de sinalizacdo

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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4.2.23 Quadra 12 (R. General Joao Telles, 140m)

A primeira quadra da ciclofaixa localizada na R. General Jodo Telles tinha largura de 2,30m e
apresentava distancia aproximada menor que 1,00m entre ciclista e veiculo. Essa distancia tdo
pequena explica-se pela condicdo de mado dupla do trecho, que ainda prevé faixa para
estacionamento no lado oposto a ciclofaixa. Sendo assim, 0 espago torna-se estreito para a
passagem de dois veiculos ao mesmo instante, fazendo com que 0s carros se aproximem
excessivamente da faixa destinada aos ciclistas. Além disso, 0 segmento apresentava inclinacédo
transversal muito acentuada, demonstrando grande diferenca em relagdo ao nivel da via,

condig&o que se buscou evidenciar na Figura 83.

Figura 84 — Desnivel da ciclofaixa em relacéo a pista

A -

(fonte: foto da autora)

Apesar da sinalizacdo apresentar clareza, a quadra exibia diversos pontos de falha no pavimento,
com fissurages, buracos e recobrimentos mal executados (Figuras 84 e 85). Também havia locais
com invasao de vegetacdo na pista (Figura 86), além de um fato inusitado até entdo: um container

de lixo ocupava parte da faixa destinada aos ciclistas, retratado na Figura 87.
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Figura 85 — Desnivel junto ao bueiro Figura 86 — Recobrimento com falha

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Figura 87 — Vegetacdo invadindo a faixa Figura 88 — Container de lixo na faixa

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)
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A drenagem contava com dois tipos de bueiro, junto ao meio fio e na &rea da pista de rolamento,
que demonstravam eficiéncia na drenagem. A quadra também contava com segmento de
arvores em sequéncia que invadiam a area destinada a ciclofaixa. Diante disso, havia pintura de
sinalizacdo e placa alertando sobre a preferéncia de passagem (Figura 88), caso ja visto em

outras quadras anteriores.

Figura 89 — Area de restri¢do de passagem
———

(fonte: foto da autora)

4.2.24 Intersecdo 12

A intersecdo da ciclofaixa com a R. Henrique Dias demonstrava pintura da pista muito
desbotada, além de parte das linhas tracejadas apagadas, demonstrado na Figuras 89 e 90. Dessa
forma, ndo conduzia nem alertava da melhor maneira veiculos e ciclistas. O pavimento também

ndo se encontrava na melhor forma, apresentando fissuras e desnivel (Figura 91).
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Figura 90 — Sinaliza¢do horizontal Figura 91 — Recobrimento sem sinaliza¢éo
enfraquecida e falhas no pavimento horizontal

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

Figura 92 — Falhas no pavimento

(fonte: foto da autora)

Daniela Bandeira Horvath. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



81

Apesar dos problemas, a intersecdo possuia placa de sinalizacdo na rua que interceptava a
ciclofaixa, alertando os motoristas sobre a circulagdo de ciclistas nos dois sentidos, além de
setas direcionais nas aproximacoes do trecho. A intersecdo ndo possuia semaforo e contava com
largura de faixa de 2,30, com distancia ciclista/veiculo em torno de 1,20m ou até mais.

4.2.25 Quadra 13 (R. General Joao Telles, 160m)

A quadra final da R. General Jodo Telles ndo apresentava desnivel tdo acentuado como a Quadra
12, mas possuia também diversas falhas ao longo de seu percurso, contendo profundas fissuras,

buracos e desniveis vistos nas Figuras 92 e 93.

Figura 93 — Falhas acentuadas no pavimento Figura 94 — Desniveis e fissuras no pavimento

(fonte: foto da autora) (fonte: foto da autora)

O segmento de quadra possuia largura de 2,30m e contava com uma distancia maior entre
ciclista e veiculos motorizados, ja que a via era mao Unica nesse trecho, ampliando o espaco de
circulacdo para os carros. Dessa forma, a distancia cedida entre veiculos e ciclistas girava em

torno de 1,50m. A quadra apresentava sistema de drenagem em boas condic¢des, com a presenca
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de diversos bueiros, mas contava com falta de manutencéo na poda de vegetagdo junto a faixa
de ciclistas, evidenciado na Figura 94.

Figura 95 — Vegetacdo invade a faixa
% S, 2, Ol Tt - bt

(fonte: foto da autora)
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4.3 ANALISE DAS CARACTERISTICAS DOS TRECHOS COMPONENTES
DA CICLOFAIXA

Apos o recolhimento e descrigdo das caracteristicas de cada trecho da ciclofaixa, foi realizada
a comparacao desses itens com as recomendacdes dos manuais de referéncia. A maioria dos
critérios de avaliagdo foi aplicada tanto em trechos de quadra quanto de intersecdes. Porém,
alguns deles somente eram aplicaveis em quadras ou interse¢des. No estudo de interse¢des, por
exemplo, ndo foi aplicado o critério *’Sinalizagdo da ciclofaixa para entradas de garagem’’ pois
ndo havia entradas de garagem nesses segmentos. Da mesma forma, as quadras ndo foram
avaliadas quanto ao quesito ‘’sinalizagdo horizontal e vertical em interse¢des’’, ja que elas ndo
continham cruzamentos. Essas condigdes sdo exibidas no Quadro 3, que demonstra onde cada
critério de avaliacao foi aplicado.

Quadro 3 — Trecho de aplicacéo de critérios de avaliacdo em relacdo a seguranca

Critério de Avaliacao Aplicacdo
Qualidade do pavimento Quadra e Intersecdo
Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os
veiculos na pista de rodagem
Sinalizagdo das ciclofaixas para entradas de

Quadra e Intersecdo

Quadra
garagem
Condi¢ao de manutencdo da ciclofaixa Quadra e Intersecdo
Largura da ciclofaixa adequada para <
g a P Quadra e Intersecédo
ultrapassagens
Sinalizacdo horizontal e vertical em intersecdes Intersecéo
Sinalizagdo semaforica da ciclofaixa Intersecao

(fonte: elaborado pela autora)

Para melhor organizacdo dos dados de desempenho dos trechos em relagdo aos critérios de
avaliacdo, foram elaborados quadros que demonstram a performance dos segmentos de quadras

e intersecOes, exibidos a seguir.

4.3.1 Desempenho Quadras

O Quadro 4 informa o desempenho das quadras em estudo, mostrando 0 comportamento de

seus atributos em relagéo aos aspectos recomendados pelos manuais de referéncia.
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CRITERIO

RECOMENDACAO

Q1

Q2

Q3

Q4

Q5

Q6

Qualidade do
pavimento

Pavimento dewve ter superficie
suave e nivelada

Poucas
falhas

Poucas
falhas

1 Falha
grave

Poucas
falhas

Poucas
falhas

Poucas
falhas

Cobertura da ciclofaixa deve
ser ajustada ao nivel da pista

v

v

v

v

v

v

Né&o é recomendado o uso de
tachas de separacéo

X

X

X

X

X

X

Boa drenagem da pista através
de bueiros

v

v

X

v

v

v

Distanciaentre
ciclistae veiculo

1,0maté 1,5m

1,00 m

1,00 m

1,00 m

1,00 m

1,00 m

1,20m

Sinalizacé&o das
ciclofaixas para
entradas de garagem

A colocagdo do segregador
deve ser interrompida 1,00m
antes e reiniciado 1,00m depois
da projec&o da largura de
acesso a garagem

No trecho coincidente com o
rebaixo do meio fio para acesso
agaragem, as duas linhas
vermelhas demarcatérias devem
ser descontinuas com
quadrados de 0,10m por 0,10m
e intervalo de 0,10m

Alinha branca deve ser
interrompida na parte externa da
ciclofaixa, junto a faixa de
rolamento, do mesmo modo
que a vermelha. Na parte
interna, junto ao rebaixo do
meio fio, deve permanecer
continua

Condicéo de
manutencédo da
ciclofaixa

Retirada de lixo, incluindo
vidro quebrado, pequenas
pedras, galhos, folhas e outros
detritos

Reparacao de fissuras, buracos
e juntas mal acabadas

Realiza¢do de poda de
vegetagdo proxima a pista

x*

Garantia do funcionamento
correto dos sinais de trafego

Manutencdo de pinturas de
sinalizaco e placas

v

Garantia da eficiéncia do
sistema de drenagem

v

Largurada ciclofaixa
adequada para
ultrapassagens

Largura de 1,5m em condigGes
comuns (para cada sentido)

2,30 m

2,25 m

2,30m

2,30m

2,30m

2,80m

continua
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CRITERIO

RECOMENDACAQO

Q7

Q8

Q9

Q10

Q11

Q12

Q13

Qualidade do
pavimento

Pavimento deve ter superficie
suave e nivelada

Poucas
falhas

Poucas
falhas

Diversas
falhas

Poucas
falhas

Diversas
falhas

Diversas
falhas

Diversas
falhas

Cobertura da ciclofaixa deve
ser ajustada ao nivel da pista

v

v

v

v

v

X

v

Néo é recomendado o uso de
tachas de separacéo

X

X

X

X

3

X

X

Boa drenagem da pista através
de bueiros

v

v

v

v

v

v

v

Distancia entre
ciclistae veiculo

10maté 1,5m

1,20m

1,20m até
1,00m

1,20m

1,50m

1,00m

<1,00m

1,50m

Sinalizagdo das
ciclofaixas para
entradas de garagem

A colocagdo do segregador
deve ser interrompida 1,00m
antes e reiniciado 1,00m depois
da projecéo da largura de
acesso a garagem

v

No trecho coincidente com o
rebaixo do meio fio para acesso
a garagem, as duas linhas
vermelhas demarcatérias devem
ser descontinuas com
quadrados de 0,10m por 0,10m
e intervalo de 0,10m

Alinha branca deve ser
interrompida na parte externa da
ciclofaixa, junto a faixa de
rolamento, do mesmo modo
que a vermelha. Na parte
interna, junto ao rebaixo do
meio fio, deve permanecer
continua

Condicéo de
manutencao da
ciclofaixa

Retirada de lixo, incluindo
vidro quebrado, pequenas
pedras, galhos, folhas e outros
detritos

Reparacéo de fissuras, buracos
e juntas mal acabadas

Realizagdo de poda de
vegetacdo proxima a pista

xX*

Garantia do funcionamento
correto dos sinais de trafego

Manuteng&o de pinturas de
sinalizagdo e placas

v

Garantia da eficiéncia do
sistema de drenagem

v

Largurada ciclofaixa
adequada para
ultrapassagens

Largura de 1,5m em condigles
comuns (para cada sentido)

2,80m

2,80m até
2,00m

2,75m

2,20m

2,20m

2,30m

2,30m

(fonte: elaborado pela autora)

Os itens preenchidos com a representacao v">> demonstram que em determinado quesito a

ciclofaixa atendeu o estabelecido pela recomendagfo. J4 as casas preenchidas com > %’
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revelam que o atributo correspondente ao trecho néo seguiu as exigéncias estabelecidas. Nos
itens que exigiram maiores informac@es, foram colocadas caracteristicas observadas, assim

como o traco (-) foi utilizado para casos em que o critério de avaliacao ndo se aplicava ao trecho.

Alguns itens conformes ou ndo conformes se repetiram em todos os trechos estudados. Dentro
do atributo ‘’Qualidade do pavimento’’, a recomenda¢do do ndo uso de tachas de separagdo
estava em desacordo em todas as quadras, j& que os segregadores acompanhavam a ciclofaixa
em toda sua extensdo, com excecao das interse¢des. Além disso, todos os trechos apresentaram
algum grau de deterioracdo do pavimento, que além de ndo atender o quesito de superficie suave
e nivelada, ainda deixavam a desejar no item de manutencdo da ciclofaixa. As observagoes

sobre as condi¢des do pavimento ainda serdo comentadas mais a frente.

As caracteristicas relacionadas ao critério ** Sinalizacdo das ciclofaixas para entradas de
garagem’’ também seguiram um padrdo em todos os trechos. Dentre as trés recomendacdes,
somente uma foi atendida, a condicéo de interrupgdo do segregador na extensao da garagem.
As demais orientacGes sobre a pintura das faixas de separacdo ndo foram respeitadas,

apresentando aparéncia diferente do recomendado em todos os trechos.

Outro atributo ndo atendido em todas as quadras foi a largura da faixa. A referéncia
recomendava uma medida de 1,50m por sentido, o que significa, numa ciclofaixa bidirecional,
largura total de 3,00m. Todas as quadras apresentaram medidas menores que essa, mas que
variavam entre si. Esse topico tambem sera desenvolvido de forma mais especifica nos itens a

seguir, com as caracteristicas que apresentaram diferencas ao longo dos trechos.

4.3.1.1 Qualidade do pavimento

Dentro do critério em questdo, alguns trechos apresentaram poucas falhas no pavimento em
forma de fissuras, desniveis ou buracos, enquanto outros contavam com diversos pontos nessas
condigdes. As quadras Q3, Q9, Q11, Q12 e Q13 encontravam-se em pior situagao nesse quesito.
No que se refere ao nivelamento da faixa dedicada aos ciclistas com a pista de rolamento,
somente a Q12 demonstrou desacordo com a recomendacdo, ja que o trecho apresentava
inclinacdo exagerada em relacdo a pista, gerando desconforto aos usuérios. O sistema de
drenagem, também inserido no critério do pavimento, apresentava boas condi¢des em todos 0s
trechos, com excecdo da Q3, em que foi identificado um problema de vazamento criando zonas

de alagamento em toda a extensdo da quadra.
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4.3.1.2 Distancia entre ciclista e veiculo

A distancia recomendada entre ciclista e veiculo na via é de 1,00m para velocidades mais baixas
e 1,50m para mais altas. Essas distancias apresentavam variacdo ao longo de cada segmento,
portanto foi atribuido um valor aproximado a cada trecho. As Unicas quadras que atingiram a
largura de 1,50m foram Q10 e Q13. As demais ficaram num intervalo de 1,00m a 1,20m, a ndo
ser pela Q12, que apresentou distancia menor que 1,00m, com passagem de veiculos muito

préxima aos ciclistas.

4.3.1.3 Condicdo de manutencdo da ciclofaixa

As quadras Q3 e Q6 apresentaram problemas na questdo de retirada de lixo da ciclofaixa,
representando uma minoria em desacordo com esse quesito. J& no item de manutencdo
relacionada a poda de vegetacdo préxima a pista, nove das treze quadras possuiam algum tipo
de folhagem invadindo a faixa. Duas dentre elas, quadras Q5 e Q7 previam sinalizacdo para
arvores permanentes que ocupavam area pertencente a ciclofaixa. Apesar de nao representar
formalmente um problema de manutencdo, essa condigdo cria areas de conflito, diminuindo o
nivel de desempenho do trecho. O item referente a sinais de trafego ndo se aplicou a estrutura
de quadra, ja que os semaforos s6 eram presentes em interse¢ées. A manutencdo de pintura, no
geral, apresentou boas condigdes, expondo somente na Q11 pontos em que o tragado mostrou-
se muito desgastado. Por fim, dentro do item que abrangia manutencgéo de sistema de drenagem,
todas as quadras estavam de acordo com o recomendando, com exce¢do da Q3 que, como ja

exposto anteriormente, apresentava agua por toda sua extensdo, com bueiros obstruidos.

4.3.1.4 Largura da ciclofaixa adequada para ultrapassagens

Segundo recomendacdo da AASHTO ja citada, a largura total da ciclofaixa deveria ser de, no
minimo, 3,00m. Apesar de nenhum trecho chegar ao especificado pela referéncia, alguns se
aproximaram dessa medida, incluindo Q6, Q7, Q8 e Q9, com larguras em torno de 2,80m.
Porém, a quadra Q8 possuia um trecho final com estreitamento de pista. O trecho sofria reducéo
de 2,80m para 2,00m, menor largura identificada em toda a extenséo da ciclofaixa. As demais

quadras apresentavam uma média entre 2,20m a 2,30m de dimensao.
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4.3.2 Desempenho Intersecoes

O Quadro 5 informa o desempenho de todas as interse¢cbes em estudo, mostrando o

comportamento de seus atributos em relacdo aos aspectos recomendados pelos manuais de

referéncia. A representagao é a mesma utilizada na avalia¢do das quadras, em que o sinal *’ v

demonstra o atendimento a recomendacio, enquanto o preenchimento > ¥°° revela que o

atributo ndo seguiu as exigéncias estabelecidas. Nos itens que exigiram maiores informacdes,
foram colocadas caracteristicas observadas, assim como o trago (-) foi utilizado para casos em
que o critério de avaliacdo ndo se aplicava ao segmento.

Em relacdo aos itens conformes ou ndo conformes que se repetiram em todas as intersecdes
estudadas, pode-se destacar o atributo ‘’Qualidade do pavimento’’. Nele, todos os cruzamentos
apresentaram caracteristicas de acordo com a recomendacéo de superficie ajustada ao nivel da
pista, além de boas condi¢des de drenagem em todos os casos. No que diz respeito a condi¢do
de manutencao da via, nenhum dos segmentos de intersecao apresentou detritos ou lixo na faixa,

indicando pontos positivos nesse quesito.

As intersecoes demonstraram o mesmo comportamento das quadras no critério ’Largura da
ciclofaixa adequada para ultrapassagens’’, j4 que nenhuma delas atingiu a largura de 3,00m
recomendada. Os valores também apresentaram variacdo entre oS cruzamentos, e Seus

comentarios serdo desenvolvidos nos proximos itens.

O critério “’Sinalizagdo horizontal e vertical em interse¢des’’ teve padrdo atendido em todas as
intersecBes, com uso de linhas tracejadas para demarcacao do caminho. Além disso, a totalidade
dos cruzamentos previa, sem excecdo, a pintura de simbolos e setas direcionais em suas entradas
e saidas. Porém, em alguns casos, encontrava-se desgastada, ponto que sera detalhado mais a

frente.
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Quadro 5 — Desempenho das interse¢des constituintes da ciclofaixa quanto aos critérios

89

de avaliacdo
CRITERIOS RECOMENDA(}@ES il i2 i3 i4 i5 i6
Pavimento deve ter superficie Fissuras na Pequeno
suave e nivelada / / / / aproximagao desnivel

Qualidade do pavimento

Cobertura da ciclofaixa deve
ser ajustada ao nivel da pista

v

v

v

Né&o é recomendado o uso de
tachas de separacéo

Boa drenagemda pista
através de bueiros

v

v

v

Distancia entre ciclista e
veiculo

1,0m-1,5m

10m

1,0m

1,50m

1,0m

Condig&do de manutencéo
da ciclofaixa

Retirada de lixo, incluindo
vidro quebrado, pequenas
pedras, galhos, folhas e
outros detritos

AN

<

Reparacéo de fissuras,
buracos e juntas mal acabadas

$OS

Realizacdo de poda de
vegetacdo proxima a pista

Garantia do funcionamento
correto dos sinais de trafego

Manutencéo de pinturas de
sinalizacdo e placas

SN SN] S

A% | %

® | \|\| &

AN NN

Garantia da eficiéncia do
sistema de drenagem

AN

AN

AN

Largura da ciclofaixa
adequada para
ultrapassagens

Largura de 1,5mem condigdes
comuns (para cada sentido)

2,30m

2,25 m

2,25m

2,30m

2,30m

2,30m

Sinaliza¢&o horizontal e
vertical emintersecdes

A sinalizacao de intersecdes
deve conduzir de maneira
clara motoristas e ciclistas a
como eles devematravessa-la

Linhas tracejadas podemser
utilizadas para tracar o
caminho

Emruas que interceptama
ciclofaixa deve haver
sinalizacdo avisando que ha
ciclistas circulando nos dois
sentidos

Presenca de simbolos no
pavimento e setas direcionais

Sinalizagdo semaférica
da ciclofaixa

, Desgaste Desgaste
na entrada e saida das ‘/ ‘/ g ‘/ g
interscecdes
Existéncia de devida Ponto Ponto Ponto Ponto / /
iluminagao distante | distante distante distante
Sinais acionados devemser
) X X X X
previstos ‘/ ‘/
O tempo de sinal verde deve
ser suficente para a travessia
P 31s 10s - - 48s 9s

completa do ciclista até o
outro lado da intersecéo

Existéncia de aviso nos sinais
semafdricos com placas do
tipo "SINAL PARA
BICICLETA"

v

continua
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Qualidade do pavimento

CRITERIOS RECOMENDACOES i7 i8 i9 i10 i11 i12
Pavimento deve ter superficie Fissura / Pequenas | Pequenas | Pequenas X
suave e nivelada aproximagao fissuras fissuras fissuras

Cobertura da ciclofaixa deve
ser ajustada ao nivel da pista

v

v

v

v

Né&o é recomendado o0 uso de
tachas de separacdo

Boa drenagemda pista
através de bueiros

v

v

v

Distancia entre ciclista e
veiculo

1,0m-1,5m

1,20m

1,20m

>1,50m

1,50m

Condicdo de manutencao
da ciclofaixa

Retirada de lixo, incluindo
vidro quebrado, pequenas
pedras, galhos, folhas e
outros detritos

AN

Reparacéo de fissuras,

buracos e juntas mal acabadas x ‘/ x X x x
Realizagéo de poda de *

vegetacdo préxima a pista x ‘/ x X ‘/

Garantia do funcionamento

correto dos sinais de tréfego X v v v B B
Manutencao de pinturas de ‘/ ‘/ ‘/ % ‘/ %

sinalizacdo e placas

Garantia da eficiéncia do
sistema de drenagem

<

B

Largura da ciclofaixa

Largura de 1,5mem condicOes

Sinaliza¢do horizontal e
vertical em intersecdes

clara motoristas e ciclistas a
como eles devematravessa-la

adequada para comuns (para cada sentido) 2,50m 280m ([ 280m | 250m | 2,35m | 2,30 m
ultrapassagens

A sinalizagdo de interse¢des

deve conduzir de maneira ‘/ ‘/ ‘/ ‘/ ‘/ %

Linhas tracejadas podemser
utilizadas para tragar o
caminho

Emruas que interceptama
ciclofaixa deve haver
sinalizagdo avisando que ha
ciclistas circulando nos dois
sentidos

Presenca de simbolos no
pavimento e setas direcionais
na entrada e saida das
interscecdes

Desgaste

Existéncia de devida
iluminacédo

v

Sinalizagdo semaforica
da ciclofaixa

Sinais acionados devemser
previstos

X

O tempo de sinal verde deve
ser suficente para a travessia
completa do ciclista até o
outro lado da intersecdo

9s

9s

37s

42s

Existéncia de aviso nos sinais
semaféricos com placas do
tipo "SINAL PARA
BICICLETA"

v

v

4

(fonte: elaborado pela autora)
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4.3.2.1 Qualidade do pavimento

Dentro desse critério, a Unica recomendacdo que apresentou diferengas entre intersecées foi em
relacdo a superficie suave e nivelada, ja que sete delas indicaram presenca de algum tipo de
falha. A intersecéo i6 apresentou um pequeno desnivel, situacdo parecida com i9, i10 e ill, que
apresentaram pequenas fissuras ao longo do segmento. Ambos néo interferiam seriamente na
boa qualidade do pavimento, diferentemente da condicédo de i5 e i7, que demonstraram fissuras
de maior porte, com potencial de dificultar a conducdo dos ciclistas. O segmento 12 foi

considerado o mais critico, com intensas fissuras e desniveis de maior proporcao.

4.3.2.2 Distancia entre ciclista e veiculo

Nesse aspecto, as intersecfes tiveram comportamento semelhante as quadras. Os valores de
distancia variavam entre 1,00m e 1,50m, com um Unico caso no segmento ill, em que a
distdncia era claramente maior que 1,50m. Os segmentos i4 e i12 também atingiram a
recomendacéo de 1,50m, restando i1, i3 e i5 com valores mais baixos, em torno de 1,00m. As
demais intersecGes ndo possuiam trafego lateral de carro simultaneamente a travessia de

ciclistas.

4.3.2.3 Condicdo de manutencdo da ciclofaixa

O item que mais apresentou inconformidades dentro desse quesito foi em relagédo a reparacéo
de fissuras e falhas em geral dos pavimentos, ja que sete das treze interse¢des foram reprovadas,
apresentando algum tipo de avaria no pavimento. No que se refere a poda de vegetagdo proxima
a pista, 0s segmentos i2, i7 e i10 continham partes de folhagem invadindo a faixa, além do que
a intersecdo i9 apresentava trecho sinalizando a interferéncia de arvore permanente na faixa.
No item de manutencgéo dos sinais de trafego, as intersecdes i2 e i7 ndo estavam conformes, ja
que apresentavam problemas de funcionamento nos botbes de acionamento do seméaforo para
ciclistas. As demais interse¢des ndo possuiam seméaforo ou operavam em condigdes ideais. A
falta de manutengdo na pintura de sinalizagdo horizontal mostrou-se presente em quatro
intersecdes, sendo que em apenas uma, il2, apresentava desgaste acentuado em todo o
segmento. As demais intersecdes sO apresentaram problemas de desgaste nas setas direcionais

localizadas em suas aproximagoes.
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4.3.2.4 Largura da ciclofaixa adequada para ultrapassagens

Como ja exposto anteriormente, nenhuma das intersecfes alcangou a largura recomendada de
3,00m, porém os segmentos i8 e i9 chegaram perto desse valor, com medidas de 2,80m. O
restante das intersecGes apresentou uma média de 2,30m. Um Gnico cruzamento (i7) apresentou

valores diferentes em sua extensdo, por isso foi adotado um valor médio de 2,50m.

4.3.2.5 Sinalizagéo horizontal e vertical em intersecoes

Umas das recomendaces exigia clareza da intersecdo na conducdo de motoristas e ciclistas ao
atravessa-la. Somente o segmento i12 ndo cumpriu a exigéncia, demonstrando pintura fraca do
pavimento e grande regido com recobrimento de pista ocultando as linhas tracejadas. Em
relagcdo a recomendacéo de instalacdo de placas em ruas que interceptam a ciclofaixa, todas as
intersecdes estavam de acordo, com excecdo do segmento ill, que ndo possuia placas de
sinalizacdo alertando motoristas sobre a presenca de ciclistas na conversao. Além disso, todas
as intersecGes previam simbolos no pavimento e setas direcionais em suas aproximacdes, a nao
ser pelo caso dos segmentos i3, i4 e i10, em que a pintura se mostrava desgastada. O Ultimo
item recomendado nesse atributo de sinalizacdo em intersecOes exigia instalacdo de devida
iluminacdo. Nesse sentido, as intersecdes de 1 a 4 apresentaram menor eficiéncia, ja que os
pontos de luz se encontravam distantes do cruzamento. As demais continham postes de luz nas

entradas e saidas dos segmentos.

4.3.2.6 Sinalizacdo semafdrica da ciclofaixa

A recomendacdo de instalacdo de sinais acionados por ciclistas somente foi atendida por quatro
das doze intersecdes, i2, i6, i7 € i8, sendo que 0s cruzamentos 2 e 7 apresentaram problemas no
funcionamento dos botbes, que ndo operavam corretamente. As demais interse¢fes possuiam
seméaforo sem a oportunidade de acionamento manual e uma minoria ndo continha instalagédo
semaforica (i3, i4, i11, i12). Em relacdo ao tempo de sinal verde para a travessia de ciclistas,
obteve-se valores bem variados. Nos casos em que o sinal era acionado pelo ciclista, os tempos
eram menores, de 9 segundos a 10 segundos, enquanto 0s demais casos apresentavam valores
de 31 segundos a 48 segundos. De acordo com o ultimo item de recomendacao em sinalizagédo
semafdrica, todas as intersecdes com seméforo incluiam placa avisando ciclistas a aguardar o

sinal verde.

Daniela Bandeira Horvath. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



93

4.3.3 Rangueamento dos trechos

A atribuicdo de pesos aos critérios de desempenho de seguranca em ciclofaixas realizada por
Cordova e Nodari (2015) de acordo com a Tabela 6, permitiram a identificacdo da sua ordem

de importancia na avaliaco.

Tabela 6 — Ordem de importancia dos critérios a partir de atribuicéo de pesos

Critério de Avaliagao Pesos

Qualidade do pavimento 7,3

Distancia entre o ciclista na ciclofaixa e os 6.9
veiculos na pista de rodagem ’

Sinalizag&o das ciclofaixas para entradas de 59
garagem ’

Condicéo de manutencdo da ciclofaixa 5,6

Largura da ciclofaixa adequada para 53
ultrapassagens ’

Sinalizacdo horizontal e vertical em 16
intersecoes ’

Sinalizacdo semafdrica da ciclofaixa 4,4

(fonte: Cérdova e Nodari, 2015)

Foi criado um indice de desempenho para cada quadra e intersecdo, a partir dos resultados de
avaliacdo dos trechos. Aplicando-se um valor de zero (0) a um (1) para cada atributo de
seguranca para a determinacdo do indice do trecho em funcdo do nimero de itens verificados.
O critério “’Qualidade do pavimento’’ possui quatro itens de verificagdo para cada quadra.
Dessa forma, se uma delas atende a duas (2) de suas recomendac6es, seu indice sera de 0,50,
conforme apresentado no Quadro 6. Essa préatica foi realizada de igual forma para quadras e
intersecdes. Em sequéncia, foi aplicado o peso de cada atributo aos indices de desempenho dos
trechos, obtendo o valor do indice ponderado. Por fim, foi feita a soma dos valores de

desempenho de cada atributo nos trechos para obtengdo de pontuacao final.
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Atributo Recomendacéo Avaliacao
Pavimento deve ter superficie suave e nivelada 0
Cobertura da ciclofaixa deve ser ajustada ao nivel 0.95
. da pista '
Qualidade do [Nz, ¢ recomendado o uso de tachas de separagao 0
pavimento Boa drenagem da pista atraves de bueiros 0,25
Total 0,5
Total ponderado 3,64

fonte: elaborado pela autora

As classificacdes foram realizadas para trechos de quadra e de intersecdo, ja que alguns critérios

de classificacdo diferem de um para outro. O Quadro 7 demonstra a ordem em que as quadras

foram classificadas de acordo com sua avaliagdo dentro dos atributos de desempenho em

relacdo a seguranca, representando a posicao um (1) o melhor desempenho e quatro (4), o pior

deles. Da mesma maneira, 0 Quadro 8 expde a classificacdo das interse¢bes, sendo um (1) o

melhor desempenho e doze (12), o pior deles

Quadro 7 — Ordem de classificacdo das quadras por critério de desempenho

Classificagdo | Quadra

Pontuacao

1 Q1

(fonte: elaborado pela autora)

16,9
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Quadro 8 — Ordem de classificagdo das intersecdes por critério de desempenho

Classificagdo | Intersecdo | Pontuagdo
1 18 28,7
2 i1 26,3
3 i2 25,9

(fonte: elaborado pela autora)

Os valores maximos de pontuacdo que poderiam ser alcancados caso 0s trechos atingissem todas as
recomendacdes era de 34 pontos para as quadras e 30,9 pontos para intersegdes. Essa diferenca de
valores é justificada pelos atributos distintos aplicados na avaliacdo dos dois tipos de trecho. As
quadras obtiveram valores bem abaixo dessa pontuacdo méaxima, enquanto as intersecdes
apresentaram melhor desempenho geral. Além disso, os trechos de quadra demonstraram menor
variabilidade no nivel de desempenho, em comparagdo as interse¢fes. No ranking das quadras, duas
delas ficaram empatadas na primeira colocagdo, assim como um grande grupo teve a mesma
pontuacao, ocupando o segundo lugar. Ja, as interse¢des obtiveram pontuacdes Unicas, gerando uma

classificacdo em que cada posi¢édo foi ocupada por um trecho somente.

O baixo desempenho apresentado pelo grupo das quadras € explicado pela quantidade de problemas
relacionados ao pavimento em todos os trechos, o que reduziu consideravelmente o valor da
pontuacéo no geral. As quadras posicionadas na primeira colocagéo apresentaram melhor condigéo
de pavimento e manutencdo, enquanto a ultima colocada possuia indices mais baixos nesses
quesitos, além de demonstrar menor distancia entre ciclistas e veiculos de todos os trechos. O
melhor desempenho das intersecfes em relacdo as quadras é justificado por suas melhores
condic¢des do pavimento e sinalizacdo horizontal e vertical. A primeira colocada das interse¢fes
apresentou 6timos indices, com desconto na pontuacdo apenas no item largura do pavimento. As
Gltimas colocadas, além de apresentarem menor qualidade do pavimento, ainda continham
problemas relacionados a condi¢cdo de manutencéo de sinalizacéo, o que acabou contribuindo para

ocuparem as ultimas posicoes.
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Essa analise permite comparar o nivel de desempenho dos trechos constituintes da ciclofaixa de
acordo com as caracteristicas apresentadas. Segundo a AASHTO (2012), esse tipo de comparacao
entre uma ou mais vias, aliada a outras variaveis de analise, € uma importante ferramenta de

avaliacdo de seguranca para 0s usuarios.

4.4 ESCLARECIMENTO DE QUESTOES SOBRE A CICLOFAIXA POR
PARTE DA EPTC

Diante da motivacdo para obtencao de respostas a respeito de questdes levantadas ao final do
estudo, foi realizado um encontro com duas integrantes da Empresa Publica de Transporte e
Circulagdo (EPTC) do municipio de Porto Alegre. A reunido foi realizada no dia 22/06/2017 e
contou com a presenca da Engenheira Alessandra Andrea Both, gerente de Projetos e Estudos
de Mobilidade e da Arquiteta Llcia de Borba Maciel, coordenadora de Projetos da Mobilidade,
ambas representando a empresa. Os questionamentos principais levados a elas envolviam
caracteristicas da ciclofaixa fora das recomendacdes dos manuais de referéncia identificados
com frequéncia. Também havia questdes abrangendo particularidades e curiosidades da
ciclofaixa que surgiram no processo de desenvolvimento do estudo. As questdes e seus
respectivos comentarios apresentados pelas representantes da EPTC encontram-se a seguir,
além de outras observacGes fora da pauta principal, mas consideradas importantes para o
embasamento do trabalho.

Um pequeno esclarecimento em relacdo a nomenclatura utilizada é importante para o
entendimento das questdes a seguir e envolve a declaracdo das especialistas em relagdo ao
conceito de ciclovia e ciclofaixa. Segundo elas, o CTB (Cddigo de Transito Brasileiro)
considera o segregador (Figura 95) uma separacéo fisica entre a pista destinada ao ciclista e o

restante da via.
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Figura 96 — Modelo de segregador

pista de rolamento
Segregador
i
—4 L1 L—1]
O ——

-

(fonte: Rio de Janeiro, 2014)

Como a via destinada a ciclistas na R. Vasco da Gama e Irmdo José Otdo contém esse
dispositivo em sua extensdo, ela é considerada uma ciclovia pela EPTC, assim como as demais
vias com instalacdes semelhantes. Os balizadores, da mesma forma que os segregadores, podem
transformar uma ciclofaixa em ciclovia. Portanto, durante a conversagéo, as gestoras utilizavam
a definicdo de ciclovia para o trecho em estudo, diferente do conceito adotado ao longo de todo
o trabalho, a partir da referéncia internacional, considerando a via uma ciclofaixa. As questdes
levantadas e respectivos esclarecimentos por parte da Empresa Publica de Transporte e

Circulacdo (EPTC) séo apresentados a seguir.

e De acordo com recomendacdo da AASHTO, ndo se deve fazer uso de tachdes entre
a ciclofaixa e a pista. Por que esse dispositivo foi utilizado por toda a extenséo da

via?

Segundo as especialistas, as recomendagOes internacionais funcionam na realidade
internacional, em que ndo se usa tachdes, diferente da nossa. Aqui no Brasil, a sinalizagéo
horizontal instransponivel ndo funciona sem o uso de tachdes. De acordo com a Legislacdo do
Caodigo de Transito Brasileiro (CTB), o tachdo é reforgo na linha divisoria, necessaria para se
ter o respeito do motorista do veiculo. Preferia-se fazer somente pintura das linhas sem tachdes,
mas na pratica isso ndo se concretiza. Portanto, a linha continua separatoria deve conter tachdes

no Brasil inteiro.
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e Alargurada ciclofaixa, em todos os trechos, encontrava-se abaixo da recomendada
pela AASHTO, de 3m. Qual foi o critério utilizado para a determinacéo da largura

da ciclofaixa?

As representantes da EPTC afirmaram que as medidas internas minimas utilizadas séo de 1,20m
para ciclovias de sentido Unico e 2,00m para sentido duplo. Nos projetos, optou-se por incluir
duas linhas de separacéo com presenca de tachdes em seu interior, ao invés de uma linha dnica.
Essa medida gera um afastamento maior entre ciclista e veiculo, com valores entre 30cm a
50cm, promovendo uma maior faixa de protecdo. Na via estudada, em trechos de maiores
dimens0es, foi possivel aumentar a largura da ciclovia, usando-se até 50cm de afastamento
entre as linhas e pista com 2,50m. Além disso, segundo as especialistas, em casos de ciclovias
com estacionamento ao lado, usa-se o padrdo minimo de 50cm entre as linhas de separacéo,

com o intuito de evitar conflitos de ciclistas com a abertura da porta do veiculo.

¢ A recomendacdo do manual do Rio de Janeiro € de interrupc¢do da linha branca e
linha vermelha tracejada na sinalizacdo de entradas de garagem, ambas néo
atendidas pelo formato usado na ciclofaixa em estudo. Qual a referéncia utilizada

para o padrao desses trechos especificos?

Segundo Eng.? Alessandra e Arq.? LUcia, ha ciéncia por parte da EPTC que a linha poderia ser
tracejada nas entradas de garagem, mas optou-se por deixar continuo, dando maior énfase ao
espaco exclusivo do ciclista. Ndo se quis induzir, através da linha tracejada, entradas e saidas
de veiculos no local em qualquer circunstancia. Dessa maneira, optou-se a favor da seguranca
e nunca houve reclamac@es por parte dos motoristas. Outro fator é o alto nimero de entradas
de garagem, o que exigiria grande extensao de linhas tracejadas, causando até duvidas sobre o
tipo de espaco ali desenhado. Além disso, muitas informagdes de sinalizacdo acabam
confundindo os usuérios, mostrando-se ineficientes. Seria interessante a implantacéo de linhas

tracejadas para garagens de grande fluxo, como prédios comerciais, por exemplo.

e Foram identificados muitos pontos com falhas no pavimento (fissuras, buracos) ao
longo de toda a extensdo da ciclofaixa. Qual seria a frequéncia de manutencéo do

pavimento ou fatores envolvidos para sua realizacéo?

As gestoras relataram que questdes relacionadas ao pavimento ndo sdo incumbéncia da EPTC,

e sim da Secretaria Municipal de Obras e Viagdo (SMOV). A EPTC é responsavel pela
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sinalizacdo, mas como a empresa procura 0 melhor resultado para conforto e seguranca do
ciclista, reparagdes no pavimento sdo solicitadas para o departamento que cuida dessa area. O
reconhecimento de falhas a serem reparadas muitas vezes sdo passadas para a EPTC em
reunides com ciclistas. Em um novo projeto, normalmente € solicitada a execucao de uma malha
nova para a ciclovia, mas na maioria das vezes isso ndo se concretiza. Portanto, acaba-se
fazendo um “’tapa buraco’’, com a ajuda da SMOV, Departamento de Esgotos Pluviais (DEP)
e Secretaria Municipal do Meio Ambiente de Porto Alegre (SMAM), através de nivelamento
de pontos do pavimento, poda de arvores, reparacdo em bocas de lobo. As profissionais da
EPTC ja presenciaram situacfes em que foi solicitada uma nova malha para determinada
ciclovia e realizou-se o recapeamento da via inteira. Posteriormente, ndo havia verba para outras
ciclovias que precisavam de algum tipo de intervencdo. Em outros casos, devia-se fazer
manutencdo na pintura, mas antes foi pedido um asfalto novo e isso nao foi possivel pelo outro
departamento. Nesses casos, a EPTC ndo espera e realiza a nova pintura, mesmo no pavimento
deteriorado. Ja em casos de abertura de grandes buracos, depois de chuvas, por exemplo, ndo
se pode esperar, entdo € solicitada imediatamente a reparacao do dano. Em relacdo a R. Vasco
da Gama e Irmédo José Otdo, ha uma solicitacdo para realizacao de novo tecido para a ciclovia,
assim como reparacao de bocas de lobo. No inicio do ano, ela foi repintada e escolheu-se ndo
pintar mais o seu fundo, somente a linha vermelha lateral. A decisdo foi bem aceita pelos
ciclistas, além de ter maior durabilidade, ndo exigindo manutenc&o tdo intensa. As profissionais
da EPTC salientaram a importancia da cobranca de servicos por parte dos usuarios sobre
problemas na via. Ela pode ser feita através de meios de comunicacdo com a prefeitura, como
por exemplo o numero de telefone 156, de solicitacdo de servicos. A situacdo ideal seria a
criacdo de um departamento especifico na prefeitura responsavel pela pavimentagdo da ciclovia,
inclusive com investimento na utilizacdo de pavimento pigmentado, o que dispensaria

manutencdo intensiva.

e Qual o motivo da mudanca de lado da ciclofaixa do lado direito para o esquerdo

da via no trecho entre R. Miguel Tostes e Viaduto Engenheiro Ildo Meneghetti?

De acordo com Eng.? Alessandra e Arg.? Lucia, ha diversos motivos para a troca de lado da
ciclovia e escolha do ponto especifico da rua para implantar a travessia. Primeiramente, na
esquina da R. Vasco da Gama com a R. Mariante, o raio de giro para veiculos que convertem
para a Vasco € muito pequeno. Se a ciclovia estivesse a esquerda da via, os veiculos certamente

iriam invadi-la, por isso a escolha de coloca-la ao lado direito da via, mais protegido, evitando
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esse tipo de conflito. A colocagédo da ciclovia no lado direito foi contra a recomendacgéo usual,
pois a primeira opgédo de instalacdo é sempre a esquerda, evitando conflitos com paradas de
Onibus e pontos de taxi localizados sempre a direita da via. Apesar da R. VVasco da Gama nao
possuir paradas de oOnibus e somente dois pontos de taxi, optou-se implantar os demais
segmentos da ciclovia no lado esquerdo, pela existéncia de containers. Os containers a direita
da via praticamente eliminam a possibilidade de implantagdo da ciclofaixa no mesmo lado,
pois, mesmo que as calcadas sejam suficientemente largas para abriga-los, ndo é considerada
uma pratica ideal. A partir da esquina da R. Miguel Tostes, os containers ndo cabem mais na
calcada, exigindo que a ciclovia passe para o lado esquerdo da via. Em relacdo ao ponto de
troca de lado, foi pensado inicialmente como solugdo uma travessia na diagonal da esquina da
R. Miguel Tostes, fechando o cruzamento, em tempo vermelho geral. Mas foram realizadas
pesquisas e ndo se encontrou uma defini¢do desse tipo de travessia em nenhum lugar do mundo.
Além disso, essa solucdo causaria maior tempo de espera para ciclistas e veiculos no semaforo,
e quando ndo respeitada poderia causar acidentes no meio do cruzamento, em altas velocidades.
A possibilidade de colocacdo da travessia antes da esquina com a R. Miguel Tostes também
exigiria a criacdo de um terceiro tempo no cruzamento, o que ndo era o ideal. Por fim, as
especialistas da EPTC chegaram a conclusdo que, para os ciclistas, atravessar a via depois do
cruzamento com a R. Miguel Tostes promove maior seguranca, pois 0 usuario so precisa estar
alerta a um sentido de aproximacao dos carros. Na época de implantacéo do projeto, foi inserido
0 seméaforo para gerar maior respeito por parte dos motoristas. Porém, esse cenario esta
mudando, ja que em outras ciclovias jA ndo é mais prevista a instalacdo de semaforo nas
travessias, obrigando os motoristas a darem preferéncia ao ciclista. O semaforo em questéo ja
se encontra ocioso, pois os veiculos tém respeitado mais a travessia de ciclistas, além da
existéncia de intervalos de GAP no cruzamento anterior, permitindo ao ciclista atravessar a rua,
mesmo com sinal vermelho. As profissionais também ressaltaram o conhecimento por parte da
EPTC da méa impressdo dos ciclistas em relacdo a essa mudanca de lado da ciclovia, pois ja
foram recebidas muitas criticas sobre isso. Porem, a empresa ainda considerada essa a melhor

medida para todos.

¢ No cenario geral das ciclofaixas e ciclovias de Porto Alegre, houve alguma linha de
influéncia seguida para a definicdo das suas caracteristicas de instalacdo em

manuais, guias ou cidades de sucesso?
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Segundo as representantes da EPTC, oficialmente ndo se pode dizer que a empresa segue algum
manual especifico para execucdo de seus projetos, mas muitas solu¢des convergem para o
mesmo lugar. A referéncia principal seria 0 Codigo de Transito Brasileiro (CTB), que determina
0S pontos mais importantes a serem seguidos obrigatoriamente, mas nao abrange itens
especificos de infraestrutura. A partir das recomendacdes do Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN), as cidades criam suas solucdes respeitando as condi¢Ges impostas. Pode-se dizer
que o Manual mais completo do Brasil atualmente é da Companhia de Engenharia de Trafego
(CET), vinculado a Prefeitura de Sdo Paulo. O CONTRAN e Ministério das Cidades baseiam-
se nele também. Mas para planos cicloviarios existem inimeras definigdes em diversas fontes,
inclusive, muitas vezes, acredita-se que se criou uma solucao nova, mas ela ja existia em algum
outro lugar. As especialistas ressaltaram que o Brasil ainda esta construindo suas
nomenclaturas, de acordo com varios manuais, mas o pais carece de um manual cicloviario
oficial do CONTRAN, que provavelmente sera muito parecido com o da CET, definindo uma
padronizacéo para todos. Cada cidade vem construindo seu manual, inclusive o de Porto Alegre,

que esta em desenvolvimento.

e Na ciclofaixa em estudo existem problemas identificados por vocés ainda néo

solucionados ou planos de intervencédo para o futuro?

De acordo com as especialistas, existem certas intervencdes. Esta sendo executada no presente
momento a ligacéo da ciclovia com a R. Mariante onde, para vencer o desnivel entre as pistas,
os ciclistas tinham que subir no saibro. Para o futuro, hé possibilidade de retirada do seméaforo
na travessia da troca de lado da ciclovia, ja que ele é cada vez mais 0cioso e o0 respeito entre
motorista e ciclista vem aumentando. Em relacéo a pintura, foi feita uma manutencao esse ano,
mas deseja-se fazer uma manutencdo maior. Para isso, é necessaria a intervengao no pavimento
que também espera-se conseguir, a partir de solicitacdo a SMOV para, em sequéncia, executar
uma nova pintura. Porém, como as operac¢fes no pavimento dependem de outro departamento,
ndo ha prazo para sua realizagdo. Também esté prevista a sinalizacdo, por parte da EPTC, da

travessia da R. Osvaldo Aranha, a partir dos trechos das ruas Jodo Telles e Barros Cassal.

Além das questdes programadas para pauta da reunido, ao longo da conversa surgiram outros
pontos interessantes de discussdo. Em varios momentos, foi abordado o tema de sinalizagdo
vertical na ciclovia. De acordo com as gestoras, tanto o ciclista quanto o motorista do veiculo

tém menor percepcao a sinalizagdo vertical, portanto é dada preferéncia para implantacdo de
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sinalizacdo horizontal. A postura adotada pela empresa é de transformar, quando possivel, a
informacdo contida nas placas em pintura no chdo, ja que, muitas vezes, as placas ndo alcangcam

a eficacia desejada, principalmente em grande namero.

Também foi levantada a questdo dos diversos pontos em que arvores invadem a area da ciclovia.
Segundo as representantes da EPTC, esse problema é derivado da falta de controle na fase de
crescimento do vegetal e, na época de implantagdo do projeto, ndo foi possivel retira-las por
estarem em grande numero. Quando aquele espaco era utilizado como estacionamento para
veiculos, isso ndo era notado, mas a partir do momento em que se transforma em zona de
circulagdo, o problema aparece. Como a ciclovia € bidirecional, a solu¢do dada foi o
estreitamento da passagem naqueles pontos e colocacdo balizadores para chamar a atengéo,
com pintura no chao e placas. De novo, a questdo da placa mostra-se pouco eficiente, ja que o
ciclista ndo tem grande percepcao para sinalizacdo vertical. De acordo com a experiéncia da
EPTC, o objetivo é usar cada vez menos placas, mas a presenca de algumas é exigida na
legislacéo.

Outro ponto identificado durante o estudo e comentado na reunido foi em relagdo ao pequeno
espaco para passagem de carros e ciclistas na primeira quadra da R. Jodo Telles, devido a via
de méo dupla. Essa situacdo é de conhecimento da EPTC e a empresa proibe o estacionamento
no lado contrario a ciclovia, o que ndo é respeitado, sendo usual a presenca de carros
estacionados. Porém, como a via é de baixo fluxo e essa pequena distancia entre carros
passantes faz com que as velocidades sejam bem baixas, a situacao ndo é considerada um grande
problema a ser solucionado. Até ja foi pensado em alterar a via para mao Unica, mas a

acessibilidade local teria grandes prejuizos.

Em relagéo a alteracdo da sinaliza¢do da ciclovia no acesso da R. Vasco da Gama ao Viaduto
Engenheiro Ildo Meneghetti ja observada durante o estudo, as especialistas apontaram a
satisfagdo dos ciclistas sobre essa modifica¢do. Segundo elas, a nova sinalizacao da preferéncia
ao ciclista, diminuindo sua preocupagdo em vencer a travessia e exige a reducéo da velocidade
dos carros que realizam a conversao. Ja, na percep¢do dos motoristas, a mudanca ndo foi muito

bem recebida, j& que sua passagem nao é tao direta e requer maior atengéo.

Foi comentado também sobre a definicdo de distancia entre veiculo e ciclista que, segundo a
EPTC, é usada em espacos compartilhados. O carro deve estar a uma distancia regulamentada

de 1,50m do ciclista, sendo obrigado a trocar de faixa para ultrapassa-lo. As especialistas
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afirmaram, inclusive, que o esclarecimento em relacéo aos parametros dessa distancia deve ser
melhorado na redacdo do CTB, pois gera duvidas. Esse distanciamento em espacos
compartilhados ¢ diferente da ciclovia, em que hd uma medida constante em relagédo ao veiculo,
dependendo da largura da pista (que tem suas proprias regras). Além disso, foi mencionada a
intencdo do aumento de espagos compartilhados e diminuicdo dos segregados, promovendo

melhoria na convivéncia e qualidade de vida de todos os usuarios.
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5 DISCUSSAO E CONSIDERACOES FINAIS

Ao final do desenvolvimento do estudo de caso da ciclofaixa de Porto Alegre, foi possivel
atingir o objetivo principal deste trabalho: avaliar a infraestrutura viaria inserida no contexto de
seguranca. Foi identificado um numero consideravel de inconformidades nos itens avaliados
em relagdo ao proposto pelas referéncias. Alguns deles contidos nas caracteristicas de projeto,
que diferem do padréo internacional, mas a grande maioria nas condi¢des de manutencdo da

via. Sendo o ultimo o grande fator de reducdo de desempenhos no ranqueamento dos trechos.

Na andlise das quadras, um dos problemas que mais se repetiu ao longo dos trechos foi a
deterioracdo do pavimento, elemento que afeta diretamente a condicdo de seguranga
proporcionada ao ciclista (AASHTO, 2012). Todos os segmentos de quadra continham falhas

no pavimento, em diferentes niveis de gravidade e frequéncia, mas sempre presentes.

Como ponto positivo, notou-se grande nimero de quadras e intersecdes seguindo corretamente
as recomendac0es sobre sinalizacdo, principalmente vertical. Em certos casos a condicao foi
afetada por adversidades envolvendo questdes de manutencéo, como problemas de visibilidade
causados por invasdo de vegetacdo. Porém, a grande maioria apresentou 6timo desempenho
nesse quesito, da mesma forma que o sistema de drenagem demonstrou eficiéncia. As
instalages de bueiros apresentaram bom funcionamento em praticamente todos os trechos de

quadras e intersecdes.

Outro ponto observado foi, de maneira geral, um melhor atendimento as recomendac6es por
parte das interse¢cfes em comparacdo com as quadras, principalmente no que se referia a
qualidade do pavimento. As intersec@es também apresentaram melhor desempenho em relagéo

a sinalizacao horizontal e manutencao da pista.

Por fim, algumas inconformidades que se repetiram ao longo de todos os trechos, como por
exemplo, largura abaixo do recomendando, uso de tachdes, questdes sobre sinalizagéo e até
problemas relacionados a manutencgéo, criaram questionamentos sobre 0s motivos que levaram
a tais condicOes. Dessa forma, foi realizado encontro com gestoras da Empresa Publica de
Transporte e Circulagdo (EPTC) da cidade de Porto Alegre sobre o porqué dessas discrepancias
constantes entre 0 embasamento dos manuais e as caracteristicas apresentadas pela ciclofaixa
em questdo. Ao final da coleta e analise dos esclarecimentos dados pelas representantes da

empresa, foi possivel compreender de melhor forma os motivos que levaram a escolha das
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caracteristicas de infraestrutura da ciclofaixa. Além do mais, foram identificadas certas
dificuldades enfrentadas pelo municipio de Porto Alegre em funcdo de falta de verba e divisdo
de servicos. Muitas das inconformidades dos itens em relacdo aos atributos de desemprenho
foram justificadas pela disparidade entre padrdes internacionais e nacionais, como 0 uso de
tachdes de separacdo. No cenério internacional, ele ndo é utilizado nem recomendado, porém,
no Brasil, a sua utilizacdo é obrigatoria, demonstrando grande diferenca na realidade cultural.
Os tachdes precisam ser utilizados nas cidades brasileiras para garantir o respeito dos veiculos
a ndo transpor o espaco exclusivo do ciclista. Outros paises donos de maior consciéncia dos
motoristas ndo precisam langar médo desse dispositivo. Tal cenario abre novamente discussao
sobre a importancia de investimento em educacao no transito e incentivo a toleréncia e respeito

entre 0s usuarios da via, gerando melhor qualidade de vida para todos.

Itens de sinalizacdo que demonstraram discrepancias em relacdo as recomendacfes de
referéncia também sdo justificadas da mesma forma, mas por diferencas de definicbes
cicloviérias entre cidades do Brasil. Como ndo existe um manual oficial do Conselho Nacional
de Transito (CONTRAN) que defina padrdes especificos de construcdo e sinalizacdo, cada
cidade constroi suas solucdes da maneira que melhor atenda as suas necessidades. Portanto, é
importante a cobranca dirigida ao 6rgdo federal para desenvolvimento de um manual de
projetos cicloviarios que possa ser aplicado nacionalmente.

A partir de todas as colocacdes e analises apresentadas, considera-se interessante para trabalhos
futuros pesquisas sobre disparidades entre padrbes de infraestrutura de ciclofaixas e ciclovias
em cidades brasileiras, identificando os diferentes manuais utilizados por municipios e suas
respectivas solugdes. Além disso, estudos relacionados a percepcao de ciclistas em relacdo a
sinalizacdo vertical trariam grandes beneficios ao cenario brasileiro. Pesquisas compreendendo
0 grau de percepcdo dos usuérios a esse tipo de sinalizacdo auxiliam na compreensdo dos
diferentes comportamentos dentro da infraestrutura cicloviaria, contribuindo para melhoria da

seguranca e confianca dos ciclistas.
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