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Capitulo 6
CARACTERIZACAO DA
INFRAESTRUTURA PARA A
CIRCULACAO DE CICLISTAS E
PROPOSTAS APRESENTADAS

Plano de Mobilidade Urbana de Caceres

6.1 Contextualizando

Além do incentivo ao transporte publico, a principal recomendacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (BRASIL, 2012) é a priorizacao
dos meios de transporte ndo motorizados em detrimento ao automovel de uso
privado e individual. E Céaceres, que se autointitula “A Capital Nacional do
Ciclista” (Figura 6.1), possui varios motivos para o incentivo e uso da bicicleta
como o relevo plano em sua area urbana; as belezas do rio Paraguai e da
Provincia Serrana, em suas margens; boa arborizacdo das vias publicas, malha
urbana ndo muito extensa, poder aquisitivo da populagéo variando entre baixo e
médio; e auséncia de um eficiente sistema de transporte publico de passageiros
(FERREIRA, 2005).

Figura 6.1 — Uma das vérias placas que existiam na cidade autointulando
Caceres como “A Capital Nacional do Ciclista”

CACERES
Capital Nacional dg
Cic_list
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Porém, todas estas vantagens sao insignificantes se ndo houver politicas
e acoes gue incentivem o uso do modal cicloviario, uma vez que a maioria dos
investimentos e mudancas na estrutura viaria realizadas na cidade visam
melhorar a circulagdo dos veiculos motorizados, principalmente o automovel e a
motocicleta, sendo poucos 0s casos em que se prioriza a bicicleta, como
preconiza a Lei 12.587/2012 (BRASIL, 2012).

Ferreira (2005 e 2010) apresenta as vantagens e desvantagens do uso
da bicicleta e as caracteristicas, objetivos e etapas do planejamento cicloviario,

Cuja integra € apresentada a seguir.

Uma das vantagens da adocdo do uso da bicicleta como meio de
transporte diario esta no seu baixo custo de aquisicdo, cujos modelos mais
simples equivalem a menos de meio salario minimo, contribuindo com a
economia familiar, uma vez que a mesma nao utiliza combustivel e os custos de
manutencdo sao baixos, podendo ser realizada, em alguns casos, pelo préprio

usuario.

Por ter a sua propulsao baseada na forca humana e, consequentemente
ndo consumir combustivel, a bicicleta apresenta baixa perturbacdo ambiental,
sendo esta sentida apenas no seu processo de fabricacdo, cujos recursos
naturais necessarios para tal equivalem, segundo Mikko Ojajarvi (apud GEIPOT,
2001b), a 1/70 dos utilizados na producdo de um automével, ndo provoca
poluicdo sonora e nao emite poluentes, sendo que “a intrusdo visual € um
conceito que praticamente nao se aplica ao ciclista, podendo-se dizer que ele
compde a paisagem” (GEIPOT, 2001b).

O espaco requerido para o estacionamento deste veiculo é muito inferior
ao utilizado por automoveis, acomodando-se pelo menos seis bicicletas numa
area equivalente a vaga para um carro, podendo, conforme o arranjo e suporte
utilizado (tipo gancho), chegar a até 20 o numero de bicicletas estacionadas
(GEIPOT, 2001b).

Na via, 0 espaco que esta ocupa também é inferior:

Uma faixa de 3,30 metros de largura permite a passagem de 3.500 a
5.000 bicicletas por hora. Para escoar 5.000 pessoas de automdvel,
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no mesmo intervalo de tempo, seriam necessarias, pelo menos, trés
faixas de 3,30 metros, com duas pessoas por automovel (GEIPOT,
1986).

Outra vantagem da bicicleta esta na quantidade de energia gasta por
quildmetro. Como € o proprio ciclista que propulsiona o seu veiculo, a energia
necessaria para tal sera calculada com base nas quilocalorias que o individuo
consumira pedalando. Assim, um ciclista, para percorrer a mesma distancia,
“consome cinco vezes menos energia que um pedestre e cinquenta vezes menos
que um automoével pequeno” (GEIPOT, 2001b). Ha que se observar que o
automaovel possui eficiéncia energética semelhante a do homem, porém a carga
gue ele arrasta é até dez vezes superior a de uma pessoa e, para sua locomocao,
a energia gasta geralmente nao € renovavel.

A bicicleta concede elevada flexibilidade ao seu usuario, pois ndo esta
presa a horarios nem rotas pré-estabelecidas, além de poder,
eventualmente, circular em locais inacessiveis a outras modalidades.
Em situacbes de impasse, como no caso de congestionamento de
trafego, o ciclista ndo é obrigado a se resignar e esperar
indefinidamente até que o problema seja superado. Ele pode
simplesmente desmontar e, na condicdo de pedestre, continuar
viagem empurrando seu veiculo. Dessa mesma forma, ele pode
proceder em outras situacdes, como, por exemplo, em caso de pane
do seu veiculo, empurrando-o na busca por socorro (GEIPOT, 2001b).

Nos grandes centros urbanos, em viagens “porta-a-porta”, para
deslocamentos de até cinco quildmetros, que configuram mais da metade das
viagens realizadas nas cidades brasileiras, os ciclistas sdo mais velozes do que

0s automoveis, 6nibus e trens (GEIPOT, 1986).

Além destas vantagens, a bicicleta confere ainda uma melhoria na
qualidade de vida, podendo ser utilizada por pessoas de todas as idades,
contribuindo para a saude de seus usuarios conforme estudos realizados em
Joinville (SC) — onde se constatou que, devido ao uso da bicicleta, o nimero de
incidéncias cardiacas é menor do que a média nacional — e nos Estados Unidos
e na Inglaterra, cuja pesquisa demonstrou que “aqueles que usam regularmente
a bicicleta tém sua vida prolongada em cerca de 10% em relagédo ao demais”
(GEIPOT, 1980).

Por outro lado, a bicicleta apresenta a desvantagem de possuir um raio

de acéo limitado, principalmente se for considerado o conforto do usuéario, pois,
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dependendo das condi¢des climaticas e da distancia a percorrer, o ciclista pode

chegar suado a seu destino ou ter sua viagem paralisada pela chuva.

O manual do GEIPOT (2001b) considera a distancia de 7,5 quildmetros
como limite maximo para o uso da bicicleta. Entretanto, devido a localizacéo de
alguns polos geradores de trafego e de emprego (que se encontram em distritos
industriais e outras areas periféricas da cidade), o que se observa séo ciclistas

fazendo percursos bem superiores a este.

Outra desvantagem para o uso da bicicleta sédo as fortes ondulagbes
encontradas no terreno, exigindo maior esfor¢co do ciclista para vencer desniveis.
Todavia, este obstaculo pode ser superado com o desenvolvimento de um
sistema viario que valorize areas e itinerarios que suavizem a declividade da

rampa e com a construcéo de um tracado de meia-encosta.

Porém, os principais fatores de desestimulo ao uso da bicicleta, que ndo
chega a ser uma desvantagem — e sim falta de politicas publicas voltadas para
o planejamento cicloviario — ja que estéa relacionado a acéo de terceiros, sao a
baixa seguranca no trafego (provocando acidentes) e o medo de assaltos (furtos
e roubos do veiculo). No primeiro caso, a maioria dos acidentes € acarretada
devido a queda da bicicleta, colisdo com outra bicicleta e colisdo com veiculos
motorizados (Tl, 1997); no segundo, o furto acontece principalmente devido a
falta de locais seguros e vigiados para se deixar a bicicleta e por descuido dos
proprios ciclistas que nédo trancam seus veiculos ou utilizam-se de correntes e

cadeados vulneraveis.

Ambos o0s casos podem ser minimizados com a adocdo de um
planejamento cicloviario para areas urbanas potenciais ao uso da bicicleta e com
implantagdo de infraestrutura para a circulagdo de ciclistas, como ciclovias,

ciclofaixas, paraciclos e bicicletarios.

Considerando-se estas vantagens e desvantagens é possivel enumerar as
principais caracteristicas que favorecem e incentivam o uso da bicicleta e o

planejamento cicloviario em uma cidade:
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e Topografia plana: o ideal sdo areas com rampas de no maximo 10%
(GEIPOT, 1980), todavia, conforme citado anteriormente, a topografia por

si s6 ndo é um item excludente do uso da bicicleta;

e Condicdes climaticas adequadas: apesar de ser a chuva o fenbmeno
climatico que mais incomoda o ciclista, obrigando-o a parar o seu
deslocamento se nao estiver usando roupas especiais ou disposto a
chegar encharcado ao destino (casa, por exemplo), deve-se considerar

também como limitantes o frio intenso e a alta insolacéo;

e Arborizacdo: o plantio de arvores as margens das vias ajuda a minimizar
o rigor da insolacéo, do vento, da poluicdo atmosférica e sonora, além de

conferir ao ciclista sensacao de prazer e harmonia;

e Tradicdo no uso: cidades onde o habito de pedalar ja faz parte da cultura

local;

e Espacgos livres: areas que possibilitam a implantagdo de infraestrutura
gue incentive o0 uso da bicicleta como parques, margens de rios, praias e
lagoas — visando o lazer da populacéo — e, principalmente, areas lindeiras
aos principais corredores de transportes da cidade, possibilitando a

integragéo do modal bicicleta com as demais modalidades de transporte.

e Baixa densidade de ocupacao: cidades onde ndo ha demanda suficiente
para a implantacdo de um sistema de transporte publico e que nao sofrem
com grandes congestionamentos ou outros conflitos de trafego;

e Parque industrial: “a existéncia de um numero significativo de empregos
industriais em relagdo a populacéo total da cidade, ou concentracdo de
unidades fabris em zonas industriais” (GEIPOT, 1980), uma vez que o

operario da fabrica € um usuario potencial da bicicleta;

e Cidades novas: cidades construidas recentemente geralmente sao

planejadas, apresentando ruas largas e zoneamento bem definido.

Apesar de estas, ou 0 conjunto destas, caracteristicas favorecerem o uso da
bicicleta em uma cidade, séo os planos, projetos e planejamentos desenvolvidos
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em favor do ciclista que determinaréo a tendéncia da localidade como potencial

a esta modalidade de transporte.

O planejamento cicloviario pode fazer parte do plano diretor do municipio,
integrar o Plano Diretor de Transportes Urbanos ou ser elaborado de forma
especifica, caracterizando a demanda e dando énfase aos aspectos fisicos,

sociais, econdmicos e ambientais pertinentes ao uso da bicicleta na cidade.
Sao objetivos do planejamento cicloviério:
e propor medidas que oferecam maior seguranca e conforto ao ciclista;

e promover a conectividade viaria entre os diversos setores de uma cidade,

ou entre cidades préximas;
e garantir niveis de seguranca adequado em toda a rede cicloviaria;
e assegurar a continuidade da circulagao ciclistica;

e orientar motoristas, pedestres e ciclistas quanto ao uso da bicicleta, do

sistema cicloviario e das regras de seguranca a serem compartilhadas;

e promover a integracdo entre uso de bicicleta e demais modalidades de

transporte;

e reduzir os pontos de conflito existentes nas vias, principalmente nas

intersecgodes.

O Ministério dos Transportes, através do Geipot, em varias de suas
publicacbes (GEIPOT, 1980; ARY, 1984; BASTOS, 1983a, 1983b e 1984;
GEIPOT, 2001a e 2001b) orienta sobre as atividades a serem desenvolvidas no
estudo de transporte cicloviério, considerando cinco etapas fundamentais:
delimitacdo da area de estudo, exame das informac¢@es disponiveis, estudos de

demanda, estudos de alternativas e detalhamento dos projetos prioritarios.

Na primeira etapa, o objetivo é conhecer as caracteristicas da area a ser

estudada, a profundidade do interesse e da expectativa dos representantes
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municipais e da populacdo e a abrangéncia do estudo, definindo os recursos

necessarios e as estratégias a serem adotadas.

A segunda etapa visa aprofundar o conhecimento sobre a area, realizando
visitas de campo, entrevistando as liderangas comunitarias e examinando os
planos e a legislacéo sobre o uso do solo e transportes existentes e as obras em
andamento, a fim de inclui-las no planejamento cicloviario. Nesta fase também
sédo levantados e localizados os principais polos geradores de viagens por
bicicleta, as areas de risco para ciclistas e os comércios que trabalham
diretamente com o mercado de bicicletas (revendedoras, oficinas, lojas etc.).

Trata-se de observar, no campo, as manifestacBes visiveis do
fendmeno, incluindo os seguintes aspectos: localizacdo, periodo e

intensidade dos principais fluxos; seguranca e conforto dos ciclistas e
locais de estacionamento publico e particular.

Consultar dados gerais sobre hierarquia viaria, volume e composicao
do trafego nos corredores, linhas de transporte coletivo, terminais, tipo
de pavimentacéo etc. (ARY, 1984).

O proximo passo € planejar a pesquisa: elaborar o plano de amostragem,
0S questionarios e realizar o zoneamento do trafego em estudo. Estes
guestionarios podem ser aplicados nos polos geradores de viagens, nos
domicilios ou na propria via, abordando os ciclistas que circulam por esta. O
importante é que as perguntas elaboradas, quando da tabulacdo, sejam capazes
de caracterizar a demanda, informando origem, destino, duracdo e motivos das
viagens, trajetos mais utilizados, distancias percorridas, horérios de picos, as
condi¢des socioeconémicas dos usuarios (ocupacao, idade, sexo, renda, posse
de veiculo) e as opinides dos mesmos sobre 0s principais problemas enfrentados

no trajeto.

Caracterizada a demanda, a quarta etapa consiste em formular as
medidas estruturais que incentivem o uso da bicicleta na cidade, sendo que,
apesar de haver poucas informacdes na literatura nacional e estrangeira sobre
o patamar de demanda minimo para se conceder tratamento especial a uma
determinada rota ciclistica, nos Estados Unidos (GEIPOT, 2001b) os o6rgaos
gestores do transito consideram que todas as vias que recebem mais de 200

bicicletas por dia devem ser incluidas no planejamento cicloviario.
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Ainda nesta etapa € realizada a andlise e a escolha das melhores
alternativas, utilizando-se dos principios de “adequacdo a demanda,
acessibilidade, continuidade fisica, manutencdo de um nivel homogéneo de
segurancga no trajeto, integracdo com outros modos e, obviamente, qualidade

ambiental, viabilidade econémica e oportunidade” (GEIPOT, 2001b).

Por ultimo, no detalhamento dos projetos prioritarios, sao realizados os
levantamentos planialtimétricos, a elaboracdo dos projetos finais de engenharia
e a estimativa de custos da implantacdo, devendo a escolha da melhor
alternativa ser discutida entre as associagbes, moradores e USUArios

interessados, juntamente com o poder publico municipal.

Ha de se observar que em algumas cidades as etapas nao necessitam
ser rigorosamente seguidas, pois 0 planejamento cicloviério vai depender da
realidade local, do interesse politico-administrativo e da intensidade de uso.
Entretanto, algumas medidas operacionais, institucionais e educacionais
(GEIPOT, 2001b) devem ser tomadas — como complemento, ou ndo, das

alternativas escolhidas — em favor do uso da bicicleta.

Medidas operacionais sdo intervencdes fisicas nas vias, associadas a
sinalizacéo, iluminacdo e estacionamentos publicos, adotadas no planejamento
cicloviario sem a necesséaria construcdo de ciclovias ou ciclofaixas. S&o
propostas de traffic calming (moderacao de trafego), ajustes na geometria viaria,
recuperacdo do pavimento das rotas ciclaveis, correcdo das bocas de lobo,
rebaixamento do meio-fio para acesso de ciclistas e pessoas em cadeiras-de-
roda etc. (GEIPOT, 2001b).

Medidas institucionais estdo relacionadas a criagdo de 6érgdos municipais
gestores do planejamento cicloviario, ligados as secretarias de transito e de
transportes, responsaveis por campanhas de valorizacdo do uso da bicicleta,
pela complementaridade das normas do Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) a
nivel municipal e, juntamente com érgaos de policia atuantes na cidade, pelo
policiamento ostensivo, visando coibir a¢des indevidas por parte de pedestres,
ciclistas, motociclistas e motoristas (GEIPOT, 2001Db).
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Medidas educativas, as mais importantes para se evitar conflitos no
transito, propdem a inclusdo do transporte cicloviario nos curriculos escolares
desde as séries iniciais, criacdo de cursos de especializacdo sobre o assunto,
voltados principalmente para técnicos de 6rgdos de transportes e autoridades de
transito e campanhas educativas sobre o uso da bicicleta e normas de transito

para todos que se utilizam o mesmo (GEIPOT, 2001b).

Neste quesito, deve-se discutir e regulamentar as exigéncias que o0
Cddigo de Tréansito Brasileiro faz para o uso de bicicleta, visando a seguranca
do ciclista, como o uso de “olho de gato” (catidioptricos) nos pedais, campainha,
farol, retrovisor no lado esquerdo, uso de freios mais eficientes e pintura refletiva
nos para-lamas e nas laterais dos pneus, considerando que o principal
responsavel por sua seguranga € o proprio ciclista:

De maneira mais detalhada, pode-se afirmar que o manuseio correto
da bicicleta inclui a adocdo da altura certa do selim; a escolha do
guidom adequado; o ato de frear usando as duas maos; saber olhar
por sobre o ombro, sem se desequilibrar; posicionamento na via em
funcdo da velocidade de trafego, da largura da faixa de circulacédo e de
conversodes a efetuar nas intersec¢des; obediéncia as regras de transito;

regulagem correta da pressédo do ar nos pneus; rigorosa manutengao
dos freios etc. (SCHIMEK, apud GEIPOT, 2001b).

Ainda utilizando-se de Ferreira (2005 e 2010) apresentamos a seguir a
infraestrutura necessaria para a circulacéo de ciclistas, os elementos basicos a
serem construidos e as larguras minimas e maximas recomendadas nos projetos

geomeétricos cicloviarios.

O Caodigo de Transito Brasileiro — Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de 1997
(BRASIL, 2000) —, em seu artigo 21, reza que:
| — Compete aos 6rgaos e entidades executivas rodoviarios da Uniéo,

dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, no ambito de suas
circunscricdes:

Il — planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacao
e da seguranca de ciclistas.

Entretanto, o que se observa nas cidades brasileiras ainda € a circulacéo
de ciclistas compartilhada com veiculos e, as vezes, pedestres, com poucas
opcOes de vias e faixas exclusivas para aqueles. Situacdo que parece nédo

preocupar muito os administradores municipais, principalmente por causa da
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flexibilidade deste modal, cujos condutores criam facilmente rotas alternativas

para sua circulacéo.

Porém, nem sempre estas “rotas alternativas” significam conforto e
seguranca para os ciclistas e demais usuarios das vias, pois é comum observar
a circulacdo de bicicletas em calcadas, por entre automdveis em movimento ou
na contramao, visando encurtar caminho ou fugir de congestionamentos ou
areas de transito complicado, o que acarreta no aumento de acidentes

envolvendo bicicletas.

A estas consideracdes deve-se somar o fato de que em boa parte das
viagens realizadas no Pais — principalmente as pendulares, por motivo trabalho
— utiliza-se da bicicleta como principal forma de deslocamento, justificando a

necessidade de espacos exclusivos para este fim.

A construcdo de areas para a circulagdo de bicicletas, se comparada
aguelas para os demais modais, ndo € onerosa para o poder publico municipal,
pois, para tanto, pode-se aproveitar da infraestrutura ja existente na cidade,

destacando-se, dentre os elementos basicos a serem construidos:

e CICLOVIA: via aberta ao uso publico, caracterizada como pista destinada
ao transito exclusivo de bicicletas, separada fisicamente da via publica do
trafego por meio fio ou obstaculo similar, e de area destinada aos
pedestres, por dispositivo semelhante ou em desnivel, que a distinga das
areas citadas (FLORIANOPOLIS, 2001).

e CICLOFAIXA: faixa destinada ao uso exclusivo de bicicletas, demarcada
na pista de rolamento por pintura e/ou sinalizadores, sem a utilizacdo de
obstaculos fisicos, com o objetivo de separa-la do fluxo de veiculos
automotores ou da circulagcédo de pedestres (quando compartilhada com

calcadas).

e FAIXA COMPARTILHADA - ou via de trafego compartilhada: faixa
destinada a circulacéo de dois ou mais modais separadas por obstaculos

fisicos ou nao.
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e ESTACIONAMENTO DE BICICLETAS: local equipado com dispositivos

para a guarda de bicicletas. Divide-se em:

o Bicicletarios: “estacionamento com infraestrutura, de médio e
grande porte (mais de 20 vagas), implantado junto a terminais de
transportes, em grandes industrias [e demais estabelecimentos],
em areas de abastecimento, parques ou outros locais de grande
atracdo de usuarios de bicicleta” (GEIPOT, 2001b), “podendo
contar com banheiros e vestiarios, além de ponto de vendas de
bebidas nao alcodlicas, lanches prontos e produtos destinados a
manutengao de bicicletas” (FLORIANOPOLIS, 2001);

o Paraciclos: "estacionamento para bicicletas em espagos publicos,
equipado com dispositivos capazes de manter os veiculos de forma
ordenada, com possibilidade de amarragdo para garantia minima
de seguranga contra o furto” (GEIPOT, 2001b).

e CICLORROTAS: vias selecionadas para fazer uma determinada rota a ser
percorrida por bicicletas, podendo ser instituidas para periodos curtos de
tempo - como fins de semana ou feriados — ou terem o trafego
compartilhado, em geral com baixa velocidade, ou com acesso totalmente

restrito para veiculos motorizados (GONDIM, 2001).

Apesar de ser a via que oferece maior nivel de seguranca e conforto para
os ciclistas, as ciclovias s&o pouco adotadas no Brasil devido aos seus custos
construtivos e ao espaco requerido para sua implementacédo (GEIPOT, 2001b).
Por outro lado, para a implantacdo de ciclofaixas ndo sdo necessarios grandes
iInvestimentos, pois para sua construcéo, geralmente utiliza-se da infraestrutura
ja existente, principalmente em vias cuja largura € muito grande para conter duas
faixas de trafego motorizado e insuficiente para mais de duas (BASTOS, 1984),
podendo ser demarcada sobre as calgadas, proximo ao meio-fio, entre 0 meio-
fio e a linha de carros estacionados ou entre esta linha e a faixa de trafego

motorizado.

O Cdbdigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 2000), em seu artigo 59,

concede poderes a autoridade de transito com circunscricdo sobre a via para
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autorizar a circulacdo de bicicletas em sentido contrario ao fluxo de veiculos
automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa. Porém, “o grande
problema da ciclofaixa é o risco de sua utilizagdo por automlveis para
estacionamento irregular e, algumas vezes, até para circulagdo” (BASTOS,
1984).

As faixas compartilhadas, segundo Hillman (1995), podem ser utilizadas
por bicicletas e pedestres ou por bicicletas e veiculos, porém, estas s poderdo
ser demarcadas sobre 0s passeios se for demonstrado viabilidade técnica para
0 uso compartihado do mesmo espaco por pedestres e ciclistas
(FLORIANOPOLIS, 2001), pois, o Departamento Nacional de Transito
(Denatran) considera a bicicleta como veiculo, procurando restringir sua

circulacao nas calcadas.

JA os estacionamentos para bicicletas se dividem em paraciclos e
bicicletarios, diferenciando-se um do outro devido ao porte, o numero de vagas
e a complexidade do projeto. Paraciclos sdo de pequeno porte, com numero
reduzido de vagas e de projeto simples; bicicletarios possuem infraestrutura de
médio ou grande porte, com maior capacidade de vagas — acima de 20 — e,
geralmente, séo instalados proximos a polos geradores de viagens ou de grande
atracdo de usuarios de bicicleta, como terminais de transporte publico, grandes
indastrias, parques etc., podem ser construidos por empresas publicas ou
privadas, possuindo funcionarios responsaveis pela recepc¢do e entrega da

bicicleta, que podem cobrar — ou ndo — pelos servicos prestados aos usuarios.

Além destes elementos, um projeto cicloviario deve considerar também as
condicOes de pavimentacdo, drenagem, sinalizacdo, paisagismo e iluminacéo.
As proporcbes geométricas e medidas minimas a serem adotadas na
implementacdo de infraestrutura ciclovidria sdo apresentadas, a seguir,

conforme 0s manuais consultados.

Algumas cidades apresentam uma demanda reprimida de usuarios de
bicicleta por falta de infraestrutura adequada para o uso deste modal, uma vez
gue é preferivel, principalmente em cidades de grande porte, utilizar-se de outra

modalidade de transporte para se chegar a determinado destino a se arriscar
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com uma bicicleta, trafegando por entre carros em movimento, em calcadas ou

na contramao, quando nao ha um local apropriado para se pedalar.

Por outro lado, quando ha implantacao de infraestrutura para a circulagéo
de bicicletas, ndo se deve simplesmente construir ou organizar espagos
cicloviarios se estes ndo atenderem as linhas de desejo dos ciclistas, pois os
mesmos continuardo a disputar espaco com motoristas e pedestres se 0
percurso construido significar maiores distancias a percorrer ou afastamento das

rotas ja utilizadas.

Por isso, e até mesmo para evitar custos, o ideal € criar vias ciclaveis,
aproveitando-se da estrutura ja existente na cidade, levantando-se as areas de
circulacao potenciais e os itinerarios mais adequados, uma vez que a bicicleta,

devido a suas dimensdes, nao requer grandes espagos nas vias.

Tridimensionalmente, um ciclista, parado, necessita de um espaco Uutil
com 1,00 m de largura, 1,75 m de comprimento e 2,25 m de altura, conforme
indicacbes do GEIPOT (2001b):

A largura de 1,00 m resulta da largura do guidom (0,60 m), acrescida
do espaco necessario ao movimento dos bracos e das pernas (0,20 m
para cada lado). O gabarito a adotar, entretanto, por medida de

seguranca, serd superior em 0,25 m na altura e para cada lado, tendo
em vista o pedalar irregular dos ciclistas.

Assim, pesara na decisao sobre qual a melhor opcéo para a circulagcéo de
bicicletas a ser adotada em determinada via, ndo s6 espaco disponivel nesta,
como também o volume de trafego, o tipo de hierarquia e funcdo da via e a
intensidade de uso por ciclistas, sendo recomendado pelos autores consultados
aimplantacao de ciclovias em vias arteriais, ciclofaixas em vias coletoras e faixas

compartilhadas ou ciclofaixas em vias locais.

bY

Quanto a intensidade de uso das ruas, a experiéncia nas cidades
brasileiras ainda néo foi suficiente para produzir literaturas capazes de definir os
dimensionamentos adequados, por isso, a maioria das recomendacodes
adotadas no Brasil é baseada nos padrdes estadunidenses e europeus,

considerados “um pouco exagerados, sobretudo por serem excegdes as cidades
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brasileiras onde se contam fluxos ciclisticos que se enquadram nas tabelas

comumente adotadas no exterior” (BASTOS, 1984).

Outro detalhe a ser observado, quando da construcdo de elementos para
a circulagéo de bicicletas, é o espaco livre que o ciclista necessita para circular
sem conflitos com obstaculos laterais e demais usuarios das ruas. O Quadro 6.1
apresenta, conforme Bastos (1984), as dimensdes de afastamentos minimos e

desejaveis destes elementos:

Quadro 6.1 — Espacos laterais ditados por obstrucdes estaticas e/ou dinamicas
existentes ao longo da via.

Afastamento Minimo (m)  Desejavel (m)
Outro ciclista — mesmo sentido 0,60 1,00
Outro ciclista — sentido contrario 1,30 1,60
Obstaculo lateral estatico* 0,25 0,60
Obstaculo lateral dinamico** 0,60 0,80
Obstaculo elevado*** 2,50 3,00
Meio-fio alto (altura > 6¢cm) 0,15 0,30
Meio-fio alto e sarjeta com declividade 0,40 0,60

Fonte: BASTOS, 1984

* obstrucBes estéticas laterais podem ser postes, arvores, hidrantes, meios-fios elevados,
grelhas (boca de lobo) etc.
**  obstrucbes dindmicas laterais sdo principalmente veiculos em circulagdo ou
momentaneamente estacionados.
*** placa em bandeira, copa de arvore etc.

Apoés realizar todas estas observacoes é possivel dimensionar as larguras
e projetos para cada elemento da infraestrutura basica para circulagdo de

bicicletas: ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas e estacionamentos.

Por ser fisicamente separada da via de trafego motorizado e da area
destinada aos pedestres, a ciclovia € 0 elemento que requer maior espaco para
sua implantacdo; por outro lado, € a estrutura que oferece maior seguranca e
conforto ao ciclista. Esta separacdo geralmente se d& através de terraplenos —
cujas larguras podem variar conforme o espaco disponivel, sendo que 0 minimo
recomendado pelos manuais consultados é de 0,50 a 1,00 m — e de desnivel em

relacdo as calcadas.

As ciclovias podem possuir pistas unidirecionais (com mao Unica, em um
mesmo sentido) ou bidirecionais (nos dois sentidos, mao dupla), porém,

independente disto, o Manual do Geipot (2001b) recomenda que, quando
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possivel, haja a quebra da linearidade das mesmas, com peguenas

sinuosidades, para evitar o ofuscamento do ciclista pelo sol.

A largura minima recomendada para ciclovias unidirecionais é de 2,00 m,
devendo acrescentar-se 0,50 m caso o desnivel da rampa seja superior a 0,10
m e mais 0,25 m em casos de arborizacdo lateral a ciclovia a fim de evitar a

interferéncia do tronco da arvore sobre o ciclista.

Para ciclovias bidirecionais, a largura minima recomendada, quando esta
€ reservada Unica e exclusivamente para a circulacdo de bicicletas, néo
permitindo o trafego de ciclomotores, é de 2,50 m, necessitando observar as
mesmas consideracdes quanto ao desnivel e a arborizacdo apresentadas para

ciclovias com pistas unidirecionais.

O Quadro 6.2 apresenta a largura efetiva a ser adotada para ciclovias uni
e bidirecionais segundo o volume de ciclistas em circulagdo numa determinada
rota, sendo aconselhado o aumento ou diminuicdo desta largura conforme a

proximidade ou distanciamento de polos geradores de trafego de bicicletas.

Quadro 6.2 — Largura recomendavel de pistas uni e bidirecionais, conforme o
volume de trafego de bicicletas

Trafego horario LARGURA EFETIVA
(Bicicletas por hora) Pistas unidirecionais Pistas bidirecionais
Até 1.000 De 2,00a2,50m De 2,50a 3,00 m
De 1.000 a 2.500 De 2,50 a 3,00 m De 3,00 24,00 m
De 2.500 a 5.000 De 3,00 24,00 m De 4,00 a 6,00 m
Acima de 5.000 De 4,00 a 6,00 m > 6,00 m

Fonte: GEIPOT, 2001b

Outras observacdes a serem consideradas na implantacdo de ciclovias
sao as rampas a serem vencidas pelos ciclistas — buscando atenua-las o maximo
possivel — e os raios de curva a serem adotados para algum tragado, sendo que
0 Geipot (2001b) sugere que, “para induzir o ciclista a reduzir a velocidade na
aproximacao de cruzamentos, por exemplo sejam implantados eixos de ciclovias
com raios de 3,00 a 5,00 m, precedidos de placas de adverténcia para a situagéo
de perigo”.

Embora até pouco tempo se adotasse um padréo de raio minimo para

alguns tracados mais lineares, hoje se admitem raios menores,
mesmo que ndo sejam para alertar 0 usuario sobre perigos a frente.
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Nesses casos, € prudente a colocacdo de placa de sinalizacao
informando desta transicdo brusca. O procedimento de mudanca
subita de direcao visa, entre outros, a busca de quebra de linearidade
no trajeto, evitando conceder ao ciclista a sensac¢ao de que ha garantia
total de protegdo quanto ao trafego de veiculos automotores, mesmo
gue os perigos estejam localizados, basicamente nos locais de
cruzamento (GEIPOT, 2001b).

Para a implantacdo de ciclofaixas, que devem ser, preferencialmente,
unidirecionais, utiliza-se de faixa pintada na rua ou de blocos pré-moldados de
concreto - ou ambos — como separadores do trafego motorizado. Os separadores
usados nas cidades brasileiras sdo de varios tipos e tamanhos, indo de
paralelepipedos as chamadas “tartaruguinhas”; porém, o recomendado
(BASTOS, 1984) € aquele que apresenta um desenho com dois planos
superiores distintos, que impede o choque do pedal da bicicleta com o separador
e diminui o efeito parede sobre o ciclista.

Medidas mais sustentaveis de implantagéo de ciclofaixas utilizam-se de
materiais reciclaveis ou reutilizaveis para a separacéo deste elemento da faixa
de rolamento dos veiculos, como é o caso dos “armadillos”, criados pela

Cyclehoop e apresentado na figura 6.2.

Figura 6.2 — Exemplo de ciclofaixa utilizando-se de material sustentavel na
separacao da faixa de veiculos.

~ (T

hY

Quanto a posigcdo, 0S manuais sugerem que as ciclofaixas sejam

implantadas junto ao bordo direito da via, ao lado do meio-fio, em vias onde &
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proibido o estacionamento de automéveis em seus dois lados. Porém, ha ainda
mais trés posicoes de ciclofaixas: aquelas situadas entre a area de
estacionamento e o bordo do meio-fio, ao lado da calcada de pedestres; as
implantadas logo ap6s a linha de estacionamento de carros e; aquelas
localizadas entre a linha de estacionamento e a faixa para circulacéo de veiculos

motorizados.

Os manuais, tanto nacionais quanto internacionais, apresentam algumas
controvérsias a respeito da largura minima a ser adotada em uma ciclofaixa.
Assim, por exemplo, enquanto o Institute of Transportation Engineers (ITE) (ITE,
1998), o Institute Highway Transport (IHT), em conjunto com a Bicycle
Association e o Cyclists Touring Club (1996) e o Department of Transport of
California (Caltrans) (CALTRANS, 1995) recomendam valor de 1,50 m, uma vez
que “valores menores fazem com que as ciclofaixas deixem de ser operacionais,
ja que o ciclista ndo tem o espaco para se desviar de sujeiras, buracos e outros
obstaculos presentes na pista” (LEAL; JACQUES, 2000, p. 21); manuais
brasileiros admitem casos excepcionais onde a largura pode chegar a 1,00 m
(BASTOS, 1984) ou 1,20 m (GEIPQOT, 2001b).

Entretanto, devido ao efeito-parede, causado pela proximidade do meio-
fio ao trafego de veiculos, onde o ciclista tende a se dirigir para o centro da pista,
0 Geipot (2001b) propde que a largura efetiva das ciclofaixas unidirecionais, no
mesmo sentido de trafego, varie entre 1,50 m a 2,00 m, enquanto as instaladas
no contrafluxo tenham de 2,00 m a 2,30 m, pois, valores superiores a estes
podem induzir ao uso indevido das ciclofaixas por veiculos automotores, para

circulacdo ou estacionamento.

A sugestéao é que a faixa que separa a ciclofaixa da area motorizada tenha
pelo menos 0,40 m de largura e que contenha a pintura de duas faixas paralelas
preenchidas com pinturas na diagonal e acrescida de “tachinhas” refletivas,
formando zebrados (GEIPOT, 2001b), devendo a mesma ser interrompida onde

houver necessidade de cruzamento de automdveis (garagens) (BASTOS, 1984).

Quando implantadas em vias de circulagdo de transporte coletivo e,

consequentemente, com abrigo de espera, as ciclofaixas devem, quando houver
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espaco, passar por detrds do ponto de parada, rebaixando-se o meio-fio para
construir rampas de saida da via para o nivel da calcada. Nao havendo espaco
suficiente para tal, recomenda-se a interrupg&o da ciclofaixa, por uma distancia
correspondente ao comprimento de trés Onibus, onde se deve marcar, no

pavimento, uma trajetéria de desvio da bicicleta em relagédo ao veiculo parado.

Em ambos os casos, principalmente no primeiro, a sinalizacédo alertando
aos ciclistas e as pessoas que se encontram ou se aproximam do abrigo do
ponto de parada de 6nibus é fundamental, a fim de se evitar conflitos entre

pedestres e usuarios de bicicleta.

Por maior que seja a preocupacao politica administrativa de uma cidade
com o0 uso da bicicleta em suas ruas, a infraestrutura implantada para este fim
ndo sera capaz — e, as vezes, nem necessaria — de atender a todas as vias e 0s
ciclistas, inevitavelmente, terdo de, em alguns trechos, compartilhar o espaco

com a circulacéo de veiculos ou pedestres.

Por outro lado, em algumas vias, devido a largura da mesma, € preferivel
— ou a Unica opcédo possivel — uma organizacdo onde se compartilhe o trafego
entre ciclistas e automodveis ou entre ciclistas e transeuntes. Neste sentido,
algumas recomendacdes na implantacao de faixas compartilhadas ndo podem

deixar de serem observadas.

Os manuais estrangeiros (TRB, 1994; FORESTER, 1994 e IHT, BICYCLE
ASSOCIATION et. al., 1996) sugerem 4,20 m como largura minima para faixas
compartilhadas, considerando que espag¢os menores nao permitem que o ciclista
realize ultrapassagens com seguranca e faz com que os impactos no trafego de

veiculos aumentem.

Ja os manuais brasileiros propdem que estas faixas tenham no minimo
3,90 m e, no maximo, 5,00 m, pois, larguras superiores a esta podem levar a
utilizacao da faixa como estacionamento; porém, “a largura deve ser suficiente
para que os veiculos motorizados ultrapassem a bicicleta, mesmo que outros

veiculos estejam na faixa vizinha” (GONDIM, 2001, p. 42).



255

No contexto geral, as medidas recomendadas para alguns dos elementos
da infraestrutura cicloviaria sdo apresentadas no Quadro 6.3, ressaltando-se
gue, conforme as caracteristicas e peculiaridades da via, bem como a percepc¢ao
do planejador e a impossibilidade de alargamento da rua, algumas medidas
podem até ser reduzidas, porém, ndo aumentadas além da largura maxima,

exceto em casos realmente extremos.

Quadro 6.3 — Medidas recomendadas para alguns elementos da infraestrutura
cicloviéria.
ELEMENTO DA VIA LARGURA MINIMA LARGURA MAXIMA
RECOMENDADA (em RECOMENDADA (em

m) m)
Faixa compartilhada 3,90 4,20
Ciclofaixa unidirecional 1,00 2,00
Ciclofaixa bidirecional 2,50 2,50
Ciclovia unidirecional 1,00 1,50
Ciclovia bidirecional 2,00 3,00
Area de seguranca 0,40 -
Sarjeta 0,30 0,50

Fonte: Varios autores. Vide Referéncias.

Considerando-se que as ruas das cidades brasileiras, principalmente as
mais antigas, sao geralmente estreitas, a solugcdo recomendada por Forester
(1994) é a remocédo dos estacionamentos laterais para a implantacdo de faixas
compartilhadas. Ideia dificilmente aprovada por motoristas, gestores municipais

e comerciantes.

Independentemente da infraestrutura a ser utilizada (ciclovia, ciclofaixa ou
faixa compartilhada), o planejador de sistemas cicloviarios deve dar atengao
especial as intersecdes e travessias, pois, 0s cruzamentos, além de representar
a area de maior inseguranca para o ciclista, é também a parte que, na
construcdo, requer maiores gastos, sendo recomendado a construcdo de
passagens em desnivel em relacdo as vias para a circulacdo de veiculos

motorizados.

Assim, considerando-se a quase impossibilidade pratica da implantacéo
desta recomendacédo, uma vez que 0s espacgos a se trabalhar ja se encontram
totalmente urbanizados, a solu¢do sugerida é considerar o espago lateral (faixa

de dominio) disponivel e ali instalar — perpendicularmente a rua a ser
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atravessada — a estrutura (separacdes fisicas, placas de adverténcia e pinturas)

para a travessia do ciclista.

Outra alternativa seria utilizar-se da prépria pista de rolamento, reduzindo
as dimensdes da faixa de trafego, criando pequenas ilhas direcionais de protecao
para os ciclistas, préximas aos cruzamentos. Estas ilhas direcionais sdo
consideradas como o principal dispositivo de seguranca dos ciclistas nos
cruzamentos, podendo ser configuradas de quatro maneiras, conforme o
GEIPOT (2001b, p. 66):

e com meio-fio moldado em concreto no local, tendo o interior
preenchido com areia ou terra, recebendo por cima revestimento de
lajota, cimento ou outro material de acabamento, ou ainda com o

interior preenchido com terra e nele plantados grama ou arbustos de
pequena altura;

e com pintura no pavimento, demarcadas por tachas, tachdes ou outro
dispositivo refletivo pré-fabricado;

e com blocos pré-moldados de concreto em forma de prisma;

e com cones emborrachados ou de plastico.

Contudo, independente da proposicao a ser implantada, € imprescindivel
a adequada sinalizacao, vertical e horizontal, para orientar motoristas, ciclistas e
pedestres quanto a utilizacdo correta da via.

Outro fato a ser observado pelos planejadores e administradores
municipais em relacdo a melhoria para circulacdo de bicicletas diz respeito a
pavimentagdo por onde os ciclistas vao trafegar, uma vez que este trafego se
da, geralmente, as margens das vias, que sao as areas que sofrem maior
impacto das intempéries, por onde escoa a agua pluvial ou das residéncias, onde
séo construidas as “bocas de lobo” e, também, o local onde se acumula o lixo

lancado na rua e a terra carreada pelo escoamento superficial.

As bordas das vias, principalmente em cidades onde ndo se costumam
margear o pavimento com meio-fio (paralelepipedos) e, consequentemente, ndo
construirem calcadas para a circulacéo de pessoas a pé, séo as primeiras areas
onde o asfalto comeca a ceder, causando transtornos para ciclistas e pedestres
gue tém de enfrentar desniveis na pista ou ocupar a faixa de veiculos. Quando

a destruicdo da pista ja se encontra em estado avancado, a circulagédo a pé (nos
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locais em que ndo ha calcadas) e de bicicletas ocorre nos acostamentos, onde

ja ndo existe mais asfalto.

Por outro lado, quando da construcdo de ciclovias ou ciclofaixas bem
planejadas, a durabilidade do pavimento destas € bem maior do que a das faixas
de veiculos, tendo em vista que estes, por serem mais pesados e mais velozes,
causam maiores danos ao asfalto, desgastando-o mais rapidamente,

necessitando de recapeamentos mais constantes.

Para a pavimentagdo de ciclovias, o manual do GEIPOT (2001b)
recomenda, como requisitos basicos, que estas tenham a superficie de
rolamento regular, impermeavel, antiderrapante e, se possivel, de aspecto
agradavel, sugerindo que, nas areas de acesso as garagens, estacionamentos
fechados e outros locais destinados a guarda de veiculos motorizados, estas
tenham sua base reforgada com armagdo em malha em ferro sob camada de

concreto magro.

O Manual apresenta as vantagens e desvantagens de pavimentos
construidos a base de concreto (moldados no local, em placas pré-moldadas ou
em blocos pré-moldados), betuminosos, rochas rudimentares e de outros tipos,
ressaltando a “necessidade de uma diferenciagao visual na pavimentacao, entre
a ciclovia e as outras vias adjacentes, como recurso auxiliar de sinalizacéo
(GEIPOT, 2001b).

Para se evitar o acumulo de pogas d’agua as margens das ciclovias e
ciclofaixas, recomenda-se uma inclinacéo lateral da pista de 2% para favorecer
0 escoamento das aguas, devendo o terrapleno se encontrar, preferencialmente,

em nivel inferior ao da ciclovia.

Outra preocupacdo a ser observada é a posicado das grelhas de bocas de
lobo, que devem ser instaladas perpendicularmente a direcdo de trafego e, se
possivel, terem seus espacos vazios e o tamanho das barras diminuidos, a fim
de conferir maior seguranca aos ciclistas, evitando-se que o encaixe de uma das

rodas da bicicleta nestes vazios venha a causar acidentes.
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Apesar de a arborizacado ser um elemento do planejamento cicloviario, por
tornar mais agradavel o ato de pedalar, fornecendo sombra ao ciclista,
minimizando o efeito dos gases lancados pelos veiculos automotores e
atenuando a intimidacdo ao ciclista provocada pela velocidade e peso dos
demais veiculos (GEIPOT, 2001b), as arvores sao plantadas nas cal¢cadas,
terraplenos ou canteiros centrais e as larguras destes que determinardo a
viabilidade ou ndo deste plantio, bem como o dimensionamento e distancias
minimas a serem mantidas. Todavia, a arborizacdo pode ser utilizada no
planejamento de ciclovias e ciclofaixas como barreiras para canalizar ciclistas e

pedestres em direcéo as travessias devidamente sinalizadas.

Neste contexto, recomenda-se que 0s arbustos ndo estejam localizados
a menos de 0,25 m da infraestrutura cicloviaria a fim de se evitar o efeito-parede
e a possibilidade de acidentes com ciclistas. Sugere-se também a conservagao

e poda constantes das arvores que margeiam ciclovias e ciclofaixas.

Os tipos de plantas a serem utilizadas no paisagismo cicloviario vao
depender também do espaco disponivel para o seu plantio, principalmente em
referéncia a sua altura, diametro e expansao radicular, necessitando-se de
conhecimento especializado de paisagistas para tais definicdes, uma vez que as

raizes das arvores podem danificar a estrutura cicloviaria e causar elevacgoes.

Este estudo é de suma importancia pois, se por um lado, as arvores,
durante o dia, oferecem sombra e tornam mais agradavel o ato de pedalar, por
outro, durante a noite, estas mesmas arvores podem vir a atrapalhar a
iluminacéo da rua, tornando pouco visiveis os ciclistas que trafegam pela pista,
aumentado, assim, o risco de acidentes, uma vez que “a bicicleta e o seu
condutor sdo tidos como elementos transparentes na paisagem, ndo somente
devido as suas dimensdes, mas também em funcdo da sua agilidade em mudar
rapidamente de diregao e posicionamento no meio ambiente” (GEIPOT, 2001b,
p. 95).

A claridade tem um papel fundamental nos cruzamentos. Isso, sem
considerar que ela pode garantir a previsibilidade de uma situacdo de
risco para o ciclista. A iluminacdo publica é responsavel pela

diminuicdo significativa de assaltos e latrocinios, tendo sido adotada
como medida preventiva importante a diminuicdo da criminalidade em
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diversos programas de varios paises, inclusive do Brasil (GEIPOT,
2001b, p. 95).

Para evitar acidentes, recomenda-se que o0s ciclistas utilizem roupas
claras e de grande luminescéncia e que a ciclovia seja iluminada em todo o seu
trecho, principalmente nos cruzamentos, utilizando-se de postes da rede elétrica
ja existentes, colocando-se hastes metalicas em posicdo mais baixa do que a
normalmente utilizada para a iluminacéo de toda a via: entre 2,60m e 3,20m de

altura.

Por dltimo, porém ndo menos importantes no planejamento cicloviario,
estdo o0s estacionamentos para bicicletas, que se dividem em paraciclos,
“caracterizados com estacionamentos de curta ou média duragao (até 2 h, em
qgualquer periodo do dia), numero de até 25 vagas (correspondente a area de
duas vagas de veiculos automotores) de uso publico e sem qualquer controle de
acesso” (GEIPOT, 2001b, p. 100) e os bicicletarios, cujo controle de acesso,
tempo de permanéncia do veiculo e nUmero de vagas sao maiores que os dos

paraciclos.

Os estacionamentos servem de suporte para politicas voltadas para
ciclistas, pois de nada adianta a uma cidade apresentar 6tima infraestrutura para
a circulacao de bicicletas, atraindo novos usuarios do modal, se, ao final da linha
de desejo, 0 mesmo néo tiver onde deixar seu veiculo com seguranca. Assim 0s
estacionamentos devem ser instalados em areas com grande demanda de uso
de bicicleta como fabricas, parques, “shoppings”, supermercados etc. e, se

possivel, apresentar a minima estrutura contra furtos, roubos e intempéries.

Para tal realizacdo ndo sdo necessarios gastos vultuosos, uma vez que a
bicicleta ocupa pouco espaco para estacionar — precisando-se de uma area, no
minimo, seis vezes menor do que a utilizada para o estacionamento de um
veiculo de passeio -, necessitando apenas de simples suportes que facilitem o
equilibrio da mesma e possibilite 0 uso de correntes e/ou cadeados para tranca-

la.

Estes suportes sdo de varios tipos e modelos que permitem diferentes

encaixes de uma ou das duas rodas da bicicleta, deixa-la suspensa ou
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simplesmente fornecer base para o apoio da mesma sobre o pedal, sendo

construidos de metal, aluminio, madeira, concreto etc.

Enquanto paraciclos, os manuais recomendam que, para garantir
seguranca, estes se encontrem proximos a locais movimentados e de facil
acesso, podendo os mesmos serem instalados parcialmente sobre as calgcadas
para direcionar a travessia de pedestres para locais devidamente sinalizados.
Também deve ser observada a possibilidade de construcdo destes
estacionamentos proximos aos terminais de integracdo da bicicleta com os

demais modais.

No contexto geral, o Geipot (2001b, p. 108) faz as seguintes sugestdes

para a instalacdo de paraciclos:

e implanta-los em locais proximos de estabelecimentos comerciais.
Em caso de inexisténcia destes, estudar a possibilidade de se
franquear espaco para venda de produtos de consumo a particulares,
desde que haja a obrigacdo do franqueado em exercer vigilancia das
bicicletas estacionadas no paraciclo;

e estudar aideia da permissdo de cobranca de taxa de manutencgéo
aos ciclistas, sempre inferior ao valor de uma passagem do transporte
publico utilizado na integracgéo;

e garantir que no projeto haja dispositivo especial ao uso de
cadeado ou tranca para prender as bicicletas;

e garantir acesso adequado ao paraciclo, seja através da
construcdo de pequenos trechos de ciclovias, seja através da
implantacdo de rampas de acesso a pisos eventualmente mais
elevados em relacéo ao nivel da rua;

e caracterizar o espaco do paraciclo, solidario, mas independente
do espaco do abrigo, da parada ou do terminal onde o ciclista ir&
realizar sua integracao;

e dotar o paraciclo de iluminacéo e sinalizagdo clara, possibilitando
sua identificagdo a distancia pelos ciclistas;

e realizar sinalizagdo em placas indicativas, visando orientar os
ciclistas sobre a localizacdo do paraciclo, em todas as vias de acesso,
lindeiras a area onde esta implantado o estacionamento;

e produzir, na area ou em local proximo ao paraciclo, tabelas
horarias dos transportes coletivos com 0s quais € possivel realizar a
integracao, objetivando orientar os ciclistas sobre as melhores opc¢oes
a realizacéo desta integragao.

Ja os bicicletéarios, por atender a um maior numero de usuarios e por

periodo de tempo mais prolongado, sdo instalados geralmente em escolas,
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supermercados, grandes industrias, é&reas de lazer, cinemas etc.,
caracterizando-se pelo fato de, quase sempre, serem cobertos, terem uma
pessoa responsavel pela recepc¢éo e devolucdo do veiculo, contarem (em alguns
casos) com assisténcia mecanica (borracharia, bomba de ar comprimido etc.),
podendo, ou ndo, ser cobrada uma taxa pelos servicos prestados, sendo

administrado por 6rgao publicos ou privados.
6.2 A situacédo atual e as pesquisas realizadas

Atualmente (2018), em Caceres, o modal ciclovidrio vem perdendo
espaco para 0s meios de transporte motorizados, principalmente para a
motocicleta. Esta constatacdo € confirmada ao se comparar a pesquisa
Origem/Destino (OD) realizada no final de 2004 por Ferreira (2005) com aquela
levantada em 2018 pela equipe do Plano de Mobilidade Urbana de Caceres. Os
resultados expandidos! mostram que naquele ano haviam 49.743 bicicletas nos
domicilios urbanos de Caceres, enquanto na pesquisa mais recente (2018)

contabilizou-se apenas 38.047 veiculos desta modalidade.

Por outro lado, o numero de motos, motonetas e ciclomotores cresceu,
entre 2004 e 2017, de 6.878 para 24.660; enquanto a quantidade de automédveis
aumentou de 6.656 para 18.526 (BRASIL, 2018), conforme pode ser observado

no Grafico 6.1.

Mesmo com esta evolu¢cao no niumero de motocicletas e demais veiculos
motorizados, a quantidade de bicicletas presente em Caceres ainda € muito
grande e tem aumentado exponencialmente na categoria esportiva, porém,
avaliando-se a infraestrutura implementada para este meio de transporte no
mesmo periodo (2004 a 2017), observa-se que nao houve nenhum tipo de
investimento e a cidade oferece menos de 07 km de vias com ciclovias,

ciclofaixas ou faixas compartilhadas, como pode ser verificado na Figura 6.3.

10 censo realizado pela equipe do Cadastro Territorial Multifinalitario (CTM) (CACERES, 2019)
apresentara dados mais completos sobre o niimero de veiculos por domicilio em Caceres.
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Gréfico 6.1 — Evolugéo do numero de veiculos em Caceres-MT entre 2004 e
2017~
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Fonte: Ferreira (2005), PMUC (2018), Brasil (2018).
* O quantitativo de bicicletas refere-se ao ano de 2018 e apenas ao perimetro urbano do

municipio.

Figura 6.3 — Infraestrutura cicloviaria existente em Caceres-MT (2018).
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Fonte: O Autor (2018).

Atualmente, apenas duas vias possuem infraestrutura especifica para a
circulacao por bicicleta: a avenida Tancredo Neves, que teve sua pavimentacao
totalmente restaurada no primeiro semestre de 2018 e recebeu novos elementos

geomeétricos, com 4,8 km de ciclofaixa bidirecional demarcada na pista (Figura
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6.4); e a rua da Maravilha, que possui dois quildmetros de ciclofaixa bidirecional,
com separacao por tachdes (Figura 6.5), mas que nao atende suas funcdes, pois
sdo poucos os ciclistas que a utiliza, a auséncia de calcadas faz com os

pedestres caminhem por ela e é facil flagrar veiculos estacionados na mesma.

Figura 6.4 — Avenida Tancredo Neves, com ciclofaixa bidirecional.

Fonte: O Autor (2018).

Figura 6.5 — Rua da Maravilha, com ciclofaixa bidirecional.

Fonte: O Autor (2018).
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Por isso, para avaliar o uso da bicicleta na cidade e, por conseguinte, a
real necessidade de implementacdo de medidas que incentivem o0 uso deste
modal, a equipe do Plano de Mobilidade Urbana de Céaceres realizou trés
diferentes pesquisas voltadas para este item: a Contagem Volumétrica —
Ciclistas, a pesquisa de opinido sobre o Perfil dos Ciclistas e entrevistas com
“Personalidades da Bicicleta”. Os objetivos, metodologia utilizada e resultados

de cada uma destas pesquisas sao apresentados a seguir.

A Contagem Volumétrica — Ciclistas tem por objetivo levantar os dados
sobre o uso da bicicleta na cidade e registrar dados qualitativos e outras
informacbes que vao além do fluxo e da quantidade de ciclistas e seguiu a
metodologia proposta por Soares e Guth (2018) para a elaboracéao do livro “O
Brasil que pedala”, utilizando-se do Modelo de Planilha de Contagem de Ciclistas
(Figura 6.6), onde se registrou, a cada meia hora, o sentido de circulagédo dos
ciclistas, género, tipo de bicicleta utilizada e idade — com destaque para os
menores de 16 anos e para os maiores de 60 anos —, além da circulacédo por

calcadas ou na contramao e se o ciclista fazia uso de capacete ou se dava
carona.

Figura 6.6 — Modelo de planilha utilizada na Contagem Volumétrica — Ciclistas.

CONTAGEM DE CICLISTAS Sentidos
CIDADE: LOCAL: |_r)eferéncia do desting) pue, uma marca
o N eragel para (inchua aqui seu crodgui)
DATA: TURNO: 6h00 as 9h30 identsficar ande
. ) E a equipe estd
PESOIUISADORES: ) focalizada
Sentido Género Tipo Bicideta Idade
R Carga / Menor Maior
2D €E Calgada | Contramdo | Feminino Servigo Esporte 16 amos | 60 anos Carona Capacete

6:00
6:30

831
7:00

T:01
7:30

731
82:00

201
8:30

a:31
5:00

3:01
9:30

Fonte: Soares; Guth (2018).
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A pesquisa fora realizada nas mesmas vias onde se fez a Contagem
Volumétrica Classificada e os graficos 6.2 e 6.3 apresenta, respectivamente, a
guantidade média de bicicletas circulando pelas 14 vias estudadas a cada meia

hora e o total de veiculos, por tipo.

7

Pelos graficos é possivel visualizar que ha grande quantidade de
bicicletas circulando pelas vias da cidade, com destaque para os horarios de pico
compreendidos entre 6h30 e 7h, 11h e 11h30 e 17h e 17h30, e também para o
periodo entre 18h30 e 19h, inicio das aulas nas instituicdes que ofertam ensino
noturno, o que demonstra que este meio de transporte ainda € muito utilizado

tanto nos deslocamentos para o trabalho quanto para os estudos.

Grafico 6.2 — Quantidade média de bicicletas a cada meia hora.
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: O Autor (2018).

Gréfico 6.3 — Tipos de veiculos em circulacédo em Céaceres-MT (em %).

1%

1% —_0%
M Bicicleta

H Moto

® Automovel
B Pedestres
B Caminhio
m Onibus

¥ Qutros (Van, Utilitarios, Kombi etc)

Fonte: O Autor (2018).
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Porém, por outro lado, constata-se que, como ja apresentado
anteriormente, esta modalidade tem perdido espaco para o0s veiculos
motorizados, como os automoéveis e motocicletas representando 82% daqueles
contabilizados na Contagem Volumétrica Classificada; apesar de que os 13%
que utilizam da bicicleta em seus deslocamentos é um valor expressivo e
representado pela camada financeiramente menos favorecida da populacao, o

gue justifica politicas publicas para esta categoria.

Os dados mostram que 62% das pessoas que circulavam de bicicleta
durante a pesquisa era do sexo masculino, contra 38% do sexo feminino, sendo
a terceiro maior percentual de mulheres pedalando entre as dez cidades
apresentadas por Soares e Guth (2018).

Dentre estes ciclistas, 9% foram flagrados circulando na contraméo e 2%
pelas calcadas, sendo este Ultimo valor representado principalmente por

menores de 16 anos.

As bicicletas comuns s&o predominantes na cidade, representando 99%
do total, contra 1% daquelas tipo cargueira. Todavia, sabe-se que ha varios
grupos de ciclistas esportivos que praticam suas atividades nos finais de tarde e
de semana no municipio, porém, estes ndo foram registrados na Contagem

Volumétrica.

Outra importante informacdo que se buscou levantar na pesquisa se
refere a faixa etaria dos usuarios da bicicleta, destacando-se que, em Caceres,
fora registrado um percentual de 11% de ciclistas com idade aparente menor de
16 anos e 6% aparentando ter mais de 60 anos.

Também em parceria com a organizagao do livro “O Brasil que pedala”
(SOARES; GUTH, 2018), a pesquisa sobre o perfil dos ciclistas de Caceres-MT
buscou conhecer a realidade dos usuarios deste modal, utilizou-se de
guestionario estruturado com perguntas sobre o uso da bicicleta e caracterizag¢ao
dos entrevistados (Figura 6.7) e ouviu 186 pessoas que se encontravam
utilizando bicicleta como meio de deslocamento no perimetro urbano, seja a

trabalho, estudo ou lazer.
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Os graficos 6.4 e 6.5 demonstram que este tipo de veiculo € utilizado
diariamente pelos usuarios, principalmente para estudo e trabalho (cinco dias
por semana) e também nos deslocamentos para o lazer, sendo o préprio ato de

pedalar, neste caso, uma atividade de recreacao.

Figura 6.7 — Modelo de questionario utilizado na pesquisa sobre o perfil do
ciclista.

VOCE UTILIZA A BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE PELO MENOS UMA VEZ POR SEMANA? ¢ do questionario

$Sim, prossiga com a entrevista. Nao, Agradeca a atencdo e encerre a entrevista aqui. _
A. Cidade: 1 B. Area: | C. Horario: S
D. Rua: E. Ne:. F. Bairro: |
G. Data:. H.Diada S ;1. Cédigo do pesquisador 3. |
J. Tipo de Bicicleta:. 1. Privada 2. Publica

1. Durante quantos dias da semana vocé costuma utilizar a

7. Qual bairro vocé mora?
bicicleta como meio de transporte?

8. Em alguns dos seus trajetos semanais vocé utiliza a bicicleta

Ldia em combinagdo com outro modo de transporte?

2 dias 1.. ' Sim Qual?

3 dias 2. | Ndo

4 dias 9. Qual a sua idade?

5 dias Anos

6 dias 10. Qual a sua escolaridade? (Considerar o Gltimo segmento
7 dias completo)

P . . . 1., Seminstrugdo
2. Em relagdo a pergunta anterior, para quais destinos e em

quantos dias vocé utiliza a bicicleta como meio de transporte? 2.| | Ensino Fundamental (primério e gindsio, até a oitava série)
Destino 1 2 3 2 5 6 7 3. Ensino Médio (Segundo Grau)
2a. Local de 4. Ensino Superior (Faculdade)
tiabsiho 5. Pos-Graduagdo
2b. Local de 11. Qual a sua ocupagdo atual (profissdo)?
estudo
2c. Local de
compras 12. Quanto tempo vocé leva no trajeto mais frequente que realiza
2d. Local de de bicicleta ?
lazer/social minutos
2.d. Estagdo 13. Qual o seu género
intermodal
1., | Masculino 2./ | Feminino 3.]  Outro

w

. Vocé comegou a utilizar a bicicleta como meio de transporte ha L . .
quanto tempo? 14. E atualmente, qual a principal razdo para vocé CONTINUAR
utilizando a bicicleta como meio de transporte?
1. menos de 6 meses .
1.| | Emais barato
2., | entre 6mesese 1ano . . .
2. Emais rapido e pratico
3. entrele2anos L .
3. Emais saudavel
4. | entre2e3anos .
4./ | Eambientalmente correto
5. entre3e4anos
5./ | Outros
6. | entre4e5anos ; - . i L
15. O que faria vocé utilizara b leta com mais fr ?

7. maisde 5anos . -
1.| | Mais seguranga/educagdo no transito

4. Qual foi a principal motivagdo que fez vocé COMEGAR a utilizar

.. . 2.| | Mais seguranga publica
a bicicleta como meio de transporte?

1. | E mais barato 3. | Mais sinalizagao

2.1 E mais rapido e prético 4. Mais e melhores infraestruturas adequadas (ciclovias, bicicletarios, etc.)
3.0 | Emais saudavel 5. | Outros

4. | Eambientalmente correto 16. A sua cor ou raga é:

5. Outros 1 Branca

5. Pensando no uso que vocé faz durante a semana, qual o 2.[] Preta

principal problema que vocé enfrenta no uso da bicicleta como 3.7 | Amarela
meio de transporte?

5 4. Parda

1. Falta de seguranca no transito

5. Indig

2. | Falta de seguranga publica ndigena

3.[ | Falta de sinalizacdo 17. Nesta viagem de bicicleta

4. | Falta de infraestrutura adequada (ciclovias, bicicletarios, etc.) 17a. qual o bairro de origem?

5. | Outros 17b. qual o bairro de destino?

6. Nos ultimos dois anos sofreu queda ou esteve envolvido em

alguma colis&o/at | to enquanto pedalava? 18. Qual a sua renda mensal?

1. | Sim 2. Nao (valor na moeda local).

Fonte: Soares e Guth (2018).

Ja o Grafico 6.6 mostra que 87% dos entrevistados utilizam-se da bicicleta

como meio de locomocdo a mais de cinco anos, o que confirma ndo sé a
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necessidade, mas também que sua utilizacdo é cultural e que a cidade oferece

condicdes favoraveis para o uso.

Gréfico 6.4 — Respostas a pergunta: “Durante quantos dias por semana vocé
costuma utilizar a bicicleta como meio de transporte?”.
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Fonte: O Autor (2018).

Grafico 6.5 — Principais motivos e quantidade de dias de uso da bicicleta por
semana.
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Fonte: O Autor (2018).

Quando questionados sobre a motivacdo para o uso da bicicleta como
meio de transporte (Grafico 6.7), observa-se que a questao financeira aparece
em primeiro lugar (46%), seguida por motivos de saude (23%) e ambientais (7%).

E isto reflete ndo s6 a consciéncia que os usuarios tem sobre os beneficios do
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uso deste modal, mas, principalmente, que as condicdes econbémicas dos

ciclistas sdo determinantes para a utilizacao da bicicleta.

Grafico 6.6 — Ha quanto tempo se comecou a utilizar a bicicleta como meio de
transporte.

= menos de 6 meses = entre 1 e 2 anos
entre 2 e 3 anos ® entre 3 e 4 anos
= entre 4 e 5 anos entre 6 meses e 1 ano

Fonte: O Autor (2018).

Gréfico 6.7 — Motivacdes para 0 uso da bicicleta como meio de transporte.

7%

B £ ambientalmente correto B E mais barato
E mais rapido e pratico ® £ mais saudavel
¥ QOutros

Fonte: O Autor (2018).

A pesquisa buscou contribuir com o planejamento cicloviario ao
guestionar os usuarios sobre os problemas enfrentados no dia a dia no uso da
bicicleta (Grafico 6.8), o envolvimento em acidentes (Gréafico 6.9) e o principal
motivo para se continuar a utilizar-se deste veiculo como meio de transporte
(Gréfico 6.10).

Pelas respostas dos entrevistados, o fato de “apenas” 23% deles terem
se envolvido em alguma colisdo ou atropelamento enquanto pedalava, se pode

perceber que os numeros revelam uma realidade cruel para com o ciclista na
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cidade de Caceres, uma vez que este percentual € considerado elevado se
comparado com a quantidade de usuarios deste meio de transporte e,
principalmente, porque o ideal seria uma estatistica zero de acidentes

envolvendo ciclistas.

Gréfico 6.8 — Principais problemas enfrentados pelos usuarios no uso da bicicleta
como meio de transporte.

Sem resposta 1 1%

Outros "%
Falta de sinalizacdo —
Falta de seguranca publica — ]
Falta de seguranca no transito B
Falta de infraestrutura adequada... ——

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Fonte: O Autor (2018).

Grafico 6.9 — Respostas dadas a pergunta: “Nos ultimos dois anos sofreu quedas
ou esteve envolvida(o) em alguma colisdo/atropelamento enquanto pedalava?”
(em %).

= N3o = Sim

Fonte: O Autor (2018).

Além disto, os principais problemas apresentados pelos usuarios da
bicicleta em seu dia a dia (Grafico 6.8) mostram os motivos que levam a ter
muitos acidentes envolvendo ciclistas no transito de Caceres. Se somadas a falta
de infraestrutura adequada (41%), de sinalizagcdo (14%) e de seguranga no
transito (28%), observa-se que para 83% dos entrevistados o que falta na cidade



271

sdo politicas e acdes que priorizem o modal cicloviario, como reza a lei
12.587/2012 (BRASIL, 2012). Porém, nédo € isto que se vé em Caceres, como ja

apresentado nas figuras 6.3 a 6.5.

Gréfico 6.10 — Principais razfes para continuidade da utilizacdo da bicicleta
como meio de transporte.

Outros
E mais saudavel
E mais rapido e pratico

£ mais barato

E ambientalmente correto .
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Fonte: O Autor (2018).

Por outro lado e apesar disto, a bicicleta continua sendo bastante utilizada
no municipio, principalmente por ser o meio de locomog¢do mais barato e mais
acessivel a populacdo cacerense, mostrando, mais uma vez, que 0 Seu uso esta

relacionado a questdes ambientais, de saude e econdmica.

Ha de se ressaltar ainda que 55% dos entrevistados responderam que
utilizariam a bicicleta com mais frequéncia caso houvesse mais e melhores
infraestrutura adequada para circulacao cicloviaria, como ciclovias, ciclofaixas,

faixas compartilhadas, bicicletarios e paraciclos.

A caracterizacao dos entrevistados que participaram da pesquisa do perfil
do ciclista em Céceres é apresentada nos graficos 6.11 a 6.16.

Corroborando com os dados levantados na Contagem Volumétrica —
Ciclistas, o percentual, por sexo, de pessoas entrevistadas enquanto utilizavam-
se da bicicleta para atividades de trabalho, estudo ou lazer é praticamente igual
aquele encontrado na pesquisa anterior: 64% de homens e 36% de mulheres,
mostrando que, em Caceres, 0 uso deste meio de transporte € grande e alcancas

ambos o0s géneros.
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Grafico 6.11 — Sexo dos entrevistados.

B Masculino ™ Feminino

Fonte: O Autor (2018).

Grafico 6.12 — Faixa etaria dos entrevistados.
45%
40%
35%
30%

25%
20%
15%
10%
I
— |

0%
De10a19 De20a29 De30a39 De40a49 De50a59 De60a69 De70a79
Fonte: O Autor (2018).

Quando comparada a escolaridade dos entrevistados, observa-se que
27% tém ou estéo cursando o Ensino Fundamental, enquanto 61% ja terminaram
ou estdo fazendo o Ensino Médio. Este ultimo valor, apesar de significante,
também preocupante, uma vez que Caceres é polo regional no servico de
Educacdo, com uma universidade e um instituto publico, além de quatro

faculdades particulares.

Por outro lado, se apenas 8% dos entrevistados possuem graduacao e
2% pos-graduacao, isto pode estar relacionado ao rendimento mensal, onde
69% recebem menos de dois salarios minimos (Grafico 4.16), e estes 10% com
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Ensino Superior tém grande tendéncia de também se encontrarem em faixas
salariais maiores, 0 que demonstra, nestes casos, que a utilizacao da bicicleta &
mais por questdo de saude, cultural ou ambiental do que financeira.

Grafico 6.13 — Escolaridade dos entrevistados.
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Fonte: O Autor (2018).
Gréfico 6.14 — Tempo de deslocamento usual.
45 minutos ou mais ==
De 40 a 44 minutos mm
De 35 a 39 minutos mm
De 30 a 34 minutos I
De 25 a 29 minutos messss——
De 20 a 24 minuto:s
De 15 a 19 minuto:S s
De 10 a 14 minutos
De 5a9 minutos F—
De 0 a 4 minutos ==
0% 5% 10% 15% 20% 25%

Fonte: O Autor (2018).

Em relacdo a cor declarada pelos entrevistados, os dados séo reflexos da
diversidade que € o povo cacerense, também chamado de “Bugre”, e mistura

todas as racas, com destaque para os que se declararam “pardos”,
correspondendo a 50,54% do total.

O terceiro levantamento realizado pela equipe do Plano Mobilidade
Urbana de Caceres (PMUC) em relacdo ao modal cicloviario, foi aquele

denominado de Pesquisa com “Personalidades da Bicicleta”, também em
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parceria com a produgédo “O Brasil que pedala” (SOARES; GUTH, 2018) e teve
por objetivo realizar entrevistas com pessoas conhecedoras da realidade local
em relagcao ao ciclismo e que mesmo tendo possibilidades de utilizar outro meio
de transporte, principalmente o motorizado, preferem se locomover de bicicleta

ou a utilizam para trabalho ou praticas esportivas.

Grafico 6.15 — Cor declarada pelos entrevistados.

B Amarela ®Branca ®Parda ®Indigena ™ Preta

Fonte: O Autor (2018).

Grafico 6.16 — Renda mensal dos entrevistados.

B Sem renda HAté 1s.m. mDela2sm. EDe2a3sm.

5%
5% 15%
1%
16% . 14%

Fonte: O Autor (2018).

Levantou-se as seguintes questdes junto as personalidades (SOARES;
GUTH, 2018):

2 Por que a cidade possui tantos ciclistas?

2 Qual o sentimento da sociedade local a respeito do uso de

bicicletas?
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2 Como ou de que forma o uso da bicicleta contribui para que a

cidade seja boa de se viver?
2 Quais séo os desafios locais para a cultura da bicicleta?
7 Qual o status da bicicleta, (€ aceita, é rejeitada)?
2 Qual a valorizagao sentimental dos ciclistas em relacéo a bicicleta?

72 Quais as vantagens da bicicleta para a cidade e para os seus

moradores?
? Desde quando muita gente pedala na cidade?

2 Nos ultimos anos, aumentou ou diminui a quantidade de ciclistas?

Por qué?
7 Qual atendéncia da bicicleta para os préximos anos?

Foram cinco entrevistados, de diferentes grupos sociais, cujas profissdes
vao de vendedores ambulantes a vereadores, passando por professores
universitarios e funciondrios publicos. Todos responderam as questdes
livremente e ndo fora assinado Termo de Consentimento Livre e Esclarecido
(TCLE) pelo fato de que ndo se apresentara informacdes que possam identificar
0s entrevistados e os resultados da pesquisa serdo apresentados no contexto

geral.

Todos os entrevistados citaram dois fatores que influenciam o
consideravel nimero de ciclistas na cidade de Caceres. Primeiro por sua
topografia, pois esta localizada em uma regido plana, e o segundo fator seria a
condicao socioecondmica da populacao local, cuja renda per capita € de apenas
R$590,43, estando o municipio no “g100”, que, segundo a Frente Nacional dos
Prefeitos (FNP), “engloba as cidades com mais de 80 mil habitantes, que
apresentaram seus balancos contabeis com os mais baixos niveis de receita
publica per capita do pais e alta vulnerabilidade social de seus habitantes”
(CACERES, 2013).
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Ao responderem sobre o sentimento da sociedade local quanto ao uso da
bicicleta, um dos entrevistados considerou que s6 ndo ha maior utilizacdo deste
modal em funcao da falta de infraestrutura cicloviaria e que as mas condi¢cfes de
tradfego desestimulam seu uso. Ja os demais dizem estar relacionado com a

cultura cacerense, conforme se observa na fala:

A bicicleta € um simbolo cacerense. Ja fomos considerados “A Capital
Nacional do Ciclista”, pelo alto nimero de bicicletas por habitante. Em
Céceres ha até placas oficiais informando que ciclistas tém preferéncia
para cruzar avenidas. A arte também tem demonstrado o sentimento
de necessidade do cacerense com a bicicleta, manifestado em obras
como as do artista Rafael Jonnier [Figura 6.8]. Um dos mais
movimentados bares da cidade chama-se Grella’s, em referéncia a
Magrela, como alguns chamam suas bicicletas.

Figura 6.8 — Uma das varias pinturas do artista Rafael Jonnier que retrata o
cotidiano cacerense.

Fonte: O Autor (2018).

Foi citado ainda que o uso da bicicleta tem contribuido diretamente com a
saude de seus usuérios, sendo um dos motivos de possuir tantos adeptos. Outra
contribuicdo € a diminuicdo de gases poluentes, auxiliando assim na qualidade
do ar, além de diminuir o uso de veiculos motorizados, minimizando o numero

de acidentes.

Todos os entrevistados elegeram como os principais desafios para o uso

da bicicleta a falta de infraestrutura na cidade, tais como a auséncia de
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ciclofaixas e a falta de sinalizacdo. Outros dois entrevistados citaram ainda a

falta de educacao no transito.

Fora comentado por aqueles que responderam a pesquisa que a bicicleta
€ aceita na cidade devido ao seu valor tradicional. Entretanto, houve uma
resposta de que esta € rejeita, principalmente por motoristas de automéveis
(carros) e motociclistas. Além disto, o avanco tecnolégico, o aumento do poder
aquisitivo da populacdo e a facilidade de compra de veiculos motorizados
contribui para um sentimento de rejei¢céo das bicicletas, principalmente pela falta

de infraestrutura que comporte o uso de veiculos tao distintos.

Apenas um entrevistado soube responder categoricamente desde quando
muita gente pedala na cidade, afirmando que “desde sempre”, tendo em vista
gue a cidade apresenta todas as condi¢des favoraveis para o uso deste modal,

além, também, da questao socioecondmica.

Outro fator a registrar € que, segundo a pesquisa, 0 uso das bicicletas
diminui consideravelmente devido a ascensao socioecondmica da populacéo.
Porém, segundo os entrevistados, a tendéncia do uso das bicicletas na cidade
deverd aumentar nos proximos anos, principalmente como lazer e esportes,
concluindo-se gue isso se deve a preocupacdo com uma vida saudavel e uma

sociedade sustentavel.

Prevemos, e trabalhamos nisso, para uma retomada do uso da bicicleta
como meio de transporte, e prevemos um aumento substancial no uso
como esporte e lazer. Cceres tem todas as condi¢cdes para que a
pratica do ciclismo seja prazerosa, paisagens deslumbrantes, clima
temperado.

Porém, um dos entrevistados ndo deixou de abordar questbes gerais

relacionadas ao uso da bicicleta:

Os grandes obstéculos a popularizagédo da bicicleta, no Brasil, ainda
séo a legislagcdo de transito e o ordenamento urbano que privilegiam
os veiculos automotores, aliados ao alto custo de impostos sobre as
bicicletas e acessorios, nacionais ou importados. Os impostos sobre as
bicicletas nacionais sdo de 40,5%, contra 32% dos impostos sobre
carros [sic]. Sobre as importadas, a carga € maior ainda. Entdo, €
preciso fazer uma reducdo drastica sobre a tributacdo das bicicletas
para torna-las mais atrativas e substituir os automotores.
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Segundo Ferreira (2018), buscando incentivar e valorizar o uso da
bicicleta em Caceres, foi registrado em cartorio a criacdo da Associacdo dos
Ciclistas do Pantanal (ACP), fundada a partir da unido de varios grupos que ja
praticavam, isoladamente, o ciclismo esportivo ou de lazer. Segundo um dos
entrevistados, esta associacdo tem feito a populacdo cacerense redescobrir 0
modal cicloviario e suas acbes abrangem desde a prética esportiva, quanto a
atuacao politica e social, com cobrancas ao Poder Publico Municipal de
infraestrutura ciclovidria e acdes beneficentes aos menos favorecidos

economicamente.

Compensa destacar 0s varios grupos que compdem a Associacao,

conforme seu Estatuto:

Gordinhos da Bike: tradicional grupo que tirou dezenas de pessoas
do sedentarismo, fazendo do ciclismo um ato prazeroso de
manutenc¢do da salde, com passeios regulares;

De Rodinha: subgrupo para fomentar a participacao de criangas e pre-
adolescentes, filhos de associados ou nédo, na pratica do ciclismo;

Ultralindas: divisdo votada as mulheres e quem mais queira usar rosa,
voltada as caracteristicas especiais femininas, incluindo o incentivo a
um maior nimero de ultralindas nos pedais;

Pedalar: organizacdo de passeios em familia ou para encontrar a
familia, com vistas a confraternizagdo e envolvimento familiar no
ciclismo;

Pedal Solidario: organizagdo dos passeios e outros meios de
arrecadacgdo para entidades beneficentes, doacdo das inscricdes dos
eventos e trabalho voluntério dos associados;

Bicicultura: subgrupo para trabalhar o resgate cultural do ciclismo, seu
envolvimento artistico, como os fotograficos, e suas interacdes com
atividades culturais;

Cicloturismo: subgrupo para os passeios de longa distancia, com
transferéncia de experiéncias para 0s novatos e 0s outros subgrupos;

Fiotdo: subgrupo de apoio aos que véao se iniciar no ciclismo, de modo
a tornar a atividade prazerosa e prepara-los para acompanhar os
demais passeios;

Cabeceira: subgrupo de apoio aos competidores e ciclistas de alta
performance da Associacdo. (ACP, 2018, ndo paginado. Grifo n0osso).

Além das acdes e atividades da Associacdo dos Ciclistas do Pantanal
(ACP), em Céceres tem se tornado mania entre os adolescentes paramentar
bicicletas com corneta(s) ligada(s) a um ou mais cilindros de ar comprimido
(Figura 6.9) para potencializar o volume do som e ostentar com 0s amigos (para
o total desespero dos adultos).
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Figura 6.9 — Bicicleta paramentada — mania entre os adolescentes cacerenses.

Fonte: O Autor (2018).

6.3 Propostas apresentadas para aimplementacdo da malha cicloviaria em

Caceres

Apresentadas as definicdes dos elementos cicloviarios e suas medidas
minimas e maximas, o Plano de Mobilidade Urbana de Céaceres (PMUC) propde
a implementacdo de um sistema de malha cicloviaria (envolvendo ciclovias,
ciclofaixas e faixas compartilhadas) que atenda todo o perimetro urbano,

priorizando o ciclista e o pedestre nas ruas da cidade.

A Figura 6.10 e o Quadro 6.4 apresentam as vias para as quais se propde
a implementacdo de infraestrutura cicloviaria, aqui denominadas de “Vias

Ciclaveis”. (Grifo nosso).

Por “Vias ciclaveis” entende-se aquelas ruas ou trechos de vias que
devem receber a infraestrutura cicloviaria. Estas vias ndo apenas devem ser
reestruturadas como terdo prioridade no que se refere a pavimentacdo,

manutencédo e recuperacao. (Grifo nosso).
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Figura 6.10 — Vias ciclaveis a serem implementadas em Caceres-MT.
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Fonte: O Autor (2018).

Sao 68,713 km de vias que deverao receber este tratamento especifico,
inclusive, em alguns casos, quando necessario, com circulagédo cicloviaria no
sentido contrario ao transito. O objetivo da proposta é atingir a todos os pontos
de desejo de deslocamentos levantados na Pesquisa Origem/Destino,
possibilitando que o usuario da bicicleta possa cruzar a cidade, em todas as
dire¢cbes, trafegando por vias seguras, tendo o seu espaco delimitado e

respeitado.

Além disto, todos os novos projetos urbanisticos da cidade a serem
executados apds a aprovacao da presente Lei de Mobilidade Urbana deveréo
definir a infraestrutura cicloviaria, bem como a instalacdo de bicicletarios e

paraciclos em suas vias, sejam elas locais, coletoras ou arteriais.
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ORD. NOME DA VIA EXTENSAO (em km) ORD. NOME DA VIA EXTENSAO (em km)
1 | Rua Via Aeroporto 0,65 23| S30 Jodo (até a 4) 0,85
2 | Tancredo Neves 5,30 24 | Pe. Cassemiro (até 25) 3,80
3 | Dona Albertina 1,30 25| José Pinto de Arruda (de 25 a 26) 3,40
4|7 de Setembro 0,91 26 | Europa/Ramieres (até IFMT) 3,10
5| Santos Dumont 2,90 27 | Laterais da BR 070 5,70
6 | Aderbal Michels 0,60 28 | Talhamares 1,80
7 | Camélias (a partir da 6) 2,30 29 | Tuiuius 0,50
8 |Verdureiros 0,50 30 | Colhereiros 0,85
9 | Mal. Floriano 0,75 31| Tapagem 0,95

10 | Joaquim Murtinho (a partir da 9) 0,80 32 | Getulio Vargas 5,00
11 | Santa Laura do Vicuna 0,45 33 | Dos Cardeais 0,50
12 | Do Retiro (de 11 a 2) 0,60 34 | Dos Canarios 0,50
13 | Pedro Alexandrino de Lacerda (de 11 a 2) 2,80 35 | Do Estado 2,20
14 | Espanha (de 13 a 15) 0,39 36 | Lavapés (de 35 a 37) 0,24
15 | Da Maravilha 0,85 37 | Olavo Bilac 0,90
16 | Das Borboletas 0,70 38 | Tv. da Luz 0,70
17 | Riachuelo (de 15 a 18) 0,12 39| José Palmiro da Silva 0,50
18 | General Osoério 3,20 40 | Dos Bandeirantes 2,80
19 |13 de Junho (de 18 a 20) 0,35 41 | Aviadores 0,90
20 | Comte. Balduino (de 19 a 21) 0,95 42 | Sdo Pedro (de 24 a 15) 1,00
21 | Costa Marques (de 24 a 22) 0,65 43 | Nossa Senhora Aparecida (de 28 a 32) 0,45
22 | Mal. Castelo Branco 1,30 44 | Pref. Humberto da Costa Garcia 3,70

TOTAL GERAL 68,713

Fonte: O Autor (2018).
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Para atingir os objetivos propostos, a implementacdo da infraestrutura
cicloviaria nas atuais ruas e avenidas de Céaceres deve levar em conta a
funcdo, a hierarquia, a classificacao e, principalmente, a largura de cada via,
tendo em vista que o alargamento das atuais ruas e avenidas sO devera ser
realizado onde houver viabilidade geométrica para tal, o que ndo é o caso na

maioria das vias da area urbana de Caceres.

Porém, e por isto mesmo, o presente Plano de Mobilidade traz a
proposta de transformacdo de algumas vias da &rea central da cidade em
Calcadao exclusivo para a circulagdo de pedestres e ciclistas, conforme

apresentado em capitulo a parte.

Considerando-se a fungao, hierarquizacdo e classificacdo de cada rua
ou avenida definidas como “ciclaveis” e as diretrizes gerais para os projetos
geométricos das vias urbanas de Caceres apresentadas no Capitulo 3, o
Quadro 6.5 apresenta o tipo de infraestrutura cicloviaria proposta pelo Plano
de Mobilidade Urbana de Caceres para as mesmas, conforme a largura da

pista de rolamento.

Quadro 6.5 — Propostas de infraestruturas cicloviarias para as vias ciclaveis,
conforme a largura da pista de rolamento.

MENOR PROPOSTA DE

ORD. NOME DA VIA LARGURA* INFRAESTRUTURA
CICLOVIARIA

1 Rua Via Aeroporto 8,17m | Ciclovia bidirecional, no lado direito.

11,35 m |Conforme apresentado no Capitulo
2 Tancredo Neves 3.
3 Dona Albertina 7,09 m Ciclofaixa bidirecional, no lado

esquerdo.
Conforme apresentado no Capitulo

4 7 de Setembro 3.

9,39 m |Conforme apresentado no Capitulo
5 Santos Dumont 3.

8,05m Conforme apresentado no Capitulo
6 Aderbal Michels 3.

8,14 m Ciclofaixa bidirecional, do lado
7 Camélias direito.

8,19 m Ciclofaixa bidirecional, do lado
8 Verdureiros direito.

8,10 m Ciclofaixa bidirecional, do lado
9 Mal. Floriano direito.
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9,13 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

10 Joaquim Murtinho direito.

7,04 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

11 Santa Laura do Vicuna direito.

12 Do Retiro 7,08 m Ciclofaixa bidirecional, do lado
esquerdo.

13 Pedro Alexandrino de 8,08 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

Lacerda direito.

14 Espanha 8,13 m | Ciclofaixas unidirecionais, no Dom
Maximo e bidirecional, do lado
direito no resto.

9,00 m | Conforme apresentado no Capitulo

15 Da Maravilha 3.

6,91 m Ciclofaixa unidirecional, do lado

16 Das Borboletas direito.

17 Riachuelo 7,12 m Ciclofaixa bidirecional, do lado
esquerdo

4,40 m Conforme apresentado no Capitulo

18 General Osoério 3.

8,95 m | Conforme apresentado no Capitulo

19 13 de Junho 3.

20 Comte. Balduino 5,99 m Faixa compartilhada (a curto prazo).

8,80 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

21 Costa Marques direito.

7,63 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

22 Mal. Castelo Branco direito.

23 S&0 Jodo 10,09 m | Ciclovia bidirecional, do lado direito.

7,00 m | Conforme apresentado no Capitulo

24 Pe. Cassemiro 3.

9,17 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

25 José Pinto de Arruda direito.

7,06 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

26 Europa/Ramieres esquerdo.

9,08 m Ciclofaixa unidirecional, ao lado do

27 Laterais da BR 070 canteiro central.

13,90 m |Conforme apresentado no Capitulo

28 Talhamares 3.

10,25 m | Conforme apresentado no Capitulo

29 Tuiuius 3.

7,27 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

30 Colhereiros direito.

8,69 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

31 Tapagem direito.

32 Getulio Vargas 6,87 m |Ciclofaixa unidirecional até a
Tuiuils. Ciclofaixa bidirecional, do
lado esquerdo, a partir da Tuiuids.

33 Dos Cardeais 7,96 m Ciclofaixa bidirecional, do lado

esquerdo.
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34 Dos Canarios 7,86 m Faixas compartilhadas de ambos os
lados
7,86 m | Ciclofaixa bidirecional do lado
35 Do Estado direito.
36 Lavapés 7,35 m Faixas compartilhadas de ambos os
lados.
37 Olavo Bilac 7,97 m Faixas compartilhadas de ambos os
lados.
38 Tv. da Luz 7,16 m Faixas compartilhadas de ambos os
lados.
39 José Palmiro da Silva - Ciclofaixa unidirecional, ao lado do
canteiro central.
8,04 m | Conforme apresentado no Capitulo
40 Dos Bandeirantes 3.
41 Aviadores 7,67 m Faixas compartilhadas de ambos os
lados.
9,06 m |Ciclofaixa bidirecional, do lado
42 Séao Pedro direito.
43 Nossa Senhora| 8,29 m Faixas compartilhadas de ambos os
Aparecida lados.
44 Pref. Humberto da| 8,25m Faixas compartilhadas de ambos os
Costa Garcia lados.
5, 12m | Conforme apresentado no Capitulo
45 Campos Vidal 3

Fonte: O Autor (201é).

Além de dotar as vias com ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas,
como proposto, é preciso também ofertar seguranga aos usuarios da bicicleta,
tanto no seu trajeto, quanto em seus pontos de parada. Apesar de varios
estabelecimentos comerciais e instituicdes ofertarem locais para se estacionar
este tipo de veiculos, o0s mesmos nem sempre sdo seguros, ndo oferecem
namero de vagas suficientes ou nao disponibilizam dispositivos adequados
para o estacionamento de bicicletas, como pode ser ilustrado por meio da
Figura 6.11.

O proprio Poder Publico Municipal precisa dotar a cidade com mais
bicicletarios e paraciclos, principalmente nos locais de maior movimentagéo de
turistas e municipes que buscam por lazer, como na praia do Daveron, nas
pracas e as margens do rio Paraguai, no perimetro urbano, bem como na
proximidade de instituicdes financeiras, estabelecimentos comerciais e outros
pontos de grande movimentagdo de ciclistas, a exemplo do modelo
apresentado na Figura 6.12; evitando-se assim que ciclistas deixem suas

bicicletas amarradas a postes, no meio-fio ou em cima de calcadas.
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Figura 6.11 — Pétio de uma escola em Caceres que carece de dispositivo
adequado para o estacionamento de bicicletas.
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Fonte: O Autor (2018).

Figura 6.12 — Local para estacionamento de bicicletas em uma praca de
Caceres.
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Fonte: O Autor (2018).
Outra proposta, de médio e longo prazos, apresentada no presente

Plano, é a implantacdo na cidade de um sistema de compartiihamento de

bicicletas, licitado pelo Municipio e operado por uma empresa privada ou em
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parceria do Poder Publico Municipal com instituicdes interessadas em ofertar
um meio de transporte sustentavel para deslocamentos curtos dentro da
cidade, como ja acontece em capitais com Vitéria-ES (Figura 6.13 A e B),
Goiania-GO e Joéo Pessoa-PB.

Este sistema poderia ser instalado em locais de grande movimentagéo
de pessoas que precisam realizar deslocamentos curtos, como no campus da
Universidade do Estado de Mato Grosso (Unemat), rodoviaria central, pracas
Bardo de Rio Branco e Duque de Caxias. E ainda, a longo prazo, apés a
organizacdo da malha cicloviaria e das rotas ciclaveis, ampliar o sistema para
atingir locais mais distantes, como a Prefeitura Municipal, Hospital Regional,
Cidade Universitaria, Sede Administrativa da Unemat e bairros como Cohab
Nova, Jardim Padre Paulo e S&o Miguel.

Figura 6.13 — Exemplo de sistema de compartilhamento de bicicletas em
Vitoria-ES.

Fonte: O Autor (2018).

A implementagdo de tal sistema carecera de estudo de viabilidade
técnica, econdmica e social, tendo em vista que, apesar de ser uma acao
sustentavel ambiental e socialmente, infelizmente, ainda ha exemplos de
vandalismo e mau uso das bicicletas compartilhadas em varias cidades do

Brasil e do mundo.
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Em sendo aprovado e bem utilizado pela populacédo cacerense, com o
tempo, este servico pode vir a ser integrado com o Sistema de Transporte de

Publico de Passageiros por Onibus (ou micro-6nibus).



