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RESUMO

A partir dos anos 90 a motocicleta tornou-se uma ferramenta de grande relevancia
para a mobilidade urbana nas grandes e pequenas cidades do Brasil, sendo usada
tanto para o lazer quanto para o transporte. Devido seu baixo custo, versatilidade e
agilidade dentro da malha urbana. Entretanto a vulnerabilidade de seus usuarios
vem se tornando um problema social a ser combatido pelo poder publico. Sendo
assim, esse trabalho tem como objetivo principal a implantacdo de uma rede
cicloviaria na cidade de S&o Gabriel da Palha — ES, buscando diminuir os impactos
negativos causados pelo uso da motocicleta. A abordagem do assunto buscara as
informacBes que comprovem que 0 uso da motocicleta, que antes visto como
solucdo para a fluidez do transito, nos dias atuais sdo causadores de impactos
negativos como acidentes e poluicdo atmosférica. Os estudos sobre a eficiéncia da
bicicleta para neutralizar esses problemas, através de estatisticas e bibliografias
especializadas no assunto, abordardo os beneficios da rede cicloviaria para
mobilidade da cidade. Para tanto serd importante a pesquisa de campo, com registro
topogréfico, fotografico e andlise da viabilidade local. Os resultados buscarédo
respostas sobre os modais de transportes usados para mobilidade da populacdo em
Sao Gabriel da Palha. Também seréo necessarios os estudos de casos sobre as
cidades que passaram por essa transicdo urbana com exceléncia e hoje dao
exemplo de mobilidade sustentavel no mundo. A implantacdo da rede cicloviaria
busca incentivar os habitantes sobre o uso da bicicleta como forma de
deslocamento, o projeto cicloviario torna-se um grande passo para a melhoria do
plano de mobilidade municipal, inserindo-o para servir como alternativa de transporte
barato, limpo e principalmente seguro, desestimulando o uso da motocicleta
causadora de graves acidentes na cidade e também incentivando o fluxo do
comércio na regido central, onde os cidaddos sentem dificuldade de acesso. Com a
implantacédo da rede juntamente com seus equipamentos auxiliares, como pontos de
aluguel publico de bicicletas, paraciclos e 6nibus adaptado, possibilitardo também o

estimulo real dessa forma saudavel de se movimentar.

Palavra-chave: Motocicleta; Bicicleta; Mobilidade; Ciclovia.
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INTRODUCAO

Objeto/ local

A cidade de S&o Gabriel da Palha esté situada no Noroeste do Espirito Santo, com a
populacao de 31.859 habitantes, e densidade demografica de 73,26 hab/km?, sendo
a 17° cidade do estado do Espirito Santo em namero de habitantes e com populacdo
estimada para o ano de 2018 de 37.375 habitantes, segundo o censo divulgado pelo
site do IBGE (2010). Emancipada em 14 de maio de 1963, a cidade de S&o Gabriel
da Palha cresceu as margens da rodovia ES-137 e sua caracteristica topografica é
predominantemente acidentada. “No mesmo ano de sua emancipacao (1963) foi
fundada a COOABRIEL, maior cooperativa de café conilon do Brasil, com objetivo
de melhorar a comercializagdo do café.” (COOABRIEL,1997). A cidade acabou
ganhando destaque nacional gracas a producéo do café conilon, que representou a
principal atividade econdmica para geracao de renda na regido, fazendo com que a
cidade ficasse nacionalmente conhecida como a capital do café conilon. Porém sua
economia ndo gira somente em torno da agricultura. Segundo Gilberto Holts,
Presidente da UNIVESTE (Unido das Industrias e Vestuario e Lavanderias de Séo
Gabriel da Palha) em entrevista proferida no dia 06 de Junho de 2018 via email, a
tltima pesquisa feita pela associa¢cdo, em 2015, apontava que as fabricas do setor
téxtil representavam quase 15% da renda gerada na cidade (Holts, 2018), Esse
grande namero de habitantes que reside na cidade e tem como fonte de renda o
setor téxtil trabalham grande parte nas fabricas e utilizam a motocicleta para se
locomover; assim se torna importante a abordagem desse estudo para proposta da
implantagéo de uma ciclovia na cidade de Sao Gabriel da Palha - ES.

Justificativa

Um dos principais problemas urbanos em varias cidades do mundo é a mobilidade,
tanto nos custos com valores elevados de veiculos individuais motorizados, quanto
no tempo gasto com grandes engarrafamentos, além dos problemas ambientais
como a poluigéo de veiculos movidos por combustiveis fosseis e 0s riscos iminentes

de acidentes, atentando contra a vida dos usuarios.
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Com quase 40 mil habitantes, a cidade de Séo Gabriel da Palha cresceu em um eixo
estreito as margens da rodovia que a corta, pelo fato também de se localizar em um
vale que direciona o crescimento da cidade em forma linear, dando caracteristicas
de uma cidade com grandes distancias de uma ponta a outra, fazendo com que
periferias sejam criadas longe dos centros da cidade, como mostra a figura 1.

Figura 1. Area de crescimento da cidade as margens da rodovia.

r P

Um grande problema da cidade € o excessivo nimero de motocicletas, estimada em
3,96 hab./moto sendo que a média nacional é de 9,71 hab./moto. (DEEPASK, 2013).

Esse grande numero se deve:

As vendas mediante consoércios, com prestacdes mensais da ordem de R$
200,00, tornaram as motocicletas de 150 cilindradas acessiveis a uma nova
fatia de consumidores. Assim, as vendas internas foram multiplicadas por
11,6 entre 1990 e 2014, chegando a 1,4 milhdo de unidades (ABRACICLO
2014, apud, CAMARA DOS DEPUTADOS, 2015, p.103).

Pode-se dizer no ambito local que o grande crescimento do nimero de motocicletas
na cidade deve-se também a topografia da regido e a dificuldade em encontrar
vagas de estacionamentos para automoveis no centro, fazendo com que seus
moradores busquem facilidade e agilidade em seus deslocamentos. Conforme a
figura 2 registrada no centro da cidade, percebe-se o nimero de motocicletas
estacionadas nas vagas, uma caracteristica da via sem fiscalizacdo de uso das

vagas por estacionamento rotativo.



11

Figura 2. Grande numero de motocicletas centro de Sao Ga

B _' = 27 1T B
T | i - > -

Fonte Autor.

Predominante na economia da cidade, as fabricas de jeans que, de acordo com
Gilberto Holts, Presidente da UNIVESTE em entrevista concedida no dia 06 de
Junho de 2018 via email, um dltimo levantamento feito pela associacdo, em 2015,
apontava que as fabricas do setor téxtil representavam quase 15% da renda gerada
na cidade, entre servicos diretos e indiretos, com cerca de 100 fabricas que
empregavam mais de 3500 pessoas diretamente (Holts, 2018). Este setor emprega
grande parte da populacdo que usa a motocicleta para se locomover. Os horéarios
que geram mais fluxo, conhecidos como horario de “pico” na regido, sdo geralmente
das 11:00h as 13:00h (horarios de almoc¢o) e 17:00h as 19:00h (finais de expediente
das fabricas) sdo sincronizados deixando o transito nesses horarios cadtico,
constituido em sua maioria por motocicletas, aumentando o risco de acidentes fatais.
As motocicletas oferecem grandes riscos aos seus usuarios, como constatam varios

estudos internacionais mostram o alto perigo do uso da motocicleta.

A probabilidade do usuéario de moto sofrer lesdes no transito é trinta vezes
maior do que em automovel, e noventa vezes maior do que em Onibus. A
chance de 6bito em acidentes desse usuario € vinte vezes maior do que em
sinistros com automodveis e duzentas vezes maior do que em acidentes
envolvendo 6nibus (VASCONCELLOS, 2013b, p. 31).

Embora os dados se refiram a paises europeus, a evidéncia da enorme

periculosidade da motocicleta fala por si s6. Manchetes de jornais locais mostram o
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grande numero de acidentes fatais que acontecem na cidade envolvendo

motocicleta, como podemos ver na figura 3.

Figura 3. Pagina de Site local confirmando acidente

@ https://www.gazetadonorte.com/acidente-d

Acidente deixa motociclista morto em
Sao Gabriel da Palha

f  Compartilhar no Facebook 3 H

envolvendo um carro de passeio e uma BIZ, deixou uma pessoa morta na saida para Vila
Valério em S3o Gabriel da Palha, por volta das 22 horas deste sabado, 13/12/2015. O

acidente aconteceu em frente ao Posto Girassol. Tanto o carro, quanto a moto sofreram

Um acidente

avarias.

A vitima, um jovem ainda n3o identificado morreu no local devido ao forte impacto da
batida. O motorista também né&o teve sua identidade revelada, mas prestou socorro,
permanecendo no local até a chegada da policia.

A policia militar de Sdo Gabriel da Palha foi acionada, compareceu ao local, confeccionou o
boletim de ocorréncia (BO), isolou a area até a chegada do IML para retira-lo do local para

Avnman dainmmvaia.amsaaida hame narm. canidbamantaAinda hain mnio datalhas cahra

Fonte: Disponivel em: < https://www.gazetadonorte.com/acidente-deixa-motociclista-morto-em-sao-
gabriel-da-palha/. Fonte Gazeta do Norte > Acesso em 11 de Junho. 2018.

As consequéncias, geradas pela opgéo da maioria dos moradores ao comprar uma
motocicleta em busca de comodidade, trazem sérios problemas de mobilidade
urbana e impactos ambientais para a cidade, fatores que justificam a elaboracdo
deste trabalho, ao qual se pretende contribuir com uma proposta de intervencéo que

incentive uma nova forma de ser locomover na cidade.

Objetivo geral

Nesse contexto, o objetivo principal é a implantacdo de uma rede cicloviaria na
regido central da cidade para dar uma nova opc¢éao de transporte para os moradores;
Como uma maneira de incentivar os habitantes ao uso desse meio de transporte,
criando uma alternativa de transporte barato, limpo e principalmente seguro,
gerando melhorarias na mobilidade urbana da cidade, partindo dos parametros de

cidades europeias, icones no uso da bicicleta
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Objetivos especificos

Para alcancar o objetivo principal, tragou-se os seguintes objetivos especificos:

e Apresentar a necessidade de uma nova politica de transporte na cidade de Sao
Gabriel, visando a diminuicdo dos veiculos individuais motorizados;

e Analisar o perfil de cidadao que ir4 usar essa alternativa de transporte na cidade,
com o propésito de direcionamento da implantacdo da ciclovia para bairros e
locais com maior necessidade;

e Estimar os beneficios que essa ciclovia trara para a cidade;

e Propor a implantacdo de uma ciclovia na cidade de Sao Gabriel da Palha, usando
as melhores rotas;

e Integrar ao projeto os modelos de estruturas de incentivo ao uso da ciclovia como
pontos de aluguel pablico de bicicleta e estacionamentos, visando aumentar o0 uso
desse veiculo e fornecer melhor acesso ao centro da cidade para todos
habitantes;

e Analisar a topografia da cidade para eleger as rotas mais adequadas a
implantagéo;

e Analisar a disposi¢cdo de equipamentos publicos e ndcleos comerciais, visando
atendé-los da melhor forma possivel.

Metodologia

O método utilizado para elaboracdo do trabalho ter& como base pesquisas em
bibliografias, tais como o livro de Jan Gehl que mostra os exemplos de cidades
ideais para se locomover usando a bicicleta, livros e artigos de ONG's —
Organizagbes Nao Governamentais, como a fundacdo Perseu Abramo e a fundacao
Henrich Boll Stiftung, que tratam sobre a mobilidade urbana e seus problemas,
fornecendo dados obtidos nos ultimos anos no pais, artigos e sites escritos sobre o
assunto. As pesquisas de campo serdo realizadas com visitas ao local,
levantamentos topograficos, registros fotograficos dos acontecimentos e dos locais a

serem estudados para a proposta de intervencgao.
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Desenvolvimento dos capitulos

Esta dissertacao esta estruturada em 3 capitulos. Apos este capitulo introdutério, o
capitulo 1, A Motocicleta para Mobilidade Urbana sera abordado a importancia da
motocicleta para mobilidade urbana e sua histdria no Brasil, trazendo informacdes
do uso e dos perigos que esse meio de transporte causa para Seus USUArios.
Também serdo abordados 0s principais instrumentos a serem utilizados na proposta
do trabalho como alternativa ao uso da motocicleta, a bicicleta como uma opc¢éo de
baixo custo e beneficio a varias areas da vida urbana, potencializando-a com vias
ciclaveis, estrutura necessaria para seguranca dos ciclistas. O capitulo 1 também
abordard o conceito de mobilidade urbana e destacara pontos importantes na

mobilidade urbana da cidade de S&o Gabriel da Palha.

No capitulo 2, Estudo de Caso, serdo apresentadas algumas pesquisas sobre 0 uso
da bicicleta em diversas cidade do mundo que sdo modelo em estrutura e incentivo
ao uso deste tipo de veiculo. Também serdo abordados no capitulo os conceitos de

vias ciclaveis e seus equipamentos necessarios para funcionamento.

No capitulo 3, Rede Cicloviaria Gabrielense, sera apresentado o estudo preliminar
da rede cicloviaria da cidade de S&o Gabriel da Palha, destacando todas as

intervencdes urbanisticas.

No capitulo seguinte Concluséo, sdo apresentadas as conclusfes da pesquisa e do

estudo preliminar da rede cicloviaria gabrielense
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1 A MOTOCICLETA PARA MOBILIDADE URBANA

A motocicleta € um meio de transporte muito utilizado nas grandes e pequenas
cidades, tanto nas zonas urbanas quanto nas zonas rurais trazendo consigo grandes
vantagens como a rapidez em seus deslocamentos e a economia de combustivel,
tendo em conta o baixo consumo comparado a outros meios de transporte. Dados
do sistema de informacdes da mobilidade da (ANTP) - Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (2013) mostram que o custo em combustivel que a motocicleta
consome por quilometro é quase 10 (dez) vezes menor do que a de um 6nibus do

transporte publico e 3 (trés) do que a de um automovel como podemos observar na

tabela 1.
Tabela 1. ParAmetros adotados para os veiculos — 2013.

Veiculos Tipo de veiculo

Indicador Onibus Auto Moto Trilho
Consumo combustivel (I/km) 0,39 0,14 0,04

Consumo energia (GEP/1) (GEP/km no trilho) 848 771 771 1.477
Prego combustivel (R$/I) (R$/Kwh no trilho) 2,466 2,946 2,946 0,1692
Preco veiculo novo (R$) 331.256 53.109 9607 9474710

Fonte: ANTP — 2013.

A motocicleta passa o sentimento de liberdade para seus usuarios, que né&o
precisam de longos tempos de espera em pontos de transporte publico e chegam
aos seus destinos com muito mais rapidez do que os outros tipos de transporte, por
isso adquirir uma motocicleta se tornou um dos principais sonhos das pessoas de
renda mais baixa no pais, pelo seu baixo custo e versatilidade em sua locomocao,

sendo usada até como meio de geracao de renda, como afirma Santos (2016).

Santos (2016) relata que geralmente esses motociclistas que usam a moto como
meio de sobrevivéncia sdo jovens que moram nas periferias das grandes cidades

brasileiras, em sua maioria de origem negra oriundos de familias de baixa renda.

O automovel individual foi durante anos uma saida para os grupos de maior renda
no pais; ja os setores de renda mais baixa sobraram os transportes publicos, cada

dia mais precarios, os transportes informais inseguros e degradados e as
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motocicletas. “Assim surgiram 0s servicos de transportes informais sobre duas
rodas, os chamados mototéaxis, como opc¢ao de transporte barato principalmente nas
periferias.” (RODRIGUES, 2016, p. 14).

O processo de crescimento urbano favorece a criacdo de areas longe do centro das
cidades e a busca por mobilidade das pessoas como meio de reduzir o tempo gasto
de um ponto a outro, incentivou o uso das motocicletas como forma mais

econdmica.

1.1 A MOTOCICLETA NO BRASIL

O crescimento populacional das regibes brasileiras favoreceu o processo de
deslocamentos das distancias entre trabalho e moradia. As alternativas de incentivo
do governo federal para comercializagdo de bens elevou as vendas de automoéveis

no Brasil.

“A motocicleta entrou no transito do Brasil na década de 1960, com poucas
unidades fazendo com que se passassem despercebidas, sendo
desconhecida por grande parte da populagdo até os anos 1990 quando
suas vendas ganharam impulso com o incentivo do governo federal.”
(SANTOS, 2016, p. 472).

As industrias automobilisticas tomaram espaco na comercializacdo de veiculos,
principalmente de motocicletas, que foram idealizadas como promotoras de
liberdade. As vendas no setor foram impulsionadas e algumas marcas tornaram-se
lideres no mercado. “O caso mais relevante do ponto de vista econédmico foi o da
Honda, que produz 82% das motocicletas no pais”. (VASCONCELLOS, 2013. p. 13).
Ainda relatou que a partir da década de 1990 a frota de motocicletas aumentou de
1,5 milhdes em 1990 para 17 milhdes de veiculos no final de 2012
(VASCONCELLOS, 2013).

A seguir o grafico 1 informa o nimero de producdo de motocicletas no Brasil entre
0s anos de 1990 a 2011. Em contrapartida o grafico 2, percebe-se 0 niumero de

vendas desse veiculo no mesmo periodo.
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Gréfico 1. producéo de motocicletas no Brasil 1990 a 2011.
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Fonte: Abraciclo, 2012.

Gréfico 2. Gréafico vendas de motocicletas no Brasil 1990 a 2011.

2136891
A\ P i

A4

e

/

146.735

1990 1991 1992 1993 1994 1995 19% 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Fonte: Abraciclo, 2012.

Em muitas cidades brasileiras o veiculo privado se tornou o principal meio de

transporte. No Brasil o nimero de veiculos automotores vem crescendo desde o

inicio dos anos 2000.

O numero de motos aumentou bastante no periodo de 2001 a 2012,
variando de 4,6 milhdes para 20 milhdes, um salto de 335%, representam
26,4% da frota nacional. No mesmo periodo a frota de carros pouco mais
gue dobrou, passando de 24,5 milhdes para 50,6 milhdes de veiculos.
(SANTOS, 2016. p. 477).

De acordo com Santos (2016), mais da metade dos domicilios brasileiros ja dispdem

de pelo menos um veiculo privado para atender aos deslocamentos de seus

moradores. Dados do DENATRAN (2015) mostram a quantidade de veiculos

automotores do pais, a motocicleta aparece como o segundo veiculo mais numeroso

com 24.049.352 unidades como podemos ver na figura 4. sobre a mobilidade urbana

no Brasil.
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Figura 4. Mobilidade Brasileira.
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A tendéncia em aumentar o numero dos automoveis em circulacdo nas cidades é
visivel, tendo em vista que a populacdo s6 cresce a cada ano; contudo as politicas
de incentivo ao uso de determinado modo de transporte podem propiciar a cultura do
cidaddo, que se vé convencido a se adaptar ao modelo mais barato adotado na

regido.

Em outro quadro (gréafico 3) podemos verificar o crescimento da frota de motocicletas
no periodo de 2001 a 2014, onde percebe-se também o aumento do numero de
motocicletas por habitante nos municipios menores que ficam no entorno das
metrépoles, mostrando a opcao das pessoas que moram em cidades menores por

comprar uma motocicleta, visando a versatilidade do veiculo.

Gréfico 3. Taxa de motorizac@o por motos nas principais regiées metropolitanas do brasil — 2001 a
2014 — (hab/ 100 motos).
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Esse aumento excessivo do numero de motocicletas vem gerando uma mudanga
significativa e constante na mobilidade urbana do pais, trazendo facilidade para seus
usuarios, porém gerando problemas de mobilidade, ambientais e também sociais;
principalmente nas periferias que é onde se encontra a maior parte da frota de
motocicletas. Que se transformou em um grande desafio para os gestores dos
sistemas de mobilidade.

1.1.1 Os Perigos do Uso da Motocicleta

A motocicleta apresenta uma versatilidade incrivel quando se fala em rapidez na
mobilidade nas areas urbanas. “Com inlUmeras vantagens individuais a motocicleta
se destaca em meio ao transito por sua agilidade, porém devido a vulnerabilidade
dos usuérios tem se tornado uma grande desvantagem social.” (RODRIGUES, 2016,
p. 13). A mobilidade urbana no Brasil vem se alterando com o passar dos anos, e a
frota de veiculos aumenta rapidamente devido a incentivos do governo com
reducdes de impostos e financiamentos. Porém, “um numero maior de veiculos na
rua significa mais acidentes de transito, maior poluicdo e perda de tempo em funcgao
de congestionamentos.” (SANTOS, 2016, p. 471).

No Brasil a taxa de acidentes de transito vem crescendo de forma constante
inclusive os acidentes fatais; isso se deve obviamente pelo aumento do nimero da
frota de veiculos, porém o que mais assusta é o grande crescimento das mortes em
acidentes envolvendo motocicletas. Os dados do Ministério da Saude (2013), como

podemos ver na figura 5, relatam esse aumento.

Figura 5. Montes Por A‘cidente de Transito.
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Fonte: (VIANNA, 2016)
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O risco que a motocicleta oferece ao seu usuario € muito maior do que o risco que
0s outros meios de transporte oferecem, justificando esse alto indice. Varios estudos

internacionais mostram o grande perigo do uso da motocicleta.

Elvik e Vaa (2004) e Koornstra e outros (2002) demonstram que a
probabilidade do usuario de moto sofrer les6es no transito é trinta vezes
maior do que em automével, e noventa vezes maior do que em Onibus. A
chance de 6bito em acidentes desse usuario é vinte vezes maior do que em
sinistros com automoveis e duzentas vezes maior do que em acidentes
envolvendo 6nibus. (VASCONCELLOS, 2013b, p. 31).

Devido a essa vulnerabilidade, o numero oficial de mortes de usuarios de
motocicleta aumentou de 725 em 1996 para 11.433 em 2011, em um fenbmeno que
rapidamente se espalhou por todo o pais. Entre 2000 e 2012, o sistema de seguro
de acidentes de transito (DPVAT) pagou 177 mil indenizagbes de morte e 781mil de
invalidez para usuarios de motocicleta, totalizando 958 mil pessoas. (SANTOS,
2016). Além dos acidentes, o aumento de veiculos individuais acarreta em varios
outros problemas como maior poluicdo, congestionamentos, disputas de espagos
nas vias, falta de respeito ao ordenamento da corrente de trafego, entre tantos
outros problemas. (SANTOS, 2016).

A poluicdo é um desses problemas: o fato das motocicletas terem motores menores,
que gastam menos combustivel, se torna normal que tiremos a conclusdo de que
elas poluem bem menos o ambiente do que o0s outros veiculos movidos a
combustiveis fésseis, porém estamos errados nessa conclusdo. Segundo dados do
sistema de informagdes da mobilidade da ANTP (2013) a motocicleta emite 4
(quatro) vezes mais de hidrocarbonetos (HC, na imagem) do que um automovel,

como podemos ver na tabela 2.

Tabela 2. Parametros adotados para os veiculos — 2013

Poluigao Poluentes

Indicador co HC MP*  NOx  Sox CO,
Emisséo onibus (g/km) 1,84 0,51 0,35 10,23 0,13 1.197,00
Emissao auto (g/km) 3,00 0,17 0,08 0,17 0,07 196,00
Emissao moto (g/km) 420 0,82 0,05 0,15 0,02 81,70

Custo emiss@o 6nibus (R$/km) 00020 0,0024 00099 0,0566 0,0027 0,2063

Custo emissé@o auto (R$/km) 0,0032 0,0008 0,0023 0,0009 0,0015 0,0338

Custo emiss@o moto (R$/km) 0,0045 0,0039 0,0014 0,0008 0,0004 0,0141
Fonte: ANTP — 2013
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Segundo o Ministério do Meio Ambiente (2018), os HCs hidrocarbonetos sé&o
“‘compostos formados de carbono e hidrogénio e que podem se apresentar na forma
de gases, particulas finas ou gotas, sdo precursores para a formacdo do 0zbénio

troposférico e apresentam potencial causador de efeito estufa (metano)”.

1.2 ABICICLETA

A bicicleta € um meio de transporte ndo motorizado que pode ser utilizado tanto em
deslocamentos quanto para lazer ou praticas de esportes. Neste capitulo iremos
abordar somente o seu uso como conducdo em meio a mobilidade urbana e quais

seus impactos.

O Caddigo de Tréansito Brasileiro - CTB (1997) define bicicleta como um "veiculo de
propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo similar a motocicleta,
motoneta e ciclomotor”. Podem ser encontradas bicicletas de varios modelos e usos,
desde um objeto de lazer, meio de transporte do cotidiano ou até brinquedo para

criangas.

Um dos primeiros registros encontrados da bicicleta em que se tem conhecimento
foram os projetos do pintor italiano Leonardo da Vinci. Porém foram sofridas
diversas modificacdes desde o inicio de sua popularizacdo até os modelos atuais,
que conhecemos. Sua criacdo pode ser vinculada a diversas implementagcdes
durante o tempo, desde suas primeiras pec¢as de brinquedo até se tornar um meio
de transporte. Com isso ndo devemos desmerecer ou vangloriar nenhum inventor.
(MC, MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

A Revolucéao Industrial foi um dos principais motivos para popularizacao da bicicleta,
ocorrida entre os séculos XVIII e XIX. A organizacao social daquele periodo buscava
solucdes de transporte barato para atender a classe operaria; antes disso, a bicicleta

era objeto de luxo usado somente pela nobreza (ROSENBERG, 2015).

Para tanto, atualmente os seus beneficios sdo discutidos, sendo tratado como um
transporte saudavel, pois pode elevar o grau de satisfacdo de seus usuérios por

possibilitar a reducéo do stress causado pelo tempo gasto no transito.
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1.3 BENEFICIOS DO USO DA BICICLETA

Quando se pensa em diminuir o uso do transporte individual a primeira opcao é o
transporte coletivo, porém em curtas distancias a bicicleta tem um potencial maior: é
muito mais flexivel que o transporte publico, ndo necessita de linhas e horarios de
transporte coletivo, ndo ha necessidade de se locomover para um terminal ou
parada, pode manobrar em diferentes rotas e no meio dos veiculos, tem a facilidade
de circular em locais de dificil acesso a outros tipos de transporte e conta com a
facilidade e rapidez de encontrar vagas. Com todas essas vantagens, a bicicleta tem
toda a liberdade que o usuario de transporte individual busca. (PIRES, 2008)

A bicicleta como meio de transporte nas areas urbanas pode resolver diversos
problemas de mobilidade. “A poluicéo, as emissdes de carbono e o esgotamento dos
combustiveis fésseis incentivam a insercdo do uso da bicicleta na vida urbana
visando aumentar a sustentabilidade”. (GEHL, 2015, p. 105)

Os beneficios gerados pelo uso da bicicleta sdo inUmeros e devem ser levados em
conta quando se pensa em mobilidade urbana. Segundo Gehl (2015), o trafego de
bicicletas, juntamente com o de pedestres, sdo 0s que menos afetam o0 meio
ambiente dentre todos 0os meios de transporte, pois 0s usuarios fornecem a energia

e esta forma de transporte € barata, quase silenciosa e ndo poluente.

Dentre essas vantagens da bicicleta existe também a flexibilidade, que torna o meio
de transporte mais agil nas areas urbanas. Pedalar tem a possibilidade de levar seu
usuario trés vezes mais longe do que caminhar com a mesma quantidade de
energia; um carro para percorrer a mesma distancia consome sessenta vezes mais
energia do que pedalar. (GEHL, 2015).

Dados da Comissdao Europeia (2000), como podemos ver na (tabela 3), também
mostram a vantagem na distancia percorrida pela bicicleta em relagcdo ao

deslocamento a pé.
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Tabela 3. Meio de deslocamento por velocidade média, distancia percorrida e zona de influéncia.

Meio de Velocidade Distancia percorrida Zona de
deslocacdo média em 10 minutos influéncia
7 5km/h 08 km 2 km’
g® 20kmh  32km 32 km?

Fonte: Comissédo Européia. Cidades Para Bicicletas, Cidades de Futuro. Luxemburgo. 2000

Em relacdo ao automoével, a bicicleta também se mostra muito eficiente. Pode-se
observar no grafico 4 que na cidade a bicicleta, na maior parte das vezes, tem um

deslocamento téo rapido quanto a do automével, contanto o tempo de porta a porta.

Gréfico 4. Comparacao dos tempos de deslocacdo numa distancia de 5 km.
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Fonte: Comissédo Européia. Cidades Para Bicicletas, Cidades de Futuro. Luxemburgo. 2000

Porém existem fatores desfavoraveis ao uso da bicicleta. Um grande numero de
declives superiores a 8% em distancias longas, ventos, chuvas constantes e calor
excessivo sdo pontos que desfavorecem o uso do meio de transporte. (COMISSAO
EUROPEIA, 2000)

Mas as vantagens do uso da bicicleta sdo maiores do que as desvantagens.
“Qualquer deslocamento feito com a bicicleta ao invés do automovel gera economias
e beneficios consideraveis, tanto para o individuo como para a coletividade urbana”
(COMISSAO EUROPEIA, 2000, p.16). Alguns dessas vantagens segundo a

Comisséo Européia (2000) séo:

e Auséncia total de impacto sobre a qualidade de vida na cidade (nem ruido,
nem poluicéo);

e Preservacdo dos monumentos e das plantacoes;
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e Menor espaco ocupado no solo, tanto para se deslocar como para estacionar
e, por consequéncia, melhor rentabilizacdo do solo;

e Menor degradacdo da rede rodovidria e reducdo do programa de novas
infraestruturas rodoviarias;

e Refor¢co do poder de atracdo do centro da cidade (lojas, cultura, lazer, vida
social);

e Diminuicdo dos congestionamentos e das perdas econdémicas a que estes
dao origem;

e Maior fluidez da circulacao automével;

e Maior poder de atracao dos transportes publicos;

e Melhor acessibilidade aos servigos tipicamente urbanos para toda a
populacao (incluindo os adolescentes e o0s jovens);

e Ganho de tempo consideravel para os ciclistas nas curtas e médias
distancias;

e Desaparecimento eventual da necessidade de um segundo automoével por
agregado familiar (e por consequéncia, aumento do orcamento familiar

disponivel).

1.4 BICICLETA NO BRASIL

Foi no final do século XIX que comecaram a surgir as primeiras bicicletas no Brasil.
A partir da década de 70, com iniciativas do governo buscando implantar as
bicicletas como meio de transporte no pais, as pessoas comecaram a se interessar
mais pelo uso da bicicleta, em funcdo da crise do petrdleo e a mudanca de
comportamento das pessoas que buscavam se cuidar fisicamente (BIANCO. 2003).

No Brasil a frota nacional de bicicletas estd estimada em mais de 70 milhdes, ou
seja, levando em conta a populacdo do pais que é de 209 milhdes de habitantes
segundo IBGE (2018), seria uma proporcao de 1 bicicleta para cada trés habitantes,
contra cerca de 26 milhdes de motocicletas como podemos ver na tabela 4. Esse
meio de transporte ndo motorizado vem se escondendo por falta de infraestrutura e
de seguranca de uso no meio urbano. (ABRACICLO, 2016)
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Tabela 4. Frota nacional de Motocicletas e Bicicletas.

MOTOCICLETAS*™ BICICLETAS*
Frota nacional: acima de 26 milhdes Frota nacional: mais de 70 milhdes
de unidades de unidades

= X : x Produgdo anual: 2,5 milhdes
Produgao anual: acima de 880 mil unidades g >
de unidades™*

89 maior produtor mundial 49 maior produtor mundial

Fonte: Abraciclo 2016.

Através da tabela verifica-se também que a producdo anual das bicicletas equivale a
quase o triplo da producdo de motocicletas. Porém a preocupacdo dos governantes
em relacdo a solucdes para os problemas viarios como, por exemplo, ampliacées de
vias, aumento do numero de vagas de estacionamento, sempre estdo voltadas para

a infraestrutura dos veiculos motorizados, como afirma Boareto (2016).

As solucdes apontadas para os problemas de mobilidade urbana,
normalmente focados na ampliacdo do sistema viario para dar suporte ao
transporte individual motorizado, sdo insuficientes para promover, para
todas as pessoas, a acessibilidade as oportunidades que a cidade oferece.
(BOARETO, 2016, p. 99)

Esse foco nos investimentos para suporte ou transporte individual incentiva cada vez
mais 0s habitantes pela escolha das viagens com veiculos motorizados e tira o
interesse para as viagens dos ndo motorizados, como a bicicleta e as viagens a pé.
Segundo Boareto (2016, p.99) “as pessoas respondem aos diversos sinais dados

pelo poder publico, na escolha de um modo de transporte”.

Nota-se 0 pouco incentivo dos governantes ao uso das bicicletas vendo o numero de
viagens realizadas utilizando esse meio de transporte no pais. Abaixo o gréafico 5 de
Divisdo Modal de viagens realizadas no pais, conseguimos perceber a baixa

porcentagem de viagens realizadas usando a bicicleta, apenas 4%.
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Gréfico 5. Divisdo Modal.

Fonte: ANTP — 2015.

Esse baixo indice pode estar ligado também ao desenvolvimento cultural do uso da
bicicleta no pais fazendo com que as pessoas tenham desprezo pelo veiculo.
Segundo Soares, (2015) os habitos elitistas de considerar a bicicleta um simbolo de

pobreza e atraso sdo prejudiciais ao modo de pensar dos possiveis USUArios.

1.4.1 Incentivos ao Uso da Bicicleta

Os incentivos ao uso da bicicleta ndo estdo somente ligados ao ter uma vida mais
saudavel e praticidade em seus deslocamentos. A bicicleta envolve toda uma
estrutura para ter eficiéncia na vida urbana. A a¢do dos governos municipais deve
estimular a escolha das pessoas pelo transporte puablico, e principalmente os néo
motorizados (a pé e de bicicleta), para curtas distancias, desestimulando assim o
uso do transporte individual. (BOARETO, 2016)

O ITDP BRASIL (2016) sigla em inglés para Institute for Transportation and
Development Policy, em reportagem pontuou seis modos de fazer a diferenca no

incentivo ao uso do transporte publico e da bicicleta. Os seis pontos sao:

Construir redes cicloviarias e infraestrutura para bicicletas;

e Implementar programas de compartilhamento de bicicletas em larga escala;

e Investir em passeios, cal¢cadas e transporte publico;

e Planejar crescimento urbano priorizado e deslocamento a pé, por bicicletas e

transporte publico;
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e Remover incentivos a automodveis, tais como estacionamentos e outros
subsidios;

e Adotar politicas de desestimulo ao automovel.

Incentivos do governo com a implantacdo de infraestrutura para os usuarios da
bicicleta, ciclovias, estacionamentos para bicicletas e pontos de aluguel de bicicletas
séo uns dos incentivos mais comuns. Entretanto existe um ponto principal, que seria
a reducao dos impostos atribuidos a bicicleta. Segundo a ativista norte americana
Elly Blue Blue, 72,3% do valor de uma bicicleta comprada no Brasil sdo de impostos
(Vianna, 2016). Com um valor tdo alto somente atribuido aos impostos, o incentivo
ao uso das bicicletas se torna precario, principalmente para familias de baixa renda.

1.4.2 Impactos da Ciclovia

Entende-se por ciclovia a pista para préatica de ciclismo (HOUAISS, 2004), pratica
gque ndo tem recebido as devidas atencdes dos poderes publicos. Falta de
investimentos e descaso com este tipo de transporte coloca os ciclistas ndo somente
em uma area de desconforto, mas também em perigo. Os veiculos privados (carros
e motocicletas) tomaram o espaco dos outros participantes do transito — pedestres,
ciclistas e usuéarios de transporte coletivo — deixando-os espremidos em locais
desconfortaveis e inseguros, como cidadédo de segunda classe (VASCONCELLOS,
2013). Isto acabou prejudicando a qualidade de vida dessas pessoas no transito,
principalmente os de menor renda. Pessoas que moram nas periferias, usuarios do
transporte publico, passaram a gastar mais tempo nos seus deslocamentos diarios,
em condicdes precarias de desconforto, devido a baixa oferta. Por isso, o
investimento em infraestrutura para transportes ndo motorizados (a pé e de bicicleta)

devem ser vistos com maior atencéo pelos poderes publicos.

A ciclovia implantada como opcao de transporte nas cidades tem um impacto muito
positivo tanto para 0s usuarios do transporte quanto para as areas urbanas
impactadas como, por exemplo, centros comerciais. Segundo Gehl, (2015) “O
trafego de bicicletas nédo lota o espagco da cidade. Duas ciclovias de 2 metros de

largura sao suficientes para 10.000 ciclistas por uma hora”.
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O levantamento feito pelas prefeituras das cidades e governo do Distrito Federal
(2017) demonstra que a malha cicloviéria nas capitais do pais € de 3.009 km; porém
esse numero corresponde somente a 2,8% da malha viaria total dos municipios
(108.720 km), um numero considerado baixo levando em conta a quantidade de

veiculos que necessitam dessa estrutura.

Em um ambito local tem-se como exemplo as ciclofaixas de Guacui no Sul do
estado do Espirito Santo. Em reportagem ao Jornal local Aqui noticias a gedgrafa
Malena Ramos e a arquiteta e urbanista Renata Salvalaio, do Laborat6rio de
Planejamento e Pesquisa da Universidade Federal do Espirito Santo (Ufes), afirmam
que Guacui sai a frente ao pensar num plano de mobilidade urbana eficiente,
inclusivo e de minimo impacto ambiental. Para as pesquisadoras, o investimento em
mobilidade urbana de um municipio deve ter como prioridade, em ordem
decrescente, o pedestre, as formas de transporte ndo motorizado, o transporte

coletivo e, por fim, o transporte individual. (SCHUINA, 2017)

O excesso de tempo gasto durante os deslocamentos causados pela falta ou
ineficiéncia do transporte publico, juntamente com a ma distribuicdo do uso e
ocupacao do solo nas cidades, interferem na economia. No ano de 2012, as perdas
econOmicas na cidade de Sao Paulo devido aos congestionamentos equivaleram a
R$ 40,1 bilhdes. Tais prejuizos estdo relacionados com a poluicdo gerada, o
excesso de combustivel utilizado, os atrasos no deslocamento e as perdas de
mercadorias (CINTRA, 2014).

Em um estudo publicado pelo Departamento de Transporte de Nova York constatou-
se que vias com boas calcadas e ciclovias aumentam o volume de negdécios, mesmo
em tempos de recessdo. ApOs a construcdo das ciclovias na Nona Avenida,
comeércios locais registraram aumento de 49% nas vendas, enquanto outras lojas de
Manhattan o crescimento foi apenas de 3% (NEW YORK CITY DOT, 2018).
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1.5 A MOBILIDADE URBANA

Segundo Pinto (2003), a mobilidade pode ser definida como caracteristica das
pessoas e agentes econdmicos, a partir do momento que busca garantir os
deslocamentos de que necessitam, levando em conta as propor¢gdes do espacgo
urbano e a diversidade das atividades nele realizadas.

1.5.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

Mobilidade urbana sustentavel pode ser entendida como a reunido das politicas de
transporte e circulacdo, de modo integrado com a politica de desenvolvimento
urbano, tendo como finalidade proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e 0s nao-motorizados
de maneira segura, socialmente inclusiva e sustentavel. A sustentabilidade aponta
para a condicdo de manutencdo dos setores da mobilidade operando e melhorando
a longo prazo, ou seja, uma extensdo do conceito utilizado na area ambiental
(NETTO, 2003).

Sustentabilidade, dentro da mobilidade urbana, pode ser entendida como a
capacidade de se fazer viagens necessarias a realizacdo dos direitos basicos do
cidadao, otimizando o gasto de energia e gerando menor impacto ao meio ambiente
(BOARETO, 2003).

Dentre as definicbes de mobilidade urbana e mobilidade urbana sustentavel, a que
mais se adequou aos objetivos desse estudo foi a apresentada por Netto (2003) que
aborda a mobilidade como um todo e ndo de forma individual, pensando no

presente, no futuro e priorizando 0s meios que proporcionam a inclusao social.

1.5.2 Breve Histérico da Mobilidade Urbana no Brasil

Os padrdes de deslocamento dos brasileiros sofreram uma enorme transformacéo a
partir da década de 50, resultado do rapido crescimento dos centros urbanos em
decorréncia do processo de industrializagdo no pais. Segundo censo do IBGE

(2010), mais de 80% da populacao do Brasil vive em areas urbanas, nUmeros acima
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da média global de 50% (THE NEW CLIMATE ECONOMY, 2014). Entretanto o tipo
de desenvolvimento urbano do Brasil ndo possibilita o crescimento estabilizado e
sustentavel, pois a populacdo em sua maior parte vive em areas periféricas
enquanto os locais de trabalho e lazer estdo localizados em zonas centrais. A
disperséo territorial das cidades eleva as distancias dos deslocamentos fazendo com
que a populagcédo figue dependente do transporte. Devido a baixa qualidade do
transporte publico, a aquisicdo de veiculos populares se tornou maior. (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2015).

O alto numero de usuérios do transporte individual motorizado fez surgir a crise da
mobilidade em grande parte dos municipios brasileiros. Esta realidade poderia ser
mudada com investimentos nos transportes publicos coletivos e na infraestrutura
para transportes ndo motorizados, resultando na diminuicdo da emissdo de ruidos,
poluentes e de impactos ambientais. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

1.6 MOBILIDADE URBANA EM SAO GABRIEL DA PALHA

No municipio de Sao Gabriel da Palha a mobilidade se traduz como a de qualquer
outra cidade de pequeno porte do pais. Motocicletas, carros, transporte publico e
nao motorizados (a pé e de bicicleta) resumem o fluxo diario da cidade, mas assim
como no resto do pais a prioridade é dada ao transporte individual, fazendo com que
os moradores optem em sua maioria para este tipo de mobilidade, inflando o transito

e causando varios problemas.

Um grande problema da mobilidade na cidade é o excessivo numero de
motocicletas; segundo o site DEEPASK, a cidade de Sao Gabriel da Palha tem uma
guantidade de motocicletas estimada em 3,96 habitantes por moto sendo que a
média nacional € de 9,71 hab./moto. (DEEPASK, 2013).

O tratamento privilegiado ofertado ao transporte individual motorizado comparado ao
descaso fornecido aos outros tipos de transporte incentiva o uso de carros e motos.
A apropriagdo do espaco urbano se torna injusta e desigual, ocasionando em

disputas e conflitos, levando ao prevalecimento do direito ao uso do transporte
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individual motorizado, levando desrespeito do pedestre e do ciclista. (MACEDO et
al., 2008).

O grande crescimento do numero de motocicletas na cidade deve-se também a
topografia da regido, que em sua grande maioria é acidentada, fazendo com que os
transportes ndo motorizados se tornem de dificil acesso, incentivando seus
moradores a buscar veiculos mais ageis e funcionais em seus deslocamentos. No
mapa 1 poderemos ver a hipsometria da cidade que revela o grande nimero de

declives e a maneira com que 0 municipio se expandiu em locais mais baixos.

Mapa 1. Hipsometrico de Sao Gabriel da Palha
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Fonte: Acervo do Autor
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A topografia da regido teve grande influéncia no modelo de crescimento da cidade, a
regido caracteriza-se como um vale, direcionando o crescimento da cidade, fazendo
com que sua area urbana fique com caracteristica adensada e linear. No mapa 2
poderemos observar os usos das vias da cidade, delimitadas por vias arteriais,
coletoras e locais. No mapa veremos a linearidades da cidade confirmando seu
crescimento as margens da rodovia ES — 137, com suas vias arteriais cortando um

eixo central e espalhando-se com suas ramificacdes dentre os bairros residenciais.

Mapa 2. Hierarquia de vias

= \/ias Arteriais
=== \/ias Coletoras
Vias Locais

Fonte: Acervo do Autor
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1.6.1 Sinalizagbes

Recentemente a cidade de S&o Gabriel da Palha recebeu novas sinalizacées em
suas principais vias: sinalizacdes verticais como placas e horizontais com a pintura
das faixas de transito. Todas estas, estdo de acordo com as normas impostas pelo
CTB. Porém, as estruturas de algumas vias ndo cumprem alguns requisitos minimos
como largura das vias e padronizacbes das calcadas, tornando precéaria a
locomocédo ndo somente de veiculos, mas também de pedestres. Nas figuras 6 e 7,
veremos as novas sinalizacfes da cidade e também a precariedade das vias com

calcadas irregulares.

Figura 6. Sinalizagdo Vertical em via Sao Figura 7. Sinalizagdo Horizontal em via Sao
Gabriel da Palha

Gabriel da Palha

*

Fonte: Acervo do autor

1.6.2 lluminacéo publica

Segundo as normas da ABNT NBR 5101 - 2012 — lluminacao publica,
procedimento — de uma forma geral as pragas, parques, calcaddes e equivalentes
podem ser considerados espacos publicos com predominédncia de pedestres. A
iluminacao destes espacos deve permitir no minimo a orientacéo, o reconhecimento
mutuo entre as pessoas, a seguranca para o trafego de pedestres e a identificacao
correta de obstaculos, assim como deve proporcionar, a uma distancia segura,
informacdao visual suficiente a respeito do movimento das pessoas. Segundo estudos

realizados, a distdncia minima necessaria para uma pessoa reconhecer qualquer
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sinal de hostilidade e tomar as acBes evasivas apropriadas € de 4 m. A esta
distancia, o nivel de ilumindncia médio minimo necessério para reconhecimento
facial € de 3 lux, sendo que sobre a superficie da via ndo pode haver valores
inferiores a 1 lux. (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2012).

A iluminacédo geral da cidade atende aos requisitos impostos pela NBR 5101 — 2012
— lluminacgéo publica —Procedimento: os locais centrais com maior fluxo e areas de
comeércio sao iluminados com luz branca de vapor metalico, enquanto alguns bairros
ainda séo iluminados com lampadas de vapor de sédio (laranja), com cumprimento
dos requisitos de iluminancia, distanciamento e altura minima estipulada. Na tabela
5 estipulada pela NBR 5101, podemos ver os valores de vao médio (36m) e altura
de montagem (7m) para iluminacgéo publica, todas as vias da cidade cumprem esses

valores. A figura 8 mostra a iluminacao publica no centro da cidade.

Tabela 5. NBR 5101 lluminagédo Publica. Configuracao da grade de referencia de acordo com a
classe de iluminacéo da via.

Numero Largura | Largura
Classede | oo oo Altura de dofabas | portaiea | totalda | Avanco® Namero | Numero de
lluminacéo montagem de pontos | pontos de
m de transito | davia | via/calha m .S
da via m de projeto | medicao
da via m m
V5 35 7,00 3 2,7 8,10 1,50 72 24
V4 35 8,00 3 30 9,00 1,50 72 24
V3 35 8,00 3 30 9,00 1,50 72 24
V2 35 9,00 4 2,7 10,80 2,50 9 32
vi 40 12,00 4 30 12,00 3,00 96 32
a O avango corresponde a distancia entre o inicio da grade sob a luminéria (do meio-fio) até a extremidade do brago onde é montada
a lumindria.

Fonte: NBR 5101 — 2012 — lluminagé&o publica, iluminacdo para os espacos publicos com
predominéncia de pedestres.

Figura 8. lluminacao centro de Sao Gabriel da Palha

Fonte: Acervo do Autor
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Porém a cidade sofre com a falta de manutencéo na iluminacdo de algumas ruas; 0s
requisitos de locagdo dos postes estdo de acordo, porém muitos destes estdo com
lampadas queimadas e oferecem risco aos moradores. Na figura 9 podemos ver

uma das ruas prejudicadas

Figura 9. lluminacdo bairro periférico de Sao Gabriel da Palha

Fonte: Acervo do Autor

Outro caso a se relatar é a galeria Olindo Feliciano Zanoteli que corta o centro da
cidade, possui iluminagdo, porém nao o suficiente para manter a seguranca dos

pedestres. Na figura 10 podemos ver a situacao da falta de iluminacao na galeria.

__Figura 10. lluminacdo Galeria Olindo Feliciano Zanoteli de Sdo Gabriel da Palha

Fonte: Acervo do Autor
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1.6.3 Uso do solo

Aproximadamente 70% da cidade de Sdo Gabriel da Palha resume-se em zona
residencial que se expandiu em torno do seu centro comercial, que por sua vez
possui caracteristicas adensadas e concentradas nas principais ruas do municipio.
No mapa 3 poderemos observar as zonas de uso da cidade, separadas em zona
residencial, comercial e publica.

Mapa 3. Zoneamento Mapa de usos

B Residencial
BN Comercial

Publico

e
_ I ) )
/ Escala grafica em metros

Fonte: Acervo do Autor
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1.6.4 Estado de uso das vias

Muitos moradores e lojistas do centro reclamam da dificuldade para estacionar, que
atrapalha tanto suas locomocfes quanto o rendimento dos estabelecimentos.
Recentemente a secretaria de mobilidade do municipio remanejou as vagas no
centro da cidade, demarcando vagas exclusivas para motocicletas e automdéveis,
porém a populacdo vem reclamando pelo baixo nimero de vagas para motocicletas
no centro, levando em conta que maioria dos deslocamentos feitos na cidade séo
feitas usando esse tipo de veiculo. Na figura 11 podemos ver a sinalizacédo

demarcando uso exclusivo de vagas.

Figura 11. Placa de estacionamento exclusivo para automaéveis.
/

Ha poucos anos atras, sob a gestdo da ex-prefeita Raquel Lessa, a cidade ganhou
um recapeamento de varias ruas e reurbanizagdo das ruas centrais com maior
indice de comércio da cidade, remanejando vias para melhorar o fluxo de veiculos e
a padronizacdo de calcadas e faixas de pedestres. Nas figuras 12 e 13 poderemos

ver algumas areas que foram reestruturadas.

D edestre

Figura 12. Faixa de

Fonte: Acervo do autor
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Figura 13. Calcada centro de Sao Gabriel

h gil

¥

L.

Fonte: Acervo do autor.

Ainda assim, algumas vias nao tiveram essa reestruturacdo completa, como por
exemplo, a rua 7 de Setembro, uma das principais vias da cidade, que corta uma
extensdo da parte central do municipio, continua sem manutencédo, com calcadas
irregulares e condi¢Bes precérias de uso. Na figura 14 podemos a rua 7 de setembro

que foi totalmente recapeada, porém suas calcadas continuam irregulares.

Fonte autor.
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2 ESTUDO DE CASO

2.1 CIDADES MODELO PARA O USO DA BICICLETA

Vivemos em uma época em que a falta de recursos, a poluicdo e a saude se
tornaram um desafio global. Sdo cada vez mais necessérias cidades preparadas
para absorver os tipos diferentes de transporte, principalmente os ndo motorizados.
Uma cidade que nas ultimas décadas tem se mostrado um grande exemplo para o
mundo na questdo de mobilidade urbana € a cidade de Copenhague, que nos anos
50 e 60 quase perdeu sua cultura ciclistica por causa da grande insercao dos
automoveis, entretanto com a crise do petréleo na década de 70, juntamente com
uma intervencdo do governo criando gradativamente um sistema ciclistico que
envolve praticamente toda a cidade, a cultura ganhou impulso novamente

estimulando as pessoas a pedalarem mais. (GEHL. 2015)

Hoje, Copenhague tem um transito tdo calmo que muitas das vezes nem precisaria
de ciclovias, porém, todas as principais ruas possuem uma. A maior parte desse
sistema é constituido por ciclofaixas ao longo das calcadas, com meio fio para
delimitar os espacos de passeio, estacionamentos e das vias ciclaveis. Em alguns
lugares as ciclofaixas ndo sao delimitadas por meio fio, mas marcadas com faixas
pintadas na parte interna dos estacionamentos de veiculos, com o intuito de
proteger os ciclistas de veiculos motorizados, mantendo-os distantes do fluxo de
carros; Esse sistema €& conhecido como “sistema de ciclofaixas ao estilo

Copenhague”. (GEHL. 2015)

Ao vermos o Brasil em comparacdo com outros paises, ele se encontra no mesmo
patamar dos Estados Unidos, Canada, Franca e Japdo, paises com grande numero
de ciclistas; porém os investimentos em infraestrutura sdo bem prematuros. Os
paises com 0s maiores investimentos em normas e projetos cicloviarios encontram-
se na Europa. A Holanda por exemplo, representa metade da area territorial do
Estado de Santa Catarina e possuia, em 2002, 14 milhdes de bicicletas e 16 milhdes

de habitantes, além de uma rede cicloviaria de 15.000 km interligando todo pais.
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Com todo esse investimento as viagens de bicicleta correspondem a um terco de
todas as viagens diarias na Holanda. (ROCHA, 2002).

A Comissao Europeia (2000) realizou um estudo que revelou a utilizacao regular da
bicicleta em toda a Europa, incluindo cidades acidentadas e frias; somente
condic¢des climaticas como vento intenso, chuva ou sol forte exercem significativas
influéncia sobre os ciclistas. Os principais motivos que impedem 0s potenciais
ciclistas de se locomoverem séo: velocidade excessiva dos automoveis, auséncia de
ciclovias e risco de furto da bicicleta (RIBEIRO, 2005). A Comissdo Europeia (2000)
em estudo revela algumas cidades exemplo do uso de bicicletas, como podemos ver

a sequir.

|. Vasteras - Suécia: Regido fria sendo onde a bicicleta faz parte de 33% de todos
os deslocamentos (RIBEIRO, 2005);

- Basiléia — Suica : regido plana onde a bicicleta faz parte de 23% de todos os
deslocamentos (RIBEIRO, 2005);

- Cambridge - Reino Unido : Regido de clima umido a bicicleta faz parte de 27% dos
deslocamentos (RIBEIRO, 2005);

- Trondheim — Noruega : Regido montanhosa, a bicicleta faz parte de 8% dos
deslocamentos da cidade e foi a primeira cidade no mundo a instalar teleférico
para ciclistas (RIBEIRO, 2005).

2.2 VIAS CICLAVEIS: TIPOS E DEFINICOES

Segundo Ministério das Cidades (2007) existem basicamente trés tipos de
infraestrutura para o transito das bicicletas, que sao: ciclovias, cicloofaixas e
passeio. A seguir serdo apresentadas as definicbes de cada via de acordo com 0s

conceitos determinados pelo CTB (1997).
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| — Ciclovia : “pista propria destinada a circulagao de ciclos, separada fisicamente do
trafego comum” (CTB, 1997). Na Figura 15, podemos ver um exemplo ilustrado de

ciclovia.

Figura 15. Ciclovia

Fonte: Acervo pessoal

Il — Ciclofaixa : “parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de
ciclos, delimitada por sinalizagao especifica” (CTB, 1997). Na Figura 16, podemos

ver um exemplo ilustrado de uma ciclofaixa;

Figura 16. Ciclofaixa

CICLOFAIXA N =

Fonte: Acervo pessoal
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Il — Passeio: “parte da calgada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso,
separada por pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada
a circulagao exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas” (CTB, 1997).

Na Figura 17, podemos ver um exemplo ilustrado de um passeio;

Figura 17. Passeio

Imagem produzida pelo autor.

A ciclorrota, que também é um tipo de via para o uso de bicicleta, ndo foi mostrado
nas definicbes do CTB (1997). Porém, o Ministério das Cidades (2007) define como
ciclorrota um caminho que liga dois pontos distintos e que em Sseu percurso
apresenta diversas sinalizagdes e placas mostrando o melhor sentido para o transito
de ciclistas, garantindo seguranca. Na Figura 18, podemos ver um exemplo ilustrado

uma ciclorrota.

Figura 18. Ciclorrota

CICLORROTA

Imagem produzida pelo autor
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Além da definicdo demonstrada por CTB (1997) sobre o passeio, 0 Ministério das
Cidades (2007) afirma duas subdivisdes diferentes para a mesma estrutura, sendo:

I. Passeio Separado com Espaco para Circulacdo de Bicicletas: € separado por uma
marcacgao na cal¢cada, compartilhando o espaco da circulagcdo dos ciclistas daquela
area destinada para os pedestres.

Il. Passeio Compartilhado: € uma solucdo que permite o fluxo compartilhado de
ciclistas e pedestres no mesmo espaco, tornando-se inapropriada devido a diferenca
de velocidade existente entre as bicicletas e os transeuntes (Ministério das Cidades,
2007).

A defini¢cdo para ciclovia, de acordo com o CTB (1997), demonstrada anteriormente,
é tdo similar quanto a que estd presente no Ministério das Cidades (2007). Neste
altimo, porém, existem diversas outras subclassificacdes para definir as diversas

naturezas nas quais podem ser encontradas essa via:

I. Ciclovia em terreno limpo: é a via destinada a circulac@o de bicicleta totalmente
segregada do trafego motorizado. Para isso é necesséario estar distante em pelo
menos 0,80 metros da margem da via principal, ter projeto de drenagem
independente e ser construida sob terreno nu ou em terreno sem destinacdo a
circulacio de pedestres ou automdveis (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007);

II. Ciclovia junto a via: € uma pista segregada para circulacao de bicicleta, entretanto
com posicionamento lindeiro a via urbana ou rodovia, com elemento separador, seja
o mesmo uma ilha, meio-fio ou bloco de concreto entre tantos outros (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007);

lll. Ciclovia em calcada: € uma pista separada para o transito de bicicleta construida
no mesmo nivel da calcada desde que possua pavimento diferenciado (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007).
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N&o tendo vias separadas para as bicicletas, o compartilhamento das vias com o0s
automoveis faz-se necessario. Praticamente todas as vias séo locais compartilhadas
entre bicicletas e carros. Nao havendo ciclovia ou ciclofaixa, a via deve ser
compartilhada, garante o artigo 58 do Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), os
ciclistas tendo preferéncia sobre os outros veiculos maiores. Ou seja, motoristas e
ciclistas podem utilizar o mesmo espaco viario: Os veiculos maiores devem prezar
pela seguranga dos menores (art. 29 § 2°), respeitando sua presenca na via, seu
direito de utiliza-la e a distancia minima de 1,5m ao ultrapassar as bicicletas (art.
201), diminuindo a velocidade ao realizar a ultrapassagem (art. 220 item XIII). Na
figura 19 podemos observar uma demarcacgéo na para facilitar o compartilhamento

da via entre motoristas e ciclistas.

Fonte: http://jafuidebike.com.br/blog/ciclovia-ciclofaixa-ciclorrota-faixa-compartilhada-e-zonas-30-ou-
acalmadas-entenda-a-diferenca/

Ao definir os conceitos de ciclovia, ciclofaixas, passeio e vias compartilhadas, ndo se
constatam que o maior obstaculo da mobilidade urbana por bicicleta € a sua inclusdo
no espaco urbano. Para justificar a constru¢éo de novas vias ciclaveis, é de estrema
importancia que existam usuarios desse tipo de transporte (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007).

As caracteristicas relacionadas ao transporte, transito, infraestrutura e gestao da
mobilidade urbana dao preferéncia ao automoével. Nesse caso, a moderacao de
trafego tem enorme importancia para o desenvolvimento sustentavel e humanizacao

do transito. Esta medida estimula o transporte ndo motorizado, dando valor as
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pessoas e diminuindo o volume e velocidade do trafego (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007).

2.3 EQUIPAMENTOS

As principais iniciativas para promover a integracao da bicicleta com outros meios de
transportes sao: proporcionar rotas ciclaveis até os pontos de paradas do transporte
publico, oferecer servicos que integre o ciclista a qualquer lugar da cidade, oferecer
pontos de transferéncia de boa qualidade, com bicicletarios ou paraciclos,
disponibilizar bicicletas de aluguel, oferecer estacionamentos com seguranca para
as bicicletas, entre outros. (SILVEIRA, 2010)

2.3.1 Ponto de Aluguel de Bicicletas

O aluguel de bicicletas ocorre em diversos paises como Alemanha, Holanda e
Dinamarca ha algum tempo e tem como objetivo permitir o deslocamento de bicicleta
para aqueles que ndo a tém disponivel em determinado momento ou lugar, além de
incentivar e otimizar o seu uso. Funciona como um transporte publico e ocorre
particularmente junto as estacfes de trem e metrd, possibilitando que usuérios que
chegam por esses transportes coletivos possam se deslocar em regifes ou
localidades de destino com liberdade, utilizando a bicicleta. Em 2007 foram
implantados sistemas de aluguel em Barcelona, na Espanha e em Paris, na Franca.
(PIRES, 2008)

Segundo Pires (2008) o projeto de aluguel de bicicletas em Paris funciona 24 horas
durante todos os dias da semana. O usuario deve retira-la e devolvé-la em um dos
diversos pontos distribuidos pela cidade. A locacdo dos pontos, ou estacdes, foi
considerada o mais dificil para os planejadores, pois 0 sucesso do projeto dependia

disso.

A prefeitura estima que 50% dos trajetos feitos por carro tenham menos de dois
quildbmetros de percurso, e espera que muitas dessas viagens passem a ser

realizadas por bicicletas. Os pontos de servi¢co de bicicletas sdo locados a cada 300
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metros, podem ser tipo “padréo”, com terminais de atendimento automatico e
bicicletarios ou “Light”,com o bicicletario apenas. Nos terminais sao feitos os servigos
de aluguel, inscricdo, pagamento e sdo disponibilizadas informacfes sobre o servigco
e mapa das estacfes no entorno. O bicicletario consiste de suporte que tranca a
bicicleta e informa com luz verde ou vermelha se ela esta disponivel. A figura 20
mostra um bicicletario com terminal de atendimento. (PIRES, 2008)

Figura 20. Ponto de aluguel de bicicleta em paris

Fonte: https://www.flickr.com/photos/nitot/976022813/

O pagamento do servico pode ser anual (29 euros) e 0 usuario recebe um cartdo
que permite que bicicletas sejam retiradas sem a necessidade de uso do terminal
eletrbnico, pois os bicicletarios sdo equipados com leitores de cartdo. Também se
pode optar pelo tiquete de um dia, 1,00 euro, ou sete dias, 5,00 euros, periodo em
gue a bicicleta pode ser utilizada sem limite de viagens. No entanto, em qualquer
dos casos, o limite de tempo sem custo extra € de 30 minutos, medida que estimula
a troca e a maior disponibilidade de bicicletas livres em diferentes pontos da cidade.
O tempo para ter outra bicicleta disponivel € de no minimo 5 minutos e se a bicicleta
nao for devolvida em até 24 horas, € considerada desaparecida, sendo aplicada
penalidades ao usuério. (PIRES, 2008)

O projeto de aluguel de bicicleta de Paris é financiado por um empresario, que
langcou a proposta como contrapartida para ter seu contrato de manutencgdo e


https://www.flickr.com/photos/nitot/976022813/
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exploracéo de paradas e 6nibus e equipamentos publicitarios renovado, esse é um
dos raros casos em que a iniciativa privada aparece como ator. A vantagem nesse
modelo de aluguel é a comodidade na manutencéo e no investimento, como suprir a
bicicleta com acessoérios. A bicicleta € padronizada, além de possuir marchas e
tranca, vem equipada com o necessario minimo para a seguranca do condutor,
como luz, refletor e buzina. A necessidade de manutencdo é checada diariamente

pela empresa. A figura 21 mostra o modelo de bicicleta utilizada. (PIRES, 2008)

Figura 21. Modelo de bicicleta em ponto de aluguel em Paris.
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Fonte: http://revistaepoca.globo.com/Revista/Epoca/0,,EMI103797-15227,00-
VANDALISMO+AMEACA+BICICLETAS+DE+PARIS.html

2.3.2 Paraciclos e Bicicletarios

Para a bicicleta se tornar uma opc¢éo no transito das cidades nédo basta somente a
estruturacédo para o deslocamento nas vias. Um problema frequentemente relatado
pelos usuarios de bicicletas é a falta de locais para guardar os veiculos; em
entrevista a Comisséo Europeia (2000), um grande numero de pessoas relatou que
esse € um dos motivos para ndo usarem a bicicleta. Os poderes publicos devem
levar isso em consideracao, pois uma rede cicloviaria sem os equipamentos corretos
para os usuarios desse tipo de transporte se torna inviavel. Ela deve ter em suas
estruturas adequadamente inseridas, paraciclos e bicicletarios para atender seus

usuarios.


http://revistaepoca.globo.com/Revista/Epoca/0,,EMI103797-15227,00-VANDALISMO+AMEACA+BICICLETAS+DE+PARIS.html
http://revistaepoca.globo.com/Revista/Epoca/0,,EMI103797-15227,00-VANDALISMO+AMEACA+BICICLETAS+DE+PARIS.html
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No Brasil, devido a precariedade cultural e & impunidade, evidencia-se o grande
namero de furtos de bicicletas, mesmo quando acorrentadas em determinados
locais. Ja em outros lugares do planeta, nem mesmo se utiliza trava de seguranca,
pois cada um sabe o que lhe pertence e respeita o bem alheio. Neste momento
podemos perceber que a cultura e a educagéo, falhas no Brasil, resultam em outros
prejuizos decorrentes da falta de investimento na sociedade. Povo que ndo recebe
educacdo gera problemas a ele mesmo. Perde aquele que de alguma forma é
lesado, neste caso, o cidadao ciclista que acaba sendo vitimado pelo transito ou pelo
furto. (FURTADO, 2014).

De acordo com o Ministério das Cidades (2007), bicicletarios (ver figura 22)séo
estacionamentos de longa duracdo, com grande numero de vagas, podem ser

publicos ou privados e possuem controle de acesso.

Figura 22. Bicicetario Ipiranga

Fonte: http://ipiranganews.inf.br/bicicletario-esta-mais-seguro/

Ja os paraciclos (ver Figura 23) sdo caracterizados como estacionamentos de curta
ou média duracdo, de até 2h, em qualquer periodo do dia. Aproximadamente 25
vagas para bicicleta em paraciclos correspondente a area de duas vagas de veiculos
automotores. Sendo de uso publico e sem qualquer controle de acesso, externos e

sem zeladoria. (Ministério das Cidades, 2007)
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S R Y o Y
Fonte: http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/estacionamento-de-bicicletas/paraciclos.aspx

Um bom exemplo do uso de paraciclo € encontrado em Belo Horizonte (ver figura
24), que conta com mais de 800 paraciclos em pontos estratégicos sugeridos pelos
ciclistas. Com o objetivo de ampliar a abrangéncia, o niumero de paraciclos por
localidade pode variar de 1 a 5 unidades, de acordo com a demanda da éarea.
(PREFEITURA DE BELO HORIZONTE, 2018)

Figura 24. Paraciclo Belo Horizonte
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Fonte:https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transportes/bicicletas/bicicletarios-e-paraciclos

2.3.3 Onibus com Suporte para Carregar Bicicletas

De acordo com Waldana (2018) a cidade de Sao Francisco, nos Estados Unidos
serve como referéncia na integracdo dos ciclistas em meio ao transito. O uso das

bicicletas é altamente incentivado pelos poderes publicos, 0os motoristas estédo
acostumados e adequados a compartilhar as ruas com os ciclistas. Um dos


http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/estacionamento-de-bicicletas/paraciclos.aspx
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principais pontos positivos dessa integracdo sado os Onibus do MUNI, o sistema
municipal de transportes, que levam em sua frente um suporte (ver figura 25) para
gue os usuarios coloquem suas bicicletas e possam combinar ambos os meios de
transporte. Isso se torna uma peca chave em S&o Francisco, pois sendo uma area
com grande nuamero de declives, a cidade poderia sofrer com o tipo de locomocao
ndo motorizado; porém essas medidas tomadas pelo poder publico, usando nao

somente os 6nibus com suporte, mas também o metrd, sanou esse problema.

Figura 25. Onibus com suporte para carregar bicicletas em S&o Francisco EUA

Fonte: https://pedalinas.wordpress.com/2010/07/23/subidas-nao-sao-privilegio-de-sp/

2.3.4 Sinalizacbes

SinalizacBes séo dispositivos de controle de trafego implantados nas rodovias, para
ordenar, adverter e orientar aos seus usuarios (ver figura 26). A sinalizacdo é
composta por placas e painéis, marcas viarias e dispositivos auxiliares e devem
possuir dimensdes e localizacbes apropriadas para chamarem a atencdo e
passarem confianca ao usuario, de forma a prover tempo adequado de reacéo.
(AQUINO, 2017)

As dimensoes e localizacbes dos dispositivos dependem das caracteristicas da via e
requerem toda a logistica de projeto, implantagdo, operacdo, manutencdo e uso de
materiais que sigam todos os padrbes exigidos pelo CONTRAN. Os tipos de

sinalizacgéo viaria sao:
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Sinalizacdo Vertical: apresenta dispositivos na posicdo vertical, postos a
margem da via ou suspensos sobre ela. Tem a finalidade de advertir sobre
possiveis situacdes de risco, regulamentar o uso da via, e indicar, orientar,
informar e passar mensagens educativas.

Sinalizacdo Horizontal: conjunto de marcas, simbolos e legendas
aplicados sobre as superficies de uma via. Tem funcdo de ordenar e
canalizar o fluxo de veiculos, complementar e dar énfase a sinalizacéo
vertical, e regulamentar casos previstos pelo CTB (DEPARTAMENTO
NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES, 2010).
Sinalizacdo Semaforica: caracteriza-se pelo uso de seméaforo que busca
garantir controle, fluidez e seguranca ao trafego de veiculos e pedestres
em cruzamentos, por meio da alternancia do direito de passagem exibido
em grupos focais de cores diferentes regulamentadas pelo CTB
(DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTES, 2010). . Seu uso é condicionado as caracteristicas de

trafego da via.

Figura 26. Ciclovia com sinaliza¢des horizontais e verticais
" / 2 1 o
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Fonte: http://2.bp.blogspot.com/-ghGxYW6BRAA/VHIFT-
18YQI/AAAAAAAAAQE/xZBXzhE7NXo/s1600/sinalizacaoVertical.jpg


http://2.bp.blogspot.com/-ghGxYW6BRAA/VHiFT-18YQI/AAAAAAAAAgE/xZBXzhE7NXo/s1600/sinalizacaoVertical.jpg
http://2.bp.blogspot.com/-ghGxYW6BRAA/VHiFT-18YQI/AAAAAAAAAgE/xZBXzhE7NXo/s1600/sinalizacaoVertical.jpg
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3 REDE CICLOVIARIA GABRIELENSE

A falta de opcdes para a mobilidade na cidade de Sédo Gabriel da Palha induziu os
habitantes ao uso da motocicleta, um veiculo r4pido e pratico em seu uso, contudo
envolve varios riscos ao seu usuério. A cidade também conta com uma situagéo
precaria em seu centro, area comercial onde a dificuldade de locomocéao e acesso é
maior pelo fato de ndo haver vagas suficientes de estacionamento para 0s usuarios,
resultando na diminui¢do de clientes interessados em acessar essa area comercial.
O objetivo da rede cicloviaria ser4 dar uma nova opcao de mobilidade rapida,
segura, limpa e acessivel para os moradores da cidade. Dispora de vias exclusivas
para o uso da bicicleta e véarias ramificaces interligando toda a rede cicloviaria da
cidade dando conforto e seguranca para os usuarios desse tipo de transporte, que
também contardo com varios pontos de aluguel para eventuais usuarios que nao

possuem ou optaram por ndo comprar o veiculo.

Com todos esses levantamentos, relatou-se a necessidade de uma nova opgao
segura de transporte para a cidade de Sao Gabriel da Palha. O estudo preliminar da
rede cicloviaria gabrielense, buscara atender a todos 0s requisitos necessarios para
uma reestruturacdo da mobilidade na cidade, seguindo todas as normas de
seguranca e prioridades locais necessérias para o seu desenvolvimento, buscando
atender a toda a populacdo que busca um novo e melhor tipo de transporte no

municipio.

Foi elaborada uma rede que garantisse circulacdo de espagos seguros aos ciclistas,
em razao da intensa presenca de veiculos motorizados, principalmente a
motocicleta. Esta seguranca foi associada ao tratamento dos cruzamentos com
sinalizacdo adequada, para orientar os motoristas quanto a presenca dos ciclistas,
sinalizacédo vertical ao longo das vias, assim como faixas laterais indicando espagos
especiais a circulacdo na ciclovia. No plano estratégico da rede, foram lancadas
rotas que consideram 0s principais eixos conectores entre as diferentes zonas do

municipio, permitindo o acesso a praticamente todas as areas da cidade.
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3.1 PROGRAMA DE NECESSIDADES

A rede cicloviaria gabrielense tem o objetivo de dar opcéo de transporte seguro e de
baixo custo. Para atingir esse objetivo fazem-se necessarios varios tipos de
estrutura, com todas as sinalizagdes necessérias e intervencdes de seguranca, que

por sua vez séo:

- Estrutura total necessaria para ciclovia com canteiro de separacao do trafego ou
meio fio para demarcacao do limite da via, pintura da via para total compreensao do

local reservado para bicicletas garantindo as larguras minimas de seguranca.

- Vias compartilhadas em locais onde a implantacdo da ciclovia néo € viavel.

- Sinalizagbes Horizontais, como faixas pintadas, setas de fluxo e pinturas indicando

areas para bicicletas. E sinalizacfes verticais como placas e balizas.

- Estruturas de suporte cicloviario espalhados por diversos pontos especificos da
cidade com sistema publico de aluguel de bicicletas, visando a melhor cobertura de

area possivel para atender o maior nUmero de pessoas possiveis.

- Paraciclos espalhados em pontos especificos de grande fluxo para melhor

absorcado de usuarios da rede cicloviéaria.

- Onibus adaptados para transporte de ciclistas com a implantacdo de racks em sua
estrutura que suportam esse tipo de transporte, possibilitando a integracédo entre a

bicicleta e o transporte publico.

3.2 TRACADO DA REDE

A locacdo determinada para o tragcado da rede cicloviaria gabrielense tem como
principal objetivo interligar os dois pontos extremos da cidade, e assim conectar

todos os bairros com a rede. O eixo principal interliga os dois bairros das
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extremidades da area urbana da cidade o bairro Cachoeira da Onca até o bairro

Santa Helena, como podemos ver no mapa 4.

Mapa 4. Tracado principal da rede cicloviaria.

£

CICLOVIA

" CACHOEIRA DA ONGA

Nod

Fonte: Acervo do Autor

O tracado principal da ciclovia estara locado no eixo central da cidade, cortando vias
estratégicas e buscando interferir o minimo possivel no fluxo de transito ja existente,
abrangendo principalmente a area de comércio que se adensou nas partes centrais
do municipio, obtendo toda estrutura de seguranca e sinalizagcdes necessarias para
obtencdo de uma rede cicloviaria funcional e segura. No mapa 5 podemos observar
o tragado principal da ciclovia sobre a Rodovia Anastacio Cassaro ES - 137, via de

maior importancia da cidade.
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Mapa 5. Tracado da Rod. Anastacio Cassaro junto a rede cicloviaria.

= CICLOVIA
— ES- 137

&

CENTRO COMERCIAL
CCACHOE

W

Escala grafica em metros

Fonte: Acervo do Autor

Usando vias estratégicas em locais planos e centrais, busca-se maior cobertura de
atendimento para praticamente todas as areas da cidade. A rede conta com
ramificaces interligando as novas instalagdes de ciclovia as ciclovias ja existentes
na cidade, formando assim a Rede Cicloviaria Gabrielese, contando com ciclovias
de diversos tipos diferentes e vias compartilhadas para conexao da rede. A seguir

veremos 0 mapa 6 mostrando toda a rede cicloviaria.
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Mapa 6. Rede Cicloviaria Gabrielense

CICLOVIA

N V/IA COMPARTILHADA
NN CICLOVIA JA EXISTENTE

M AREAS COM INCLINAGAO ACIMA DE 5%
PONTO INTEGRADO /
SUPORTE AO CICLISTA

, PARACICLOS

Fonte: Acervo do Autor

3.3 CONCEPCOES URBANISTICAS

A configuracgéo linear da cidade facilita a proximidade das areas residenciais ao eixo
central; por esse fato optou-se por implantar a ciclovia as margens da rodovia e em
ruas centrais para obter maior abrangéncia na captacdo de usuarios para rede,
levando em conta o melhor tracado, interferindo minimamente na estrutura de

transito ja existente, com a retirada de vagas de estacionamento de poucos trechos
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como na Rua Henrique Dias ES - 344 e a Rua Don Pedro Segundo, locais onde a
largura das vias ndo era suficiente para manter as vagas. Na figura 27 veremos um
corte da Rua Henrique Dias ES — 344.

Figura 27. Corte Rua Henrique Dias ES 344.
Rua Henrique Dias - ES 344 / Trecho 5 (T.5)
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Fonte: Acervo do Auto

Ao alcancar o centro comercial da cidade o tracado sera desviado para a galeria
Olindo Feliciano Zanoteli, com o intuito de simplificar a construcdo da ciclovia
utilizando local plano e vazio, interferindo o minimo possivel na estrutura e no
transito do centro da cidade, fazendo também com que os ciclistas deixem de
ocupar as vias principais do centro para utilizar a ciclovia em uma rota mais segura.
Na figura 28 podemos observar esse desvio.

Figura 28. Are:miwCe‘n'traI de Sao Gabriel da Palha
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Fonte: Autor
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Algumas vias passaram a ser classificadas como vias compartilhadas, recebendo
toda sinalizacdo necessaria para que os ciclistas e motoristas transitem sem risco.
Essas vias foram readaptadas para compor a rede cicloviaria, interligando as novas
ciclovias com as ja existentes no municipio. Na figura 29 podemos ver a rua Senador

Atilio Vivacqua como via compartilhada.

Figura 29. Via compartilr,]lada Rua Senador Atilio Vivacqua

Fonte: Acervo do Autor

Optou-se também pela utilizagcdo de vias compartilhadas para integrar bairros
residenciais com vias estreitas demais para implantacdo de uma ciclovia, como por
exemplo o bairro Santa Helena, que possui uma grande quantidade de moradores

de baixa renda, possiveis usuarios da rede cicloviaria.

Todo trecho da ciclovia foi pensado e locado em vias com baixa inclinagdo para néo
haver problemas com deslocamento dos ciclistas; somente alguns trechos da
Rodovia Anastacio Cassaro ES -137 que possuem leves inclinacdes abaixo de 5%,
porém néo representam problemas para conclusao do projeto. Na figura 30 veremos

0s cortes e as inclinagdes dos trechos citados.

Figura 30. Corte Longitudinal Rod. Anastécio Cassaro
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Fonte: Acervo do Autor
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3.4 DECISOES CONSTRUTIVAS

Para a Rede Cicloviaria Gabrielense optou-se por dois tipos distintos de vias
ciclaveis: as ciclovias comuns separadas do transito por canteiros ou meio fios e as

vias compartilhadas com os automoveis.
3.4.1 Ciclovia

A ciclovia sera instalada em locais de grande fluxo de veiculos e pedestres, pois
esta opcdo oferece maior seguranca aos ciclistas segregando-os com barreiras
fisicas. A ciclovia separa com canteiro ou meio fio o ciclista do fluxo, oferecendo
maior seguranca. As ciclovias terdo largura minima de 2 metros, pintura vermelha
das vias, pintura de faixas de limite e canteiros em trechos especificos de 40

centimetros ou meio fio segmentados para delimitar os locais de fluxo.

A rodovia Anastacio Cassaro ES — 137 ,por exemplo, tera a ciclovia inserida com
canteiros, pelo fato da via ter um trdfego de veiculos com velocidade elevada e
também haver espaco para a construcdo da estrutura. Na figura 31 podemos ver um
corte de como sera a disposicdo das vias.

Fiﬁgu[a 31. Corte ciclovia Rod. Anastacio Cassaro
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Fonte: Acervo Autor
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Em alguns trechos onde as vias sdo mais estreitas e nao possibilitam a construgao
de canteiros, como na rua Henrique Dias ES — 344, a ciclovia terd 2 metros minimos
de largura, pintura da via em vermelho e sera separada somente por seguimentos

de meio fio para demarcacéo da area da ciclovia, como podemos ver na figura 32 e
33.

Figura 32. Corte ciclovia Rua Henrique Dias
Rua Henrique Dias - ES 344 / Trecho 5 (T.5)

Rua Henrique Dias - ES 344

Fonte: Acervo Autor

Figura 33. Trecho Ciclovia Rua Henrique Dias

Fonte: Acervo Autor

Na area onde nao ha o fluxo de veiculos, como na galeria Olindo Feliciano Zanoteli,
optou-se pelo uso da ciclovia com a pintura da via em vermelho, pintura de faixas de

limite e meio fio segmentado para delimitar o espaco, utilizando placas de
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sinalizacdo para orientar os pedestres sobre a nao utilizagdo da ciclovia, como
podemos ver na figura 34.

Figura 34. Corte ciclovia Galeria Olindo Feliciano Zanoteli
Galeria sobre o corrego/ Trecho 6 (T.6)
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Fonte: Acervo Autor

Figura 35. Trecho Ciclovia Galeria Olindo Feliciano Zanoteli
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Fonte: Acervo Autor

3.4.2 Vias Compartilhadas

Decidiu-se optar por vias compartiihadas em areas de dificil execucdo de obras
cicloviaria; evitando o maximo possivel em intervir na estrutura existente da cidade.
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As vias compartilhadas estardo em pontos especificos onde a implantacdo de uma
ciclovia se tornaria inviavel, tanto pelo fato da largura das vias serem insuficientes e
também pelo fato de que elas possuem baixo trafego de veiculos, exceto algumas
vias mais movimentadas das areas centrais, que optou-se por este tipo de uso para
interligacdo das novas ciclovias com as ja existentes. Nas figuras 36 e 37, podemos

ver como ficard um trecho de via compartilhada.

Figura 36. Trecho ciclovia Rod. Anastacio Cassaro centro
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Fonte: Acervo Autor

Figura 37. Corte ciclovia Rod. Anastacio Cassaro centro

Rod. Anastacio Cassaro ES-137 / Trecho 7 e 8 (T.7/8)
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3.4.3 Intersecodes

O cruzamento entre via e ciclovia deve ter o maximo de seguranca para os ciclistas,
para travessias rapidas e seguras. Optou-se pelo uso de faixas elevadas dando
prioridade a bicicleta, induzindo a reducéo da velocidade dos automoveis e deixando
as travessias mais acessiveis; as faixas contardo com passagens para pedestres e
ciclistas. Na figura 38, a seguir, podemos ver como sera uma dessas faixas

elevadas.

igura 38. Cruzamento de vias, Faixa elevada
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Fonte: Acervo Auto

3.4.4 Pontos de Suporte Cicloviario

Os pontos de suporte cicloviario estardo locados em locais estratégicos com um raio
de 1 km de abrangéncia para cobrir um grande numero de usuarios, estédo
equipados com ponto de aluguel de bicicletas e espago de descanso integrado a
rede de transporte publico, com sua instalacdo junto aos pontos de 6nibus. Para
locacdo da bicicleta o cidaddo devera ser cadastrado no sistema municipal, para
evitar vandalismo ou furtos. Modelos de bicicletas de design Unico, com rastreadores
e travas também ajudardo a evitar esse problema. Os usuarios terdo 24 bicicletas
para aluguel espalhadas pela rede. Ha duas formas de devolugédo da bicicleta: nos
pontos de suporte ao ciclista espalhados pela cidade ou no mesmo local de inicio da
viagem. Na figura 39, podemos ver como ficard o Ponto de Suporte Cicloviario.
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Figura 39. Ponto de Suporte Cicloviario

Fonte: Acervo Autor

3.4.5 Onibus Adaptado

Os 0Onibus receberdo adaptacdes de racks para transporte de bicicletas (ver figura
40); esse tipo de servigo servird para usuarios da rede cicloviaria que morarem em
bairros altos da cidade, como Gustavo Bone e S&o Sebastido; eles poderdo descer
ao centro para compras ou servico, utilizando a bicicleta, e quando precisarem voltar

para casa poderdo utilizar o transporte publico.

Figura 40. Onibus com racks para transporte de bicicletas.

Fonte: Disponivel em < http://vadebike.org/2010/04/onibus-com-suporte-para-carregar-bicicletas-
comeca-a-circular-em-duas-cidades/> Modificado pelo Autor
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3.4.6 Sinalizacbes

As sinalizacbes serdo o ponto crucial do projeto; vias bem sinalizadas séo
fundamentais para garantir viagens seguras e precisas ao ciclista. Para as
sinalizacdes horizontais seréo utilizadas pintura de bordo, a marca da bicicleta no
piso e faixas indicando os limites da via, faixas na cor vermelha para demarcar as
ciclovias, e para melhor orientacdo em vias compartilhadas, sinalizacbes verticais

com placas, como podemos ver nas figuras 41 e 42.

Figura 41. Sinalizag6es padrao para rede cicloviaria

Inicio de Ceda aos pllrc?glgic::s
Ciclovia Pedestres Lingviruberd

§ E Via compartilhada

Fonte: Acervo do Autor

Figura 42. Ciclovia na Rod Anastacio Cassaro, mostrando Sinalizacao
W, s

e y

> g

F—o—nte: Acérvo do Autor

3.4.7 Paraciclos

Os paraciclos terdao grande importancia para o bom funcionamento da rede

cicloviaria, estardo espalhados em grande niumero em locais estratégicos de grande
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fluxo, para absorver o maior nimero possivel de usuérios que possam deixar suas
bicicletas em locais seguro, evitando furtos. Os paraciclos terdo capacidade entre 3
e 6 bicicletas, dependendo do fluxo e da necessidade dos locais de instalacdo. Na

figura 43 podemos ver um dos paraciclos do projeto.

Figura 43. Paraciclo Sobre a Galeria Olindo Feliciano Zanoteli.

Font: Autor

3.4.8 Illuminacao

A iluminacdo para ciclovia seguird todas as normas estipuladas pela NBR 5101 —
2012 — lluminacdo publica, iluminacdo para 0s espacos publicos com
predominéncia de pedestres —, obtendo instalagbes com postes de 4 metros de
altura , com vaos entre os pontos de iluminacdo de 10 metros e lampadas com
iluminancia de 3 lux. Na figura 44 poderemos ver como ficard a disposicdo da
iluminacao.

Figura 44. Corte longitudinal representando pontes de iluminacao.
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O

400
400
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Fonte: Acervo do Autor
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4 CONCLUSAO

Esse trabalho teve como obijetivo principal propor estudo preliminar de um projeto de
rede cicloviaria para cidade de Sao Gabriel da Palha, buscando integrar essa nova
malha cicloviaria as vias ciclaveis ja existentes do municipio, dando uma nova opcao

de transporte seguro e de baixo custo, atingindo grande parte dos bairros da cidade.

Os estudos foram feitos para analisar as condicbes da area para elaboracédo do
projeto, por meio de pesquisa de campo, registros topograficos, fotograficos e
andlise de viabilidade do local. Diante dos resultados obtidos, verificou-se a
viabilidade de construcdo deste, que necessitava de areas com baixo declive para

implantac&o da rede cicloviaria com todos 0s seus equipamentos.

De acordo com os estudos e pesquisas realizadas sobre viabilidade e tipo de
transporte alternativo oferecido pelo projeto, verificou-se que uma nova opcéo de
transporte € de extrema relevancia; levando em consideracdo aspectos de saude,
ambiente e de baixo custo, acrescidos de consequéncias positivas, tais como a
diminuicdo do numero de acidentes, reducdo de engarrafamentos e da poluicao,

além da qualidade de vida de seus usuarios.

Ao correlacionar o tema social da regido ao projeto, o estudo ndo obteve o perfil do
potencial usuario da rede cicloviaria, mostrando suas caracteristicas fisicas, sociais,
seus locais de moradia, suas rotas diarias e o porqué optou-se pelo uso da bicicleta;
iIsso tudo, teria significativa relevancia para as definiches e execugao do projeto.
Além disso, as concepc¢des urbanisticas foram pensadas abrangendo a todas as
classes da populacéo, insistindo na substituicdo das viagens curtas antes feitas por

motos por bicicletas.

Ao realizar o estudo verificaram-se diversos problemas urbanos no municipio que
dificultam a mobilidade de seus habitantes. Dentre tais problemas identificados o
gue mais chama atencdo € a condicdo das vias da cidade que possuem calcadas
em estados precarios e sem padronizagcao, dificultando os deslocamentos a pé

obrigando aos pedestres a circularem pelas ruas junto aos veiculos. Para trabalhos
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futuros sugere-se aprofundar o estudo para viabilidade de novo calgcamento e

padronizacao das calcadas no municipio.

O resultado desse trabalho mostrou o grande papel que a bicicleta tem dentro da
mobilidade urbana, um veiculo tdo subestimado em nosso pais e de grande
praticidade e eficiéncia. A cultura pela preferéncia de transporte por veiculos
motorizados individuais em nosso pais fez com que a bicicleta ficasse de lado dentro
da vida urbana brasileira, porém nos ultimos anos, vem retomando espaco e se
mostrando cada vez mais eficiente como alternativa de transporte para modificar o
transito das cidades no pais, se mostrando ndo como um veiculo do passado, mas

sim o veiculo do futuro.
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1. Objetivos

O presente projeto adotou e aplicou em seu desenvolvimento aspectos que tem por objetivo
principal a implantagédo de uma rede cicloviaria na regido central da cidade de Sdo Gabriel da
Palha - ES, para dar uma nova opc¢ao de transporte para os moradores; Como uma maneira de
incentivar os habitantes ao o uso desse meio de transporte, criando uma alternativa de transporte
barato, limpo e principalmente seguro, gerando melhorarias na mobilidade urbana da cidade,
partindo dos parédmetros de cidades europeias, icones no uso da bicicleta.

2. Concepgoes Urbanistica

A configuracao linear da cidade facilita a proximidade das areas residenciais ao eixo central; por
esse fato optou-se por implantar a ciclovia as margens da rodovia e em ruas centrais para obter
maior abrangéncia na captagédo de usuarios para rede, levando em conta o melhor tragado,
interferindo minimamente na estrutura de transito ja existente, com a retirada de vagas de
estacionamento de poucos trechos

3. Espaco Cicloviario

3.1 Ciclovia
A ciclovia sera instalada em locais de grande fluxo de veiculos e pedestres, pois esta opgéo

oferece maior segurancga aos ciclistas segregando-os com barreiras fisicas. A ciclovia separa com
canteiro ou meio fio o ciclista do fluxo, oferecendo maior seguranca. As ciclovias teréo largura
minima de 2 metros, pintura vermelha das vias, pintura de faixas de limite e canteiros em trechos
especificos de 40 centimetros ou meio fio segmentados para delimitar os locais de fluxo.

3.2 Via compartilhada
Decidiu-se optar por vias compartiihadas em areas de dificil execu¢do de obras cicloviaria;

Evitando o maximo possivel em intervir na estrutura existente da cidade. As vias compartilhadas
estardo em pontos especificos onde aimplantagéo de uma ciclovia se tornaria inviavel, tanto pelo
fato da largura das vias serem insuficientes e também pelo fato de que elas possuem baixo
trafego de veiculos, exceto algumas vias mais movimentadas das areas centrais, que optou-se
por este tipo de uso para interligacao das novas ciclovias com as ja existentes.

4. Sinalizacao

As sinalizagdes serao o ponto crucial do projeto; vias bem sinalizadas sao fundamentais para
garantir viagens seguras e precisas ao ciclista. Para as sinalizagbes horizontais serao utilizadas
pintura de bordo, a marca da bicicleta no piso e faixas indicando os limites da via, faixas na cor
vermelha para demarcar as ciclovias, e para melhor orientacdo em vias compartilhadas,
sinaliza¢des verticais com placas.

5. Intersegoes

O cruzamento entre via e ciclovia deve ter o0 maximo de seguranca para os ciclistas, para
travessias rapidas e seguras. Optou-se pelo uso de faixas elevadas dando prioridade a bicicleta,
induzindo a redugao da velocidade dos automoveis e deixando as travessias mais acessiveis; as
faixas contarao com passagens para pedestres e ciclistas .

6. Rede Cicloviaria

Alocacao determinada para o tragado da rede cicloviaria gabrielence tem como principal objetivo
interligar os dois pontos extremos da cidade, e assim conectar todos os bairros com arede. O eixo
principal interliga os dois bairros das extremidades da area urbana da cidade o bairro Cachoeira
da Onca até o bairro Santa Helena

O tracado principal da ciclovia estara locado no eixo central da cidade, cortando vias estratégicas
e buscando interferir o minimo possivel no fluxo de transito ja existente, abrangendo
principalmente a area de comércio que se adensou nas partes centrais do municipio, obtendo
toda estrutura de seguranca e sinalizagbes necessarias para obtengcéo de uma rede cicloviaria
funcional e segura.
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