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RESUMO

Com investimentos viarios voltados prioritariamente para os carros, as
pessoas ficam cada vez mais limitadas a esse modal de transporte. Esse cenario fez
com que comegasse a se pensar em novas solu¢cdes de mobilidade, distribuindo o
espaco de forma mais equitativa para estimular outros meios de transporte e
desestimular o uso do carro. Em 2012 criou-se a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que incentivou todas as cidades brasileiras a criarem planos de mobilidade
e buscarem essas solugdes. Em 2015 foi criado o Plano de Mobilidade Urbana de
Joinville, que trouxe planos de melhoria no sistema de transporte cicloviario. Este
trabalho fornece dados gerais e fundamentagao teorica para entender as diversas
formas de organizar o espaco cicloviario urbano, e teve como objetivo avaliar as
mudancas implantadas pelo Plano Diretor de Transportes Ativos (PDTA) de Joinville
nos trechos que interligam a centralidade em volta do terminal norte a centralidade
em volta das universidades Udesc e Univille. Para tanto, utilizou-se a metodologia de
avaliacao Bicycle Environmental Quality Index (BEQI), uma pesquisa quantitativa e
observacional escolhida pela sua abrangéncia de multiplos indicadores, com o intuito
de comparar os resultados ja obtidos em 2015 antes do plano, com novos resultados
obtidos em 2018 depois de sua aplicacao. A area foi dividida em seis trechos que
além de outras ruas menores envolve como principais, a Santos Dumont, a Tenente
Anténio Jodo e a Dona Francisca. Dentre os resultados, percebe-se a coeréncia das
propostas, que mantém um padrdo minimo de bicicletabilidade e diminuem a
discrepancia na qualidade entre os trechos. Propbem-se, ainda, melhorias, trabalhos
futuros e diretrizes de agao para este modo de deslocamento na cidade.

Palavras-chave: Transporte por bicicleta. Avaliagdo de sistemas cicloviarios. indice
de qualidade cicloviaria.



ABSTRACT

With road investments focused primarily on cars, people get increasingly
limited to this modal of transportation. This scenario has risen the idea of new
mobility solutions, distributing the space in a more equitable way to stimulate other
means of transport and discourage the use of the car. In 2012, the National Urban
Mobility Policy was created, which encouraged all Brazilian cities to create mobility
plans and seek these solutions. In 2015, the mobility plan of Joinville was created,
which brought plans for improvement in the cycling transportation system. This
research provides general data and theoretical basis to understand the different ways
of organizing the urban cycling space, and had as objective to evaluate the changes
implemented by the mobility plan of Joinville in the routes that interconnect the region
around the northern terminal to the region around Udesc and Univille universities. For
that, the Bicycle Environmental Quality Index (BEQI) evaluation methodology was
used, a quantitative and observational survey chosen for its coverage of multiple
indicators, with the purpose of comparing the results already obtained in 2015 before
the plan, with new results obtained in 2018 after its application. The area was divided
into six stretches that besides other smaller streets involves as principal, Santos
Dumont, Lieutenant Antdnio Jodo and Dona Francisca. Among the results, we can
see the coherence of the proposals, which maintain a minimum standard of cycling
quality and reduce the discrepancy between the stretches. It is also proposed
improvements, future work and action guidelines for this mode of displacement in the
urban environment.

Keywords: Bicycle transport. Bikeway evaluation. Cycling quality Index.
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1 INTRODUCAO

Nas ultimas décadas houve um crescimento urbano muito significativo nas
cidades brasileiras; assim como em todos os paises emergentes, na maioria das
vezes resultando em modelos de urbanizacdo sem planejamento, o que gerou

diversos problemas de mobilidade.

Segundo o manual de desenvolvimento urbano orientado ao transporte
sustentavel (EMBARQ BRASIL, 2015), as cidades cresceram de acordo com um
modelo de ocupacédo territorial “3D” -distante, disperso e desconectado-
caracterizado pelo crescimento desmedido, fragmentado e nado planejado da
mancha urbana. Dessa forma as pessoas eram obrigadas a se locomoverem de
carro, saturando as vias urbanas, “por um lado, o aumento explosivo da frota de
carros, e por outro lado a mudanca nas de formas de habitar, colocou em apuros a
estrutura urbana, obrigando a atualizar e tornar mais flexiveis os instrumentos para

planejamento.” (NEUMANN, 2011, tradugcédo nossa).

Esse cenario dos ultimos anos fez com que comecasse a se pensar em novas
solucdes de mobilidade, ja que investir prioritariamente em estrutura viaria como
vinha sendo feito n&o resolvia os problemas, incentivava mais o uso do carro e

aumentava a desigualdade entre os modais de transporte.

O congestionamento veicular, somado a um sistema de se mover que néo
corresponde as mudancas sofridas pelos centros urbanos, a contaminagao
atmosférica e inclusive outros aspectos como a saude (sedentarismo, obesidade,
mudancgas na alimentacdo), nos levam a pensar em novas formas de se mover que
nos gerem alternativas para uma vida urbana mais harménica e sustentavel
(NEUMANN, 2011, traducao nossa).

A organizacdo das cidades, assim como de seus sistemas de transportes,
deve priorizar as pessoas e nao os veiculos, fazendo com que a distribuicao de
beneficios seja mais equitativa. Portanto, é importante que as pessoas que utilizam

0 transporte ndo motorizado nao sejam tratadas como cidaddos de uma classe
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inferior, na medida que lhes sejam dadas condi¢cbes para que possam se transportar
adequadamente (TERAMOTO, 2008).

Diante disso, a bicicleta surge como uma o6tima opcado de mobilidade
sustentavel, mas precisa de incentivo e investimento para que as pessoas possam
comecar a migrar para este modal de transporte. Por isso, a importancia de
planejamento para implantacdo de sistemas cicloviarios, que nao trata apenas da
infraestrutura, e sim, de elaborar um plano de a¢des que revalorize, incentive, torne
seguro, acessivel e atrativo o uso da bicicleta, melhorando a qualidade de vida nos

meios urbanos.

1.1 JUSTIFICATIVA

Com a situagdo atual das cidades, tantos problemas ambientais e de
mobilidade, € necessario comecar a mudar a forma com que as pessoas se movem
no meio urbano e promover os modos ndo motorizados, e o transporte por bicleta
tem um alcance muito maior que o transporte a pé. O principal problema hoje em dia
€ a distribuicao desigual do espaco urbano, onde a infraestrutura esta
majoritariamente voltada para os modos motorizados, desestimulando as pessoas a

se moverem a pé ou por bicicleta.

Esses fatores ja estdo sendo considerados por Joinville através do Plano
Diretor de Transportes Ativos (PDTA) e tem as mesmas premissas, trazendo varias
solucbes para melhorar os problemas de mobilidade e varias metas no
aprimoramento do eixo transporte por bicicleta. E essencial, para que as pessoas
possam migrar para esse modal de transporte, a implantacdo de sistemas
cicloviarios de qualidade, que deem aos ciclistas todo o suporte para que possam
trafegar em toda a cidade atendendo todas as suas necessidades. Para garantir esta
qualidade dos sistemas cicloviarios, € indispensavel se faca e se mantenha
atualizada a avaliacao da qualidade dos mesmos.
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1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Avaliar o resultado das mudancas no sistema cicloviario aplicadas por
Joinville através do Plano Diretor de Transportes Ativos (PDTA) nos trechos que
interligam a centralidade em volta do terminal norte a centralidade em volta das

universidades Udesc e Univille.

1.2.2 Objetivos Especificos

Para alcancar o objetivo geral, sdo propostos 0s objetivos especificos abaixo:

e Estudar os sistemas cicloviarios e selecionar a melhor metodologia para
avaliar a qualidade em Joinville;

e Avaliar a area escolhida e reavaliar futuramente depois das mudancas
aplicadas pelo PDTA, assim comparar indices, discutir os resultados e a
eficiéncia do plano;

e Propor melhorias, trabalhos futuros e as diretrizes de acéo para este modo

de deslocamento na cidade;
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2 REFERENCIAL TEORICO

Primeiramente sdo apresentados conceitos e dados referentes a mobilidade
urbana, a cidade de Joinville e a bicicleta, em seguida, os marcos legais para
entender o Plano Diretor de Transportes Ativos — PDTA, e finalmente, para
fundamentar este trabalho, sdo apresentados os principais conceitos tedricos

correlacionados a sistemas cicloviarios.

2.1 MOBILIDADE URBANA, JOINVILLE E A BICICLETA

A EMBARQ BRASIL (2015), elaborou o Manual de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), que apresenta solucdes, com
impactos na mobilidade, que satisfazem a maior parte das necessidades de seus
habitantes no ambito local em deslocamentos a pé ou por bicicleta, e no restante da

cidade através do transporte coletivo, reduzindo a dependéncia do automoével.

Essa metodologia adotada pela EMBARQ BRASIL (2015) consiste na
aplicacdo de um conjunto de estratégias, critérios e recomendacdes de desenho
urbano para reverter a tendéncia do modelo 3D.

Joinville (2015), adota 0 modelo DOTS como referéncia e diz que, nesse
sentido, o PDTA contribui para a busca de uma Joinville “3C” — mais compacta,
coordenada e conectada, de forma que suas diretrizes de qualificacdo dos espagos
estimulem o adensamento e o uso misto do solo para que as distancias cotidianas

possam ser atingidas a pé ou por bicicleta.

A aplicacao da metodologia DOTS adota quatro escalas territoriais: da cidade,
interbairros, do bairro e da rua.

Para o modo cicloviario, o PlanMOB definiu ag6es prioritarias para a definicao
de uma rede cicloviaria, com padrées minimos de infraestrutura, considerando novos
trajetos possiveis e necessarios de receberem vias ciclaveis. Indicou a necessidade
de definir rotas de ligacao dos bairros aos centros, além da necessidade de garantir
a continuidade entre rede existente e proposta (JOINVILLE, 2015).



16

Considerou-se a escala interbairros estratégica para a definicdo de rotas de
ligacdo entre as centralidades dos bairros. Segundo o manual, toda comunidade
urbana sustentdvel deve reconhecer sua correlacdo com outros bairros,

especificamente entre seus centros (JOINVILLE, 2015).

Joinville (2015), traz no PlanMOB uma pesquisa conduzida pela Fundacao
IPPUJ em 2010, que apresentou dados positivos acerca da mobilidade urbana no
municipio, quando mostra que 58% da populagédo desloca-se através de modos
coletivo ou ativos. A figura 1 mostra os resultados dessa pesquisa acompanhada

das metas do plano para 2025.

Figura 1 — Divisao modal (2010) e meta do PlanMOB (2025)

2010

2025
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Fonte: JOINVILLE (2015)

Joinville é conhecida como “cidade das bicicletas”. E relevante lembrar que
nas décadas de 60, 70 e 80 o indice era de uma bicicleta para cada habitante e na
década de 70, 30% dos deslocamentos diarios eram realizados por bicicleta, nUmero
que caiu para 11,14% em 2010 - a meta do PlanMOB ¢ elevar para 20% até 2025
(JOINVILLE, 2015).

A bicicleta se destaca em relacao ao transporte a pé pelo seu maior alcance.
A é&rea de abrangéncia da bicicleta é 15 vezes maior do que a pé. A figura 2 ilustra

essa vantagem.
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Figura 2 — Transporte a pé X transporte por bicicleta

Modo de Velocidade Distancia  Area de
deslocamento meédia em 10 abrangéncia
km/h minutos (km?)

Fonte: Comissao Europeia apud IEMA (2010)

A implantagdo de uma malha ciclovidria e demais infraestruturas para a

bicicleta possibilita a circulagdo dos habitantes com conforto e seguranca e passa a

competir com o automével em deslocamentos de até 5 km, como pode ser visto na

figura 3. Com a pratica, porém, o ciclista tende a utilizar a bicicleta para viagens mais

longas, superando o automével quando ha congestionamento (IEMA, 2010).
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2.2 MARCOS LEGAIS

Esta secao fornece informagédo sobre os marcos legais que antecederam e

sdo importantes para entender o Plano Diretor de Transportes Ativos — PDTA.

Em 3 de Janeiro de 2012, foi instituida a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), através da lei federal 12.587, que determinou, em seu artigo 24,
que em municipios acima de vinte mil habitantes, e nos demais obrigados, deveria
ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os

respectivos planos diretores.

Ainda no artigo 24, paragrafo quarto, a lei ditava que os Municipios que nao
tinham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana na data de promulgacdo da Lei
tinham o prazo maximo de 3 (irés) anos de sua vigéncia para elabora-lo. Findo o
prazo, ficariam impedidos de receber recursos orcamentarios federais destinados a
mobilidade urbana até que tenham atendido a exigéncia desta lei. Esta vigéncia foi

encerrada e o prazo de 3 (trés) anos foi estendido para 7 (sete) (BRASIL, 2012).

Pode-se ver como principal critério a prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado. As diretrizes para planejamento segundo
art. 23 da Lei Federal n®. 12.587 sdo (BRASIL, 2012, p. 8):

| - restricdo e controle de acesso e circulagdo, permanente ou
temporério, de veiculos motorizados em locais e horarios
predeterminados;

Il - estipulacdo de padrdes de emissdo de poluentes para locais e
horarios determinados, podendo condicionar o acesso e a circulagao
aos espagos urbanos sob controle;

Il - aplicacdo de tributos sobre modos e servicos de transporte
urbano pela utilizacdo da infraestrutura urbana, visando a
desestimular o uso de determinados modos e servicos de
mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacdo exclusiva em
infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao
transporte ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico da
tarifa de transporte publico, na forma da lei;

IV - dedicacdo de espacgo exclusivo nas vias publicas para os
servicos de transporte publico coletivo e modos de transporte nao
motorizados;
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Em Abril de 2014, antes do vencimento do primeiro prazo de trés anos da lei,
foi iniciado o PlanMOB — Plano de Mobilidade Urbana de Joinville, que apos

algumas revisdes, foi langado seu caderno final em Junho de 2016.

O PlanMOB ¢ o instrumento de planejamento de mobilidade e deslocamentos
dos cidadaos e cargas em geral. E também, um complemento do Plano Diretor de
Desenvolvimento Sustentavel do Municipio (Lei Municipal n. 261 de 28 de fevereiro
de 2008) e de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade (Lei Federal n. 12.587
de 03 de janeiro de 2012) (JOINVILLE, 2016).

O PlanMOB, dividido em dois volumes, intitula o segundo volume como Plano
Diretor de Transportes Ativos — PDTA. O PDTA aborda os eixos transporte a pé e
transporte por bicicleta. Este trabalho visa avaliar as mudangas implantas no eixo
transporte por bicicleta.

Os objetivos especificos do Plano Diretor de Transportes Ativos - PDTA
consistem em: [1] estabelecer diretrizes para a avaliagdo quantitativa e qualitativa de
calcadas e vias ciclaveis; [2] estabelecer os padrées de infraestrutura e sinalizacao,
que deverao ser consideradas em legislacbes complementares, incluindo critérios de
seguranca viaria; [3] dispor de novas tecnologias; [4] estabelecer diretrizes para um
sistema de informacdes; [5] propor a rede urbana prioritaria de caminhabilidade e
cicloviaria do municipio; e [6] definir diretrizes para campanhas educativas
(JOINVILLE,2016).
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2.3 SISTEMAS CICLOVIARIOS

Esta secdo fornece informacdo sobre os componentes de um sistema
cicloviario e orientacdo sobre as alteracdes que podem ser feitas para melhorar o
ambiente do ciclista.

2.2.1 Vias ciclaveis

As vias ciclaveis em Joinville estdo divididas em ciclovias, ciclofaixas e

ciclorrotas.

O Plano de Mobilidade Urbana de Joinville (2015) diz que por onde passar a
rede cicloviaria, a tipologia estrutural deve ser compativel com a velocidade da via.
Dessa forma, para vias com velocidade maxima permitida superior a 50km/h deve-se
implantar ciclovias e para aquelas com velocidade inferior a 50km/h deve-se

implantar ciclofaixas.

A inseguranga dos ciclistas, mesmo em ciclovias, aumenta quando a
velocidade do carro € alta, a segregacédo ao longo da secao melhora a sensacao de
seguranca. A largura da via também. Deve ser cuidadosamente considerado em que
lado da estrada a pista de ciclagem bidirecional deve ser colocada. A escolha da
solucao deve basear-se principalmente no nimero de intersegdes € em que lado da
estrada estao localizados os principais destinos. (Cycling Embassy of Denmark,
2012, tradugao nossa).

Ciclovias sao vias fisicamente segregadas e exclusivas, podendo ser uni ou
bidirecional e estar no nivel da calcada, da faixa de rolamento de veiculos, ou em
nivel diferenciado. A ciclovia também pode configurar-se quando no uso de calcada
partilhada, distinguindo a area de circulacdo dos pedestres e ciclistas pela cor do
piso (JOINVILLE, 2015).

As ciclovias podem ser tanto unidirecionais quanto bidirecionais. As

unidirecionais sdo comuns em paises onde 0 planejamento cicloviario € mais
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tradicional, nos quais os ciclistas seguem regras semelhantes a do trafego geral. No
Brasil, o0 mais comum s&o ciclovias bidirecionais (GEIPOT, 2001).

A principal vantagem do uso de ciclovias é o fato de impossibilitarem a
invasao por parte de veiculos motorizados, devido a segregacao da via (KIRNER,
2006).

Ciclofaixas sao faixas de rolagem destinadas exclusivamente ao trafego de
bicicletas, ndo possuindo divisdes fisicas - apenas por delimitacdo de pintura, tachas
e tachdes na via. Normalmente as ciclofaixas sdo de mao unica no sentido da via,
entretanto também é possivel a implantagcdo deste tipo de faixa bidirecional
(JOINVILLE, 2015).

Quando as pistas de rolagem forem de sentido Unico e a ciclofaixa a ser
implantada é bidirecional, deve-se posicionar a mesma a esquerda da via; assim, o
ciclista que trafega mais préximo a pista de rolagem, segue no mesmo sentido da via
e, o individuo que trafega em sentido contrario fica mais proximo da calgada,

promovendo-lhe mais seguranga (JOINVILLE, 2015).

O UrbanBikeWay design guide (NACTO, 2011, tradug¢do nossa) traz a ideia
de buffered bike lanes que sao ciclofaixas convencionais com uma faixa alargada
que pode estar do lado da via quanto do lado da faixa de estacionamento para evitar
being doored (ser acertado por alguém abrindo a porta do carro na faixa de

estacionamento). Conforme as figuras 4 e 5 apresentadas a seguir.
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Figura 4 — Buffered bike lane, caso 1

Buffered Bike Lane - Travel Side Buffer

Fonte: NACTO (2011)

Figura 5 — Buffered bike lane, caso 2
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Fonte: NACTO (2011)

Ciclorrotas sao rotas amigaveis pré-estabelecidas para o trafego de bicicletas
com pintura na pista e sinalizagdo vertical, ndo possuindo nenhuma delimitacdo
entre os veiculos. E também conhecida como via de trafego compartilhado. A
ciclorrota também pode configurar-se quando no uso de calgada compartilhada,
onde ndo tem separacgéo fisica ou visual (JOINVILLE, 2015).
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O trafego segregado de bicicletas é considerado por muitos nao condutores
de bicicleta (e mesmo por varios condutores de bicicletas) como a melhor forma de
organizar o espaco cicloviario. No entanto, o trafego compartilhado apresenta
determinadas caracteristicas que, de acordo com as condicdes locais, podem fazer
com que essa seja a melhor forma de organizar o espaco cicloviario. As vias de uso
compartilhado ndo devem se restringir a serem cogitadas apenas quando néao

houver condi¢cdes de implantar ciclofaixas ou ciclovias (TERAMOTO, 2008).

Segregar o trafego de bicicletas pode gerar acréscimos de distancias e
passagem por intersecoes, tdo incébmodos para certos condutores de bicicletas, que
estes podem optar por nao utilizar determinados trechos segregados. Certos
condutores de bicicleta criticam que a segregacao elimina a interagéo e o decorrente
aprendizado da diregdo compartilhada da via, defendendo que a solugdo para os
problemas de seguranca deveria seguir uma linha que buscasse o trafego
compartilhado seguro (TERAMOTO, 2008).

Uma alternativa a ser estudada seria a implantacdo de medidas de redugao
de velocidade e/ou de volume de trafego motorizado, com intuito de permitir o
trafego compartilhado e ao mesmo tempo aumentar a sensacao de seguranca dos
ciclistas (TERAMOTO, 2008).

O Cdbdigo de Transito Brasileiro (CTB) prevé, em seu art. 58 (BRASIL, 2008)
que nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagéo de bicicletas devera
ocorrer quando nao houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou quando n&o for
possivel a utilizacao desses, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido
de circulacdo regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos

automotores.

O CTB prevé também, em seu art. 201 (BRASIL, 2008) que deixar de guardar
uma distancia lateral de 1,5m entre o carro e a bicicleta ao ultrapassar a bicicleta é
infragdo média com penalidade de multa.
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2.2.2 Estacionamento

A auséncia de locais com infraestrutura destinada a acolher de forma segura
as bicicletas pode comprometer o sucesso do sistema cicloviario, uma vez que, se 0
usuario, tendo atingido seu destino, ndo encontrar facilidade e seguranga para
estacionar, provavelmente optara por outro tipo de transporte na proxima vez que
precisar realizar algum tipo de deslocamento (RAU, 2012).

Os paraciclos sao caracterizados como estacionamentos de curta ou média
duracao (até 2h, em qualquer periodo do dia), com numero de até 25 vagas
(correspondente a area de duas vagas de veiculos automotores), de uso publico e
sem qualquer controle de acesso (GEIPOT, 2001). A figura 6 ilustra um

estacionamento com paraciclos.

Figura 6 — Estacionamento de bicicleta em vaga de automével

Fonte: JOINVILLE (2015)

O Plano Diretor de Transportes Ativos (JOINVILLE, 2015) ndo indica
paraciclos que prendem apenas a roda, pois ndo permitem o estacionamento de
todos os modelos e tamanhos de bicicleta, tem dificil acesso ao encaixe de
travamento, necessitam correntes maiores e ainda podem danificar a roda. E
considera que os modelos aceitaveis para a instalacdo em ambientes publicos e
privados sédo “R”, “U invertido” e “magrela”, ilustrados nas figuras 7 e 8:
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Figura 7 — Paraciclos formato “R” e “U” invertido

Fonte: JOINVILLE (2015)

Bicicletarios sdo caracterizados como estacionamentos de longa duragao,
grande numero de vagas, controle de acesso, podendo ser publicos ou privados.
Muitas das exigéncias definidas para implantacdo dos paraciclos sao também
necessarias na organizagao dos bicicletarios. Uma das diferengas significativas dos
bicicletarios em relacdo aos paraciclos, além do tempo maior da guarda das
bicicletas, sdo os picos de movimentacao dos ciclistas, normalmente em horarios de

entradas e saidas de jornadas de trabalho ou, ainda, no inicio e final da atividade
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para a qual o ciclista foi atraido inicialmente. Esse aspecto deve ser levado em
consideragao no momento da elaboragao do projeto, pois interfere diretamente no

dimensionamento dos acessos e da circulacdo interna do proprio bicicletario
(GEIPOT, 2001).

2.2.3 Intersecdes

Joinville (2015), traz que onde existir infraestrutura dedicada aos ciclistas
deve-se sinalizar a travessia através de pintura nas pistas, conforme exemplifica
projeto a seguir, ilustrado na figura 9:

Figura 9 — Cruzamento

»

‘5‘1

Fonte: JOINVILLE (2015)

Sempre que houver sinalizagdo semaférica para veiculos ou infraestrutura
dedicada (cliclovia ou ciclofaixa) deve-se instalar sinalizacdo semaférica e botoeiras,
incluindo no planejamento de tempos de semaforos (JOINVILLE, 2015).
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As estatisticas sobre acidentes de transito mostram a importancia de prestar
muita atencdo a esta questdo. Segundo a plataforma Holandesa de infraestrutura,
transporte e espacos publicos, CROW (2007), mais da metade dos acidentes entre
bicicletas e veiculos automotores ocorrem em intersecées na area urbana (58%) e
dentro desses, especialmente nas intersecdes entre ruas com velocidades acima
dos 50 km/h (95%).

a) Ciclovias na intersecao

Chegando a intersecoes menores, se afastadas, NACTO (2011) diz que as
ciclovias devem se unir com as pistas de trafego com o fim de colocar os ciclistas de
maneira clara no campo de visdo dos motoristas, e recomenda que essa unido

aconteca entre 20 e 30 metros antes da intersecao.

CROW (2007), recomenda a mesma medida para intersecées menores onde
nao ha uma clara definicao da preferéncia. Como ilustrado nas figuras 10 e 11 a

seqguir:

Figura 10 — Ciclovia na intersecao Figura 11 — Ciclovia na intersecao

Via de 60 km/h sin preferencia

Cidovia aislada 30a50m . W S S S AT

-— &

Grafico 22. El principio de la ciclovia que se trunca
I
/

Fonte: CROW (2007) Fonte: NACTO (2011)

Se a ciclovia estiver protegida pelo estacionamento, o mesmo deve ser
proibido chegando perto do cruzamento para melhorar a visibilidade que o motorista
tem do ciclista. O desejavel é pelo menos uma distancia de 10 metros antes da

intersecao (NACTO, 2011, traducao nossa). Como ilustra a figura 12 a seguir:
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Figura 12 — Proibi¢gdo do estacionamento chegando na intersecao

Fonte: NACTO (2011)

b) Ciclofaixas na intersecao

Nas interse¢cées com faixas de conversdo apenas a direita, a ciclofaixa deve
ser transferida para a esquerda da pista de conversdo a direita, ou uma pista
combinada de bicicleta e conversao a direita deve ser usada se o espaco for limitado
(NACTO, 2011). A figura 13, apresentada a seguir, € um exemplo dessa situacao.

Figura 13 — Transicao da ciclofaixa
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Fonte: NACTO (2011)
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Na intersecdo, a ciclofaixa ndo deve ser posicionada a direita de uma faixa
exclusiva de conversao a direita ou a esquerda de uma faixa exclusiva de conversao
a esquerda (MUTCD apud NACTO, 2011).

2.2.4 Sinalizacao

O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN, 2007), estabelece, a partir do
CTB, a utilizacdo da sinalizacdo horizontal e vertical para viabilizar uma maior
segurancga, canalizar os usuarios da via e colaborar de forma efetiva com a fluidez

do transito, contando também com dispositivos auxiliares como complemento.

A sinalizagao horizontal tem a finalidade de transmitir e orientar os usuarios
sobre as condi¢des de utilizagdo adequada da via, compreendendo as proibi¢des,
restricdes e informacdes que lhes permitam adotar comportamento adequado, de
forma a aumentar a seguranga e ordenar os fluxos de trafego (CONTRAN, 2007).

O CONTRAN (2007), estabelece como padrdo de formas de sinalizacado
horizontal: linha continua, linha tracejada, setas, simbolos e legendas.

Conforme diz o CONTRAN (2007) em seu Manual Brasileiro de Sinalizacao
de Transito, a sinalizacao vertical é classificada segundo sua funcao, que pode ser
de:

* regulamentar as obrigacoes, limitacdes, proibicoes ou restricbes que governam o
uso da via;

« advertir os condutores sobre condigcdes com potencial risco existentes na via ou

nas suas proximidades, tais como escolas e passagens de pedestres;

* indicar direcbes, localizacdes, pontos de interesse turistico ou de servicos e
transmitir mensagens educativas, dentre outras, de maneira a ajudar o condutor em

seu deslocamento.

As figuras 14 e 15 sao alguns exemplos de sinalizacao vertical:
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Figura 14 — Placas Regulatorias

Fonte: CONTRAN (2007)

Figura 15 — Placas de Adverténcia

Fonte: CONTRAN (2007)

Atualmente, ndo existe sinalizacdo nacional mais completa voltada ao modo
bicicleta, porém, algumas cidades brasileiras como o Rio de Janeiro desenvolveram
sinalizacdo propria e outras como Sao Paulo criaram grupos de discussdo para
desenvolvé-la (JOINVILLE, 2015).
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3 METODOLOGIA

Para a confeccado deste trabalho, foi utilizada a técnica do estudo de caso,
usando uma abordagem de analise de dados quantitativa, a fim de melhorar um
processo ja existente. Segundo Gil (2002), quanto aos objetivos, este tipo de
pesquisa enquadra-se na categoria exploratéria, visto que proporciona solucdes a
problemas pouco explorados. O objeto de coleta dos dados foi a avaliacdo da
qualidade dos sistemas cicloviarios antes e depois da aplicacao do Plano Diretor de
Transportes Ativos (PDTA), para poder medir a sua eficiéncia. Os procedimentos
metodoldgicos utilizados no estudo de caso estdo ilustrados no fluxograma da Figura
16 e descritos a seguir.

Figura 16 — Fluxograma

ETAPA 1: Selecao da area de estudo e da
metodologia de avaliacdo da qualidade
mais adequada.

ETAPA 2: Avaliagdo do trecho antes da
implantagao do PDTA. - 2015.

U
U

ETAPA 4: Comparacao das avaliacbes e
analise dos resultados.

ETAPA 3: Avaliacdo do trecho apds
implantacao do PDTA. - 2018.

Fonte: O autor (2018)
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3.1 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Etapa 1 - A primeira etapa consistiu em selecionar a area de estudo, um
trecho em Joinville utilizando como critério baixa bicicletabilidade; e a metodologia
mais adequada para avaliar sua qualidade. Esta selec&o foi embasada tecnicamente
através de uma revisao bibliografica sobre o funcionamento do espaco de circulacao
da bicicleta e suas diversas maneiras de organiza-lo. As informacdes apresentadas
foram obtidas através de pesquisa de livros, manuais, periddicos, artigos,

dissertacoes e teses, incluindo material disponibilizado na internet.

Etapa 2 — A segunda etapa consistiu na avaliacdo dos trechos antes da
implantacédo do PDTA, em 2015, aplicando o método Bicycle Environment Quality
Index (BEQI), selecionado na primeira etapa. Esta € uma metodologia quantitativa e
observacional que, conforme sera apresentado a seguir, classifica os trechos com
uma nota de 0 a 100 quanto a sua bicicletabilidade. Através de uma analise in loco
os trechos foram avaliados de acordo com os indicadores referentes a: trafego de
veiculos, design de rua, segurancga, e uso do solo. Cada andlise foi apresentada
através de tabelas com sua respectiva pontuacao, classificando o trecho como: Sem
Condigdes (SC), Pobre (P), Regular (R), Bom (B), ou Ideal (I).

Etapa 3 — A terceira etapa consistiu em uma nova anélise dos trechos, apés a
implantagéo pela prefeitura das obras de melhorias do PDTA, realizada de maneira
idéntica a etapa anterior.

Etapa 4 — A Ultima etapa consistiu na andlise quanti-qualitativa dos resultados
e comparacgao das duas avaliagdes, antes e depois da aplicacdo do PDTA, a fim de
medir a melhoria na qualidade dos sistemas cicloviarios nos trechos selecionados
em Joinville. A partir desta analise discutiram-se os impactos das mudancas e foram

propostas acgdes futuras.
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3.2 INDICE DA QUALIDADE ESCOLHIDO: BEQI (BICYCLE ENVIRONMENTAL
QUALITY INDEX)

O Departamento de Saude Publica de San Francisco (San Francisco
Department of Public Health — SFDPH) criou o Bicycle Environmental Quality Index —
BEQI, uma ferramenta para avaliar o ambiente da bicicleta na cidade e discutir quais
melhorias do ambiente poderiam ser feitas para promover o ciclismo na cidade
(SFDPH, 2009, traducao nossa).

O BEQI é uma pesquisa quantitativa e observacional utilizada para descrever
e resumir os fatores do ambiente da rua e interse¢cdes que afetam os
comportamentos de viagem de bicicleta das pessoas. O indice baseia-se em
pesquisas de multiplas fontes de planejamento de transporte e especialistas, bem
como nos trabalhos de planejamento cicloviario realizados nas cidades dos Estados
Unidos (SFDPH, 2009, traducao nossa).

Os dados sao coletados usando o formulario de pesquisa BEQI e séao
baseados em uma avaliagdo visual de segmentos da rua e das intersegbes por um
observador treinado. O manual de treinamento e levantamento BEQI ajudara
qualquer pessoa interessada em coletar dados de qualidade ambiental da bicicleta
(SFDPH, 2009, traducao nossa).

3.2.1 Fundamentacao e pesquisa anterior

Nos ultimos 20 anos houve vaérias tentativas em criar modelos para avaliar a
compatibilidade da bicicleta com ambientes diversos. Modelos existentes classificam
rotas de bicicleta para adequacao, conforto e seguranca. Uma variedade de indices
de bicicletas e seus indicadores foram revisados para determinar quais indicadores
seriam incluidos no BEQI do Departamento de Saude Publica de San Francisco
(SFDPH, 2009, traducao nossa).

O SFDPH (2009), desenvolveu medidas empiricas que promovem ou
desencorajam andar de bicicleta. O BEQI tem um total de 22 indicadores. Varios
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indicadores ja foram usados em diversos indices de bicicletabilidade, enquanto
outros sao conceitos novos definidos como importantes com base nos estudos
realizados (SFDPH, 2009, traducao nossa).

A tabela 1 descreve brevemente referéncias importantes que fornecem

evidéncias para cada um dos indicadores do BEQI.

O que pode ser visto sdao os multiplos indicadores do BEQI na coluna a
esquerda, sendo relacionados com outros indices ja existentes e estudados. A
matriz mostra quais desses indicadores ja estavam sendo considerados nesses
outros indices. Nota-se que o BEQI é muito mais abrangente e utiliza indicadores

que antes nao estavam sendo considerados.

Tabela 1 — Matriz dos indicadores do BEQI em outros indices

Index| BSIR RCI IHS | BLOS | BCI | Bike ISI| Stress Level | Dade BFP

SFDPH BEQI Indicators

Bacycle Lane Markings

Bacvcle Lane Slope

Bacycle Parking

Bacycle/Pedestnan Scale Lightng

(Connectivity of Bicvele Lanes

Dashed Intersection Bicyele Lane

Daveway Cuts X X X X

Left Tum Bicycle Lane x

Line of Sight X X

No Tum on Red Sign(s)

Number of Vehicle Lanes X X X X

Paralld Parking Adjacent to Bike

Iam-/R- e X X X X X X

Pavement Type/Condition X X X X X
Percentage of Heavy Vehicles X X X X X
Presence of a Marked Area for Bicycle

I'raffic X X X

Presence of Bicyele Lane Sign

Presence of Trees
Retasl Use X

I'raffic Calmung Features

I'raffic Volume: Average Number of

Vehicles Per Day X X X X X X X X
Vehicle Speed X X X X X X X X
Width of Bike Lane X X X X X X X

Bacycle safety index rating (BSIR), Davis 1987; Flonda Roadway Condition Index (RCI), Epperson 1994; Interaction Hazard Score
(1HS), Landss 1994; Bicycle Leve of Service (BLOS), Landis et al. 1997; Bicycle Compatbility Index (BCI), Harkey ct al. 1998; Bicycle
Intersection Safety Indsces (Bike ISI), Carter et al. 2006; Stress Level, Sorton and Walsh 1994; and Dade County Bicycle Faahues Plan
(l)-ldl‘ BEP), Dade 2001.

Fonte: SFDPH (2009)
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A tabela 2 a seguir, traduzida, organiza estes indicadores, categorizando-os.

Os indicadores da intersecdo na categoria “seguranga na intersecao” e 0s

indicadores de segmento de rua nas categorias: “Trafego de veiculos”, “Design de

rua”, “Seguranca/outros”, e “Uso do solo”.

Tabela 2 — Indicadores do BEQI categorizados

Intersecao

Segmento da rua

Seguranga na
intersegao

Trafego de
veiculos

Design da rua

Seguranga/outros

Uso do solo

Left Turn Bicycle
Lane

Dashed
Intersection
Bicycle Lane

No turn on red
sign

Numero de faixas
de veiculos

Velocidade dos
veiculos

Meios de calmaria
do trafego

Estacionamento
paralelo adjacente
a ciclo faixa/via

Volume de trafego

Porcentagem de
veiculos pesados

Presenca de area
marcada para
trafego de
bicicletas

Largura da ciclovia

Marcagao na
ciclovia

Arvores

Conectividade das
ciclovias

Tipo e condi¢des
do pavimento

Entradas de
garagem

Inclinagao

[luminac¢do para
ciclistas e
pedestres

Presenca de
sinalizacdo de
bicicleta

Linha de visdo

Estacionamento
de bicicleta

Uso lindeiro

Fonte: Adaptado de SFDPH (2009)

Cada um desses indicadores é explicado isoladamente a seguir.
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3.2.2 Coleta de dados

A coleta de dados se divide em interseg¢do e segmento de rua. O Manual de
Coleta de Dados do Departamento de Saude Publica de San Francisco — SFDPH
(2009) explica cada indicador, conforme detalhados a seguir:

a) Intersecéo

Neste item explicam-se os indicadores para avaliar as intersecoes, entretanto
ndo se avaliaram as intersecdes isoladas neste trabalho. Nao poderia ser aplicada a
metodologia diretamente sem adaptacgdes. Zanuzo (2017) n&o inclui este item na
avaliagdo da cidade de Joinville devido ao porte da cidade e também pelo fato de

nao haver interse¢cdes conforme as descritas no estudo.

Left Turn Bicycle Lane: Traduzido, faixa para virar a esquerda. Este
tratamento se refere a uma pista de bicicleta de largura padréo adjacente a pista de
virar a esquerda para reduzir conflitos com os veiculos automotores e ciclistas. As
bike boxes também podem ser contadas como uma left turn bicycle lane. A figura 17
exemplifica o tratamento, a mesma solugdo pode ser usada para uma situacao

espelhada, virar a direita.

Figura 17 — Exemplo de faixa para virar a esquerda

Fonte: SFDPH (2009)
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Dashed Intersection Bicycle Lane: Traduzido, faixa de bicicleta tracejada na
intersecdo. Onde ha uma intersecdo complexa, € apropriado usar uma pista de
bicicleta tracejada como sendo continuagado da ciclofaixa, como mostra a figura 18.
Nas intersec¢des onde ha grandes volumes de conversdes a direita feitas pelos
veiculos, uma pista de conversao a direita deveria ser incorporada, onde a faixa de
bicicleta tracejada continuaria diretamente e a esquerda do percurso do veiculo.

Figura 18 — Exemplo de faixa de bicicleta tracejada na intersegéo

Fonte: SFDPH (2009)

No turn on red sign: Traduzido, sem conversdes no sinal vermelho. Fazer uma
curva a direita quando ha uma luz vermelha pode aumentar o risco de acidentes
para ciclistas. Os motoristas que param no sinal geralmente olham a esquerda para
o trafego, mas ndo olham para o ciclista a direita antes de virar. Se um sinal
"proibido virar a direita no sinal vermelho" estiver presente, existe uma diminuicao do

risco de acidentes (Esta situacao nao é aplicavel no Brasil).
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b) Segmento de rua

Numero de faixas de veiculos: Quanto mais faixas de veiculos, maior é o
potencial de risco ao ciclista. Além do trafego maior, o risco de um acidente na hora
de atravessar multiplas faixas para virar a esquerda ou a direita. Quanto maior o

nuamero de faixas, menor a pontuagao do indice.

Velocidade dos veiculos: Quanto menor a velocidade dos veiculos, mais
seguro torna-se o ambiente para os ciclistas e o0s pedestres. Levando em
consideracao que os condutores de automdveis estdo mais atentos ao transito.

Quanto mais alta a velocidade dos veiculos, menor a pontuacao do indice.

Meios de calmaria do trafego: Dispositivos que influenciam na reducao de
velocidade dos veiculos e aumento do campo de visao dos motoristas, aumentam a
segurancga dos ciclistas, imagens com exemplos na figura 19 a seguir. A presenca
de meios de calmaria de trafego aumenta a pontuagéo do indice.

Figura 19 — Exemplo de meios de calmaria de trafego

Bulbouts

(k) Speed Limit
Enforcement

Fonte: SFDPH (2009)



39

by

Estacionamento paralelo adjacente a ciclo faixa/via: Veiculos no ato de
estacionar em um estacionamento paralelo causam um alto risco de colisdo com os

ciclistas, diminuindo a pontuacgéo do indice.

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas: A demarcacao de faixas
indicando o espaco da bicicleta aumenta a organizacao e a seguranga no transito. A
pontuacgao no indice dependera da configuracao dessa area.

Largura da ciclovia: A largura apropriada da ciclovia aumenta a capacidade de
bicicletas e é importante para garantir a seguranca.

Marcacao na ciclovia: Este item considera se a ciclovia estd marcada em um
ou em ambos lados da via. Ao estar marcada em ambos lados confere mais

seguranca ao ciclista, melhorando a pontuagéo do indice.

Arvores: A presenca de arvores é beneficiaria para os pedestres e o meio
ambiente, além de causar um clima calmante, que estimula os veiculos a reduzir a

velocidade.

Conectividade das ciclovias: Uma ciclovia eficiente deve ser composta por
uma rede de faixas conectadas, para maior conforto e segurangca dos ciclistas.
Exemplos ilustrados abaixo na figura 20.

Figura 20 — Exemplos de conectividade

Bicycle lane Bicycle lane ends
continues

Fonte: SFDPH (2009)
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Tipo e condi¢des do pavimento: Para garantir a seguranga, o pavimento deve
ser uniforme, ja que buracos e pedregulhos podem causar uma queda e gerar um
acidente. Quanto melhor a qualidade da superficie, melhor sera a pontuacao do
indice. A superficies pode ser lisa ou ter obstru¢cées nos niveis:

a) Leve (ex: rachaduras)
b) Média (ex: rachaduras muito acentuadas ou desniveis)
c) Pesada (ex: buracos ou solavancos)

Exemplos de obstrugdes no pavimento séo apresentadas na figura 21, sendo
estas: leve, média, pesada e pesada, respectivamente.

Figura 21 — Exemplos obstrugéo no pavimento

A bicycle lane with cracks, Raised tracks would A bicycle lane with Large Street pavement with
count as Few Impediments. be counted as a Impediment. large holes, counts as
medium impediment Large Impediment.

Fonte: SFDPH (2009)

Entradas de garagem: O potencial de um conflito com bicicleta aumenta
quando um veiculo corta a pista ao entrar em um estacionamento. Nestas situagoes,
0 risco de acidente é alto.

lluminagédo para ciclistas e pedestres: A iluminagdo da pista é fundamental
para a visualizagao de obstaculos e dos condutores entre si, logo para a seguranca.

Presenca de sinalizacdo de bicicleta: A sinalizagcdo além de auxiliar os
ciclistas, mantém os condutores de veiculos atentos em relacdo ao fluxo de

bicicletas. A figura 22 a seguir traz exemplos de sinalizagéo:
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Figura 22 — Exemplo de sinalizacao

2% g

LANE
SHARE
Idui? x AHEAD
AHEAD

Examples of Additional Signs for Bicyclists

Fonte: SFDPH (2009)

Linha de visdo: E importante que o ciclista tenha uma longa e clara visdo do
trafego se aproximando, isso deve ser avaliado e considerado no indice.

Estacionamento de bicicleta: Imprescindivel para estimular o uso das
bicicletas e garantir seguranca aos usuarios. A falta de bicicletario diminui a
pontuacao do indice. Nao estao incluidos postes ou arvores.

Uso lindeiro: Lojas, restaurantes, feiras, pragas, entre outros espacos que
deem mais vida e atraiam movimento ao local incentivam o ciclista e séo

considerados no indice, aumentando a pontuagao.

Volume de trafego e porcentagem de veiculos pesados: Estes dados também
interferem na bicicletabilidade, sdo obtidos separadamente e serdo fornecidos pelo
SFDPH; neste caso foi arbitrado o valor mais baixo pelo porte da cidade de Joinville
e por nao ter acesso a uma contagem; este item seria mais critico em grandes

cidades, ou em rodovias.

Inclinagdo da rua: Também seria fornecido pelo SFDPH, neste caso foi obtido
através do Google Maps.
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3.2.3 Pontuacéo

Depois que os dados do BEQI sédo coletados para todas as ruas e intersecoes
desejadas, sao inseridos em um banco de dados para que as respostas dos
indicadores possam ser convertidas em valores numéricos e, em seguida,
pontuadas. Cada trecho recebe uma pontuacdo de 0 a 100 quanto a sua
bicicletabilidade, como resultado de um sistema de pesos ponderados para cada
indicador (SFDPH, 2009, tradugao nossa).

Os valores dos indicadores foram obtidos através do envio de uma pesquisa,
em julho de 2007, para especialistas em bicicleta e membros da comunidade de
bicicletas com o intuito determinar o nivel de importancia de cada indicador de
qualidade. O anexo A detalha as pontuagdes para cada indicador e resposta do
indicador, bem como os pesos ponderados de cada variavel — que sdo usados para
calcular a pontuacao final do indice (SFDPH, 2009, tradugédo nossa).

A partir da pontuagédo final, os trechos s&o classificados como: Sem
Condicées (SC), Pobre (P), Regular (R), Bom (B), ou Ideal (I) e é colocada da

seguinte forma, conforme a tabela 3.

Foi usada a mesma nomenclatura que Zanuno (2017) para gerar dados

compativeis.



Tabela 3 — Resultados da pontuagéo final
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Pontuagao Descrigao
100-81 Ideal (I) - Alta qualidade, condicBes ideais para o trafego de bicicletas
80-61 Bom (B) - Alta qualidade, condi¢des boas para o trafego de bicicletas
60-41 Regular (R) - Média qualidade, condicGes regulares para o trafego de bicicletas
40-21 Pobre (P) - Baixa qualidade, condicdes minimas para o trafego de bicicletas
20 ou - [ . -
Sem Condigbes (SC) - M4 qualidade, condi¢cbes ausentes
menos

Fonte: Adaptado de Zanuzo (2017)
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Etapa 1 — Area de estudo e adaptacdes no BEQI

4.1.1 Area de estudo

A area de estudo foi definida tragando as principais ruas e avenidas que
conectam duas centralidades: a centralidade envolta do terminal norte, e a
centralidade envolta das universidades Udesc e Univille. Tal area foi escolhida por
ser de conhecimento autor, com baixa bicicletabilidade, e ainda com bastante
transporte por bicicleta.

Com essa questédo definida avaliou-se a possibilidade de subdividir as ruas
em trechos menores, mas o autor considerou melhor manter trechos Unicos, uma

vez que, ndo sao muito extensos, e sao também bastante homogéneos.

A Figura 23 a seguir ilustra a area de estudo e os trechos avaliados:
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Figura 23 — Mapa da area de estudo e trechos avaliados

i Universidade -
Universidade Santos Dumont
Inovaparq ‘_ S do'Estado de
3 "% Santa Catarina, i )
| Centrdde! . Universidade -
Tenente
. Tenente
Dohler

. Dona Francisca
. Santos Dumont

Fonte: O autor (2018)

4.1.2 Bicycle Environmental Quality Index (BEQI) — adaptacdes

Escolheu-se esta metodologia por ser um dos indices recomendados pelo
Plano Diretor de Transportes Ativos de Joinville. Ainda, € uma metodologia ja
estudada na Udesc e com alguns trabalhos de graduacédo e poés-graduagdo a

respeito.
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Zanuzo (2017), ap6s fazer um estudo sobre indices cicloviarios e avaliado
uma amostra piloto constatou que o BEQI é o indice mais completo e que mostrou

abranger o maior numero de critérios de avaliagao.

Zanuzo (2017), afirma que apesar de apresentar uma maior quantidade de
critérios, 0s mesmos precisaram de adaptacdes para serem aplicados em Joinville.
No trabalho, Zanuzo avalia varias ruas de Joinville utilizando o BEQI adaptado.
Neste trabalho, é aplicado o mesmo BEQI adaptado para gerar dados compativeis.

A metodologia BEQI é subdividida em cinco grupos: seguranc¢a na intersecao,
trafego de veiculos, design da rua, seguranga/outros e uso do solo.

O primeiro grupo foi excluido da avaliacdo por nao ter aplicabilidade em
Joinville. A configuragdo das interse¢cées em Joinville, que € uma cidade de médio
porte, € bem diferente das intersecdes de Sao Francisco.

No segundo grupo, trafego de veiculos, foram alterados os seguintes itens:
velocidade, transformando para km/h e adaptando ao cédigo brasileiro de transito; e
estacionamento, o BEQI considera apenas estacionamento paralelo enquanto em
Joinville é muito comum o estacionamento transversal, que € muito mais perigoso,
por acabar gerando 0s mesmos riscos que as entradas de garagem. Por
consequéncia, foi de escolha do grupo de pesquisa da Udesc, que trabalha este
indice, alterar trés tipos de estacionamentos paralelos para transversais — sendo que

o tipo transversal € o que tem a menor pontuagéo.

4.2 Etapa 2 — Avaliacao dos trechos — antes do PDTA

A seguir apresenta-se uma tabela para cada trecho, contendo o resultado de
cada indicador do BEQI, separados por suas respectivas categorias, com sua

pontuacgao e classificacéo final.

Tal avaliacao foi realizada pelo autor antes da implantacdo do PDTA, iniciada
em novembro de 2015.



Tabela 4 — Avaliacao do trecho Universidade - Santos Dumont — antes do PDTA
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TRECHO UNIVERSIDADE - SANTOS DUMONT (NOV/2015)

Design da rua

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Pista de trafego compartilhado ou demarcagdes exclusivas para bicicletas

Largura da faixa de bicicletas

<1,52m

Marcacao da faixa de bicicletas

Nada

Conectividade da faixa de bicicletas

Nao

Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes leves (ex: rachaduras)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Menos que cinco

Presencga de arvores

Sem arvores

Trafego de
veiculos

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

<5%

Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Estacionamento Transversal (por km) - <50

Caracteristicas de calmaria de trafego

1a2

Numero de pistas

2

Seguranga/outros

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Sim

Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Uso do solo

Bicicletario

Nao

Uso lindeiro

1a2

Linha de visao

Distancia de visdao adequada

Resultado final

Score BEQI: 44,2

Classificagao: Regular

Fonte: O autor (2018)



Tabela 5 — Avaliacéo do trecho Universidade - Tenente — antes do PDTA
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TRECHO UNIVERSIDADE - TENENTE (NOV/2015)

Design da rua

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Ciclovia

Largura da faixa de bicicletas

1,52-1,83m

Marcacao da faixa de bicicletas

Faixa em ambos os lados da ciclofaixa/ciclovia

Conectividade da faixa de bicicletas

Sim

Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes leves (ex: rachaduras)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Esporadicamente alinhadas

Trafego de
veiculos

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

<5%

Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Estacionamento Paralelo < 2m

Caracteristicas de calmaria de trafego

1a2

Numero de pistas

2

Seguranga/outros

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Nao

Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Uso do solo

Bicicletario

Nao

Uso lindeiro

1a2

Linha de visao

Distancia de visdao adequada

Resultado final

Score BEQJ: 51,8

Classificagao: Regular

Fonte: O autor (2018)



Tabela 6 — Avaliacado do trecho Dohler — antes do PDTA
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TRECHO DOHLER (DEZ/2015)

Design da rua

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Ciclofaixa com calgada adjacente a direita (sem estacionamento)

Largura da faixa de bicicletas

1,52-1,83 m

Marcacao da faixa de bicicletas

Uma faixa do lado esquerdo da ciclofaixa/ciclovia

Conectividade da faixa de bicicletas

Nao

Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes médias(ex: desniveis de pavimento)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Nada

Trafego de
veiculos

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

<5%

Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Nada

Caracteristicas de calmaria de trafego

1a2

Numero de pistas

3

Seguranga/outros

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Nao

Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Uso do solo

Bicicletario

Nao

Uso lindeiro

1a2

Linha de visao

Linha de visdo limpa

Resultado final

Score BEQI: 49,8

Classificagao: Regular

Fonte: O autor (2018)



Tabela 7 — Avaliacédo do trecho Dona Francisca — antes do PDTA
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TRECHO DONA FRANCISCA (NOV/2015)

Design da rua

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Ciclofaixa com calgada adjacente a direita (sem estacionamento)

Largura da faixa de bicicletas

<1,52m

Marcacao da faixa de bicicletas

Uma faixa do lado esquerdo da ciclofaixa/ciclovia

Conectividade da faixa de bicicletas

Nao

Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes médias(ex: desniveis de pavimento)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Sem arvores

Trafego de
veiculos

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

<5%

Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Estacionamento Transversal (por km) > 100

Caracteristicas de calmaria de trafego

0

Numero de pistas

2

Seguranga/outros

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Sim

Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Uso do solo

Bicicletario

Nao

Uso lindeiro

1a2

Linha de visao

Distancia de visdao adequada

Resultado final

Score BEQI: 46,0

Classificagao: Regular

Fonte: O autor (2018)



Tabela 8 — Avaliacao do trecho Tenente — antes do PDTA
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TRECHO UNIVERSIDADE - TENENTE (NOV/2015)

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Nada

Largura da faixa de bicicletas

Nada

Marcacao da faixa de bicicletas

Nada

Conectividade da faixa de bicicletas

Nao

Design da rua - — -
Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes leves (ex: rachaduras)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Esporadicamente alinhadas

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

Trafego de <5%

veiculos Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Estacionamento Transversal (por km) - >100

Caracteristicas de calmaria de trafego

1a2

Numero de pistas

2

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Nao

Seguranga/outros —— —
Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Bicicletario

Nao

Uso lindeiro

Uso do solo
1a2

Linha de visao

Distancia de visdao adequada

Score BEQ]: 33,0

Resultado final

Classificagao: Pobre

Fonte: O autor (2018)



Tabela 9 — Avaliacao do trecho Santos Dumont — antes do PDTA
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TRECHO SANTOS DUMONT (NOV/2015)

Design da rua

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Nada

Largura da faixa de bicicletas

Nada

Marcacao da faixa de bicicletas

Nada

Conectividade da faixa de bicicletas

Nao

Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes leves (ex: rachaduras)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Sem arvores

Trafego de
veiculos

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

<5%

Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Estacionamento Transversal (por km) - <50

Caracteristicas de calmaria de trafego

0

Numero de pistas

3

Seguranga/outros

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Nao

Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Uso do solo

Bicicletario

Nao

Uso lindeiro

1a2

Linha de visao

Linha de visdo limpa

Resultado final

Score BEQ]: 30,1

Classificagao: Pobre

Fonte: O autor (2018)
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Com base nesses resultados pode-se afirmar que as condi¢cdes para se
locomover de bicicleta em todos os trechos dessa area sdo muito precarias antes da
implantacdo do PDTA. Porém h& bastante potencialidade para obter bons indices de
bicicletabilidade nesses trechos, tem justificativas urbanisticas e espaco suficiente

para executar bons sistemas cicloviarios.

A tabela 10 abaixo apresenta a sintese dos resultados recém apresentados.

Tabela 10 — Sintese das avaliagdes antes do PDTA

TRECHO ANTESNDO PDTA (2015) i
PONTUAGAO | CLASSIFICACAO
UN'TVEE,\T;'\IE;AEDE' 51,8 REGULAR
DOHLER 49,8 REGULAR
DONA FRANCISCA 46,0 REGULAR
TENENTE 33,0 POBRE
SANTOS DUMONT 30,1 POBRE

Fonte: O autor (2018)

4.3 Etapa 3 — Avaliacao dos trechos — depois do PDTA

Os trechos Universidade-Santos Dumont, Universidade-Tenente e Dona
Francisca ndo sofreram mudancas significativas com o PDTA. Isso pode ser
justificado por ja dotarem de sistemas cicloviarios e com indices regulares, podendo
dar preferéncia para outros trechos em condi¢cdes mais criticas. De qualquer forma,
mesmo regulares, as pontuagdes ainda sdo baixas e deve se ter em mente a

possibilidade de melhoria nos trechos.
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As mudancas nos trechos Dona Francisca e Dohler foram pequenas. Agora
ambos os trechos estdo bem conectados e tiveram sua sinalizacdo renovada — na
Dohler nao tinha e passou a ter, incrementando a nota; na Dona Francisca ja tinha,
porém pouco e ja se deteriorando, ndo acabou interferindo na nota pois o item no
indice é apenas qualitativo e ndo quantitativo, porém estende a duracéo.

O trecho Tenente Antdnio Jodo e Santos Dumont eram os mais criticos, € nao
apenas pelo seu estado Pobre de bicicletabilidade, também por serem os principais
caminhos escolhidos independentemente dessa questdo, por serem os caminhos
mais importantes e diretos para a maioria dos trajetos. Ambos careciam de via
ciclavel e eram muito perigosos pela sua alta velocidade de circulagcdo dos carros,
que sem meios de calmaria de trafego circulavam grande parte do tempo acima do
limite. Com a implementag¢do de um sistema cicloviario conexo receberam mudangas

importantes que seréao refletidos em um bom incremento na pontuagéo.

Diferente do que era visto antes, agora nenhum trecho ficou livre de vias
ciclaveis, apresentando pelo menos ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas,
independente de sua qualidade. Isso representa um avanco importante, garante
classificacées que no geral sdo pelo menos regulares, e € um reflexo do ganho de

visibilidade do ciclista, uma conquista de espaco.

A seguir sdo apresentadas as tabelas de cada trecho referentes as avaliagdes
apés a implantacdo do PDTA, realizadas em 2018. Visto que os trechos
Universidade-Tenente e Universidade-Santos Dumont ndo tiveram alteragdes nos
indicadores do indice, permanece para estes dois trechos a avaliacdo ja
apresentada na etapa 2.

As mudangas apresentadas nas novas avaliacoes estdo destacadas em

amarelo quando positivas e em vermelho quando negativas.



Tabela 11 — Avaliagéo do trecho Dohler — depois do PDTA
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TRECHO DOHLER (ABR/2018)

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Ciclofaixa com calgada adjacente a direita (sem estacionamento)

Largura da faixa de bicicletas

1,52-1,83 m

Marcacao da faixa de bicicletas

Uma faixa do lado esquerdo da ciclofaixa/ciclovia

Conectividade da faixa de bicicletas

Sim

Design da rua - _— -
Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes leves (ex: rachaduras)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Nada

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

Trafego de <5%

veiculos Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Nada

Caracteristicas de calmaria de trafego

1a2

Numero de pistas

3

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Sim

Seguranga/outros ——— —
Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Bicicletario

Nao

Uso lindeiro

Uso do solo
1a2

Linha de visao

Linha de visdo limpa

Score BEQJ: 62,8

Resultado final

Classificagdao: Bom

Fonte: O autor (2018)
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Tabela 12 — Avaliagéo do trecho Dona Francisca — depois do PDTA

TRECHO DONA FRANCISCA (ABR/2018)

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Ciclofaixa com calgada adjacente a direita (sem estacionamento)
Largura da faixa de bicicletas

<1,52m

Marcacao da faixa de bicicletas

Uma faixa do lado esquerdo da ciclofaixa/ciclovia

Conectividade da faixa de bicicletas

Nao

Design da rua - . -
Tipo/condigdo do pavimento

| ObtrugBes pesadas (ex: bueiros, solavancos, lombadas) |
Inclinagdo da rua
<5%

Interrupges por km
Mais que cinco
Presencga de arvores
Sem arvores

Limite de velocidade
60 ou >
Média de veiculos por dia
5.000-10.000
Porcentagem de veiculos pesados
Trafego de <5%
veiculos Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas
Estacionamento Transversal (por km) - >100
Caracteristicas de calmaria de trafego
la2
Numero de pistas
2

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas
Sim

Seguranga/outros —— —
Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Bicicletario
Nao

Uso lindeiro
1a2
Linha de visao

Uso do solo

Distancia de visdao adequada

Score BEQI: 47,6
Classificagao: Regular

Resultado final

Fonte: O autor (2018)
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TRECHO UNIVERSIDADE - TENENTE (ABR/2018)

Design da rua

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Ciclofaixa com faixa de rodagem adjacente a direita

Largura da faixa de bicicletas

>1,83m

Marcacao da faixa de bicicletas

Uma faixa do lado esquerdo da ciclofaixa/ciclovia

Conectividade da faixa de bicicletas

Sim

Tipo/condigdo do pavimento

Superficie lisa

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Esporadicamente alinhadas

Trafego de
veiculos

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

<5%

Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Estacionamento Transversal (por km) - >100

Caracteristicas de calmaria de trafego

3a4

Numero de pistas

2

Seguranga/outros

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Sim

Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Uso do solo

Bicicletario

Sim

Uso lindeiro

1a2

Linha de visao

Distancia de visdao adequada

Resultado final

Score BEQI: 67,7

Classificagdao: Bom

Fonte: O autor (2018)
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TRECHO SANTOS DUMONT (ABR/2018)

Design da rua

Presenca de area marcada para trafego de bicicletas

Pista de trafego compartilhado ou demarcagdes exclusivas para bicicletas

Largura da faixa de bicicletas

<1,52m

Marcacao da faixa de bicicletas

Nada

Conectividade da faixa de bicicletas

Sim

Tipo/condigdo do pavimento

Obstrucdes leves (ex: rachaduras)

Inclinagdo da rua

<5%

Interrupges por km

Mais que cinco

Presencga de arvores

Sem arvores

Trafego de
veiculos

Limite de velocidade

60 ou >

Média de veiculos por dia

5.000-10.000

Porcentagem de veiculos pesados

<5%

Estacionamento paralelo adjacente a faixa de bicicletas

Estacionamento Transversal (por km) - <50

Caracteristicas de calmaria de trafego

3a4

Numero de pistas

3

Seguranga/outros

Presenca de sinalizacdo na faixa de bicicletas

Sim

Escala de iluminagao para pedestres e ciclistas

Sim - Publico

Uso do solo

Bicicletario

Sim

Uso lindeiro

1a2

Linha de visao

Linha de visdo limpa

Resultado final

Score BEQ]: 58,6

Classificagao: Regular

Fonte: O autor (2018)
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A tabela 10 abaixo apresenta a sintese dos resultados recém apresentados.

Tabela 15 — Sintese das avaliagdes antes e depois do PDTA

TRECHO ANTES DO PDTA (2015) DEPOIS DO PDTA (2018)
PONTUAGAO | CLASSIFICAGAO | PONTUAGAO | CLASSIFICACAO

S:NN#\(/)ESR;'SQ%EI\;T 44,2 REGULAR 44,2 REGULAR

UNQ/EESESI'\IDTAEDE' 51,8 REGULAR 51,8 REGULAR
DOHLER 49,8 REGULAR 62,8 BOM

DONA FRANCISCA 46,0 REGULAR 47,6 REGULAR
TENENTE 33,0 POBRE 67,7 BOM

SANTOS DUMONT 30,1 POBRE 58,6 REGULAR

Fonte: O autor (2018)

Como esperado os trechos Tenente e Santos Dumont tiveram uma melhoria
significativa. Apdés as mudancas, além dos indices terem subido, ha uma variacao

menor entre 0sS mesmos.

4.4 Etapa 4 — Andlise

Apresenta-se a seguir a analise quanti-qualitativa referente a cada um dos
trechos, bem como suas consideracdes sobre possiveis melhorias e diretrizes de
acao.



60

4.4 1 Trecho Dohler

O trecho Dohler obteve bons resultados na pontuagdo, mesmo com pequenas
mudancas. Como principal motivo, destaca-se a eficiéncia destas mudancas, pois

foram melhorados itens importantes que o trecho ndo apresentava.

Anteriormente ao plano, a via ja apresentava uma ciclofaixa espacosa e de
boa superficie. O problema estava na descontinuidade da mesma, que era
interrompida nas duas interse¢cfes, onde se percorria uma parte sem ciclofaixa e
com asfalto muito deteriorado nos bordos, o que acabava conferindo uma condicéo

de pavimento com obstru¢cdes médias para o trecho.

Apesar da ciclovia ndo ser continua, optou-se por analisa-a como um
elemento Unico. Nao seria bom dividir o trecho em partes, pois eram pedacos curtos
e ja estavam sendo considerados pela descontinuidade que geravam e as
obstrugdes no pavimento.

Perto da intersecdo com a Dona Francisca foi implantada uma cal¢cada
compartilhada. No quadro 1 abaixo pode ser visto o ponto onde termina a ciclofaixa
antes de chegar na rétula da intersecdo, que passou a ser sinalizado o fim da
ciclofaixa pelo direcionamento dos tachdes e segue com um acesso para a calgada
compartilhada por rampa.

Quadro 1 — Conexao de ciclofaixa — antes e depois

T _ A
Fonte: Google Maps (2015) Fonte: O Autor (2018)
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Apesar das melhorias observa-se que esta conexao poderia ter sido feita com
um acesso melhor, estendendo o asfalto até a rampa para evitar essa variagdo no
pavimento. Como a avaliagcdo ndao € exata e da uma margem para o avaliador,
alguns poderiam considerar como obstrucdo média no pavimento, porém foi

considerado leve, uma vez que foi um caso isolado.

O quadro 2 ilustra a calgada compartilhada antes de chegar na intersecao
com a Dona Francisca. Este € um exemplo muito interessante por demonstrar um
6timo uso de calcada compartilhada, que tem uma extensdo pequena e foi uma
solucao adotada para resolver um problema especifico em uma parte do trecho que
a rua tem menor largura e ndo poderia ser mantida a ciclofaixa. Diferente do caso de
calgada compartilhada adotado na avenida Santos Dumont, que foi implantada em
toda a extens&o do trecho.

Quadro 2 — Calgada compartilhada — antes e depois

v = -
Fonte: Google Maps (2015) Fonte: O Autor (2018)

Perto da intersegdo com a Santos Dumont, a ciclofaixa, que antes era
descontinua e deixava o ciclista a deriva em uma intersegéo perigosa, foi estendida
e conectada de maneira segura com a ciclorrota que passa por ali. Agora esta bem
conectada e sinalizada. Essa mudanca esta ilustrada no quadro 3 a seguir:



62

Quadro 3 — Conectividade e sinaliza¢@o da ciclofaixa — antes e depois

Fonte: O Autor (2018)

Fonte: Google Maps (2015)

4.4 2 Trecho Dona Francisca

O trecho Dona Francisca teve melhorias pouco significativas. A Unica
melhoria neste trecho foi no indicador “meios de calmaria de trafego”, através da
instalagdo de um radar. Apesar de ser uma boa iniciativa, implantada também em
outros trechos da area de estudo e da cidade de Joinville, nada mais do que foi feito
trouxe mudancas. O trecho continua desconexo, com algumas interrupcées nao
sinalizadas, onde, por exemplo, o ciclista se vé repentinamente obrigado a subir
numa calcada de superficie que restringe algumas bicicletas. Essa situagao pode ser
vista nas imagens do quadro 4 a seguir, a esquerda se vé o fim da ciclofaixa sem
sinalizagdo e conexdo, e a direita como continua o trecho em seguida, mais a frente

a ciclofaixa volta a aparecer.
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Quadro 4 — Falta de conexéo e estrutura

Fonte: O Autor (2018) Fonte: O Autor (2018)

Na situacdo demonstrada acima a ciclofaixa termina e guia o ciclista para a
calcada, que no caso esta sendo considerada como uma cal¢cada compartilhada,
mas claramente nao apresenta nenhuma estrutura para o ciclista.

O trecho piorou nas condigcdes do pavimento, que j4 era de obstrucdes
médias, e agora passa a ter muitas obstrugdes pesadas, com buracos e bueiros que
geram solavancos, como podemos ver no quadro 5 a seguir:
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Quadro 5 — Obstrugdes pesadas no pavimento

(2018)

Fonte: O Autor (2018) Fonte: O Autor (2018)

A solugéo dos problemas citados acima, garantindo conectividade e corrigindo
as obstrucoes pesadas elevaria a nota do trecho para 54. Se fosse feito um
tratamento melhor no pavimento, limitando apenas a obstrucées leves a nota subiria
para 57 — ainda com uma nota Regular, mas aceitavel. Se quisesse ser atingida uma
nota de classificagdo Boa, poderia ser diminuida a velocidade méxima para 50 km/h,

0 que elevaria a pontuagcédo para 62; também poderiam ser adicionados beneficios
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para o ciclista, como paraciclos, visto que tem bastante comercio e negbcios para
parar, a nota se elevaria para 64 mantendo a velocidade dos carros em 60 km/h, ou

para 69 somando a mudanca de diminuicao na velocidade maxima.

4.4 3 Trecho Tenente

O trecho Tenente teve aumentos extremamente significativos. Como antes
nao havia sistema cicloviario implantado, a bicicletabilidade era classificada como
Pobre. Com o plano foi implantada uma ciclofaixa do lado esquerdo, como
recomendado para ciclofaixas bidirecionais em vias de sentido Unico, onde o ciclista

que trafega no sentido contrario ao fluxo dos carros fica mais protegido.

Apesar de aparentemente ser uma boa solucdo, ha controvérsias.
Diferentemente do lado direito, muitos carros fazem conversées do lado esquerdo,
devido ao fluxo do binario Tenente-Santos Dumont, o que compromete a seguranca

nas intersecoes.

Segundo a Embaixada de Ciclismo da Dinamarca — Cycling Embassy of
Denmark (2012, traducdo nossa) deve ser cuidadosamente considerado em que
lado da estrada a ciclovia bidirecional deve ser colocada. A escolha da solugéo deve
basear-se principalmente no numero de intersecdes e em que lado da estrada estao
localizados os principais destinos.

Caso se mudasse a ciclofaixa para o lado direito, para compensar o fator de
seguranca do ciclista que trafegaria no sentido contrario ao fluxo dos carros, e
consequentemente mais proximo aos mesmos, poderia utilizar-se a ideia de buffered
bike lane apresentada pela National Association of City Transportation Officials —
NACTO, aumentando a largura da marcacdo do lado dos carros (uma aplicagao
parecida é ilustrada na Figura 1 do Referencial Tedrico) e garantindo uma distancia

segura.

Ainda assim, perante o indice, a qualidade cicloviaria ficou boa; conexa com
a rede; bem sinalizada; sem obstrugdes do pavimento e com uma 6tima superficie,

lisa.
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No quadro 6 pode-se ver o impacto dessas mudangas, ndo apenas por nao
precisar mais dividir a via com os carros, mas também pela demarcagao do espaco,

pelo ganho de visibilidade do ciclista, que também aumenta a seguranca.

Quadro 6 — Espaco do ciclista — antes e depois

Fonte: O Autor (2018)

Fonte: Google Maps (2015)

A seguir, na figura 24 pode-se ver a conectividade com a ciclofaixa da rua
Xanxere. Na figura 25 um dos radares implantados antes de receber o fluxo da rua
Otto Nass, que é alto e continuo, essa intersecdo sempre foi bastante perigosa
porque ambas as ruas se encontram depois de uma descida, e os carros chegavam
em alta velocidade.
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Figura 24 — Conectividade com rua Xanxere
-

Figura 25 — Radar antes da intersecao
i ~ N E

.

B —— =

&
&
4
P

Fnte: O Autor

Fonte: O Autor (2018) (2018)

4.4 .4 Trecho Santos Dumont

O trecho Santos Dumont também teve melhorias extremamente significativas.
Assim como a Tenente, a bicicletabilidade antes do plano era classificada como
Pobre. Ap6s o plano foram refeitas as calgadas de ambos lados e foi implantada a
calcada compartilhada, com boa superficie, e espacgo suficiente, porém um pouco
limitado por causa da grande quantidade de postes. No geral o sistema foi bem

implantado, com uma boa sinalizagao e conectividade.

No quadro 7 pode-se ver o impacto dessas mudangas, da mesma maneira
que foi visto no trecho Tenente.
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Quadro 7 — Espaco do ciclista — antes e depois

Fonte: Google Maps (2015) Fonte: O Autor (2018)

A calcada ndo tem marcacao para o espaco das bicicletas, colocando essa
marcacao a pontuacdo do trecho subiria para 63, alcangando uma nota de
classificacao boa. Mesmo elevando a pontuagdo nao significa que na pratica seria
melhor, devido a limitagdo do espaco. A situacdo das calgadas compartilhadas
acaba sendo um pouco mais particular, e deve ser bem analisado devido a seus

casos especificos.
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5 CONCLUSAO

O objetivo geral deste trabalho consistiu em avaliar a eficiéncia das mudancas
no sistema cicloviario do Plano Diretor de Transportes Ativos (PDTA) de Joinville nos
trechos estudados, o qual foi atingido com sucesso. Visto que este € um tema ainda
pouco estudado e implantado, principalmente em paises emergentes como o Brasil,
e por mais que ainda haja muita coisa para ser trabalhada e aprimorada, Joinville se

destacou bastante e esta no caminho para continuar melhorando.

O trabalho mostrou a importancia de realizar avaliacbes da qualidade e de se
ter comparacgdes antes e depois. A avaliacdo dos sistemas cicloviarios permite criar
um banco de dados, com um mapeamento onde fica registrada a evolucéo e
situacao atual dos trechos, apontando quais se encontram em pior estado e devem
ser priorizados, dessa maneira se mantem um trabalho constante, pois sempre se

sabe onde agir.

Os objetivos especificos também foram atingidos. O estudo dos sistemas
cicloviarios no referencial teérico formou uma base soélida para poder avaliar a
situacao dos trechos, discutir os resultados e expor ideias. A comparacao entre as
avaliacbes se mostrou util para entender o impacto de cada tipo de mudanca,
através de quanto cada indicador interfere no indice.

Com este trabalho conclui-se que o Plano Diretor de Transportes Ativos
(PDTA) de Joinville se mostrou eficiente na é&rea estudada, melhorando
principalmente os trechos que tinham as notas mais baixas, e chegou a
praticamente dobrar a nota nesses trechos que estavam pior avaliados, nivelando as

pontuacdes e mantendo um padrao minimo de bicicletabilidade.

Sugere-se, para trabalhos futuros, a avaliagdo das intersecdes, através da
adaptacao do préprio BEQI ou de outra metodologia selecionada; se sugere o
estudo mais aprofundado de indicadores para propor mudancas no indice ou novos
indices; se sugere também o estudo ou proposta de uma avaliagdo que leve em

consideracao a integracao da bicicleta com o transporte publico.
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