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INTRODUÇÃO



Toda forma demobilidade começa com o

movimento do pedestre, seja o trajeto da

casaparaoautomóvel,doescritórioparaoestacio-

namento,docarroparaaloja.Mesmoomotorista,

oastronauta,oaviador,omaquinistaeomarinhei-

ro têmumpoucodepedestre.Acaminhadaapé

estápresenteemtodasasviagens,empercursos

completosoucomplementaresaosdeslocamentos

porônibus,automóvel,metrô,barcooutrem.

A bicicleta permite a realização de viagens

maislongas.Sendoumtransportebarato,éaces-

sívelatodaapopulação,oferecendomaiormobili-

dadeapessoasdebaixarendaqueprecisamutili-

zartransportepúblicoparasuasnecessidadesde

deslocamento.Éumtransportenãopoluenteeque

ocupapequenoespaçonaredeviária.Temaindaa

característicadeserumveículoapreciadoparao

esporteeolazer.

Apesardaimportânciadalocomoçãoapéou

debicicleta,sãomeiosdetransporteaindapouco

consideradosemmuitascidades.Porestemotivo,

ospedestressedeparamcomcalçadasestreitas,

commuitosobstáculosesemconservação.Quan-

toaosciclistas,nãotêmlocalpróprioparacircular,

precisandodisputarcomosveículosumespaçona

via,emmeioaobarulho,àtensãoeàfumaça.

O planejamento urbano e de transportes,

usualmente,priorizaacirculaçãodelongopercur-

so realizada por transporte motorizado. Os pro-

jetos procuram otimizar a fluidez do tráfego dos

veículos, principalmente automóveis, através do

alargamentoderuas,construçãodeviadutos,rota-

tóriaseestacionamentossubterrâneos.Osmanu-

aisdetransportes,porsuavez,apresentamtodas

asferramentasparaodimensionamentodepistas,

raiosdeconversãoe rótulasequasenadasobre

calçadaseciclovias.Hátambémtodaumaregula-

mentaçãoparaasinalizaçãodestinadaaotráfego

deveículoseàcolocaçãodeseusacessórios.Em

contraste,grandepartedascidadesnãoapresenta

infra-estrutura,nemregulamentoseficientesque

garantam percursos confortáveis e seguros para

ciclistasepedestres,dificultandoedesestimulan-

doestasmodalidadesdelocomoção.

A prioridade dada ao automóvel permitiu a

expansão das cidades estendendo a distância a

sercobertapelospedestreseciclistas.Osprojetos

urbanos passaram a alargar as viasmediante o

estreitamentodascalçadas,aumentandoaexpo-

siçãodopedestreaosriscosdastravessias.Are-
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Introdução

tiradadeárvoresdospasseios,paraabrigarvagas

dosautomóveis,reduziuoconfortoambientaldos

transeuntes.Acrescente-sequeosprejuízosam-

bientais decorrentes do uso do automóvel foram

repartidosportodos,usuáriosenãousuários.

A partir da publicação do relatório Buchanan

(1964)edaratificaçãodaAgenda21em1992,mo-

difica-seavisãodarelaçãoentretransporteecida-

de. O carro, como um dos principais responsáveis

pelaemissãodegáscarbôniconomundo,passaa

ser considerado omaior vilão da poluição do ar e

da degradação urbana. A locomoção feita a pé ou

debicicleta,tãonegligenciadanosprojetosurbanos

edetransportesnasúltimasdécadas,torna-seob-

jetodeinteresse.Juntocomotransportepúblicode

passageirossãoconsideradosprioridades,ganhan-

dootítulodetransportesustentávelporseremmais

equânimes,democráticosemenospoluentes.Opla-

nejamentodacidadepassaasermaisamigávelpara

pedestresebicicletas, valorizando tambémônibus,

bondes e metrô. Contudo, para possibilitar e esti-

mularalocomoçãoapéoudebicicletaénecessário

proverascidadesdeumainfra-estruturacompatível

comasnecessidadesdosdiferentesmodais.

Estemanual temopropósitodeesboçaral-

guns parâmetros para que o desenho das vias

possa dar suporte ao deslocamento de ciclistas,

considerandoasinterfacescomosdemaismeios

de transporte, principalmente pedestres. Para a

conjugaçãodasparticularidadesdelocomoçãode

cada modalidade, este manual compatibiliza os

diferentesparâmetros técnicoscorrelacionadosa

automóveis,ônibus,pedestresebicicletasepro-

põesoluçõesparaumdesenhosustentável.Opro-

pósitoéinserircicloviasnaredeurbana,minimi-

zandoconflitos,evitandoacidentesepreservando

afluidezdacirculação.Asrecomendaçõespodem

serúteistantoparaaintroduçãodemelhoriasno

sistema viário existente quanto para a abertura

denovasvias.Apretensãoécolaborarparaqueo

compartilhamentoamigáveldasviaspordiferen-

tesmodaisnãopermaneçacomoumateorianão

aplicável.O trabalho,nemde longe,esgota todas

aspossibilidadesdeintervençãoqueseriamprati-

camenteinfindáveis.Suaprincipalmetafoidesen-

volverdesenhosquemostremapossibilidadede

introduçãodeuma infra-estruturaparabicicletas

naredeviáriatantoempequenascomoemgran-

descidades.





CAPÍTULO1

DESENHOSUSTENTÁVEL



DuranteoséculoXX,oplanejamentourba-

noadotouoautomóvelcomoprincipalmeio

de deslocamento, desconsiderando a prioridade

que deveriam ter o transporte público de passa-

geiroseospercursosdepedestrese ciclistas.O

carrose transformounomódulodedesenhodas

viaseumfacilitadorparaaincorporaçãodeglebas

aindadesocupadasaotecidourbanopromovendo

aexpansãodacidade.Anovaorganizaçãodoes-

paço, com a implantação de bairros residenciais

oucentroscomerciaisdistantes,forçouoaumento

dasviagensmotorizadasparaatenderàsnecessi-

dadesdiáriasdapopulação.

Estemodelodedesenvolvimentolevoutam-

bémaocrescimentodeáreasresidenciaispobres

nas faixas periféricas da cidade, distantes dos

centros de emprego. As classes desfavorecidas,

não usuárias de veículos particulares, passaram

aarcarcomosmaioresprejuízosdecorrentesdo

aumentodadistânciadoscentrosdeserviçoseco-

mércios,semusufruirosbenefíciosdoconfortoe

davelocidadedoautomóvel.

O crescimento do uso do veículo particular,

até para pequenos percursos, levou ao aumento

progressivodoscongestionamentoscomprolonga-

mentodostemposdeviagens.Colaboroutambém

paraadegradaçãoambientalurbanasejaatravés

dapoluiçãoatmosférica,sonoraouvisual.

Ocrescimentodascidadesaliadoàumarápi-

damotorizaçãocontribuiuparaadeterioraçãodas

condições ambientais do planeta. A situação daí

resultantelevouaConferênciadasNaçõesUnidas

paraoMeioAmbienteabuscarumconsensoentre

asnaçõessobreanecessidadedeumnovomo-

delodedesenvolvimento,denominadodedesen-

volvimentosustentável.Nestenovomodeloé re-

conhecidoopapelsignificativodostransportesno

desenhoviário,nadistribuiçãodousodosoloena

qualidadedevidadascidades.Assim,apartirda

décadade1990,oplanejamentourbanoedetrans-

portes passa a trabalhar com novas estratégias

firmadas no documento final da Conferência das

NaçõesUnidasparaoMeioAmbienteeoDesen-

volvimento,ocorridoem1992noRiodeJaneiro.O

documentoéconhecidocomoAgenda21(Senado

Federal,1997).

A Agenda 21 alerta para os problemas de-

correntes do aumento da taxa de motorização,

principalmentenospaísesemdesenvolvimentoe

a necessidade de otimizar os escassos recursos
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Capítulo1-DesenhoSustentável

utilizadoseminfra-estruturaviáriaparabenefício

equânimedetodaapopulação,evitandoprivilegiar

apenasasclassesmaisfavorecidasquefazemuso

doautomóvel.Odocumentopropõeapromoçãodo

planejamentosustentáveldos transportesemto-

dosospaísesenglobandoasseguintesmedidas:

•prioridadeparaotransportenão

motorizado(pedestresebicicletas);

•promoçãodotransportecoletivo;

•desestímuloaousodoautomóvel;

•reduçãodoconsumodeenergia.

Enquanto os planos de desenvolvimento no

séculoXXpriorizaramarederodoviária,oplane-

jamento sustentável tem como elementos estru-

turantesacirculaçãodepedestreseciclistaseo

transportepúblicodepassageiros.Masparaisso,

a cidade deve desenvolver uma infra-estrutura

adequada para a caminhada a pé e de bicicleta,

compropostasdecicloviasquesemostremsegu-

raseagradáveis,oferecendoacessibilidadeadife-

rentesdestinos,integradasaosistemaviárioeao

transportepúblicodepassageiros.Estemodelode

desenho viário, aqui denominado de sustentável,

podecontribuirparaareduçãodotráfegodeveícu-

los,reduzindoasemissõesdepoluição,melhoran-

doasaúdedapopulação,tornandomaisagradável

omeioambiente,maisamenaacaminhadadope-

destreemaisseguroodeslocamentodociclista.

1.1DESENHOSUSTENTÁVEL

DeacordocomRamsay(1995),asustentabili-

dadedotransportenãomotorizadoestáassociada

aosseguintesrequisitosbásicos:

•Acessibilidadeadiferentessetoresda

cidade;

•Negociabilidadenasinterseçõesou

percursoscompartilhadoscomoutros

modais;

•Eficiênciadepercursoevitandodesviose

congestionamentos;

•Segurançanostrajetos,cruzamentose

estacionamentos;

•Confortoambientalevitandocondições

climáticaspenosas;

•Amenidadedemodoaproveruma

agradávelexperiênciaambiental.

1.1.1Acessibilidade

Acidadedeveoferecerpercursosprioritários

para bicicletas e pedestres interligando bairros,



áreas de lazer, escolas, centros comerciais e de

serviços,assimcomoterminaisdetransportes.Os

trajetosselecionadosdentrodaredeviáriadevem

receberprojetosdeadequaçãoparaproporcionar

segurança e conforto a seus usuários. Segun-

doBarton (1995),a facilidadede identificaçãoea

qualidadedasrotassãofatoressignificativosede-

terminantesnaopçãopelohábitodecaminharou

pedalar.

Paraa implementaçãodepercursosprefe-

renciais para pedestres e ciclistas é importante

entender os diferenciados alcances de desloca-

mentodosdiferentesmodais.Oraiodealcancede

percursodopedestre,geralmente,nãoultrapas-

sa1kmou1,5km,trajetomáximoqueumjovem

estarádispostoapercorrerapéparaacessarum

equipamentodelazerouumadultoparaacessar

umaestaçãoferroviáriaoudemetrô(Quadro1.1).

Distânciasmaiorespodemsercobertasporbici-

cleta.(Quadro1.1)

Numacomparaçãoentreasvelocidades(Qua-

dro1.2)easdistânciaspercorridaspordiferentes

modais,observa-sequeabicicletacobre,nomes-

mointervalodetempo,umadistânciaequivalente

àdoônibuspodendoigualarouatésermaisrápi-

Quadro1.1:Percursosdepedestres

Destino Distânciamáxima(m)

Escolainfantileescolaprimária 600

Escolafundamental 1000

Comprasdiárias 600

Comprassemanais 1000

Instalaçõesparaaterceiraidade 600

Garagensdetransportepúblico 600

Estação 1000

Campodejogos 500a1000

Instalaçõesesportivas 1000a1500

LocaldeTrabalho 1000a1500

Fonte:PRINZ,D.,1980

Quadro1.2:Comparaçãoentremodaisdetransportes

Usuário VelocidadeMédia
deoperação

Pedestre 5km/h

Ciclista 15km/h

Ônibus 20km/h

Automóvel 30km/h

dadoqueoautomóvelemdeslocamentosdecurta

distância,emambientescongestionados.(Quadro

1.2).

De acordo com omanual do Geipot (1983),

adistância idealparao transportedebicicletaé

de 800m a 3km, sendo normal uma viagem de

casa-trabalho de 5 a 6km. Como grande parte

das viagens, realizadas emáreaurbana, é para

distânciasmenores do que 3km, elas poderiam

ser realizadasporbicicleta, casohouvesseuma

infra-estruturaqueoferecessesegurançaecon-
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Capítulo1-DesenhoSustentável

fortoparaociclista.

1.1.2 Negociabilidade

Oprojetodeumsistemacontínuodecircula-

çãoparapedestreseciclistasemáreasedificadas

édedifícil resoluçãodevidoà interferência com

outrosmeiosdetransporte.Ossistemasderotas

depedestreseciclistassecaracterizampornão

seremcontínuos,masfragmentadospelaredede

tráfegodosveículosmotorizadosqueconstituia

basedodesenhogeométricourbano.

Normalmente,arededepedestreseciclis-

tas segue paralela à de veículos. Entretanto, a

sobreposição da malha contínua do transporte

motorizado impera, resultando numa série de

interrupções com ocorrência de conflitos. Para

evitá-los, os locais de encontro dos percursos

dediferentesmodaisdevemrecebertratamento

adequado demodo a não haver uma perda da

continuidadedos itineráriosegarantirapriori-

dadedepedestreseciclistasnanegociabilidade

comotráfegonavia.

1.1.3 Eficiênciadepercurso

Ociclista,assimcomoopedestre,temmaior

maleabilidadeparacircularpelasviasdoquequal-

queroutramodalidadedetransporte,sobrepondo-

seatodososinconvenientesencontradosemseu

trajeto.Talvezestesejaummotivoparanãohaver

preocupação com a adoção de critérios técnicos

paraaconstruçãode trajetosapropriadosparaa

bicicletaouparaopedestre.Desta forma,ospe-

destressevêemobrigadosacontornarmobiliários

eveículosqueobstruemapassagemsobreopas-

seioeos ciclistasaenfrentarnapistaa fúriado

tráfegodeveículos.

Odesenhosustentáveldeveretirarobstácu-

loseresolverconflitosparanãoprolongaroper-

curso de pedestres e ciclistas. Entretanto, deve

considerarquedesviosdeviascongestionadasou

de grandes velocidades podem representar um

aumentodecaminhoque,emcontrapartida,ofere-

ceganhodesegurançaeconforto.

1.1.4 Segurança

Normalmente, os ciclistas utilizam vias pre-

ferenciais por teremprioridade de passagemnos

cruzamentosevitandoaconstantenecessidadede

reduçãodavelocidade,ouparada,nasintercessões

emviaslocais.Atualmente,noBrasil,sãoascondi-



çõesdefaltadesegurançapúblicaquemaisrestrin-

gemaopçãoporumpercursoapéoudebicicleta.

Pedestres e ciclistas preferemo risco de trafegar

emgrandesavenidasemmeioaaltavelocidadedos

veículosparaevitaritineráriosemviasmaisvazias

ondesãomaisvulneráveisaosassaltos.

Oplanejamentodasegurançadepedestrese

ciclistasdevecontarcom:

• Adequaçãododesenhodemodoaevitar

ouresolverconflitos;

• Compatiblizaçãodousodosistemaviário

entreosdiferentesmodaiscomprioridade

paraotransportenãomotorizado;

• Adequaçãodasinalizaçãodeadvertência

paragarantiraprioridadedotransporte

nãomotorizadosobreosdemaisveículos;

• Reforçodailuminaçãonoscruzamentos;

• Manutençãodapavimentaçãoeda

sinalizaçãodemodoagarantiromais

elevadoníveldesegurança.

Ospontosdeintimidaçãoouderiscos,como

oscruzamentos,devemsertrabalhadoscomsina-

lizaçãoreforçada,atravésdadiferenciaçãodepi-

sosoudemecanismosquereduzamavelocidade

dosveículosmotorizados.

Éimportante,também,queumarededecir-

culaçãodepedestres e ciclistas tenhaprioridade

nosserviçosdesegurançapública.Aidentificação

das rotasprincipais facilitaa implementaçãodas

rondaspoliciais.Entreasvantagensdoreforçoda

segurançaestão:oaumentodoconvívionoespaço

público,omaiordinamismodocomércioderuae

oincrementodoturismourbano.

1.1.5 Confortoambiental

A arborização urbana contribui para a qua-

lidade da paisagem e para o conforto ambiental

dasruas.DeacordocomMilano(1994)elavaloriza

espaçosdeconvíviosocial, tempapel importante

na reduçãodapoluição visual enamelhoriadas

condiçõesdesaúdefísicaementaldapopulação.

Aarborizaçãotrazváriosbenefíciosparaacidadee

emparticularparaospedestreseciclistascomo:

•reduçãodainsolaçãodireta;

•reduçãodavelocidadedosventos;

•reduçãodapoluiçãoatmosférica;

•reduçãodapoluiçãosonora;

1.1.6 Amenidades

As boas condições de pavimento, arbori-
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Capítulo1-DesenhoSustentável

zação e iluminação nas rotas contribuem para

estimularascaminhadaseociclismoegarantir

suasustentabilidade.Acolocaçãodemobiliário

adequadoofereceapoioaousuárionassuasne-

cessidades de descanso, comunicação e infor-

mação. O plantio de árvores ao longo das vias

reduzoimpactodavelocidade,doruídoedafu-

maça produzida pelos veículos. A colocação de

canteiros e a escolha da pavimentação podem

tornarmaisagradávelapaisagem,assimcomo

aseleçãodeviasparaaimplementaçãoderotas,

de acordo comaqualidadeda arquitetura e do

uso do solo, pode contribuir para tornar o per-

cursomaisatrativo,estimulandoatransferência

dotransportemotorizadoparaodeslocamentoa

péoudebicicleta.





CAPÍTULO2

VIASEVEÍCULOS



Odesenhodasviastemgrandeimpactoso-

breasegurança,oconforto,aatratividadee

aoperacionalidadedosmeiosde transporte.Pode

estimularourestringiracirculaçãocotidianadepe-

destreseciclistas.Osmaisvulneráveisàqualidade

do desenho viário são os indivíduos com alguma

restrição de mobilidade como deficientes físicos,

gestantes, idosos, pessoas com compras, malas,

carrinhosdebebê,entreoutros.

Calçadas desniveladas e/ou obstruídas por

mobiliáriourbanodesestimulamacirculaçãoapée

impedemapassagemdepessoascomcadeirasde

rodas.Pistaslargasinduzemamaiorvelocidadedos

veículos,aocontrárioderuasestreitas.Oestreita-

mentodalarguraóticadaviaatravésdaarborização

urbanacondicionaomotoristaadirigirmaisdeva-

gar.Apadronizaçãodapavimentação,dacolocação

domobiliáriourbanoedaarborizaçãonascalçadas

beneficiaapaisagemdarua, influenciandoassim,

navalorizaçãodosloteseedificações.

Odesenhotemtambémgrandeinfluênciana

operaçãodosmeiosde transporte,podendovira

sercoadjuvanteouresponsávelpelaocorrênciade

acidentes,congestionamentosouconflitosnosis-

temaviário.Indiretamente,influenciaodesempe-

nhodasatividadeseconômicasedasfunçõesur-

banasquesempredependem,dealguma forma,

dosmeiosdetransporte.

Odesenhotambémcontribuiparaestimular

oudesestimularousodoautomóveleemconse-

qüênciaparaaumentaroureduziraintrusãovisual

causadaporestacionamentoseoimpactoambien-

taldecorrentedaemissãodepoluenteseruídos.

2.1HIERARQUIAVIÁRIA

Asviasurbanasobedecemaumahierarquia

segundosuasfunçõesprincipaiseprioridadesque

exigemdesenhosdeacordocomsuasespecificida-

des.Asviaspodemserclassificadasemprincipais,

secundáriase locais,ouemexpressas,arteriais,

coletoraselocais.SegundoSpirn(1995)“eficiência

domovimentoéoobjetivodasviasexpressasear-

teriais;oacessoeaqualidadedoambientedevem

terprecedênciaemruascoletoraselocais”.

As vias paisagísticas não constituem uma

classe de via, mas uma qualidade, fato de se-

remlindeirasaumrecursonaturaldapaisagem.

As vias paisagísticas podemser classificadas de

acordocomsuasrespectivas funçõesnosistema

viário:expressa,arterial,coletoraoulocal.
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Osistemaviárioé, portanto, constituídopor

viasdediferentes características físicaseopera-

cionaisquesãoclassificadasdeacordocomaim-

portânciadadaacadausuário:pedestre,bicicleta,

automóvel,caminhõesdecargasoutransportepú-

blicodepassageiros.

2.1.1 Viaslocais

São vias de tráfego de caráter essencial-

mentelocal,comespaçosdestinadosàcircula-

ção de pedestres separados dos veículos auto-

motorescujavelocidademáximadesejáveléde

30km/h.

A solicitação de tráfego temmenor influ-

ência no dimensionamento das vias de tráfego

local, havendo também  menor demanda por

estacionamento.Conformeacidade,asvias lo-

caissãobastantesolicitadasporpedestresque

fazemdelaumespaçode lazercoletivo,princi-

palmenteondeasedificaçõesresidenciaisforam

projetadascomáreasdestinadasàrecreaçãoe

semmuros.Asviaslocaissãodesenhadaspre-

dominantementeparapedestres,ciclistaseau-

tomóveisjáquenãosãodestinadasàpassagem

deônibus.

2.1.2 Viascoletoras

Sãoviasprincipaisdeligaçãoentreduasvias

arteriaisedepenetraçãonosbairros.Servemao

tráfegodepassagemelocal,sendoutilizadaspara

oitineráriodeônibus.Avelocidademáximapermi-

tidaparaotransportemotorizadoéde40km/h.

“Asvias coletoras,emcontraste comasar-

teriais e locais, não são nem inteiramente para

tráfego,neminteiramenteparapessoas.Elasdis-

tribuemotráfegoatravésdacidadeesãointensa-

menteutilizadasporautomóveisetambémcami-

nhões,emborasejamtambémlugaresondemui-

taspessoas fazemcomprase trabalham.Azona

poluídadas ruas coletorasébasicamentemenor

doquenasviasarteriais,devendoserladeadacom

árvoressemprequepossível”.Spirn(1995)

Devido à passagemdos ônibus, as vias co-

letoras sãoatrativaspara o comércio e os servi-

ços.Estesestabelecimentosatraemconsiderável

númerodepedestres,ciclistaseusuáriosdeau-

tomóveisgerandoanecessidadedecalçadascon-

fortáveis,infra-estruturaparabicicletaseestacio-

namentos.Aarborizaçãodessasviaséimportante

paraamenizaraintensidadedapoluiçãoeatem-

peraturaambiente.



2.1.3 Viasarteriais

Têmcomofunçãoprincipalatenderàsneces-

sidadesdeumtráfegomaispesado,compostopor

automóveis,ônibusecaminhões,comvelocidade

máximade60km.Osestacionamentoslateraisao

longo da calçada não são recomendados, devido

aostranstornoscausadosàfluidezdotrânsitopela

manobradosveículosnapista.

Asviasarteriaisatravessamdiferentesbair-

ros,servindoapercursosdemédiae longadis-

tânciaparaotráfegomotorizado.Porserumavia

de passagem tende a atrair umgrandenúmero

deestabelecimentosdecomércioeserviçosque

colaboram para intensificar o fluxo de ônibus e

automóveis, como também de pedestres e bici-

cletas.

Nasviasarteriaisseencontramníveismais

acentuadosdepoluiçãoatmosférica,sonoraevi-

sual,doquenosdemais locaisdacidade,reque-

rendo a arborização das calçadas, em ambos os

ladosdavia,paramitigarosincômodosprovenien-

tesdotransportemotorizado.

Normalmente, as vias arteriais que fazem

parte do sistemade rotas do transporte coletivo,

necessitamadequarospontosdeparada,através

daconstruçãodebaias,paraminimizarseuefeito

negativonacapacidadeviária.

2.1.4 Viasexpressas

Sãoviasparaotráfegodepassagemdelongo

percursodosveículosmotorizados,comvelocida-

demáximade80km/hnasáreasurbanasesem

controle semafórico. Normalmente, apresentam

duplosentidodetráfego,compistasseparadaspor

canteirocentral.Paraevitaracidentes,retornose

travessiasdepedestressãofeitosemdesnível,as-

simcomooacessoaosloteslindeirosocorrepor

faixaslateraisparalelas.

2.2 ODESENHODAVIA

Aviaéconstituídapordiferenteselementos,

comfunçõesdistintascomo:calçada,pistaderola-

mento,estacionamento,ilha,canteirocentraleaté

ciclovia. A dimensão de cada elemento é formu-

ladadeacordocomomodaldetransportepredo-

minante.Opedestreéoparâmetrodascalçadas.

Abicicletaéareferênciadaciclovia.Eosveículos

motorizadosdãoasdimensõesdaspistas.

A análise criteriosadasdimensõesde cada

elementodaviapermiteverificarseexistemespa-
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çosociososnaspistasderolamentoquepossam

ser transferidos para o transporte nãomotoriza-

do, possibilitandodestamaneira a otimizaçãodo

sistemadecirculaçãoedoempregodosrecursos

públicos.Acomposiçãodaviaeseudimensiona-

mentovãoterinfluênciasobreafluidez,oconforto

easegurançadetodososmodais.

2.2.1Pistadeveículos

A caixa de rolamento ou carroçável da via,

destinada à circulação de veículos motorizados,

podesercompostaporuma,oumaispistassepa-

radas por canteiro central. A pista é dividida por

duasoumais faixasde tráfegoquepodemapre-

sentardiferenteslarguras,deacordocomaclassi-

ficaçãodaviadentrodosistemaviárioesuaneces-

sidadedevelocidadeefluidezdetráfego.

Ademarcaçãodasfaixasdetráfegoorganiza

asfilasdeveículos,evitaosdeslocamentosdesor-

denadoseosriscosdeacidentes.Alarguradafai-

xadetráfegopodesercalculadasobreadimensão

do tipo de veículo de uso predominante (Quadro

2.1)esuadistânciadosveículosvizinhosdeacordo

comavelocidadeadotada.Paraumacirculaçãoe

ultrapassagemcomsegurançaeconfortoadistân-

Quadro2.1:Larguramédiadeveículosmotorizados

Tipodeveículo LarguraMédiadoveículo

Passeiopequenoporte(FiatMille,FordKa) 1,80

Passeiomédioegrandeporte 2,10

Microônibus 2,25

Ônibus 2,40

Caminhãodelixo 2,40

Carreta 2,55

Quadro2.2:Afastamentoentreveículosdeacordocomavelocidade.

Viasevelocidade Afastamentoentreveículos(m)

Expressas(<80km/h) 1,05a1,20

Arteriais(<60km/h) 0,90a1,05

Coletoras(<40km/h) 0,75a0,90

Locais(<35km/h) 0,45a0,75

ciaentreveículosvariade0,40ma1,20m(Quadro

2.2).Quantomaioravelocidade,maioréoafasta-

mentoentre veículos.Quantomaior a largurada

pista,maisestimuladaéavelocidade.

Assim,avialocaltemasualarguradefaixa

calculadasobrea larguradoautomóveleasvias

coletoras e arteriais sobre os veículos de maior

porte,comoônibusecaminhões.Considerandoas

medidasdosveículos,acrescidasdadistânciade

ultrapassagem,asfaixasdetrânsitodestinadasao

rolamentodeveículosnasáreasurbanasvariam

de2,55ma3,75m.

Numamesmapista,afaixadetráfegopode

apresentar larguras diferentes.Nas vias coleto-



rasearteriaisa faixadadireitaédimensionada

principalmenteparaônibus.Afaixasubseqüente

deveconsideraraultrapassagemdestesveículos

de grande porte. As demais podem ser dimen-

sionadasparaoautomóvel.Asfaixaspodemser

demarcadasapartirdaesquerda,emrelaçãoao

sentido do tráfego, para que havendo qualquer

sobradelarguraestafiquenafaixadadireita,a

maisafetadapelapresençaeparadadeveículos

degrandeporte.

Umafaixadetráfegoótimaparaapassagem

deônibustem3,30mdelargura(Quadro2.3).Afai-

xadadireitaesuaadjacentedevemter3,00mpara

nãoinviabilizarapassagemouultrapassagemde

coletivos.Asdemaisfaixaspodemter2,70mcomo

amenorseção.A faixa com2,55msóé indicada

emáreasdebaixademandadeveículos.Paraos

estacionamentos é recomendável que sejam co-

locadosàesquerdadavia,comlargurade2,40m,

aceitando-secomomínimo2,25m.

Considerando as variações de demanda e

deusodosolo,podemserestabelecidaslarguras

admissíveis, mínimas e desejáveis para a faixa

de circulação de veículos, posicionada à direita,

deacordocomaclassificaçãodavia(Quadro2.4).

Largurasmínimasadmissíveissãoindicadasape-

nasparapequenos trechosouviascompequena

demandadeveículos.Largurasmínimassãocon-

sideradassatisfatórias.Desejáveissãoideais.

Aslargurasexageradasdasfaixaslevamao

usoindevidodavia,comoaformaçãodemaiornú-

merodefilas,ultrapassagensarriscadaseaumen-

todavelocidade,comprometendoasegurança.

2.2.2Estacionamento

Oestacionamentoéumespaçodelimitadopara

aparadadeveículos.Elepodesercolocadoaolon-

godaspistasouabrigadonascalçadasecanteiros

Quadro2.3:Largurasrecomendadasparafaixadeveículos

Posicionamentodafaixa Largura
mínima(m)

Largura
recomendada(m)

Larguraótima
(m)

ladodireito 3,00 3,30 3,90

central 2,70 3,30 3,90

ladoesquerdo 2,70 3,30 3,90

estacionamentoparalelo 2,25 2,40 2,55

Quadro2.4:Larguradafaixadadireitadeacordocomaclassedavia.

Tipodevia
Faixadeveículoàdireita

Largura
mínima(m)

Largura
recomendada(m)

Largura
ótima(m)

local 2,70 2,85 3,00

coletora 3,00 3,30 3,45

arterial 3,30 3,45 3,60

expressa 3,60 3,75 3,90

32|33



Capítulo2-ViaseVeículos

centrais.Muitasvezes,nãoédefinidopormeiode

umaestrutura física,masautorizadooperacional-

mente,estandoincluídonalarguratotaldapista.

Existem cinco ângulos usuais de ordenação

dosestacionamentosaolongodavia:0º,30º,45º,60º

e90ºqueexigemmedidasdiferenciadas,tantopara

avagadoveículoquantoparasuamanobra,apre-

sentandodiferentesvantagensedesvantagens.

O tamanho para vaga de um automóvel de

passeionormalmenteutilizadoparaprojetodees-

tacionamentonaviaéde2,25mx5,00m.Esteéo

espaçocorrespondenteaovolumedoveículo,com

aprojeçãodeacessórioseaberturadeportas.A

menorlarguraadotadaparaavagaéde2,10m.A

larguraidealéde2,40m.

Avagaposicionadaa0°emrelaçãoàcalça-

dadeveterumcumprimentomínimode5,50m.A

vagaa45°ocupa4,75mdaseçãodapista,enquanto

a60°necessitade5,50mea90°,indica-se5,00m.

Os estacionamentos paralelos ao meio-fio,

ladeados por faixas para bicicletas, sempre que

possível deverão ser propostos com largura de

2,40mparaevitaraaberturadeportasdosveículos

sobreafaixadociclista.

As vagas de automóveis para usuários de

cadeiraderodasnasviasurbanasdevemobede-

ceraumalógicade implantaçãodeformaase-

remfacilmentelocalizadas.Porexemplo,podem

sercolocadasemtodoquarteirãojuntoàfaixade

travessia de pedestres. Estas vagas devem ser

pensadas tanto para o cadeirante motorista ou

passageiro.Quandoavagaprojetadaforparalela

àcalçada,eladeve teruma larguraqueofereça

umespaçoparaacomodaçãodacadeiraderodas

foradapista,deformaqueocadeirantepossafa-

zer todos osmovimentos de entrada e saída do

carroedemontagemoudesmontagemdacadei-

raderodasemsegurança.





CAPÍTULO3

PEDESTRES



Toda forma de locomoção tem um pouco

decaminhadaapé.Acirculaçãoapépode

serdepercursocompletooucomplementarauma

outramodalidadedetransporte,sejaparaoaces-

soaoautomóvel,aoônibus,aometrô,aotrem,à

bicicleta. Os pedestres, normalmente, circulam

pelasquadras,tendosuasrotasinterrompidaspe-

lascorrentesdeautomóveis.Amalhacontínuado

transportemotorizadoimpera,tecendoodesenho

eaorganizaçãoespacialdacidade.Asobreposi-

ção das pistas dos veículos impõe uma série de

interrupçõesna redede circulaçãodepedestres,

transpostasportravessiasquenemsempreapre-

sentamcondiçõesmínimasdesegurança.

Nacategoriapedestreestãocrianças,adultos

eidososcomsuasdiferençasemagilidadeeper-

cepção,própriasdecadafaixaetária.Ospedestres

podem apresentar limitações físicas como defi-

ciênciasmotorasede visão.Podemaindasofrer

limitesàlocomoção,provenientesdemotivosmo-

mentâneosexternosàaptidãofísica,comootrans-

portedecarrinhosdebebês,carrinhosdecompras,

cadeiraderodasecriançasdecolo.Estaspessoas,

comalgum limiteemsua locomoção,decorrente

deumaimposiçãofísicaounão,sãoconsideradas

comoPessoasdeMobilidadeReduzidaouPessoas

comRestriçãodeMobilidade(PRM).Odesenhodas

vias deve contribuir para facilitar osmovimentos

detodos,oferecendosegurançaeconfortonoato

decaminhar,tornandoaruaumespaçouniversal.

Nodesenhosustentável,pedestres,ciclistas

e transportepúblicodevemserprioridades.Para

isso, as funçõesde cada via devemserbemes-

tabelecidaseasparticularidadesdalocomoçãode

cadamodalidadeatendidas,evitando-seacidentes

epromovendoafluidezdecirculação.

3.1ACALÇADA

Acalçadaéaáreamaiselevadadavia,próxi-

maàsedificações,destinadaàcirculaçãodepes-

soas.Ascalçadastêmqueapresentarumespaço

suficienteparapermitirapassagemdepedestres

seja em cadeiras de rodas ou em carrinhos de

bebê. Normalmente, o pedestre ocupa cerca de

0,75mparaseudeslocamento(Figura3.1).Asva-

riaçõescomrelaçãoacrianças,cadeirasderodas

epessoascommuletasvariamemtornode0,05m.

Nestamodulação, dois pedestres ocupam 1,50m

e, trêspedestres,2,25m, incluindooafastamento

entreeles(Figuras3.2e3.3).
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Alarguradacalçadadevepossibilitartambém

a colocação de mobiliário urbano como postes e

bancos,assimcomoárvoresparaamenizarosincô-

modosdastemperaturaselevadaseosimpactosda

poluição.Nodimensionamentotambéméconside-

radoqueodeslocamentodopedestreéafetadoain-

dapelapresençadasparedesdasedificaçõesedas

vitrinesepelaproximidadedapistadeveículos.

Acalçadaécompostaporquatrofaixasdis-

tintas(Figura3.4):

1-Faixadeinteraçãocomasedificações

(FI);

2–Faixademobiliáriourbanoearborização

(FMA)

3-Faixadepasseio(FP).

4–Faixadesegurança(FS)

Afaixadeinteração(FI)comasedificaçõesé

vizinhaaoalinhamentodoslotes.Elacorresponde

ao afastamento que os pedestres, normalmente,

adotamemrelaçãoàsedificações.

Afaixadepasseio(FP)correspondeaoespa-

ço da calçada destinado unicamente ao desloca-

mentodepedestres.

A faixa de mobiliário e arborização (FMA)

destina-seàcolocaçãodepostes,bancos,pontos

deparadadeônibusassimcomoárvoresetodaa

mobíliaurbananecessáriaàcidade.Nascidades

que utilizam sinalização de piso para deficientes

visuaisaFMdeveser revestida commaterial de

textura diferenciada da FP demodo a advertir a

presençadeobstáculos.

A faixa de segurança (FS) corresponde ao

afastamento mínimo que devem ter pedestres,

ciclistasemobiliáriodapistadeveículos(Figuras

3.5,3.6e3.7).Emcidadesqueusamasinalização

depisoparadeficientesvisuais,estadevesertam-

bémcolocadaentreafaixadepasseioeaciclofai-

xa(Figura3.6).Normalmente,elaérevestidapor

umpisodealertatátiladvertindoparaodeficiente

visualsobreolimitedacalçadaoudafaixadepas-

seio.

3.1.1Faixadeinteração-FI

A faixa de interação pode ter diferentes di-

mensões.Aolongodemuros,emviaslocais,ela

podeserdimensionadacomomínimode0,30m.

Emruasresidenciais,comcasasconstruídasnas

testadasdoslotes,alarguramínimaéde0,45mou

0,60mquandoforemedifícios.Asmesmasmedi-

dasdevemseradotadasemviascomerciais,sendo



Figura3.1 Figura3.4

Figura3.2 Figura3.3 Figura3.6

Figura3.7Figura3.5
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indicada,emviasdegrandeatratividade,umafaixa

de interaçãomínimacom0,90mparaqueospe-

destrestenhamespaçoparaapreciarasvitrines.

Quadro3.1Largurasdeinfluênciadeelementoscircundantesàcalçada

Elementos Faixadeinfluência

Muros 0,30m

Residênciasepequenocomércio 0,45m

Prédioselojas 0,60m

Vitrines 0,90m

3.2.2 Faixadepasseio-FP

A larguramínimadeumacalçadadeve in-

centivaropercursoconfortáveldospedestrese,

paratanto,todaacalçadadeveriaterumespaço

suficienteparaapassagemsimultâneadenomí-

nimoduaspessoasemsentidocontrário.Consi-

derandoqueafaixadeocupaçãodeumpedestreé

de0,75m,afaixadepasseiomínimarecomenda-

daéde1,50m.Elanãodeveapresentar:desnível,

mobiliário,rampasdeacessodepedestres,nem

de veículos. Embora 1,50m seja um espaço um

pouco estreito para a passagemde duas cadei-

rasderodassimultaneamente,aultrapassagem

pode ser feita no espaço adjacente de intervalo

entremobiliários. Emprojetosdecalçadões,as

dimensõesdevemsermaisgenerosasoferecen-

doaopedestremaiorespossibilidadesdemovi-

mentoediversão.

3.2.3 Faixa de mobiliário urbano e arborização

(FMA)

O deslocamento do pedestre é afetado pela

presençademobiliáriourbanoedeárvores.As-

sim,paraocálculodaseçãomínimadeumacal-

çada, além da largura efetiva de circulação dos

pedestres devem ser considerados os espaços

ocupados pela arborização e mobiliário urbano

acrescidos de 0,15m a 0,45m referentes às suas

áreasdeinfluências.Quantomenorforadistância

menoroconforto.

A soma da área de projeção do mobiliário

maissuaáreadeinfluência(AI)denomina-sefai-

xademobiliário-FMouFMAquandoaindainclui

arborização.Amenormedida recomendadapara

estafaixa,emviaslocaiscomcolocaçãodeárvo-

res,postesoupequenaslixeiraséde0,75m(Figu-

ras3.8e3.9),resultandonumacalçadacomseção

mínimade2,55m,semcontaromeio-fio.

Umafaixademobiliário,com1,20m,permite

ummaiorconfortojáqueosmobiliáriospoderiam

distar0,30mda faixadepasseio,exercendouma

menor pressão sobre os pedestres (Figura 3.10).

Oferece também espaços, para a colocação de



pontosdeparadadeônibus,desprovidosdeabri-

gos;eparaacomodarospassageiros,foradafaixa

efetivadecirculaçãodospedestres(Figura3.11).A

utilizaçãodestafaixaresultarianumacalçadacom

larguramínimade3,00m.

Quandoosabrigosdepassageirossãoinseri-

dosnospontosdeparadadeônibus,éprecisoacres-

centar,àssuasdimensões,0,30ma0,45mdeárea

deinfluênciasobreafaixadecirculaçãodepedes-

tres.Opontodeveguardarumadistânciamínimada

guiadacalçadade1,20m,sendo0,90mdepassa-

gemdopedestree0,30mdefaixadesegurança(Fi-

gura3.12).Considerandoumabrigocom1,20mde

largura,afaixademobiliárioteria2,70m.Comuma

faixadepedestremínimade1,50mobter-se-iauma

calçadacom4,50mdelargura(Figura3.13).

O dimensionamento da calçada, entretanto,

deve considerar as características de uso e ocu-

paçãodosoloaolongodavia.Ruascomerciaispo-

demrequererumafaixadeinteraçãocom0,90m;

umafaixadepasseiocom3,00m,paraapassagem

dequatropedestrese;umafaixademobiliáriocom

3,00m, para comportar pontos de parada, quios-

quesebancoseletrônicos,resultandonumacalça-

dadeaproximadamente6,90m(Figura3.14).

A colocação de pequenas bancas de jornal,

Figura3.9Figura3.8
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com1,20mdeseção,requerumaFMAdepelome-

nos1,80m,resultandonumacalçadacom3,60mde

largura (Figura3.15).Umacalçada,comosmes-

mosmobiliáriosemaiorconforto, teria,nomíni-

mo,4,05mdelargura(Figura3.16).

Uma das medidas mais importantes no di-

mensionamentodascalçadaséadoscanteirospara

arborização.Asárvoresurbanasrequeremcovasde

0,60ma1,05mcompondocanteirosdeaproximada-

mente0,75a1,20m (Figura3.17).Elespodemser

construídosnoníveldopisooucomumapequena

elevação.Asárvoresquandocolocadasmuitopró-

ximasàguia,podemdanificaromeio-fioeprovocar

umefeitotipoparedeinduzindoomotoristaadeslo-

car-seemdireçãoaocentrodapista.Emviascole-

torasearteriaiscomtráfegodeveículosdegrande

porte,oeixodasárvoresdevedistaromínimode

0,60mdafaceinternadomeio-fioparaqueosga-

lhosdasárvoresnãosetornemobstáculosàpassa-

gemdeônibusecaminhões(Figura3.18).

Aseleçãodomobiliáriourbanoparacadatipo

decalçada,deacordocomaclassedaviaemquese

encontra,devefazerpartedametodologiadodimen-

sionamentodascalçadas(Quadro3.2).Posteseárvo-

Figura3.11Figura3.10



Figura3.12

Figura3.13
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Figura3.14

Figura3.15



Figura3.17 Figura3.18

Figura3.16

44|45



Capítulo3-Pedestres

rescompõemomobiliáriomínimoaserinseridoem

vias locais.Ospostes,porseremnecessáriospara

iluminação.As árvores, para amenizar a insolação

ocorrentenamaioriadascidadesbrasileiras.Asvias

coletoras,porfazerempartedasrotasdetransporte

público,gerandomaiornúmerodepedestres,devem

ternascalçadas,alémdeposteseárvores,lixeiras,

telefonespúblicos,bancasdejornaleespaçospara

aesperadosônibus.Nasviasarteriais,ascalçadas

devem ter todoomobiliárioda via coletora, como

acréscimodosabrigosdepassageirosparaaespera

dosônibusquetrafegamcomummaiornúmerode

linhasefreqüência.Afaixademobiliáriourbanodeve,

semprequepossívelrecebercomorevestimentoum

pisodealertatátil,sinalizandoparaodeficientevisual

queaquelaéumaáreadeobstáculos.

Quadro3.2Mobiliáriourbanoeaclassehierárquicadasvias

Mobiliário Faixamínimademobiliário(m)

posteseárvores 0,75

pontosdeparadasimples 1,20

pontodeparadacomabrigode1,20m 2,70

3.1.3Faixadesegurança(FS)

A faixa de segurança (FS) fica ao longo da

pista de veículos.  Normalmente, esta faixa está

embutida na faixa demobiliário urbano. Em cal-

çadassemmobiliáriourbanoela indicaodistan-

ciamentomínimoqueopedestretendeatomardo

meio-fio.Eladefinetambémoafastamentomíni-

moquedeveteromobiliáriourbanoemrelaçãoà

guiadacalçada.NomanualdaprefeituradoRiode

Janeiro, recomenda-seumadistânciamínimada

pistade0,50mparatodomobiliárioinclusivepara

oscanteirosdeárvores.EmVitória,oafastamento

adotadoéde0,30m.

A faixa de segurança com 0,45m permite o

avanço da parte dianteira dos veículos estaciona-

dosa45°ecom0,60mdosveículosestacionadosa

90°(Figura3.19),embora,emambososcasos,com

estasmedidas, não seja possível a passagem de

pedestresentreveículosemobiliário.AFS,apartir

de0,45m,permiteaaberturadeportasdeveículos

semconflitocomomobiliáriourbano(Figura3.20).

3.1.4Rampasdeacessodeveículos

Nas faixas de segurança são colocadas as

rampasdeveículosparaacessoàgaragemque

podemseestenderpor todaaseçãodafaixade

mobiliáriourbano.As rampas terãoprofundida-

des diferenciadas de acordo com a declividade



adotadaecomaalturadodesníveldacalçadaem

relação à pista de veículos (Quadro 3.3). A altu-

radomeio-fiodeveserdenomáximo0,15mea

declividadetoleradadeacessoaoloteporveículo

deveserdeaté25%.Considerandoasdeclividades

de20%e25%eaalturadacalçadacomvariação

entre0,10me0,15m,aprofundidadedarampae,

por conseguinte da faixa de segurança seria de

0,40ma0,75m.

3.1.5Rampasdeacessodepedestres

Dentro dos princípios

da acessibilidade uni-

versal,ascalçadasde-

verão abrigar também

rampas de acesso aos

pedestres em todos os

cruzamentos.Estasrampasterãoprofundidades

diferenciadasconformeaalturadomeio-fioea

declividadeadotada.Pelalegislaçãobrasileiraé

toleradaainclinaçãocomaté12,5%.Declivida-

dessuperioresa8%sãodesaconselhadas

pordiversosmanuaisparaqualquerdes-

nível.SegundoPrinz (1980), paramini-

mizarodeslizamentodascadeirasde

rodassobreumplanomais inclinado,

Figura3.19

Figura3.20

Quadro3.3:Profundidadedarampadeacessodeveículosaolotenacalçada

Alturadacalçada
(cm)

Profundidadedarampadeacessodeveículos
Declividade

20% 25%

0,10 0,50m 0,40m

0,125 0,625m 0,50m

0,15 0,75m 0,60m
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Quadro3.5:Rampasecalçadasdeacordocomaalturadomeio-fio

Desníveloualturadomeio-fio 1:16ou6,25% 1:12ou8,33% 1:8ou12,5%

0,10m 1,60m 1,20m 0,80

0,11m 1,76m 1,32m 0,88

0,12m 1,92m 1,44m 0,96

0,13m 2,08m 1,56m 1,04

0,14m 2,24m 1,68m 1,12

0,15m 2,40m 1,80m 1,20

Quadro3.4:Rampas-Inclinaçõespermitidasparaoscaminhosdepedestres

Inclinação Restrição

<=6% semrestrição

>6% necessáriorevestimentoantiderrapante

<=8% máximoemcasosnormais

8a12% limitadoàexceções

Fonte:Prinz(1980)

asrampasdevemterumpisoantiderrapanteem

declividadessuperioresa6%.

OQuadro3.5apresentaocálculodaprofun-

didadedeumarampaparaacessodepedestre,

considerando as declividades de 6,25% a 12,5%.

Opatamaremfrenteaotopoderampadeveter

umaseçãomínimade0,90m.

Ambasasrampas,deacessodepedestrese

deveículos,nãopodemocuparespaçonafaixade

passeio,nemnasciclofaixascolocadassobreacal-

çada.Elasdevemcoincidircomalarguradafaixa

desegurança(FS)oudemobiliárioearborização

(FMA)conformeilustramasFiguras3.21e3.22.

Alocalizaçãodafaixadetravessiadopedes-

trenoscruzamentospodeestarsejaapósopon-

todetangênciadosraiosqueinterligamcalçadas

convergentes(Figura3.23),sejadentrodoarcode

intercessão entre elas (Figura 3.24). No primeiro

caso,asvantagenssão:

• ospedestresseposicionamdeforma

maissegura,commelhorvisãodos

veículosemmovimentodeconversãoe

sendomaisbempercebidosporestes;

• osveículostambémpodemreduzir

avelocidadeoupararapósacurva,

antesdafaixadetravessia,semcausar

transtornoaocruzamento;

• osciclistasnaviaprincipalquedesejam

seguiremfrente,podemrealizarum

pequenomovimentodeconversão,

paraassegurar-secontraumimpacto

dosveículosqueintencionamentrarà

direita.

Nocasodecalçadasestreitas,asrampasde

pedestrespodemsercolocadasparalelasemre-

laçãoaomeio-fio.Umaoutraformaderesolvera

acessibilidadeàcalçadaéelevaroníveldopisoda



Figura3.21 Figura3.22

Figura3.23 Figura3.24
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pistaderolamentoreduzindoaalturadodesnível

nasáreasdetravessia.

3.3 ILHASECANTEIROSCENTRAIS

Asilhasecanteiroscentraissãoespaçosco-

locadosdentrodaspistasderolamento,definidos

pormeiodesinalizaçãohorizontalouatravésda

construçãodeáreamaiselevada.Sãoplanejados

paraabrigarpedestresemtravessiaouparaor-

ganizaromovimentodeveículosàesquerda.

Odimensionamentodocanteirocentraldeve

considerarqueotranseuntepossaestardecadei-

raderodas,bicicletaouempurrandocarrinhode

bebê.Porestemotivo,devemteracessoelargura

suficiente para a passageme a parada, comse-

gurança,dequalquerumdestestranseuntes.Nas

viaspróximasàspraias,deve-seconsiderarain-

da as pranchas de surfe.  Assim, acrescentando

aoconjuntodopedestreeseuequipamento,uma

zonadeproteção,de0,35matéolimiteexternodo

meio-fio, obtêm-se 2,50m para a seção mínima

dos canteiros centrais (Quadro 3.6) e, 2,70m nas

vias litorâneas. Emambosos casos, as larguras

sãoinsuficientesparaoretornoeaconversãode

veículos à esquerda, devido ao pequeno raio de

giroeaoreduzidoespaçoparaabrigarosveículos

foradafaixadecirculação.

Astravessiasnoscanteirosdevemserrebai-

xadasnoníveldapista,facilitandoodeslocamento

dopedestreeapassagemdebicicletas.

Calçadas com largura inferior a 3,50m só

devemser arborizadas quandonão forem lade-

adasporconstruçõesaltasna testadado lote.A

mesmamedidadeveriaseradotadaparacantei-

roscentrais.Emcanteirosmenoresénecessário

quesejautilizadaarborizaçãoquetenhaumapri-

meirabifurcaçãoalta.
Quadro3.6:Dimensionamentodocanteirocentralemrelaçãoaopedestre

Pedestre Medidade
projeçãolateral

Seçãomínima/
canteirocentral

c/bicicleta 1,80m 2,50m

c/cadeiraderodas 1,70m 2,40m

c/carrinhodebebê 1,60m 2,30m

c/pranchadesurfe 2,00m 2,70m

deficientevisualcombengala 1,50m 2,20m
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BICICLETAS



Osdiferentestiposdeciclistasapresentam

prioridadesdiferenciadas.Tempoedireção

são, provavelmente,menos importantes para ci-

clistasrecreativosdoqueaquelesquevãoparao

trabalhoouparaaescola.

Ciclistasesportistasederecreio terãoprefe-

rênciasporviaspaisagísticasaolongodaorlamarí-

timaouribeirinhaeporestradasetrilhasemáreas

verdes. Em passeios nas vias urbanas, a escolha

seráporviasdemenormovimentoouporhorários

emqueasruasseencontremmaisvazias.

Os usuários de bicicleta para deslocamento

em direção ao trabalho e para o atendimento de

serviços, como entrega de farmácia e água, dão

prioridadeàsrotasmaiscurtas,querepresentem

menortempodepercursoeondepossammanter

seuníveldevelocidade.

Aocontrário,ciclistaseventuaissãomaisdis-

postosatomarumarotamaislongaseelarepre-

sentarmaiorsegurançaemaiorconforto.

Asegurançatorna-seumdosrequisitosmais

importantesnosprojetos cicloviários já quepas-

samaatrairnovosusuáriosdebicicletasquesem

aexperiênciadotrânsitopassamasofrermaiores

riscosdeacidentes,principalmentecrianças,que

deacordocomRamsay(1995)normalmenteaté12

anosnãoapresentamapercepçãodemovimentoe

dedistânciasuficientementemaduraparaavaliar

osriscosdetrânsito.

4.1 ACIDENTESCOMBICICLETAS

Acidentescomciclistaocorremtantonasci-

clovias quanto nas vias públicas, principalmente

noscruzamentos.Osprincipaismotivosdeaciden-

tes de responsabilidade do motorista de veículo

motorizadosão:

•aberturadaportadoveículo;

•imprudêncianaconversãoàesquerda;

•entradasemsinalização;

•velocidadeperigosa;

•desobediênciaaosinalvermelho.

Quantoàscausasderesponsabilidadedoci-

clistasão:

•velocidadeimprudente;

•ultrapassagempeladireita;

•nãoobediênciaaosinalvermelho.

Os acidentes também ocorrem na ciclovia,

comocolisãoequedadociclista.Entreascausas

relacionadasàinfra-estruturaestão:
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•largurainsuficientedacicloviaparaa

ultrapassagemdebicicletas;

•alturaexageradadomeio-fioedeoutros

elementoscircundantesenfatizandoo

efeitoparede,induzindoodeslocamento

dociclistaparaointeriordacicloviae

aumentandoapossibilidadedecolisão

comumabicicletanafaixaadjacenteou

emultrapassagem;

•obstáculosnotrajetocomopostese

árvores,reduzindooespaçoútilde

deslocamento;

•condiçõesdopavimento;

•problemasdedrenagem;

•sinalizaçãodeficienteouincompreensível,

principalmentenospontosdecruzamento

comoutrosmodais;

•passeiovizinhocomlargurainsuficiente

induzindoousodacicloviaporpedestres.

A sinalização horizontal é umamedida im-

portanteparareduzirosriscosdeacidentes.Uma

dasmais necessárias é a advertência ao ciclista

da proximidade de cruzamento com veículos ou

pedestres.Semprequepossíveldeve-sealterara

coloraçãoourevestimentodopiso,nacicloviaou

ciclofaixa,naáreadeencontrocomatravessiade

pedestre,alertandoaociclistaqueneste trechoa

prioridadeédequemandaapé.

4.2INFRA-ESTRUTURAPARAACIRCULAÇÃODEBICICLETAS

Oscaminhosexclusivosparabicicletasdevem

obedecer a uma hierarquia, com rotas principais,

secundáriaselocais.Noprojetodarede,oscuida-

dosdevemserestendidosàgeometriaeàsinaliza-

çãoquecolaboramparadeterminaroníveldesegu-

rançaeconfortooferecidoparaosciclistas,atraindo

oudesestimulandonovosusuáriosdebicicletaseo

usocotidianodestamodalidadedetransporte.

Comoinfra-estruturabásica,acirculaçãode

bicicletas normalmente requer ciclovias, ciclofai-

xasefaixascompartilhadas.Paraoestacionamen-

tosãoutilizadososbicicletários.

Cicloviaspodemdesignartodaainfra-estrutura

projetadaparaacirculaçãodebicicletas.Também

são designados como ciclovias os espaços para

a circulação exclusiva de bicicletas, segregados

deautomóveisepedestres,medianteautilização

deobstáculos físicos comocalçadas,muretasou

meio-fios.



Ciclofaixassãoasfaixas,naspistasderolamen-

toounascalçadas,delimitadasporsinalizaçãoho-

rizontaloudiferenciaçãodepiso,semautilização

deobstáculosfísicos.

Faixascompartilhadassãoaquelasparaacircula-

çãodedoisoumaismodais,comobicicletaepe-

destreoubicicletaeveículomotorizado.

Ciclorotassãoasvias,pistasoufaixasdetráfe-

goselecionadasparaconstituirumadeterminada

rotaa serpercorridaporbicicletas.As ciclorotas

podemserinstituídasparaperíodoscurtosdetem-

po,comofinsdesemanae feriados.Elaspodem

ter o tráfego compartilhado, emgeral combaixa

velocidade,ou teremrestriçõesparaoacessode

veículosmotorizados.

Bicicletáriossãooslocaisadaptadosparaoes-

tacionamentodebicicletas.

Paraa constituiçãodeumsistemade rotas

contínuoparaciclistasemáreas jáconsolidadas,

éprecisoselecionarnaredeexistenteasviasque

seriamadaptáveisparaumcircuitodecirculação

debicicletas.Aescolhadotipode infra-estrutura

autilizar,ciclovia,ciclofaixaoufaixacompartilhada

dependeprincipalmentedotipodevia,dousodo

soloedascaracterísticasdotráfego.

Apesardacicloviasegregadaserpercebida

comoamelhorsoluçãoparaacirculaçãodebici-

cletas,paraForester(1994)asciclofaixasnapista

oufaixascompatilhadasalémdeocuparemuma

menor largura, são mais flexíveis e interagem

melhorcomotráfego.Deacordocomomanualde

Oregon,aciclofaixanapistaépreferívelàciclofai-

xanacalçada.Napista,ociclistaémaisvisível,

enquanto na calçada ele emerge abruptamente

nos cruzamentos, tornando difícil a sua percep-

çãopelosmotoristas,principalmentequandotra-

fegamemsentidocontrárioaodotráfego.Ainda

deacordocomaexperiênciadeOregon,émais

seguro para o ciclista circular como veículo do

quecomopedestre,mesmonasinterseções.

As ciclofaixas são relativamente baratas

e de fácil introdução. Assim como as ciclovias,

apresentamumespaço exclusivo para a circu-

lação de bicicletas, separado de outrosmodais

por uma sinalização horizontal. Elas são mais

segurasquandofazemusodeumpisodiferen-

ciadoqueadverte,maisfortemente,osveículos

motorizadoseospedestres,dapresençadebi-

cicletas.
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4.3 DIMENSÕES

Ociclistarequisitapoucoespaçodosistema

viário.Suaprojeçãoédeaproximadamente0,60m.

Mas,emmovimento,asoscilaçõesdepercursono

manuseiocomabicicletasãodeaproximadamen-

te0,30mparacadalado,requerendoumafaixamí-

nimadecirculaçãode1,20mdelargura,conforme

apresentaaFigura4.1.

Apercepçãopelociclista,dacicloviaouciclo-

faixa,sofreainfluênciadoselementoscircundan-

tesquequantomaisaltos,maisreduzemalargura

óticadafaixadecirculação,provocandoodesloca-

mentodabicicletaemdireçãoaocentrodapista.

Assim,eletendeadistar:

•0,30mdasbordasdafaixadecirculação

semsegregaçãooudecalçadasaté0,10m

dealtura(Figuras4.1,4.1ae4.2);

Figura4.1 Figura4.1a Figura4.2

Figura4.3 Figura4.4



•0,45mdecalçadasapartirde0,10mde

alturaedeelementosbaixosisoladoscomo

jardineiraselixeiras(Figura4.3e4.4);

•0,60mdepequenasmuretasoujardineiras

contínuasetambémdeelementosisolados

altoscomopostes,bancasdejornale

automóveisestacionados(Figuras4.4e4.5);

•0,75mdeelementosaltos,estáticos,

quandocolocadosdeambososlados

(Figuras4.6e4.6a);

•0,90mdeveículosemmovimentoede

outrosciclistasquandosedesejaobter

maiorconforto(Figuras4.7e4.8).

Comrelaçãoàsárvores, os ciclistas tomam

distânciasdiferenciadasconformeoscanteiroses-

tejamnoníveldafaixadabicicletaouestejamele-

vados.Asdistânciastambémsealteramdeacordo

comaseçãodocanteiroedodiâmetrodotroncoda

espéciearbórea.Quantomenorocanteiro,maior

a distância do ciclista, conforme demonstram as

Figuras4.9a4.10.

Paraoestacionamentoosbicicletáriosdevem

preverespaçosde0,60mpor1,80mparacadabici-

cletaeterumaárealivrede1,50mparapermitira

manobradeentradaesaídadoestacionamento.

Quantoàsrampas,omanualdoGEIPOT(1983)

recomendadeclividadesdiferenciadas segundoo

desnívelavencer,sendoamáximarecomendável

10%,conformeapresentadonoQuadro4.1.

Figura4.5

Figura4.6 Figura4.6a Quadro4.1:Declividadesderampaparabicicletassegundoo
desnível

Desnívelavencer(m)
Rampa

Normal(%) Máxima(%)

2 5,0 10,0

4 2,5 5,0

6 1,7 3,3

Fonte:GEIPOT(1983)
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Figura4.7

Figura4.8

Figura4.9 Figura4.10





CAPÍTULO5

VIASCICLÁVEIS



Devido às restrições de espaço, é difícil

emáreasurbanasconsolidadascriaruma

infra-estruturaviáriaexclusivaparaosciclistas.

Mesmoassim,segundoMcclintock (1995), facili-

dadesabaixodoidealtrazemsignificantesbene-

fíciosespecialmenteemáreascomgrandefluxo

debicicletas.DeacordocomTolley(1995),numa

comparaçãoentrecidadesnaHolanda,constata-

sequehouveummaioraumentodousodabici-

cleta,emdetrimentodoautomóvel,noslocaisem

queforamprojetadascicloviasparaasviagensa

escolaseparao trabalho.Emboraasdistâncias

dostrajetostenhamseestendido,otempodevia-

gemnãosealteroujáqueavelocidadeaumentou.

Alémdisso,aciclovia teveumefeitopositivona

atraçãodenovosusuáriosenoaumentodasen-

sação de segurança e conforto entre os antigos

ciclistas.ORiodeJaneirotambémtemapresen-

tadoummaiorcrescimentodonúmerodebicicle-

tasemrelaçãoaoautomóvel.Atéoanode1994,

existiam cerca de 1,5milhão de bicicletas e 1,2

milhãodeautomóveis.Em2002,essesnúmeros

aumentarampara3,5milhõesdebicicletase1,8

milhãodeautomóveis, fato conseqüentedos in-

vestimentosnosistemacicloviário(IPP,2005).

Para Mcclintock (1995), diferentes ciclistas

apresentam prioridades diversas que afetam

suasdecisõesquantoausarounãoas facilida-

desdeumaciclovia.Osciclistasdehábitosmais

antigosdãoprioridadeàsrotasmaiscurtas,que

representemmenortempodepercurso,manten-

doseuníveldevelocidade.Aocontrário,ciclistas

dehábitosmaisrecentesestãomaispreparados

paratomarumarotamaislongaseelarepresen-

tarmaior segurança. Assim, existe alguma evi-

dênciaquesugerequeamaioriadosciclistases-

tarárelutanteemtomarumarotaqueenvolvaum

acréscimodemaisde10%depercurso,amenos

que ofereça irresistíveis vantagens de seguran-

ça.Detodamaneira,acoerênciaeaqualidadeda

cicloviasãoresponsáveispelodesviodeciclistas

de vias sobrecarregadas e perigosas para rotas

maisseguraseconfortáveis.

Muitasvezes,oplanejamentoprevêaciclovia

apenas comoum lugarde recreaçãomargeando

praiasouparques.Outrasvezes,ascicloviassão

projetadasparaatenderoitineráriocasa-trabalho,

sendoinseridasemviasdealtavelocidadeeníveis

incômodosdepoluição,desestimulandooseuuso,

principalmente,porcriançasemulheres.
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Comonemsempreépossívelimplantaruma

redecicloviáriaem todoosistemaviáriourbano,

torna-senecessárioselecionarumgrupodevias

queatendamasprincipaisdemandasquepodem

sediferenciardeacordocomomotivodeviagem

comabicicleta,ouseja:

•casa-trabalho-casa;

•prestaçãodeserviços;

•escola;

•esporte;

•recreação;

•eventual,comocompraseacademia.

SegundoTolley(1995),osistema

deredecicloviáriadevesercoerente,

consistentee facilmente reconhecível

apartirdeumahierarquiadeviasem

queabicicleta tenhaumpodercom-

petitivo. As rotas em qualquer parte

ouformadeverão,semprequepossí-

vel,tercontinuidadedentrodosistema

viário,jáqueoesquemafragmentado

da infra-estrutura de circulação para

bicicletas, que se interrompe nas in-

terseções, paradas de ônibus e esta-

cionamentos, gera conflitos, comprometendo a

atratividade da rede cicloviária e a segurança do

ciclista.

5.1SISTEMALINEARESISTEMAEMREDE

Existem várias formas de implantar uma

infra-estrutura cicloviária. Seja em calçadões de

parqueslinearesàbeira-riooubeira-mar,sejaao

longodasviasemquarteirõesedificados.Otraje-

topodecontarcomaconexãodediferentesinfra-

estruturashavendotrechosemcicloviaoutrosem

ciclofaixa.Basicamenteelapodecomporumsiste-

malinearouumsistemaemrede.

Figura5.1 Figura5.2

Figura5.3 Figura5.4



Nosistemalinearacontinuidadedopercurso

debicicletasocorreapenasaolongodeumaúnica

via,podendotersentidoúnicoouduplo(Figuras5.1

a5.4).

Nosistemaemrede,opercursodabicicleta

seramificapenetrando tambémpelasruasadja-

centes, contornando cruzamentos

(Figuras5.5a5.12).

5.2CONDICIONANTES

A maior dificuldade para a

continuidadedepercursodabici-

cleta,sejaemcicloviaouciclofaixa,apresenta-se

nasinterseções,nosencontroscomastravessias

depedestres,pontosdeparadadeônibuseesta-

cionamentos.Osprocedimentossãodiferenciados

deacordocomaclassedaviaeseumodoopera-

cional.

Figura5.5 Figura5.6

Figura5.7 Figura5.8 Figura5.9

Figura5.10 Figura5.11 Figura5.12

62|63



Capítulo5-ViasCicláveis

5.2.1Abicicletaeaclassedavia

A construção de um sistema viário, com

prioridade para bicicletas na rede existente,

deve partir de uma compreensão das funções

decadaviaedasparticularidadesdelocomoção

decadamodalidade,paraquepossahaveruma

definiçãodeprioridadesedeintervençõesmais

adequadas.Sóassimserápossívelevitarconfli-

tosepromovera fluidezdecirculaçãonasvias

urbanas.

As vias locais residenciais unifamiliares de

menorgeraçãodetráfegoecombaixavelocidade

podempermitirotráfegocompartilhadodebicicle-

tas.Emviaslocaisemqueousodosoloresidencial

é conjugado com altos gabaritos das edificações

resultandoemmaiornúmerodeveículosemcir-

culaçãoemaioracessibilidadeaosloteslindeiros,

a ciclofaixa pode oferecermaior visibilidade dos

ciclistascontribuindoparasuasegurança.

As vias coletoras podem também fazer uso

do compartilhamento entre veículos e bicicletas.

Entretanto, quando abrigarem maior volume de

tráfegoeensejaremvelocidadesuperiora30km/h

requeremacolocaçãodeciclofaixas.Àesquerda,

quandoaviafordeumsentido,evitandoaproxi-

midadedosônibus.Emambososlados,quandoa

viafordedoissentidos.

As vias arteriais, por serem geradoras de

maiornúmerodeviagensevelocidade,devemter

ciclofaixasouciclovias.Lateraisquandoaviaapre-

sentar poucas interseções e baixa acessibilidade

aosloteslindeiros.Central,quandohouvermuitas

interferências laterais, que prejudiquem a conti-

nuidadedetrajetoparaasbicicletas.

5.2.2 Abicicletaeaoperaçãodavia

Para a implantação do sistema cicloviário,

recomenda-sequeasbicicletasselocomovamno

mesmo sentido dos veículos. Este procedimento

minimiza os riscos de acidentes com o pedestre

que, normalmente, para uma travessia observa

apenasomovimentodos veículos.Evita também

para os motoristas, que aguardam uma brecha

paraadentraràcorrentedotráfego,asurpresada

chegadadeumabicicletaemmovimentocontrário.

Numsistemabináriodecirculação,érecomendá-

vel a implantação de ciclovias ou ciclofaixas no

mesmosentidodotráfegodecadavia,embora,a

obediênciaaosentidodemãoúnicapossarepre-

sentarumaumentodepercursoparaosciclistas



queeles,nemsempre,estãoprontosaaceitar.

A ciclovia ou ciclofaixabidirecional funciona

adequadamenteemcanteiroscentrais,emcalça-

dões litorâneos e parques lineares, onde não há

cruzamentoscomfaixasdeveículos.Nascalçadas,

ouaolongodelas,acirculaçãobidirecionaldasbi-

cicletas aumenta o risco de acidentes, principal-

mentenasinterseções.Nestescasos,osciclistas

sedeslocamtendootráfegoemsentidosopostos,

tantodeveículosmotorizadoscomodebicicletas.

ParaForester(1994),asbicicletasnapistade-

vemtrafegardoladoesquerdodavia,sendopre-

ferível,nocasodasinterseções,separarotráfego

pordestinoenãopormodalidade.

5.2.3 Abicicleta,ainterseçãoeafaixadetravessia

depedestres

A travessia de pedestres nos cruzamentos

deve ser sempre considerada como um prolon-

gamentodacalçada,sejaelasinalizadaounão.É

aconselhávelcolocarafaixadetravessiadeciclis-

tasjuntamentecomadepedestres,evitandoque

osmotoristasdosveículostenhamduasinterrup-

çõesduranteapassagempeloscruzamentos.As

faixasdasbicicletas,normalmente,ficamnointe-

riordoquadranteentreasesquinas,dandoconti-

nuidadeaospercursos,evitandooposicionamento

entreveículoepedestre(Figura5.13).

Parareduziravelocidadedosciclistas,asci-

cloviasouciclofaixasdeverãorecebersinalização

horizontaleverticaldeadvertência,antecipandoa

Figura5.13 Figura5.14
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chegadadasfaixasdetravessiaondeaprioridade

édopedestre.Noencontrocomesta faixaopiso

dacicloviaouciclofaixadeveráreceberumtrata-

mentodiferenciado(Figura5.13).Emviasarteriais

e coletoras, as faixas de travessia e respectivas

rampas devem ter uma largura mínima de 4,00

metrosdemodoaquesejadestinadotantoaope-

destre,quantoaociclistaomínimode2,00metros

cada (Figura 5.13).A sinalizaçãohorizontal usual

datravessiadebicicletaséformadaporquadrados

vermelhosoudepinturabrancapodendotambém

serutilizadoumpisodiferenciadodandocontinui-

dadeaoutilizadopelascicloviasouciclofaixas(Fi-

gura5.14).

5.2.4Abicicletaeospontosdeparadadeônibus

Os ônibus constrangem o movimento dos

ciclistas jáquea larguradestesveículosdificulta

adivisãodoespaçonumamesmafaixa,alémde

quesemovemaproximando-seeafastando-sedo

meio-fioaolongodetodoopercursocomumave-

locidadeoperacionalsemelhanteàdabicicleta,fi-

candodifícilparaociclistaevitarocoletivoquando

oencontranavia.Asbicicletaspodemcomparti-

lharomesmoespaçodosônibusquandoafreqü-

ênciadestesébaixa:

Deveráserevitadaacolocaçãodeciclofaixas

napistaàdireita,juntoàpassagemdeônibus.Ha-

vendo a necessidade de implantação de estacio-

namentos lateraisàguiadacalçadanumaviade

passagemdeônibus,asalternativassão:

•Implantaraciclofaixaàesquerdadofluxo,

comestacionamentoseônibusàdireita,

colocadosemquarteirõesalternados.

•Implantaraciclofaixaàesquerdadofluxo

aoladodosestacionamentos,ficandoa

faixadadireitaparaônibus.

•Implantaraciclofaixaàdireitadofluxo,em

viascombaixafreqüênciadepassagemde

ônibus.

Ascicloviasouciclofaixas,napistaounacal-

çada,deverãocontornarasáreasdestinadasàco-

locaçãodepontosdeparadadeônibusparaque

estesfiquemmaispróximosàpista.Aseparação

entreafaixadepasseioeaáreadeembarqueede-

sembarquedepassageirosdetransportepúblico,

nãodeveráapresentardesnível,facilitandooaces-

souniversal.Todaainfra-estruturacicloviárianes-

tetrechodeverárecebersinalizaçãodeadvertên-

ciasobreanecessidadedediminuiravelocidadee



darprioridadeaopedestre.AsFiguras5.15e5.16

apresentamoespaçodopontodeparadanumavia

comciclofaixanacalçada.Aciclofaixanapistare-

queracolocaçãodeumarampadeformaqueoci-

clistasubaacalçadacontornandoopontodeárea,

deixandodeocuparaáreadeestacionamentodo

ônibus(Figura5.17)Omesmoprocedimentotema

Figura5.15

Figura5.16

Figura5.17

Figura5.18

cicloviarepresentadanaFigura5.18.

5.2.5 Abicicletaeosestacionamentos

Apresençade estacionamento pode causar

conflitosàcirculaçãodebicicletas.Emalgumasci-

dadeséusualacolocaçãodeciclofaixaentreafai-

xadeestacionamentoeafaixadetráfego(Figura

5.19).Quandooparqueamentoéeventual,elenão

éconsideradoumobstáculoquepenalizeociclista.

Entretanto,paraevitarumacidentecomaabertura

inesperadadeumaportadeautomóvel,oestacio-

namentoparaveículosparaleloàguiadacalçada

deveter2,50mdelargura,quandoaciclofaixavizi-

nhanãoultrapassar1,50mdeseção.Paraciclofai-

xascom1,80m,asvagaslateraispodemter2,20m

delargura.Nãoserecomendaacolocaçãodefaixa

decirculaçãodebicicletasaolongodevagasposi-

cionadasa30°,45°,60°ou90°devidoàsdificulda-

desdepercepçãodociclistapelomotorista.

A infra-estrutura cicloviária tambémpoderá

ser colocadanapistaentrea faixadeestaciona-

mento e a calçada (Figura 5.20). Pode ainda ter,

comoseparação,umafaixademobiliário,embora

estanãosejaumapropostausual(Figura5.21).
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Figura5.19

Figura5.20

Figura5.21





CAPÍTULO6

CICLOFAIXANAPISTA



Asciclofaixasnapistapodemserunidire-

cionais ou bidirecionais. Dependendo das

condiçõesdeusoeocupaçãodosoloedotrânsito,

abicicletapodesercolocadaentre:

•acalçadaeafaixadetráfego;

•acalçadaeafaixadeestacionamento;

•afaixadeestacionamentoeafaixade

tráfego;

•asfaixasdecirculaçãodeveículos.

Amenorlarguraparaumaciclofaixauni-

direcional é de 1,20m, embora esta seja uma

seçãomuitoestreitaparapossíveisdesviosdepro-

blemasdepavimentooudedrenagem.Porestemo-

tivo,estaseçãoérecomendadaapenasparatrechos

curtos,emviasdepoucotráfego,sempassagemde

veículosdegrandeporteecompequenademandade

ciclistas.Nodimensionamentodaciclofaixanãoestá

incluídaasarjetaoumesmoavalaformadapelodes-

níveldacapadeasfaltonasproximidadesdomeio-

fio,encontradaemmuitasruasdascidadesbrasilei-

ras.Alarguramínimaincluindociclofaixaesarjeta

deveserde1,50m(Figura6.1).

Emviasdemaiortráfego,omaisreco-

mendáveléuma larguramínimade1,50mapar-

tirdasarjeta(Figura6.2).Asciclofaixascom1,80m

Figura6.1

Figura6.1a
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permitemumamaiorvisibilidadedosciclistasere-

duzemoriscodasultrapassagensforadafaixade

bicicleta.Aciclofaixanapista,comlargurasuperior

a2,10m,podeserutilizadaindevidamenteporau-

tomóveis.

DeacordocomForester(1994),anecessidade

deconsiderarultrapassagensdebicicletasfazcom

quealarguradaciclofaixasejamaiordoqueane-

cessária,emgrandepartedotempodepercurso.

As ciclofaixas de sentido único, quando co-

locadasentre a faixade estacionamento e a faixa

de tráfego, podem ter uma largura de 1,50m,

quandooestacionamentotiver2,55mdeseção;

ou1,80mquandooestacionamentotiver2,25delar-

gura(Figura6.3).Asciclofaixasdevemteromínimo

de1,80mdelargura,quandosituadasentrefaixas

detráfego.Nestecaso,recomenda-sequeasFTem

viaslocaistenhamomínimode

3,00m de seção. Em vias de

passagemdeônibus,éreco-

mendávelquetenhamuma

larguramínimade3,30m

(Figura 6.4). A ciclofaixa

poderáficarsituadaentreacalçadaeoestaciona-

mentocom1,50me1,80mdeseção(Figura6.5).

As ciclofaixas bidirecionais devem ter uma

larguramínimade2,40m(Figura6.6).Quandoco-

locadas, ao longo da pista, o ciclista na faixa da

Figura6.2

Figura6.3



esquerdaficacomotráfegoad-

jacenteemambososlados,em

sentido contrário, aumentan-

doosriscosdeacidentes

principalmentenasinter-

seções.Porestemotivo,elassão

recomendáveis apenas

ao longo de calçadões

semcruzamentosdeveículos,

como nos parques lineares,

criados nas orlas litorâneas

ouribeirinhas.

A ciclofaixa na pista, sempre

quepossível,deveterumpisodife-

renciadoda faixa de veículos ou

serdefinidapormeiodesinaliza-

çãohorizontal representadaporuma linhabranca

de0,10ma0,20msobreaqualpoderãosercoloca-

dostachões.

6.1CICLOFAIXANAPISTACOMPERCURSOLINEAR

Asciclofaixasnapistapodemsercolocadasde

ambososladosdapista,sendoumaemcadasentido,

comumtrajetoapenaslinear,inclusivenapassagem

pelocruzamento,conformedemonstraaFigura6.7.

Figura6.4

Figura6.5

Figura6.6
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Figura6.7

Figura6.7a

Figura6.8

Figura6.9

Figura6.10

Figura6.9a



Paraprotegerociclistadeummovimentode

conversãoàdireitadosveículos,odesenhodaciclo-

faixanapistapodeacompanharoarcodainterse-

çãofazendocomqueatravessiadapistasejafeita

deformarecuada,possibilitandoaociclistamelhor

visibilidade.NaFigura6.8aciclofaixanaesquinaé

ladeadaporbalizadoresoufrades,queaprotegem

da invasãopelos veículos, enquantonaFigura6.9

estaproteçãoéfeitaporpequenafaixadeseguran-

çaelevadaqueacompanhaoarcodaesquina.

NaFigura6.10,aciclofaixadepercursolinear

écolocadaapósfaixadeestacionamentoeacalça-

daapresentaumaesquinatodarampada.

6.2CICLOFAIXANAPISTACOMPERCURSOEMREDE

As ciclofaixasnapista podemser inseridas

aolongodeambasascalçadastendocontinuidade

pelasruasconvergentes,compondoumpercurso

emrede.NaFigura6.11aciclofaixaacompanhao

arcodeinterseçãoentreascalçadassendoprote-

gidaapenasportachõesoubalizadores.Asram-

pasdeacessoàscalçadassãoprojetadasapóso

pontodetangênciaentreoarcoeoraio.NaFigura

6.12arampafoiprojetadadentrodoarcodecon-

cordânciaentreasviasconvergentes.

Figura6.11

Figura6.11

NasFiguras6.13e6.14 foiadotadoumraio

externode7,00meuminternode5,00mformando

umafaixadesegurançaelevadaprotegendoasbi-

cicletasdogirodosveículos.

Aciclofaixapodeaindaserinseridaemape-

nasum ladoda via comramificaçãoporumdos

ladosdaviaconvergente(Figura6.15).
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Figura6.13

Figura6.14a

Figura6.15a

Figura6.14

Figura6.15





CAPÍTULO7

CICLOFAIXANACALÇADA



Aciclofaixanacalçadafuncionaadequa-

damenteemcalçadões litorâneosepar-

ques lineares, onde não há cruzamentos com

faixasdeveículos.Estaciclofaixanormalmente

éaceitacomomaisseguraparaserutilizada

porcrianças.Entretanto,nassaídaseentra-

dasdegaragensetambémnasinterseções,

elas podem não ser percebidas tão fa-

cilmente pelos motoristas de veículos,

principalmente se trafegarem no sentido con-

trárioaotráfegonapista.Oriscoéaindamaior

quandosãocolocadasemviasdemãoduplacom

permissãode conversão à esquerda.Por estes

motivos,elassãorecomendadasapenasem

quarteirõesextensos,compequenonúme-

rodeentradasesaídasdeveículos.

Aciclofaixanacalçadadeveterum

piso diferenciado da faixa de passeio.

Seutrajetopodesermaisdefinidoeseguroseti-

verumafaixademobiliáriourbanoearborização

como separação da faixa de circulação dos pe-

destres.Ficandopróximaàpista,aciclofaixadeve

serladeadaporumafaixadesegurançaamorte-

cendosuaproximidadedosveículos.Nestafaixa

deverãoficaras rampasdeacessoàsgaragens

doslotes.Apresençadeciclofaixanacalçadade-

veráseradvertidapormeiodepisodealertatátil

que poderá ser colocado na faixa demobiliário

edearborizaçãoouna transiçãocoma faixade

passeio.

Figura7.1

Figura7.2
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As ciclofaixas podemser unidirecionais ou

bidirecionais. A menor largura para uma ciclo-

faixaunidirecionaléde1,20memboraestaseja

umaseçãomuitoestreitaparapossíveisdesvios

deproblemasdepavimentooudedrenagem.Por

estemotivo, esta seção é recomendada apenas

paratrechoscurtos,depequenademandadeci-

clistasesemelementoslaterais.Geralmente,as

ciclofaixasunidirecionaissãoprojetadascom

1,50m.Com1,80moferecemmaiorsegurança

eapossibilidadedeultrapassagemsem

invadirdemasiadamenteoespaçoadja-

cente.

A ciclofaixa com 1,20m, quando colocada

na calçada, deve ser ladeada por uma faixa de

segurança mínima de 0,45m (Figura

7.1)separando-adapistaoude0,30m

quando juntoà faixadepasseio (Figu-

ra 7.1a).  A ciclofaixa na calçada com 1,50m já

requerumafaixadesegurançadacaixaderola-

mentode0,30m(Figura7.2).Comamesmase-

çãoépossívelcolocá-lajuntoàfaixadepasseio

semseparação(Figura7.3).

Asciclofaixasbidirecionaisdevemteruma

largura mínima de 2,40m (Figuras 7.4 a 7.6).

Quando ladeadas por jardineiras devem ter um

acréscimona larguraparagarantir a comodidade

(Figura7.7).Noscanteiroscentraiscomárvoresnas

Figura7.2

Figura7.1



Figura7.4

Figura7.6

Figura7.5
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Figura7.7

Figura7.8



laterais,deve-selevaremconsidera-

çãoostiposdecanteiroseaespécie

de arborização, conforme demons-

tramasFiguras7.8a7.10.Comociclofaixa,pode

aindasercolocadanocanteirocentralcomárvores

dividindoossentidosdecirculaçãoeproporcionan-

doumpercursosombreado(Figuras7.11).

7.1CICLOFAIXACOMPERCURSOLINEAR

Aciclofaixapodesercolocadana

calçada, separadadapistaporuma faixade

mobiliáriourbano.Aciclofaixanaesquinatem

Figura7.9 Figura7.10

Figura7.11
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continuidadeemdireçãoaoutrascalçadasatravés

dasrampascolocadaslongitudinalmenteoutrans-

versalmente à ciclofaixa (Figuras 7.12 e 7.12a) ou

atravésdeumarampaúnica(Figuras7.13e7.13a).

A ciclofaixa pode ser colocada na calçada

separadadapista por uma faixa de segurança e

separadadopasseiopelafaixademobiliáriourba-

no.Nestaconfiguração,aciclofaixanocruzamento

sedistanciadapistaparacomportara rampade

acessodepedestresconformeseobservanasFi-

guras7.14e7.15.

Aciclofaixapodeseencontrarentreafaixade

segurançaeademobiliário,permanecendo,contu-

do,comomesmodistanciamentodapistaaolongo

docruzamento.Nestecaso,aciclofaixanaproximi-

dadedaesquina,atravésdeumarampa,descepara

Figura7.12 Figura7.13

Figura7.12a Figura7.13a



Figura7.14 Figura7.14a

Figura7.15

Figura7.17

Figura7.17a

Figura7.16
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oníveldapistadeformaapermitiroacessodope-

destreàrampacolocadanacalçada,noalinhamen-

todafaixademobiliário(Figuras7.16e7.17).Afaixa

desegurançanoarcodeinterseçãoentreascalça-

dasconvergentespodeserelevadaoudefinidapor

sinalizaçãohorizontalecolocaçãodebalizadores.

Acalçadapodeaindacontornarumafaixadees-

tacionamento,ficandoaciclofaixalogoapósumafaixa

desegurançaoudemobiliário(Figuras7.18e7.19).

7.2CICLOFAIXACOMPERCURSOEMREDE

Nopercursoemrede,aciclofaixapodeser

colocadanacalçada,separadadapistaporuma

faixademobiliáriourbanoquecomportanases-

quinas,rampascolocadaslongitudinalmenteou

transversalmenteàciclofaixa(Figura7.20).

Arededepercursonacalçadapodesercolo-

cadaseparadadapistaporumafaixadeseguran-

çaedopasseio, pela faixademobiliáriourbano.

Figura7.18 Figura7.19

Figura7.18a Figura7.19a



Nestaconfiguração,aciclofaixanaesquinasedis-

tanciadapistaparacomportararampadeaces-

sodepedestresconformeseobservanasFiguras

7.21,7.22e7.23.

AciclofaixanasFiguras7.24e7.25aochegarna

proximidadedocruzamento,desceparaapistadei-

xandodepassarjuntoaotopodarampa,paracircun-

daracalçada,aoladodafaixadetráfegodeveículos,

protegidaporumafaixadesegurançaelevada.

AFigura7.26ilustraaciclofaixanacalçada

queabriga,aolongodoquarteirão,faixasdees-

tacionamento.

Figura7.20 Figura7.21

Figura7.22 Figura7.23
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Figura7.24

Figura7.26Figura7.25

Figura7.26aFigura7.25a





CAPÍTULO8

CICLOVIA



As ciclovias oferecem maior segurança

duranteo trajetoao longodavia, jáque

asegregação impedea invasãodeveículosso-

breoespaçodecirculaçãodebicicletas.Acal-

çadaseparadoratambémamortizaoimpactoda

passagemdo veículopróximoao ciclista.Entre

suasdesvantagensestáaexistênciadepoucos

pontosdeacessoemnívelcomapistaqueim-

pede o aproveitamento das brechas do tráfego

paraamanobradeentradaesaídada ciclovia,

semanecessidadedeestancaromovimentoda

bicicleta.Porestemotivoelasnãosãoatrativas

para trajetos curtos, sendo indicadas para lon-

gos percursos ou circulação de lazer, podendo

serimplantadasaolongodecalçadõeslitorâne-

os, parques oumesmo de rodovias e áreas de

domíniode ferrovias.Elas requeremummaior

custodeconstruçãoedemanutenção,emparte

devidoàdrenagem.Achegadadascicloviasnos

cruzamentos deve receber tratamento adequa-

do com sinalização reforçada já que a ciclovia,

maisdoqueaciclofaixa,dáumafalsasensação

desegurançaquefazcomqueociclistareduza

suaatençãoecuidadosnospontosdeinterseção

comoutrosveículos.

Acicloviaénormalmenteprotegidadapis-

tadeveículosporumacalçadaseparadora(CS).

Emcasosexcepcionaiséaceitávelestasepara-

çãoporelementosdeconcreto.Alarguramíni-

maindicadaéde0,60m(Figuras8.1).Com0,75

podeabrigarpequenosarbustos.Comlarguras

superioresa1,50moferecesuportemaisseguro

aopedestre.Com2,40mpermiteabrigarcadei-

rasderodasebicicletas.

A ciclovia unidirecional não émuito reco-

mendadadevidoàsdificuldadesdeultrapassa-

gem,sejacom1,50mdelarguraoumesmocom

1,80m.Asuaimplantaçãotorna-seviávelapartir

de2,10mdeseçãoparasentidoúnico.Normal-

mente, elas são inseridas em vias de sentido

duplo ondea ciclovia, de cada ladoda calçada,

tem o mesmo sentido do tráfego. As formas

maisusuaisdeimplantaçãodecicloviasunidire-

cionaisaolongodascalçadassãoapresentadas

pelasFiguras8.1a8.3.

Acicloviavai requererumaseçãomínima

de2,40mparaapassagemdedoisciclistasem

sentidosopostoscasoasegregação lateralnão

excedaa0,10mdealtura.Comcalçadaslaterais

comalturasuperior,ociclistapassariaa tomar
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Figura8.1

Figura8.2

Figura8.3



Figura8.4

Figura8.5

Figura8.6
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uma distância de 0,45m das bordas da ciclovia

queficariaentãocom2,70mdelargura(Figuras

8.4a8.6).

Abicicletanocanteirocentral,encontra-se,

geralmente, numa avenida de trânsito rápido.

Figura8.7

Figura8.8 Figura8.9

Por este motivo, recomenda-se que a calçada

separadora tenhaomínimode 1,05mdeseção

para uma ciclovia com 2,40m de largura. Com

3,00mdecicloviaépossíveladotarumacalçada

separadoracom0,75m(Figura8.7).Sendoase-

gregaçãodacicloviafeitaporcanteiroarboriza-

do,adistânciadociclistaàsbordassofreráuma

variaçãodeacordocomaseçãodagoladaárvo-

reeodiâmetrodotronco.AsFiguras8.8a8.10

demonstram as dimensões a serem

adotadas para caules com a seção

aproximadade0,45m.AFigura8.11apresenta

oexemplodaciclovialadeadaporjardineirase



Figura8.10

Figura8.11
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aFigura8.12apresentaumexemplodeciclovia,

nocanteirocentral,comarborizaçãoseparando

asfaixasdecirculaçãodebicicletas.

8.1CICLOVIACOMPERCURSOLINEAREEMREDE

Asopçõesdeimplantaçãodecicloviassão

semelhantes à ciclofaixa. Entretanto, por apre-

sentaremumadiferençadenível,quandocolo-

cadasjuntoàfaixadepasseio,devemserladea-

dasporumpisodealertatátil,sinalizandopara

osdeficientesvisuaisasuapresença.

Acicloviapodeserinseridanocanteirocen-

tral,sendobidirecional.Aoencontrarapassagem

de travessia de pedestres deve receber revesti-

mentodealertanopisoadvertindoaociclistaso-

breaprioridadedaspessoasquecaminhamapé

(Figuras8.1e8.1a).(Figuras8.13e8.13a).

Acicloviaseadequabemquandocolocada

ao longodeumcalçadãodeumparque linear

(Figuras8.2e8.3).(Figuras8.14e8.15).Elapode

serinseridadeambososladosdapista,sendo

umaemcadasentido,tendoumpercursolinear

aolongodascalçadas(Figuras8.4e8.5).(Figu-

ras8.16e8.17).Acicloviatambémpodeterum

percursoemredeconformedemonstraaFigu-

ra8.18.

Figura8.12



Figura8.13

Figura8.13a

Figura8.14

Figura8.14a

Figura8.15
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Figura8.16aFigura8.16a

Figura8.17

Figura8.17a

Figura8.18a

Figura8.18





CAPÍTULO9

CICLOVIA,CICLOFAIXAE
FAIXACOMPARTILHADA



A inserção de infra-estrutura cicloviária

deveseadequaràhierarquiadasvias,ao

usodosololindeiroeaoespaçodisponível.Des-

taforma,arededebicicletasresultantepodein-

cluirtrechosemciclovias,outrosemciclofaixas

ouaindaemfaixascompartilhadas.Atransição

de um tipo de infra-estrutura para outra, nor-

malmente ocorre nos cruzamentos, locais de

maiorconcentraçãodeconflitos.Porestemoti-

voodesenhogeométricoeasinalizaçãodevem

procurarasseguraracontinuidadedostrajetos

e conduzir o ciclista com clareza e segurança

emsuastransiçõesdepercurso.

Ondeasfaixasdeveículossãoestabeleci-

daslargas,otráfegodebicicletastorna-semais

confortávelsematensãoprovocadapelaproxi-

midadeexcessivados veículos.A larguradeve

sersuficienteparaqueosveículosmotorizados

ultrapassemabicicleta,mesmoqueoutrosveí-

culosestejamnafaixavizinha.

De acordo comomanual do TRB (1994) a

largura ideal para a faixa compartilhada é de

4,20m.Largurasinferioresfazemcomquehaja

ummaiorgraudeinterferênciaeimpactosen-

tre veículos e bicicletas. Mesmo que não seja

possívela implantaçãodeuma faixacomparti-

lhadacom4,20mdelargura,semprequepossí-

veldeve-semanterafaixaexternadapistacom

maior largura para a passagem de bicicletas.

Alarguraparaafaixacompartilhadamenordo

que4,20mnãopermitequeociclistatenhaum

espaço seguro para ultrapassagem. Por outro

lado, com larguras maiores, a faixa pode ser

utilizadaparaapassagemdedoisveículos.

9.1PERCURSOLINEAREEMREDE

AFigura9.1apresentaumaviacomesta-

cionamentosdeambososladoseumaciclovia

nocanteirocentralqueseconectacomumaci-

clofaixanapistadeumaviaconvergente.

AFigura9.2 ilustraumaciclofaixanacal-

çadaquenaproximidadedocruzamento,atra-

vésdeuma rampa,desceparaapista tendoa

continuidadedeseupercurso,naviaadjacente,

porumaciclofaixa.

AFigura9.3apresentaumaviacomesta-

cionamentodeumladoeumacicloviadooutro

queprosseguepelaviaconvergenteatravésde

umaciclofaixa.
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Figura9.1 Figura9.1a

Figura9.2 Figura9.3

Figura9.2a Figura9.3a
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