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APRESENTACAOQ

A convivéncia dos diversos meios de transporte nas vias ur-
banas, embora desejavel, nem sempre & tranglfiila. Dai, a necessidade

da adogcao de medidas para proteger os integrantes mais vulneraveis do
trafego.

No caso especifico dos biciclos leves, essas medidas podem
estender-se das simples intervencoes localizadas, até a implantagao
de um completo sistema cicloviario. ... %)Pf{fﬁ,\ e

Este trabalho, que trata dos trechos lineares das chamadas
vias ciclaveis, soma-se a outros ja editados e reunidos sob o titulo
"Estudos de Transporte Cicloviario", todos enfocando problemas rela-

cionados com a integracdo dos ciclistas no trafego urbano.
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CAPITULO 1 - INTRODUCAO
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Os biciclos leves sdo veiculos ageis, flexiveis, nao poluen
tes (no caso especifico da bicicleta) e que, por nao exigirem infra-
-estrutura pesada, podem ser integrados ao ambiente urbano com um mi-

nimo de impacto.

Se, por um lado, essas caracteristicas sao benéficas e faci
litam o projeto de um sistema cicloviario, por outro representam difi
culdades. Os sistemas viarios das cidades brasileiras tém sido proje-
tados e equipados unicamente em funcdo das necessidades de circulacao
e de estacionamento dos veiculos motorizados. O comportamento usual
dos motoristas & considerar as ruas como de seu uso exclusivo, prejudi
cando, assim, os outros usuarios, pois a competicao pelo espac¢o via-
rio ocorre em condigoes muito desiguais. Os biciclos leves, por. sua
menor velocidade e suas caracteristicas fisicas, sdo velculos vulnera.

veis ao convivio com o trafego motorizado.

Note-se, também, que da mesma forma que os veiculos automoto
res representam uma ameac¢a aos ciclistas, estes, por sua vez, podem
constltulr risco para os pedestres, ainda que em ﬁgﬁor gréﬁ. Istb por
que, freqlientemente, por falta de seguranga no trafego, ou convenien-
cia de seu trajeto, os c1cllstas circulam nas calcadas e caminhos des

e e s o =
tinados a pedestres.

-0 comportamento dos usuarios dos biciclos leves se adapta as
condicoes adversas que enfrentam. Em primeiro lugar, nao estao habi-
tuados a nenhum tipo de facifidade ou equipamento que os proteja e dis
putam o espaco das ruas Hﬁﬁ COAPO a conpo com carros, Onibus e cami-
nhoes. Em seqgundo lugar, tendéﬁ a evitar inconvenientes, como rampas,
paradas, irregularidades do pavimento, procurando sempre despender me
nos energia e ganhar tempo. Assim, preferem trajetos mais curtos e pro
cﬁram manter a velocidade conseguida para evitar paradas e o esforgo

de nova aceleragao, aceitando, ate, certo nivel de risco, para garan-
tir o melhor desempenho.
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A principal finalidade deste relatdrio & estudar as possibi
lidades de melhoria das condig¢des de circulacdao de biciclos leves em
areas urbanas, atraveés da analise das medidas geralmente utilizadas em
trechos lineares, complementando o primeiro volume desta série,
aborda o tratamento de intersecoes.

que



CAPITULO 2 - OBJETIVOS DE UMA REDE CICLOVIARIA




No planejamento de uma rede cidloviaria, os principais obje

tivos sao:

¢’ - proporcionar llgagoes entre os diversos setores de uma
Egiomeragao ou entre nicleos urbanos proximos; 7

AN —uhomogenelzar os niveis de seguranga na rede cicloviaria
COmo um todo;

T assegurar a continuidade da circulacao ciclistica;

CRo= promover a complementaridade entre os biciclos leves e ou

tros modos de transporte.

O ciclista que utiliza seu veiculo como meio de transporte
habitual sujeita-se a uma série de riscos originados pelo uso comum
do espaco viario com os demais usuarios deste, geralmente com desvan—v
(Fagens para os pedestres e para os velculos leves de duas rodas. Tan—”
£6 a grgnde dlferenga entre o porte e o peso dos biciclos leves e dos
veiculos motorizados, quanto - e principalmente - a diferenca de velo
cidade entre esses grupos de veiculos podem causar conflitos de diver
sos niveis de gravidade. Os varios tratamentos usualmente adotados pa
ra solucionar esses possiveis conflitos tém, todos eles, vantagens e
desvantagens, como também sofrem, muitas vezes, restricées dificeis de
contornar,devido a obstaculos de varias ordens. Estes obstaculos po
dem abranger desde a falta de capacidade das vias, ou falta de recur-
sos para a implantacdo de facifidades especiais para ciclistas, ate
problemas de ordem social, como, por exemplo, a {E?an de segmentos da

populagao contra a desatlvacao de uma faixa de estacionamento de auto

N\
’, ~

moveis, para dar lugar a uma ciclovia. ok 77 I ~

! /

Os trechos lineares, entretanto, ndo sdo os de mais dificil
solucdo. Os verdadeiros pontos criticos num sistema cicloviario loca
lizam-se nas 1ntersegoes e foram tratados no primeiro volume desta sé

S

riel!. Ainda assim, odos os elementos do sistema devem ser estudados

1 yer Estudos de Transporte Cicloviadrio - Tratamento de Intersecodes.
GEIPOT, Brasilia, 1983.
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de forma a assegurar um nivel satisfatorio e homogéneo de seguranca.
Niveis de seguranca variados sao desgastantes do ponto de vista da
atencdo e da tensdo dos ciclistas, tornando-se fisica e psicologica-
mente cansativos. Sabe-se que, ainda gque nao se obtenha um nivel mui-
to elevado, os ciclistas respondem melhor quando ele & homogéneo e oOs
graus de atencdo e de habilidade exigidos sdao praticamente os mesmos

durante os trajetos.

Este conceito da homogeneidade dos niveis de seguranga leva
3 continuidade das vias ciclavedis. Como todos os outros usuarios das
ruas, os ciclistas desejam atingir qualquer ponto da malha urbana. So
bretudo nas cidades onde o uso dos biciclos leves & tradicional e di
fundido na populag¢ao, torna-se necessario um estudo acurado do siste-
ma viario existente, para oferecer aos ciclistas as mesmas condigdes de
acessibilidade que tém os outros veiculos e os pedestres. Se o trata-
mento de todas as ruas de uma cidade, pard o uso seguro de ciclistas,
& praticamente irrealizadvel, a escolha de itinerarios prioritarios com
acesso aos principais pdlos de atracdo de viagens e viavel e consti-

tui uma das solugOes para o problema.

Em algumas cidades, a circulacdo de biciclos leves é locali
zada em poucos itinerarios bem definidos. As ligacgoOes de bairros ope-
rarios a fabricas, ou de areas residenciais a escolas e universidades,
sdo exemplos desse caso. Nesta situagao, o tratamento do percurso en-
tre os dois extremos de viagem pode ser continuo e uniforme, garantin

do viagens confortaveis e seguras.

A quebra da continuidade de itinerarios apropriados,obrigan
do os ciclistas a enfrentar obstaculos dificeis para as condigoes de
seus veiculos, pode levar a altos indices de acidentes ou forga-los a

escolher outras rotas ou outro meio de transporte.

A integracao dos biciclos leves com outros modos & fundamen
tal, sobretudo nas cidades de maior porte. Oferecer condig¢Oes de segu

ranga, tanto nas vias e nas interse¢Oes, quanto nos locais de estacio
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namento?, & uma medida basica para conseguir esta integracao. Aléem de

apresentarem vantagens no transporte local de cidades de pequeno e

medio portes, os biciclos leves desempenham papel importante como mo-

do de transporte auxiliar nas grandes cidades. VLQA c&cﬂaue&&, llgan—

-

do bairros re51denc1als a terminais de transporte, a estagoes de me-

tro etc., podem constltulr um incentivo ao uso dos blClClOS leves, em

o

integracao com O transporte de massa, e trazer beneficios a populacao.

? ver Estudos de Transporte Cicloviario - Estac1onamento. GEIPOT, Bra
silia, 1984.




CAPITULO 3 - PRINCIPIOS BASICOS
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Alguns principios basicos sio aplicaveis a qualquer tipo de
tratamento cicloviario que se deseje implantar. Para garantir a quali
dade das facilidades propostas, €& necessario que elas preencham, ao ma

ximo, as recomendagdes que seguemnm.

3.1 CONVENTENCTIA

As necessidades dos usuarios devem ser. identificadas para a
melhor localizacao das facifidades. Isto pode ser feito basicamente de
duas formas:

- atraves do estudo das finhas de desefo existentes e poten
ciais, escolhendo-se os itineradrios mais adequados;

- atraves do estudo das rotas ja utilizadas peios ciclis-
tas?,

—_—
o : ,
A e <.
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No primeiro. caso, & preciso levar em conta gue nao se pode

. . . s . . i
sacrificar excessivamente os ciclistas, sob pena do abandono da medida’™

N TN T TN o . v . N . B . .
implantada e da conseqliente utilizacdo de itinerarios gque mais lhes

convenham. Desse modo, o alongamento dos percursos ou a utilizacdo de
trechos em rampa devem ser muito bem estudados e recomendados apenas
se nao houver outro recurso melhor para a solucdo do problema. Ainda
assim, deve-se lembrar dos limites de tolerdncia dos ciclistas. No ca
so do alongamento, esses limites sdo principalmente psicoldgicos e po
dem ser compensados por outros fatores, como qualidade da pista, ni-
vel de seguranca etc. No caso das rampas, os limites sdao fisicos e de

vem ser respeitados os criterios expostos na Figura 1.

Ver Estudos de Transporte Cicloviario - Instrucgdes Para o Planeja-
mento. GEIPOT, Brasilia, 1984.
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INCLINAGAO COMPRIMENTO MAXIMO COMPRIMENTO DESEJAVEL
Yo m m
| ate’ 450 ate 150
5 ate’ 90 ate 30
: 10 rampa mdxima permitida em pequenos trechos

LT I . ’ . "
de viaos ciclaveis.

3 ' MAXIMA

%

DESEJAVEL

RAMPA -
)

30 60 90 120 150 180 210 240
COMPRIMENTO DA RAMPA - m

Figura 1 — Rampas para ‘“‘vias cicléveis’’.

No segundo caso, €& preciso considerar que, se um itinerario
ja & usado normalmente pelos ciclistas, deve apresentar alguma vanta-
gem em termos de conveniéncia, conforto ou seguranca. Podera ser sem
pre preferivel o tratamento daqueles itinerarios para melhorar esses

fatores ou simplesmente para caracterizd-los melhor como vias cAicla-
veds.

3.2 CONFORTO

Para assegurar o conforto dos ciclistas, ha varios fatores
que devem ser considerados:

i R




@ Tipo de pavimento

Por serem muito sensiveis as irregularidades do pavimento,
Os ciclistas preferem sempre revestimento liso, ndo derrapante, sem bu

racos ou lombadas e sem desniveis transversais.

e Visualizacdo da rota

A visualizacao é importante durante todo o trajeto, mas &
imprescindivel nas intersecdes, nas extremidades das vias ciclaveis e
em todos os pontos de acesso e saida das mesmas. Os ciclistas habi-
tuais, trabalhadores ou estudantes, necessitam ter todo o itinerario
da viagem definido, desde a origem até o destino. Itineradrios desconti
nuos ou mal indicados podem ser fatores para a nao utilizacao da pacs
Lidade implantada. Tornam-se, portanto, fundamentais, a sinalizacao,
a iluminagao e a boa definicdo do projeto geométrico, de forma a asse
gurar conexOes logicas entre todas as {acifidades existentes e a con-

tinuidade imprescindivel para a seguranca dos ciclistas.

e Uniformidade do movimento e de direcao

Uma das principais caracteristicas dos usuarios de biciclos
leves € a preocupacado de manter ao maximo a velocidade conseguida, mi
nimizando o retardamento e o esfor¢o necessario para deslocar seus vei
culos. Conseglientemente, sentem-se mais confortaveis em movimento con
tinuo. Itinerarios com muitas paradas, rampas ou outros obstaculos di

ficeis ndao sd3o bem aceitos por eles.

Por outro lado, os desvios também sao pouco tolerados pelos
ciclistas, que preferem,em suas viagens, um minimo. de mudancas de dire
cao. Como ja foi dito na Introdugdo, muitas vezes aceitam enfrentar um
risco maior para fazer o menor caminho, em termos de distancia e de

energia despendida.

Como nem sempre e possivel satisfazer igualmente todos esses
principios basicos, torna-se necessaria uma anadlise detalhada dos fa-
tores envolvidos, de forma a compensar as deficiéncias de alguns de-
les, atraves de melhor atendimento a outros, com a finalidade de redu-

zir ao minimo as dificuldades existentes.



CAPITULO 4 - TIPOS DE TRATAMENTO PARA VIAGENS
DE CARATER UTILITARIO

oo e
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As viagens por biciclos leves podem ser divididas, de acordo com

os motivos principais, em dois tipos: viagens de carater utllltarlo e

viagens de lazer® As AQELZLdadeA ex1glda§mpodem ser bem diferentes pa

;\f/ A LI e s '

ra cada tipo. As v1agens utilitarias tém destino pré-determinado e os
ciclistas preferem realiza-las no menor tempo possivel. As viagens de
lazer sao mais livres, podendo ter destino incerto e, gquase sempre,
; o proprio ato de pedalar constitui o lazer da viagem. Assim, as via-
gens de carater utilitario exigem tratamento especificoaao longo das
§ rotas e espacos de estacionamento bem equipados nos pontos de desti
no, o que, muitas vezes, & desnecessario para as viagens de lazer.
Eventualmente, ciclistas em viagens utilitarias e de lazer podem uti-
lizar aﬁpegma\éggﬁﬁéda%gi Isto vem sempre aumentar sua viabilidade de
implantagéo (exempleVQia ciclavel que sirva de rota para o trabalho,
durante a semana, e para a praia, nos fins de semana). A &scolha do ti-
- po de tratamento a propor, portanto, depénde dos motivos de viagem.
- Mas, além disso, depende, também, dbS'récursos disponiveis e da loca-
: lizacdo escolhida, que ira definir as llmltacoes de espaco existentes
? e as possibilidades de solucao.

Os destinos de viagens de carater utilitario 559 OS mesmos,
sejam elas efetuadas a pé, por bicicleta ou por veiculo motorizado.
Isso significa que as vias ou rotas utilizadas por todos sao, em ge-
ral, as mesmas. Para os pedestres, existem passeios ou calcadas, fai-
xas zebradas nas intersegdes e outras 6ac{&édadeb para o seu trajeto.

Mesmo que nao existam passeios e faixas em determinadas situagdes, é

wponto pacifico que deveriam existir, ou seja, a divisao do espago vié

‘rio entre veiculos motorizados e pedestres nao & discutida, embora nem
;sempre sejam respeitados os diferentes dominios. No caso dos ciclis-
ftas, tudo é bem diferente. Em primeiro lugar, sao raras, ‘as jacilida-
des existentes para eles no Brasil e, em segundo lugar,'oscmnxos usua
'iggﬂdas vias ainda ndo tém consciéncia da necessidade dessas facili
ades .
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Assim, salvo em cidades ou bairros residenciais novos, o pléﬁ
nejador tem de lidar com a malha viaria existente e com os problemas:
a ela inerentes para propor um 51stema ciclovidrio. De um modo geral,

a rede urbana pode ser analisada como segue:
e Vias locais

Constituem cerca de 70% da malha viaria e apresentam, geral
mente, boas condigoes de seguranca e de conforto para os ciclistas.
Sao, entretanto, precarias em termos de continuidade e de convenién-

cia de rotas.
® Vias coletoras e arteriais

Apresentam a vantagem da continuidade e da conveniéncia de
rotas, mas sao muito inseguras para os ciclistas, devido as velocida-

des e ao volume de veiculos motorizados.

E necessario, portanto, equilibrar as vantagens e as desvan

tagens das vias por um estudo criterioso do trafego em cada uma delas.

O tratamento dos itinerarios das viagens utilitarias apre-
senta diversos niveis de segregacdo entre trafego ciclistico, trafego
motorizado e trafego de pedestres. A descricao dos principais trata-
mentos sera feita a segquir.

4.1 VIAS DE CIRCULACAO MISTA: BICICLOS LEVES E VEICULOS MOTORI-
ZADOS OU BICICLOS LEVES E PEDESTRES

Muitas das ruas de qualquer cidade podem apresentar boas con
digdes para receber o trafego partilhado de veiculos motorizados e bi
ciclos leves. Geralmente, todo o sistema de vias locais pode ser apro
veitado para esta finalidade, com as limitacdes, ja citadas anterior-
mente, da falta de continuidade e de localizacao restrita. Estas limi

tacoes, entretanto, podem ser satisfatoriamente solucionadas, se hou-



Vo S N e R o

T T

19

ver a possibilidade de interconexdao entre as vdias ciclavedis, ficando
o trafego motorizado restrito a cada sistema local. A Figura 2 mostra
um tipo de solucao. Neste caso, para os veiculos motorizados, € permi
tido apenas o acesso, sem continuidade de trajeto, podendo os ciclis-

tas atravessar toda a area, sem interrupcgoes.

VEICULOS MOTORIZADOS
E BICICLOS LEVES

PEDESTRES

0BSTACULQS
TRANSPONIVEIS
PELOS CICLISTAS

Figura 2 — Utilizagdo de vias do sistema local, com continuidade para ciclistas.

Varias formas de organizar a circulacdo viaria, sem implan-
tagao de facilidades especiais para ciclistas, sdo adotadas, tanto na

Europa, quanto nos Estados Unidos, embora ainda nao tenham sido sufi-
cientemente testadas.

Existe, na Franca, uma proposta chamada de {fineranios pro-
tegidos, que consiste no aproveitamento de vias com baixo volume de
trafego motorizado, ou exclusivamente de servigo, sendo dada preferén
cia aos biciclos leves nas intersecoes. Nos Estados Unidos, por sua
vez, tem sido proposta uma sinalizacdo indicativa dos niveis de segu-
ranca das vias. Desta forma, ruas com sinal azul advertem que o vVvolu

me e a velocidade dos automdéveis sdo muito altos e o ciclista pre-
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cisa ter muito cuidado. Um sinal laranja indica que sO0 os ciclistas
muito experientes podem e devem circular na via, enquanto o sinal ver
melho proibe totalmente o trafego cicloviario. As vias sem sinaliza-

cao podem ser utilizadas com bom nivel de seguranga.

Outras medidas empregadas:

- vias inteiramente reservadas aos ciclistas, proibidas pa-

; ra a circulacdo de automoveis;
- vias de mao unica para automoveis, sendo o outro sentido
de circulacao reservado aos ciclistas. Neste caso, ha duas
% possibilidades: os ciclistas utilizam sua faixa em senti-

do Gnico, fazendo o outro sentido Jjunto cam os automoveis,

ou usam o seu espaco nos dois sentidos (Figura 3);

Figura 3 — Via local de mfo dupla, com uma das faixas reservada inteiramente aos ciclistas. Os velculos motorizados circulam
apenas num dos sentidos.
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- corredor partilhado entre Onibus e ciclistas, onde estes

ultimos sdo admitidos na faixa exclusiva dos primeiros
(Figura 4).

(0]
eficacia se

vadas: v

Figura 4 — Corredor partilhado entre dnibus e ciclistas.

aproveitamento do sistema viario existente pode ter mais
v}

algumas medidas simples e nao muito onerosas forem obser-

melhoria na pavimentacao;
alargamento de vias, onde for possivel;
sinalizacao adequada;

controle de velocidade dos veiculos motorizados.

Os ciclistas, mais que os motoristas, sdo muito sensiveis

~a@s irregularidades da pista. Uma boa pavimentacdo pode induzir o tra-

fego cicloviario por determinadas vias. Para complementa-la, é preci-

e
o
5

- 'BoO promover o tratamento de obstaculos como grelhas de galerias plu-
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i viais (bocas-de-Lobo) e similares. Quando for possivel o alargamento
da via, os ciclistas serdo beneficiados por sofrerem menos com o efed
to-parnede produzido pelos veiculos motorizados em circulagao. Vias
. mais largas que o necessario a duas faixas de circulacao para vei-
culos motorizados e nao bastante largas para a acomodacao de quatro faixas
; constituem um bom exemplo de rua, onde o trafego cicloviario pode de
senvolver-se lateralmente, com nivel razoavel de seguranca (Figura 5). A
§ sinalizacdo tem uma funcao importante no sentido de alertar os motoris-
. tas para a existéncia de ciclistas na via, mas convém considerar tam
bém a possibilidade de implantacdo de redutores de velocidade para vei
culos motorizados. As melhorias do pavimento podem provocar a eleva-
cao da velocidade média desses veiculos, com a conseqliente diminuicao

. do nivel de segurancga dos ciclistas.

Figura 5 — Aproveitamento de vias mais largas que o necessario para duas faixas de circulagdo de veiculos motorizados.

E costume, em alguns paises europeus, a implantacao de uma
faixa para bicicletas nas calcadas ou passeios de pedestres, sem sepa
racao fisica, mas com pavimentos de cores diferentes (Figura 6). A fai
®a de ciclistas fica na parte exterior da calgada e, nas intersegdes,
®8 ciclistas utilizam sua propria faixa de travessia, ao lado dos pe

“destres. Este tipo de tratamento pode ser muito confortavel e seguro
"‘%§gra O0s ciclistas - especialmente os mais jovens -, mas pode, tambéem,

Pooaf

A o0 5 o AT e . .
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Figura 6 — Passeio com uso partithado entre ciclistas e pedestres.

representar uma ameaca para os pedestres, exceto quando em condigoes
mais favoraveis, como, por exemplo, ao longo de calcaddes e de vias
exclusivas para pedestres. De fato, verifica-se, na pratica, que a im
plantacao de calcaddes pode trazer uma série de desvantagens para oOs
ciclistas, porque muitas vezes eles sao obrigados a utilizar vias com
alto fluxo de veiculos motorizados, quando sua passagem pelo calcadao
nao & permitida. A implantacao de uma faixa para ciclistas em calcga-
does depende de varios fatores, como o volume de pedestres, o volume
de ciclistas e o espaco disponivel. Se o volume de pedestres e de

ciclistas nao for muito alto, a circulacao dos ciclistas pode ser
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§§ita sem faixa especial (Figura 7). Se, pelo contrario, for alto e

Wuver possibilidade da implantacdo de uma ciclofaixa, ciclistas e pe

destres poderdo circular sem maiores atritos uns com os outros (Figu-

A 8). No caso de nao haver espac¢o para a ciclofaixa em calcadoes mui

ftd freqtientados, a solucao sera permitir a passagem dos ciclistas des

montados, empurrando as bicicletas.

Os ciclomotores s6 deverao circular nessas areas com OS moO-

fores desligados, qualquef gue seja a situacao.

Para diminuir ainda mais o risco de acidentes entre ciclis-
tas e pedestres, &€ possivel usar meios fisicos para induzir baixa ve-
locidade as bicicletas, junto com um bom sistema de sinalizacgao que

indique, inclusive, as regras de prioridade e de prudéncia’.

Figura 7 — Calgaddo partithado entre pedestres e ciclistas.

* Ver Planejamento Ciclovidrio - Uma Politica Para as Bicicletas. GEIPOT,

Brasilia, 1980.
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Figura 8 — Calgadao com ciclofaixa.

4.2 "FACILIDADES" DESTINADAS EXCLUSTVAMENTE A0S CICLISTAS

® Ciclofaixa

Chamada pelos americanos de Unprotected Bike Lane - CLass 11
e pelos franceses de Bande Cyclfable, a ciclofaixa consiste numa fai-
xa exclusiva para trafego de biciclos leves, separada das outras fai-
xas de trafego apenas por uma linha pintada no pavimento (Figura 9). E
uma medida barata, se nao implicar remanejamento do espaco viario, o
que é possivel em grande numero de vias, cuja largura & demasiada para

conter duas faixas de trafego motorizado e insuficiente para mais de
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~duas. E importante chamar a atencao para o fato de que a ciclofaixa de-
ve ser sempre unidirecional. Nessas condigOes, ela permite um nivel

de seguranca homogeneo, do principio ao fim.

Figura 9 — Ciclofaixa. -

A localizacao da ciclofaixa na via deve merecer estudo cui

N T - o T . : . -

dadoso. Basicamente, ha tres posigoes possiveis. A melhor de todas, no
caso de nao haver necessidade de estacionamento de automoveis, & jun-

to ao meio-fio (Figura 10). Quando houver necessidade de uma faixa de

Figura 10 — Ciclofaixas laterais, sem estacionamento de automoveis.
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estacionamento, a ciclofaixa pode localizar-se entre a linha de car-

ros estacionados e o meio-fio (Figura 11) ou entre a linha de carros

estacionados e as faixas de trafego motorizado (Figura 12).

Figura 11 — Ciclofaixas entre o passeio e o estacionamento de veiculos motorizados.

Figura 12 — Ciclofaixas entre as faixas de velculos estacionados e em circulagio.

No caso de existir faixa de automoveis estacionados, é pre-
ciso prever sempre maiores larguras para a ciclofaixa, a fim de ser

evitado o choque com as portas dos automoveis, quando abertas.

O grande problema da ciclofaixa € o risco de sua utilizacao
por automoveis para estacionamento irregular e, algumas vezes, até pa

ra circulacao.

Os norte-americanos utilizam uma outra forma de separacac

lateral para prevenir esse risco: o uso de blocos de concreto, em vez

da simples pintura no solo. Nesse caso, eles chamam a ciclofaixa de
Protected Bike Lane - CLass II. Os blocos de concreto nao sao implan-

tados continuamente. Ha sempre uma separagéo entre eles, tanto para
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facilitar a drenagem da via, como para permitir seu posicionamento ao
longo de curvas. Um tipo de separador lateral planejado para diminuir
o efesito-panede ou os possiveis choques com os pedais dos biciclos le
ves €& apresentado na Figura 13. No caso de acessos privativos ao lon
go da ciclofaixa, os blocos separadores cedem lugar a pintura no so-
lo, permitindo que os veiculos motorizados cruzem a ciclofaixa (Figu-
ra 14). E preciso lembrar, também, que em vias onde intersegoes e aces

sos privativos sao muito freqfientes, a ciclofaixa pode ser desconfor-
tavel e perigosa.

Na impossibilidade de serem implantadas ciclofaixas nos dois
lados de uma via de mao dupla, € sempre preferivel a implantacdao de

uma delas, deixando os ciclistas em trafego partilhado no outro senti
do (Figura 15).

Na Franca, a ciclofaixa no contra-fluxo vem sendo emprega-
da, com bons resultados, em vias de mao unica.

O

0,02

0,10

0,5

0,80

0,05

ML) l. 0,20 o 0,25

0,35 o 0,40

Figura 13 — Separador lateral para ciclofaixa.
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Figura 14 — Interrupgdo do separador lateral para permitir a entrada de carros nas garagens.

Figura 15 — Ciclofaixa de um lado da via. Os ciclistas circulam em trafego partilhado, no outro sentido.
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e Ciclovia

A ciclovia consiste numa faixa de trafego exclusiva para a

circulacido de biciclos leves, separada fisicamente das faixas de tra-
fego motorizado por um canteiro (Figura 16). E chamada pelos america-
nos de Bike Path (Within Street night-of-way) - CLass 1 e, pelos fran-
ceses, de Piste Cyclable. Comumente, a ciclovia pode ser unidirecio-

nal ou bidirecional.

ITTETRT AN

Figura 16 — Ciclovia.

A ciclovia unidirecional & mais segura e confortavel para a
circulacido de ciclistas. Pode ser utilizada em vias com grande volume
de trafego, como corredores de transporte, mas exige um bom trata-
mento de intersecgdes, porgque a quebra do nivel de seguranca ai & consi

deravel.
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A ciclovia bidirecional (Figura 17), por sua vez, apesar de
menos onerosa em termos de custo e de espago do que a unidirecional,
apresenta maiores problemas de seguranca. Em primeiro lugar, ha o ris
co de choques frontais entre os ciclistas. En segundo, as intersecdes
sao de dificil solucdo, especialmente para o fluxo contrario ao dos
veiculos motorizados. Por ultimo, o acesso a ciclovia e a reinsercao
no trafego motorizado, no final dela, também apresentam problemas. A
situacao ideal para a implantacao de uma ciclovia bidirecional ocorre
quando os pontos de origem e destino sdo bem definidos e se situam do
mesmo lado de uma via. Como no caso da ciclofaixa, contudo, quando hou
ver intersecdes e acessos privativos muito freqllentes, nio é recomen-
davel a implantacdo de ciclovias.

A ciclovia pode ser localizada nas laterais das vias ou em
canteiros centrais. Neste caso, € necessario o estudo detalhado dos
acessos e das saidas da ciclovia, sendo recomendada somente quando 1i
gar origens e destinos concentrados (exemplo: ligacao de um bairro re

sidencial a uma fabrica ou escola).

— VC>
——

A O\
=

Figura 17 — Ciclovia bidirecional.
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@ Ciclovia independente (Independent Bike Path - Class T)

Consiste em ciclovia inteiramente desvinculada do sistema
viario existente. E claro que essa solucdao sO pode ser utilizada em
situacdes excepcionais. E necessario cuidar, em especial, das areas
em que essa ciclovia vier a interceptar o sistema viario, para minimi

zar problemas de travessia.

4.3 TIPOS MAIS COMUNS DE SISTEMAS CICLOVIARIOS

As vias cdclaveis descritas no item anterior podem ser agru

padas em redes urbanas para o trafego cicloviario.

Na maioria das nossas cidades, as viagens por biciclos le-
ves encontram-se tao disseminadas na malha viaria, que o ideal seria
uma rede de vias ciclaveis que abrangesse toda a area urbana. Nesse ca
so, os ciclistas teriam acesso a qualquer ponto da cidade, sem proble
mas de seguranca e de conforto e, principalmente, sem ficarem impossi
. bilitados de usar o seu veiculo em determinadas situacoes, como ocor-
re freqllentemente. Essa situacdao € dificil de ser resolvida porque,
em geral, o espaco viario & tao exiguo para as necessidades atuais do
trafego motorizado, que ha poucas possibilidades de segregacao do tra-
fego ciclistico, sem a criacao de outros conflitos ou problemas. Mas é
possivel, através de uma combinacao adequada dos varios tipos de vias
ciclaveis (devidamente compatibilizadas com as necessidades da circu-
lacao motorizada), proporcionar niveis de seguranca razoaveis para os
ciclistas. Este tipo geralmente assume a forma de malha xadrez (Figu-
ra 18).

Um outro tipo de sistema cicloviario pode ocorrer quando as
viagens se originam em varios pontos da area urbana e tém um destino
fortemente predominante. Neste caso, a rede de vias cdiclaveis tem uma

conformacao radial a partir desse pdlo de atracao (Figura 19).

Em algumas cidades de porte medio - ou areas limitadas
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cidades maiores -, o trafego ciclistico pode coexistir com bom nivel
de seguranca,sem a implantacao de facilidades especiais, exceto em de
terminados pontos onde os conflitos com o trafego motorizado sao mais
intensos. Nesta circunstancia, a necessidade de intervencao é limita-
da e localizada, podendo ser proporcionado um melhor nivel de seguran
ca apenas pelo tratamento dos pontos criticos. Muitas vezes a supera-
cao de um sO obstaculo a circulacgao de ciclistas pode significar mais

seguranca do que a implantacao de vias cdiclaveds.

Ha ainda o caso especial da necessidade de tratamento de ro
tas bem definidas, como a ligacao de um bairro operario a uma fabri-

ca ou de alojamento de estudantes a um campus universitario (Figura 20).

Em qualquer cidade, pode ocorrer a necessidade de se combi-
nar mais de um dos sistemas descritos e, dentro de cada um deles, to-
dos os tipos de vias cdclavedis podem ser utilizados, dependendo das
condicSes e das caracteristicas das vias onde serao implantadas. Para
corredores com alto fluxo de ciclistas, as vias ciclaveis segregadas
s3o mais indicadas. Caso contrario, convém examinar as possibilidades

do trafego partilhado com pedestres e com veiculos motorizados.






CAPITULO 5 - DIMENSIONAMENTOS
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As dimensdes dos biciclos leves e OS eSpacos necessarios pa
ra sua operacao constituem a base do projeto de qualquer facilidade es
pecial para estes veiculos. As dimensdes dos biciclos leves podem va-
riar de acordo com o modelo e © tamanho mas, para fins de projeto, de
ve-se considerar as dimensoes maximas, conforme os modelos disponi-

veis no mercado (Figura 21).
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Figura 21 — Dimensdes basicas das bicicletas.

Embora se encontrem larguras maiores em modelos infantis,

pode-se adotar a dimensao de 0,60 m como largura maxima de gudidon.

Ha, porém, a necessidade da criacao de espacos livres que per
mitam aos ciclistas circular sem conflito com os varios obstaculos e
com os demais usuarios da rua. Estes espacos livres devem prever tan-

to as manobras normais dos biciclos leves, principalmente as oscila
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¢Oes para a manutenciao do equilibrio, quanto outras necessidades de
espaco laterais e verticais ditadas por obstrugdes estaticas e/ou di-

namicas existentes ao longo de uma via (Figura 22).

—~— e e e T — = — e —— ——
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1 |
| i I I
| | ! |
| | L
° ] | I i
a || I I i
S |4 060.080 | |
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o™l DINAMICO : ! !
Jo A
3 : I 020 | OSCILAGOES
e | 0.:’»dl [ (EQUILIBRIO)
2] |
@ ! | .
g || 025-0,60 '060 | | ouTro cicLisTA
! foBsTACULO 1 | |,oo: (MESMO SENTIDO)
| ! LaTERAL | L
| : ESTATICO | 130, | _OUTRO CICLISTA
! | I | 160 (SENTIDO CONTRARIO)
!
— | | |
S | ] 1] —
15.0.30 !
#+18-030 L \eio-Fi0 ALTO
' |
l |
4 240-080 4 |6 Fi0 aLTO E SARJETA COM DE CLIVIDADE
AFASTAMENTO MINIMO DESE JAVEL
OUTRO CICLISTA - MESMO SENTIDO 0,60 1,00
OUTRO CICLISTA - SENTIDO CONTRARIO 1,30 1,60
OBSTACULO LATERAL ESTATICO 0,25 0,60
OBSTACULO LATERAL DINAMICO 0,60 0,80
OBSTACULO ELEVADO™ 2,50 3,00
MEIO -FIO ALTO (ALTURA > 6cm) . 0,15 0,30
MEIO- FIO ALTO E SARJETA COM DECLIVIDADE 0,40 0,60

* placa em "bandeira", copa de arvore etc.

Figura 22 — Critérios para dimensionamento. Dimenses minimas e desejaveis.
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As obstrucdes estaticas laterais podem ser postes, arvores,
hidrantes, meios-fios elevados, grelhas (boca-de-£Lobo) etc. As obstru
cbes dindmicas laterais sdo principalmente veiculos em circulacao ou

momentaneamente estacionados.

Além desses padrdes basicos, ainda nao temos, no Brasil, ex
periéncia suficiente para dimensionar, com base na realidade brasilei
ra, as g4acilidades lineares para biciclos leves. Muitas vezes, consi-
deram-se os padrdes norte-americanos e europeus um pouco exagerados,
sobretudo por serem excecOes as cidades brasileiras onde se consta-
tam fluxos ciclisticos que se enquadram nas tabelas comumente adota-
das no exterior. Ao considerar, por exemplo, a largura minima de uma
ciclovia unidirecional como de 2 m uUteis, convém lembrar gue esta lar
gura € recomendada para um fluxo de 2.000 biciclos 1leves por hora.
Quando se trata, porém, de ciclovias bidirecionais, os padroes estran
geiros nao estao muito longe da realidade. Admitindo-se, conforme a
Figura 22, que o ciclista ocupa 0,6 m de largura quando parado, € ne-
cessario acrescentar, no caso de ciclovia bidirecional, uma largura
suplementar que assegure todos os movimentos dos ciclistas gque se cru
zam em sentidos contrarios. Os manuais estrangeiros recomendam, nor
malmente, a largura minima de 3 m para este tipo de ciclovia (Figura
23). Verifica-se que uma redugao dessa largura pode afetar a seguranca
do ciclista e geralmente sO se admite largura menor se os ciclomoto-

res nao puderem trafegar nesta via.

Ha situac¢les especiais em que os fluxos tém um sentido niti
damente predominante no periodo de pico, como no caso de ciclovias que
liguem bairros residenciais a fabricas. Neste caso, embora sejam tec-
nicamente ciclovias bidirecionais, admite-se uma reducao da ordem de

0,5 m na sua secao transversal.
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Figura 23 — Dimensdes minimas e desejaveis para vias ciclaveis.
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5.1 ALARGAMENTO DE VIAS

Para melhor acomodar os ciclistas em trafego partilhado, um
alargamento da via pode ser util. Este alargamento, entretanto, nao de-
ve exceder 1,5 m para nao induzir estacionamento irregular ou a cria
gao de uma outra faixa de circulacdo, o que viria a anular o efeito
desejado (Figura 24). O alargamento da faixa da direita para 3,9 m,
mesmo sem separacgao fisica, ja constitui um beneficio para a circula-

cao de ciclistas.

3,90 - 5,00 N 3,90 - 5,00

"
1 el
|
'Y
1

7,80 - 10,00

- —-II-

Figura 24 — Alargamento de vias.

5.2 CICLOFAIXA

Quando o trafego motorizado for no mesmo sentido, a ciclo-
faixa deve ter largura total maxima de 2 m, podendo, em casos excep-
cionais, chegar a 1 m de largura (Figura 25). As ciclofaixas mais lar
gas podem induzir o estacionamento irreqular de automdéveis, o uso da
faixa para circulacao de outros modos e dio uma falsa sensacgdo de se-
guranga ao ciclista. As ciclofaixas mais estreitas devem ser utiliza
das apenas em trechos curtos ou sobre obras-de-arte, por nao permiti
rem ultrapassagens, prejudicando o seu uso por ciclomotores ou, mesmo,

por bicicletas mais velozes.
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£130-200, 300-350 . 300-350 4130 - 200 |
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i 8,60 - 11,00 I
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MEIO- FIO

FAIXA PINTADA OU SEPARADOR

FAIXA PINTADA OU SEPARADOR

MEIO-FIO

Figura 25 — Ciclofaixa no mesmo sentido da via.

Recomenda-se, geralmente, que a linha de delimitacgao pinta
da no solo tenha a largura de 30 cm, deixando, portanto, 1,7 m 1livre
para a circulagao dos biciclos leves. A finalidade da linha de 30 cm,
além da delimitacao clara e forte dos dominios dos veiculos motoriza-
dos e dos biciclos leves, é de diminuir o efedlfo-parede e o desequili
brio dos ciclistas provocado pela proximidade dos veiculos motorizez
dos em circulacdo. Além disso, fica assegurada uma boa visdo noturne
e com mau tempo. A linha dé@e ser interrompida onde houver necessida-

de de cruzamento de automoveis: entradas de garagem ou similares.

Os casos excepcionais, onde pode ser considerada uma largu-
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ra menor para a ciclofaixa, tém de ser bem estudados e geralmente ocor
rem em vias com pouca largura ou em obras-de-arte, como pontes, viadu

tos e tuneis.

No caso de ciclofaixa no contrafluxo, a largura total deve-
ra ser de 2 a 2,3 m, incluindo a linha de delimitacao. Apenas em tre
chos curtos - inferiores a 100 m - para interligacdo de itinerarios,
por exemplo, a largura pode ser reduzida a um minimo de 1,2 m (Figura
26) .

300 - 350 | 300- 3,50 ! 50-230 |
ki 4 kel

.

I
L
—%
|
¥
I 1

7,50 - 9,30

MEIO-FIO

FAIXA PINTADA CONTINUA
OU SEPARADOR

0,30

MEIO - FiO

Figura 26 — Ciclofaixa no contra-fluxo.

Em alguns trechos, para maior seguranga dos ciclistas, a 1li
nha de delimitagdo pode ser substituida por blocos de concreto. Nesse
caso, recomenda-se o separador de concreto constante da Figura 13, pa-
ra minimizar o efedito-parede de possiveis choques dos pedais com os

blocos de concreto.
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5.3 CICLOVIA BIDIRECIONAL

A largura minima recomendada & de 3 m, podendo ser reduzida
até 2,5 m, se for reservada apenas para bicicletas. O ideal, entretar
to, € uma largura de 3,5 m, com canteiro separador das faixas de vei-
culos motorizados. E indispensavel pintar a linha de delimitacido en-
tre os dois fluxos, sendo que, nas proximidades de intersecdes, a s€
paracao deve ser fisica e complementada, ainda, pela pintura de setas

nos pavimentos. Se ndao houver meio-fio, também as bordas devem ser pin-

tadas. Com essas medidas, a largura de cada sentido sera menor do que

2 m, nao podendo, entretanto, ser inferior a 1,20 m (Figura 27).

3,00 - 350 , 300 - 3,50 loeo! 2,50 - 350
7 T1.00"

‘F-J‘—

9,10 - 11,50

{-1-

MEIO - FIO

FAIXA PINTADA OU SEPARADOR

CANTEIRO

MEIO -FIO

Figura 27 — Ciclovia bidirecional.
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5.4 CICLOVIA UNIDIRECIONAL

Recomenda-se a largura de 2 m, podendo ser aumentada nas pro-
ximidades de um importante gerador de trafego de biciclos leves ou di
minuida no caso de distancias curtas ou em condicOes espeéiais. O can
teiro separador deve ter largura minima de 60 cm, para evitar confli
tos com portas abertas de carros parados e garantir maior seguranca
para os ciclistas (Figura 28). Onde for necessario, © canteiro pode
ser interrompido e substituido por pinturas no solo, como em entradas
de garagem e situacgdes similares. Se estas interrupcdes forem muito

fregtientes, recomenda-se O estudo de uma ciclofaixa em lugar da ciclo

via.

300 -350 | 300 - 3,50 Losol200-250

p " L
’; g 1,00" ':
. 8,60- 10,50 '
. N
MEIO-F10
O‘ (o]
@ |o CANTEIRO
ol
MEIO-FI0

Figura 28 — Ciclovia unidirecional.
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5.5 SITUACUES ESPECIAIS

Em algumas situacdes especiais, as larguras das facilidades
lineares devem ser aumentadas, garantindo sempre a boa circulacao dos
biciclos leves. E o caso de curvas fechadas, da existéncia de obstacu
los junto ao meio-fio ou em condigOes de circulacdo adversas: locais
de trafego motorizado pesado ou de fortes ventos laterais.




CAPITULO 6 - CONCLUSOES



49

Os tipos de facifidades apresentados constituem o elenco das
medidas mais comumente empregadas em beneficio do trafego cicloviario.
A adocao de cada uma delas deve ser feita apOs analise detalhada da
situacdo em particular. A falta desse estudo pode originar o mau fun-

cionamento de boas solucOes e a consegllente rejeicao destas.

Os Quadros 6.1 e 6.2 resumem os tipos de tratamento agui apre
sentados e seus dimensionamentos?®.

No Brasil, as dimensdes apresentadas neste trabalho nem sem
pre tém sido seguidas. Um estudo mais abrangente da experiencia brasi
leira, portanto, pode gerar algumas modificacdes nas facilidades para
biciclos leves. E necessario, assim, que haja casos de estudo em nume
ro representativo para que possam existir conclusoes bem fundamenta-
das. A improvisacdo implica, muitas vezes, o desuso da facilidade im-
plantada e a conseqliente descrenca sobre a sua eficacia.

5 para detalhes tipo inicio e final de v4as cicﬂ&ve{b, contornos .qe
paradas de onibus e travessias de vias, ver Plangjgmento Ciclovia-
rio — Uma Politica Para Bicicletas. GEIPOT, Brasilia, 1980.




QUADRO 6.1
RESUMO DOS DIMENSIONAMENTOS

TIPO DE FACILIDADE DIMENSIONAMENTO OBSERVACEO
Ciclovia unidirecional - Largura normal = 2 m - Perto de grandes geradores, pode
. efeito-parede = superlargura de ser recomendavel largqura maior.
0,20 m, no minimo. - Menor largura pode ser considera
. evitar acostamentos revestidos de da em trechos curtos e condig¢des
cascalho. especiais.
Ciclovia bidirecional - Largura minima = 3 m -~ Quando utilizada exclusivamente
. pintura da linha mediana e das bor por bicicletas, a largura pode
das, se ndo houver meio-fio; ser = 2,50 m.

. se houver uso predominante de ci-
clomotores, aumentar a largura pa
ra 3,50 m e separar fisicamente os
dois fluxos;

. perto de intersecdes, a separacdo
dos dois fluxos & recomendada em
gualquer situac¢do. Deve ser comple

mentada com pintura de setas no pa

vimento.
Ciclofaixa - Largura total = 2 m, inclusive 1li- |- Largura maior que 2,00 m pode
nha de delimitacao. acarretar problemas por ser uti-
. faixa = 1,70 m. lizada como faixa de circulacido
. linha de delimitacdo desconti- para veiculos motorizados ou es-—
nua = 0,30 m. tacionamento.

. em condigdes excepcionais, pode
ser considerada uma largura menor

(1,00 m, no minimo).

Ciclofaixa no contra-flu |- Largura total = 2,00 a 2,30 m, in- j- Convém assegurar a possibilidude
X0 clusive linha de delimitacdo. de ultrapassagem dentro da fai
. linha de delinitagdo continua = Xa.

0,20 a 0,30 m.
. em trechos curtos, admite-se redu

¢ao da largura para 1,20 a 1,50 m.

Alargamento da faixa de |- Largura nunca superior a 3,90 m, pa |- Melhora as condig¢des de conforto
circulacgdo ra evitar estacionamento irregular e seguranca, caso ndo haja espa-
de veiculos motorizados. ¢o para outra facilidade.

FONTE: Centre d'Etudes des Transports Urbains - CETUR.

QUADRO 6.2
RESUMO DOS TIPOS DE TRATAMENTOS APRESENTADOS

(=)

FACILIDADE VANTAGEM E APLICACAO E égg;gg?ﬁggﬁgﬁézEs {+)
Ciclovia unidirecional - Seguranca e conforto nos trechos con | ~ Ruptura do nivel de seguranca em
tinuos. todas as intersecdes.
- Indicada para eixos de circulagdo | - Problema para sair da ciclovia em
intensa (ex: corredores de penetra- conversdes a esquerda.
cao). - Onerosa em custo e espago.

+ Raramente realizivel em area ur-

bana (uso lindeiro - comércio;

faixa de dominio).

{continua)
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RESUMO DOS TIPOS DE TRATAMENTOS APRESENTADOS

FACILIDADE

VANTAGEM E APLICACAO

INCONVENTENTES !~

E CONTRA-INDICACOES ‘*)

+ Desconfortaveis e perigosas se in
tersegdOes e acessos de garagens

forem muito fregtlentes.

Ciclovia bidirecional

- Menos onerosa,

em custo e espago,
que duas pistas unidirecionais.

Indicada para as mesmas situagdes
da unidirecional; particularmente inte
ressante se os pdlos de origem e
destino estiverem do mesmo lado do

corredor.

- Risco freqliente de choques fron-
tais em trechos continuos.

- Muito perigosa nas intersecgdes,
para os ciclistas no contra-fluxo.

- Problemas de acesso e saida para
ciclistas no contra-fluxo.

+ Mesmas contra-indicagdes das uni

direcionais, mas aumentadas.

Ciclofaixa unidirecional

Pouco onerosa, quando se trata de re

distribuir o espag¢o viario, sem
obras novas.
Assegura homogeneidade do nivel de

seguranca em todo O percurso.
Permite acessos e saidas faceis.
Facilidade cuja implantacdo nao tem
carater estratégico.

Recomendada no contra-fluxo.

- Risco constante de utilizagdo ir
regular como estacionamento de
carros.

- Desconforto e riscos provaveis no
caso de estacionamento de carros
em paralelo.

+ Mesmas contra-indicacdes das ci-

clovias, num grau menor.

Ciclofaixas bidirecio-

nais

NAO RECOMENDADAS

Vias de circulac¢do mista
(biciclos leves e pedes-
tres e/ou transporte co-
letivo) proibidas para

carros particulares.

Interessante, mesmo em cidades tra-

dicionais, sobre trechos curtos, pa

ra ligacao de itinerarios.

~ Nao ha exemplos fora de cidades

ou bairros novos.

Corredores mistos
Transporte Coletivo/bici

clos leves

EM ESTUDO

Itinerarios protegidos
(vias de pouca circula
¢ao motorizada e/ou ex
clusivamente de servigo;
prioridade aos biciclos

leves nas intersecoes).

Podem ser interessantes, segundo as

condigOes locais.

- Exemplos pouco numerosos e muito
recentes para que se possa jul-
gar sua eficacia.

- SO convém se trouxerem mais van-
tagens que inconvenientes para o

usuario.

Ruas residenciais gom

circulaciao mista lenta.

Adaptam-se bem ao trafego ciclisti-

CO.

- A experiéncia estrangeira nao per
mite conclusdes quanto ao aumen-
to da seguranc¢a para ciclistas.

-~ A presenca de ciclomotores pode

incomodar e colocar em risco os

pedestres.

FONTE: Centre d'Etudes des Transports Urbains - CETUR.
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