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APRESENTACAOD

A primeira tentativa brasileira de sistematizacdo de méto-
dos e técnicas para a solucdo dos problemas de trafego de bicicletas
em areas urbanas foi a elaboracdo, pelo GEIPOT, do Relatdrio Planeja
mento Cicloviario - Uma Politica Para as BiciclLetas, em 1976.

Esse documento teve ampla repercussio e resultou em algumas
aplicacoes praticas, que, como nos demais setores de transporte, fo

ram caracterizadas pela excessiva énfase na infra-estrutura.

A experiencia demonstrou a necessidade de um entendimento
mais amplo do fendmeno do uso da bicicleta como meio de transporte,
motivando, assim, o desenvolvimento de monografias sobre o tema, o
que possibilitou uma colaborag¢ao com a Associacdo Brasileira de Nor

mas Técnicas - ABNT e outras entidades interessadas no assunto.

Pretende-se que esta publicacdo seja a primeira de uma sé-
rie, cuja caracteristica principal é a simplicidade de apresentacao,
como sugerem os tempos atuais e o objeto basico do trabalho - a pro-

pria bicicleta.
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CAPITULO 1 - INTRODUCKO
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Dentre os varios elementos que constituem um sistema ciclo
viario, as interse¢des podem ser consideradas como o ponto aritico
principal. E ai que ocorre a maior parte dos acidentes com biciclos
leves, geralmente envolvendo veiculos molorizados. A dilerenga exis-
tente entre os niveis de seguranca conseguidos nog trechos lineares
do sistema e nas intersec¢des constitui um fator de risco para o ci-
clista, porquanto o grau de atencdo e de habilidade dele exigido va
ria muito ao longo do percurso. Esta mudanca, quando muito freqien-
te, € motivo de desgastes fisico e psicolégico, transformando as via
gens por biciclos leves em viagens penosas e pouco confortaveis para

0s ciclistas.

A homogeneidade do nivel de seguranca dos sistemas ciclovia
rios, portanto, é fundamental para que a atitude do ciclista seja
também constante e a sua confianca no sistema se mantenha. O ciclis~
ta reage melhor quando o nivel de seguranca é homogéneo, ainda que

nao seja muito elevado.

Dentro deste quadro, as intersecOes constituem um fator a
ser considerado com especial cuidado. Muito raramente se consegue rea
lizar a segregacgao total entre o trafego motorizado e o trafego ci-
cloviario, nas intersec¢des. O tratamento destas, para que haja uma
boa definigdao dos fluxos e dos dominios de cada tipo de veiculo, &
fundamental para a seguranca de todos os usudrios. A finalidade des-
te trabalho é apresentar os principais problemas existentes para os
ciclistas nas intersegdes e também algumas medidas eficazes para so

luciona-1los.




CAPTTULO 2 - CONHECIMENTO DAS INTERSEGCOES
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0 planejamento de um sistema cicloviario inclui o estudo de
todas as intersecdes nele envolvidas, ndo podendo limitar-se daquelas
gque apresentem maior carregamento ou problemas especiais de circula-
gdo. O cadastramento das intersecdes abrange o levantamento de suas

caracteristicas fisicas (geométricas) e dos fluxos que a utilizam.

As caracteristicas fisicas podem ser obtidas com medigdes
in Loco ou através de projetos geométricos existentes. As caracteris
ticas de circulacao, entretanto, exigem o conhecimento de elementos
como:

- pblos geradores de viagens por biciclos leves préximos a
intersecao, como escolas, fabricas, terminais de passagei
ros, comércio, centros esportivos, pracas, parques etc;

- fluxos de biciclos leves que utilizam a intersecao e sua
distribuigdo temporal;

- facilidades para biciclos leves existentes nas proximida-
des da intersecdo, como ciclovias, ciclofaixas, areas de
estacionamento etc;

- fluxos especificos dos outros usuadrios da intersecdo (vei
culos motorizados e pedestres) e sua distribuigao Lempo-

ral.

De posse dessas informagdes, tornam-se possiveis o estudo
especifico de cada intersecdo, a identificacao dos problemas existen-

tes e a escolha de medidas adequadas para resolvé-los.




CAPITULO 3 - PRINCIPAIS CONFLITOS
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Em principio, todos os movimentos realizados pelos ciclis-
tas nas intersecdes podcm ser potencialmente perigosos. Em confronto
com os outros veiculos, entretanto, dois movimentos se destacam como
especialmente perigosos: a travessia direta e a conversao a esquer-
da. Convém lembrar, porém, que, de acordo com as caracteristicas fi
sicas e de circulacdo da intersecao, outros movimentos podem denotar
O mesmo perigo. O estudo dos provaveis pontos de conflito é essencial
para identificar estes movimentos e promover a separacdo dos fluxos
no tempo ou no espago.

3.1 TRAVESSIA DIRETA

Para o ciclista que atravessa a intersecdo sem fazer uma con
versido, apresentam-se duas situacdes problematicas. A primeira,. no
caso de vias ciclaveis® unidirecionais ou de trafego partilhado, ocor
re pelo confronto entre o ciclista em travessia direta e autombéveis
em conversdo a direita. O ciclista ndo pode ver o automével, porque
este se aproxima por tras (Figura 1).

~————— PERCURSO DOS CARROS
-=—:———# PERCURSO DOS CICLISTAS
® PONTO DE CONFLITO

Figura 1 — Conflito entre ciclistas em travessia direta e vef culos motorizados em converso 2 direita,

! Entende-se por via ciclavel qualquer via, exclusiva para biciclos 1le

ves ou nao, onde os ciclistas podem circular em condigdes de seguranga-
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A segunda acontece no caso de vias ciclaveis bidirecionais, quando,
Aalém do conflito desarito anteriormente, se acrescenta mais um entre ociclis

ta e veiculos em conversio a esquerda, vindo por trds dele (rigura 2).

- PERCURSO DOS CARROS
—-—--» PERCURSO DOS CICLISTAS
[ ] PONTO DE CONFLITO

Figura 2 — Conflito entre ciclistas em travessia direta e velculos motorizados em conversdo 3 esquerda, em vias
bidirecionais.

3.2 CONVERSAO A ESQUERDA

Ao fazer uma conversdo a esquerda, o ciclista confronta-se

com veiculos motorizados que atravessam direto a intersecao e com

aqueles que convertem a direita (Figura 3).

4

———— PERCURSO DOS CARROS
— == PERCURSO DOS CICLISTAS
[ J PONTO DE CONFLITO

Figura 3 — Conflito entre ciclistas em conversdo 3 esquerda e outros veiculos.
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Além dos conflitos ja descritos, outros podem ser identi
ficados em situacdes especiais. Este trabalho limita-se a apresentar
medidas que podem solucionar os problemas usualmente enconlrados nas
interseg¢Oes, mas cada uma dessas medidas pode ser estudada para a so
lugdo de problemas particulares nio apresentados aqui.




CAPTTULO 4 - RECOMENDAGCDES GERAIS
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Qualquer intersec¢do utilizada por ciclistas, problematica
ou nao, deve obhedecer a alguns prinaipions hasicos que dizem respeito
a seguranga destes usudrios ¢ av seu comportamento no  trafego.  lais

principios sdao os segquintes:
® Nao Alongar o Trajeto dos Ciclistas

Os ciclistas tendem sempre a encurtar o seu trajeto e a pou

x : 0] ~ . -

par o seu esforgo fisico. Assim, nao devem ser desfavorecidos em ter-

mos de tempos de espera ou desvios muito longos, com relacdo aos ou-

tros veiculos, sob pena de ndo utilizarem a f{acifidade que lhes é des
tinada.

® Assegurar o Conforto dos Ciclistas

A sensibilidade dos ciclistas as irregularidades de pavimen
to e a obstaculos no seu trajeto & muito grande. Assim, convém evitar
o seu trafego em pavimentos danificados ou muito irregulares, sobre
grelhas de bocas-de-Lobo ou outros obstaculos na pista. Convém, ain-
da, utilizarem-se produtos antiderrapantes para a pintura no solo e
ter-se especial cuidado com os rebaixamentos de meio-fio nas areas de
transicao, para que a concordancia com ruas e calcadas seja suave e

sem falhas.
e Legibilidade?

Ao se aproximarem de uma interseg¢do, tanto ciclistas yuanto
motoristas precisam de ter uma nogdo geral dos seus movimentos, para
que a0 haja enyganos nem indecisdes. Se a intersecdo nao for suficien
temente fLegivel, pode provocar retardamentos e até conflitos mais gra
ves. O projeto geométrico deve ser simples e facilmente compreensivel,
para que cada um saiba o trajeto a cumprir dentro da intersecdo. A si

nalizacdao é fundamental neste caso.

Antes da intersecdo, deve haver sinalizacao horizontal e

vertical (para ciclistas e outros veiculos) e, eventualmente, semafé

1 0 termo legibilidade & utilizado, aqui, com sentido semelhante ao
francés "lisibilité", que se refere a facilidade de entendimento de

qualquer mensagem por qualquer meio.
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rica. Dentro da intersecao, a canalizacdo dos usudrios deve ser feita
por pintura de faixas no solo ou por diferenca na pavimentagao (cor
e/ou material) de forma que cada usudrio siga o seu trajeto com um mi

nimo de conflilo,
® Alertar o Ciclista na Aproximacdao de Zonas Perigosas

Enquanto pedalam ao longo de um itinerario com tratamento
especifico para biciclos leves, os ciclistas tendem a relaxar nos tre
chos continuos. Ao se aproximarem de uma intersegdo, do final da ci-
clovia ou ciclofaixa ou de qualquer outro elemento gue quebre a conti
nuidade, os ciclistas devem ser alertados com antecedéncia para pode-
rem transpor o obstdculo com atencdo e cuidado. No caso da existéncia
de ciclovias ou ciclofaixas, algumas medidas podem ser adotadas, tais

como:

- sinalizacg¢do vertical e, principalmente, horizontal;

- mudan¢ga na pavimentac¢ao da pista, que tanto pode ser na
textura da superficie (maior granulometria) ou na cor do
pavimento;

- elementos tais como curvas de pequeno raio de giro, bali-
zas, arbustos baixos e barreiras que canalizem o trafego
de biciclos leves para o local adequado de travessia;

- visibilidade reciproca entre ciclistas e motoristas.

No caso do trafego partilhado, o nivel de atencdo dos ci-
clistas mantém-se mais constante e a sinalizacido vertical especifica-
mente dirigida para eles pode ser um meio eficaz de alerta-los para

as zonas malis perigosas.
e Visibilidade

E necessario assegurar a profundidade do campo visual e uma
duracao de visibilidade entre os usuarios da intersecao, de forma que
possam decidir em tempo o comportamento a ser adotado. Para isto,
devem~se eliminar obstaculos visuais como postes, mobiliario urbano,
arbustos, imoveis, veiculos estacionados etc, nas proximidades da in-

tersecao.
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® Prioridades

A definicao de prioridades deve ser clara e indicada por meio
de sinalizacgdo horizontal e sinalizacao vertical. Quando houver, ao
longo de uma ciclovia ou ciclofaixa, grande freqtiéncia de entradas de

garagens, a preferéncia deve ser sempre dos ciclistas.
® Controle da intersecao

No caso de ndo haver semaforos, a intersecao deve ser con-
trolada pela reducdo da velocidade dos veiculos que nela trafegam.
No caso especifico dos biciclos leves, alguns dispositivos podem ser

utilizados, tais como:

- adverténcia visual, por modificagao na pavimentacao;

- sinuosidade da via ciclavel;

- estreitamento da largura da via ciclavel, sendo gque, no
caso de vdias ciclavedis bidirecionais, é necessario um se-
parador fisico dos dois sentidos do trafego;

- sinalizacdo vertical.

A finalidade maior de um estudo para remanejamento de inter
secOoes, obviamente, & proporcionar melhores condicOes de seguranca -e
de fluidez a todos os fluxos de trafego que as utilizam. Quando hou-
ver restricdes de qualquer ordem - geométricas, financeiras, politi-
cas - que impecam a aplicacdo das recomendacdes acima, a implantacao
de vias ciclavedis passando por esses locais de restrigao pode gerar
um efeito negativo, tanto na seguranca dos ciclistas, quanto no
impacto psicoldgico sobre os mesmos. Além disso, se, para beneficiar
o ciclista, for necessaria uma penalizacao grande para o restan-
te do trafego, a aceitacdo geral da facifidade implantada pode ser
comprometida. Quando existirem restri¢des sérias, portanto, convém exa
minar a possibilidade de itinerarios alternativos que atendam melhor

as recomendacgoes.




CAPITULO 5 - MEDIDAS BASICAS
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Algumas medidas simples, que independem do espago dispo-
nivel, podem ser muito benéficas para aumentar o nivel de scguranga
das intersecdes. Entre elas, podem ser citadas:

- reducdo da superficie das intersec¢odes;

- reducgdo dos raios de giro dos veiculos motorizados;

- incidéncia dos fluxos de trifego em angulos de 90° ou pro
ximos de 90°.

5.1 REDUCAO DA SUPERFICIE DA INTERSECAO

Uma intersegao complexa pode ser estudada de forma a racio
nalizar o seu uso, tanto pelos veiculos automotores quanto pelos bi
ciclos leves. A racionaliza¢ao leva a utilizacdo dos espacos necessd
rios, eliminando areas ociosas, provocando a redugdo da superficie
da intersecao. Essa medida beneficia a organizacdo do trafego na in-
tersecao e reduz o tempo de travessia, ou seja, o tempo em gque oOs
ciclistas ficam mais vulneraveis a choques e outros conflitos com

veiculos motorizados.

Alem disso, a travessia de ciclistas e veiculos motorizados nao
estara muito defasada em termos de tempo. Quando ndo for possivel
reduzir a superficie de rolamento de wma intersec¢do complexa, é sempre
conveniente estudar a possibilidade do seu desmembramento em interse

cOes elementares, com isso beneficiando todos os seus usuarios.

5.2 REDUCAO DOS RAIOS DE GIRO DOS VEICULOS MOTORIZADOS

A geometria viaria nas cidades brasileiras beneficia sempre
o veiculo motorizado. Grandes raios de giro também os favorecem, mas
constituem um perigo adicional para os usuarios dos biciclos leves,
por contribuirem para o aumento do tempo de travessia e por nao per
mitirem uma boa visualizacdo dos pontos de conflito. Como pode ser
visto na Figura 4, um raio de giro muito grande reduz o angulo de in
cidéncia entre veiculos motorizados em conversao a direita e ciclis

tas em travessia direta, numa zona de pouca visibilidade, onde a ve

locidade dos automoveis & favorecida.
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Em geral, o raio de giro em intersecdOes com linhas regulares
de transportes coletivos ou trafego pesado normal fica entre 10 m
e 15 m. Esse raio & necessdrio para a conversdo confortavel desses
veiculos. Onde‘ se desejar favorecer os biciclos leves, entretanto, e
desde que ndo haja prejuizo para o trafego dos coletivos, os raios de
giro devem ser reduzidos a 5 m ou menos, de acordo com as caracteris
ticas da intersecao. Esta medida diminui a superficie e o tempo de
travessia, aumenta o angulo de incidéncia, melhorando a visibilida-

de, e reduz a velocidade dos veiculos automotores na intersecao.

< | N ' %]
g MENOR ANGULO b MAIOR ANGULO
] DE INCIDENCIA = DE INCIDENCIA
) F -
s P
>
g ajx
2 z|3
%] ol et
3
- MAIOR VELOCIDADE MENOR VELOCIDADE
- NA CONVERSAO NA CONVERSAO
~—————» PERCURSO DOS CARROS
—— ~» PERCURSO DOS CICLISTAS
Figura 4 — Comparagdo entre duas intersegOes com raios de giro de 15 m e de 5 m.
5.3 INCIDENCIA DOS FLUXOS DE TRAFEGO EM ANGULOS DE 90° OU PRUXL
MOS DE 90°

Esta medida pode melhorar em muito a visibilidade reciproca
entre os usuarios da intersecdo, pois & sob um angulo de 90° que se
pode avaliar com maior precisao a velocidade de aproximacdo dos vei-

culos na outra via.

Por outro lado, ha uma reducdo da travessia das vias, pois,
como se pode verificar na Figura 5, para transpor uma via de 7 m,
num angulo de 90°, a travessia & de 7 m, num angulo de 60°, de 8 m,

de.30%, 14 m, sem levar em conta os espacos suplementares requeridos

pelos raios de giro geralmente muito abertos.
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90° 60" 45°

P |
¥ —t

Figura 5 — Comprimento das travessias de acordo com o dngulo de incidéncia das vias.




CAPTTULO 6 - TRATAMENTO DA TRAVESSIA
DIRETA
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6.1 TRAVESSTA RECUADA

No caso da existCneia de ciclovia antes & depois da interse
cao e desde que haja disponibilidade de espaco e um grande volume de
outros veiculos em conversio i direita, recomcnda-se o uso de traves-
sia recuada, conforme pode ser visto na Figura 6. Se houver semaforo
na intersecao, convém dissociar a fase verde de travessia direta da

fase verde de conversdo a direita, para os veiculos motorizados.

» CICLOVIA

Figura 6 — Travessia recuada.

6.2 TRAVESSTA SEM RECUQ

Quando nao houver disponibilidade de espago, a travessia sem recuo
(ver Figura 7) pode ser utilizada, existindo vias eiclaveis ou nao. Esse

tipo de travessia exige boa sinalizacdo antes ¢ dentro da intersec3o.

s PERCURSO DO CICLISTA
* OU CICLOFAIXA ——- CICLOVIA

e ¢ et = <+ i 2 e 5 e = e 4

Figura 7 — Travessia sem recuo.
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6.3 SEMAFOROS AVANCADOS

Uma boa forma de organizar os movimentos na intersecio é
a utilizagao de semaforos avancados, com ou sem canalizacao (Figuras
8 e 9). Basicamente, este tratamento sem canalizacao funciona da se-
guinte forma: enquanto o trafego escoa pela via transversal, os veicu-
los motorizados param cerca de 10 m da intersecdo (semaforo 3), mas
os ciclistas continuam, parando no semaforo especial (semdforo 1), po-
dendo, assim, esperar a frente dos veiculos motorizados. O semaforo 1
passa para o verde antes do semaforo 3 e os ciclistas podem transpor

a intersecao ainda livre do trafego motorizado.

A utilizacao do semaforo avancado, quando existe canaliza-
cao (ciclovia ou ciclofaixa), exige a presenca de um outro semafo-
ro, de numero 2, que permanece no verde, quando o semaforo 3 passa ao

vermelho.

Para & implantacao desse sistema, é necessario que haja um
bom entendimento do mesmo, tanto por parte dos ciclistas quanto dos
motoristas. Para isso, € conveniente divulga-lo e explica-lo pelos
meios usuais e, principalmente, através de placas na rua que explici-

tem o sistema para todos os usuarios.

Para complementar o sistema de semaforos avancados, seria
aconselhavel um tratamento diferenciado da pavimentacdo na drea de acumu—
lacao dos biciclos leves, deixando bem clara e definida a sua destina
cao.

FAIXA DE RETENCAO
PARA BICICLETAS

FAIXA DE RETENC&O PARA
VEICULOS MOTORIZADOS

SEMAFORO ESPECIAL PARA BICICLETAS
(FASE VERDE INICIA ANTES)

SEMAFORO PARA VEICULOS

CULAGAO PA i
CIRCULAGAO PARTILHADA MOTORIZADOS

—-—% PERCURSO DOS CICLISTAS

Figura 8 — Tratamento com seméforos avangados — sem canalizagdo.
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CICLOFAIXA

FAIXA DE RETENGAO
PARA BICICLETAS

FAIXA DE RETENGAO PARA

% VEICULOS MOTORIZADOS
o SEMAFORO ESPECIAL PARA BICICLETAS
(FASE VERDE INICIA ANTES)
. SEMAFORO PARA VEICULOS
I MOTORIZADOS
CicLoviA —-—» PERCURSO DOS CICLISTAS

Figura 9 — Tratamento com semdforos avangados — com canalizagdo.
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CAPITULO 7 - TRATAMENTO DAS CONVERSODES
A ESQUERDA
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Ha alguns métodos de resolver as conversdes a esquerda, sem

a necessidade de implantacdo de equipamentos especiais.

7.1 COMO 0S VEICULOS MOTORIZADOS

A conversdao a esquerda, tal como feita por veiculos motori-
zados, ndo é recomendada para ciclistas em vias com volume de trafego mui

to alto e exige sinalizacdao adequada, tanto vertical como horizontal.

No caso do trafego partilhado, os biciclos leves negocdiam
o0 seu posicionamento na via até atingir a faixa mais a esquerda, fa-
zendo a conversao junto com os veiculos motorizados. Quando existir ci
clovia ou ciclofaixa, os biciclos leves sado reinseridos no trafego par
tilhado a uma distancia que permita sua acomodagdao para a conversao a

esquerda, geralmente entre 60 m e 80 m (Figura 10).

Figura 10 — Conversfo como veiculo motorizado — reinser¢do no tréfego motorizado.

7.2 EM DUAS FASES

A conversio em duas fases na via é um método que oferece
bastante sequranga para os ciclistas, nao sendo, porém, muito bem aceito

- especialmente por ciclistas experientes - por representar um retar
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damento com relacdo aos outros veiculos. No caso de nao existir
semAfora, od ciclislas cnfrentam apenas um fluxo de trafego de cada ve:.
Com a existéncia de semaforo, eles terao de esperar por duas das fases do
mesmo. O grande inconveniente desse método € a falta de local sequro para espe

rar com o biciclo lecve, durantc ae duas fases do semaforo (Figura 11).

‘ - ﬁ. _—c
ESTE MOVIMENTO SERA FEITO
NA PROXIMA FASE DO SEMAFORO

Figura 11 — Conversio em duas fases, na via.

A conversao em duas fases, como fazem os pedestres, & segu-
ra e facilita o tratamento da intersegao, porque o0s biciclos 1leves
sao retirados das vias nestes trechos, atravessando sobre a faixa de
pedestres. Para isto, faz-se necessario o rebaixamento do meio-fio,
para que os ciclistas, desmontados, tenham acesso ao passeio. Ciclis-

tas experientes e condutores de ciclomotores nao aceitam bem este mé-
todo (Figura 12).

Figura 12 — Conversdo em duas fases, como pedestre.
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Apesar de ter caracteristicas proximas as das bicicletas,
o ciclomotor representa ud ._1(_]!.6:'.*_4:3:10 mailo maior ans  pedestres.  Por
outro lado, o condutor de ciclomotor tende a ter um comportamento se-
melhante ao do motociclista. Assiw, para gue esse mélLodo nado apresen-
te efeitos negativos, seria conveniente que fosse adotado apenas para

bicicletas, com os ciclomotores utilizando o método da conversao co-
mo veiculo motorizado.

A conversao em duas fases, usando o meio-fio da esquerda,
tem, basicamente, as mesmas desvantagens da conversao em duas fases

na via (Figura 13).

ESTE MOVIMENTO SERA

FEITO NA PROXIMA FASE
DO SEMAFORO

Figura 13 — Conversdo em duas fases, utilizando o meio-fio da esquerda.

O cruzamento especial com ciclovias consiste no alongamento
da ciclovia até a area da intersegdo, impedindo que os motoristas em
conversao a direita se misturem com os ciclistas. Apesar da desvantagem

de se realizar a conversdo em duas fases, este & um método sequro (Figura 14).
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Figura 14 — Conversdo em duas fases com ciclovia.
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Estas solugdes podem ser mais eficientes, gquando apoiadas

por algumas medidas complementares, tais como:

- fase de semaforo especial para ciclistas, que lhes permi-
ta fazer a conversao antes dos veiculos motorizados;

- areas de acumulacao de biciclos leves junto aos meios-fios
da direita e da esquerda;

- rebaixamento do meio-fio nas faixas de pedestres e nas
areas de transicao dos ciclistas para as calcgadas;

- sinalizac3o horizontal para a travessia dos biciclos leves.

7.3 SEMAFOROS AVANCADOS

Ja descritos no Capitulo 6, item 6.3, podem ser utilizados

para conversao a direita e a esquerda.

7.4 FATIXA ESPECIAL PARA CONVERSUES A ESQUERDA

Uma faixa especial para ciclistas em conversao a esquerda
também apresenta bom nivel de seguranca. A faixa tem 1 m de largura e
se localiza imediatamente a direita da faixa dos veiculos motorizados
que vao converter a esquerda. Para garantir a segurancga, € necessario
que os ciclistas se mantenham sempre a direita dos automéveis. Se hou
ver ciclovia ou ciclofaixa, estas devem ser interrompidas cerca de
60 m antes da intersecdo, de forma a permitir a acomodacao dos ciclis
tas no trafego motorizado (kigura 15).
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Figura-15— Faixa especial-para-conversdes-A esquerda,
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7.5 CRUZAMENTO RECUADO DE CICLOVIAS

Outro método seguro & o cruzamento recuado de ciclovias. S6
pode ser utilizado, entretanto, no caso da existéncia de ciclovias de
mao unica formando um £o0p em volta da intersecio. Como as A&reas de
acumulacao dos biciclos leves ficam fora da via, os conflitos com vei-
culos em conversao a direita deixam de existir. Como pode ser observa
do na Figura 16, este método exige muito espago para sua implantacdo,

s6 podendo ser realizado em situacdes especiais.

slagannnnens
—

l'

Eaansunsnanang \J
N

y

Y
N

]
FT

y

U

Figura 16 — Cruzamento recuado de ciclovias.




CAPITULO 8 - TECNICAS DE SINALIZACKO
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No caso de nao haver disponibilidade espacial ou financeira
para o tratamento das intersecdes, algumas técnicas de sinalizacao po
dem ser adotadas para beneficiar o trafego dos biciclos leves. Estas
técnicas também podem ser utilizadas em combinacdao com melhorias tisi

cas nas ruas e dlyguwas dclas sao aprescntadas a seguir.

§.1 DESOBSTRUCAO DA INTERSECAO

E conseguida através de uma fase semaforica de vermelho to-
tal, que permita aos ciclistas cruzarem a intersegao antes que o si-

nal abra para cs veiculos motorizados.

8.2 SEMAFOROS ACIONADOS POR CICLISTAS

Como os pedestres, os ciclistas podem ter acesso facil aos
controles instalados nos postes de sustentacao dos semaforos. Esta téc
nica pode ser muito Gtil para intersecdes, onde o maior fluxo de ci-
clistas tem lugar em periodos bem determinados do dia. Assim, ndo ha-
vera retardamento para os veiculos motorizados nos horarios em que

nao existir trafego cicloviario.




CAPITULO 9 - CONCLUSAO




33

Este trabalho procura resumir de modo pratico os principais
mélodos para o tratamento de intcerscgdes utilizmadas por ciclistus.Ape
sar de todos estes métodos e técnicas contribuirem de maneira satisfa
tOria para o aumcnto do nivel de seguranca nas intersecodes, o inico tra
tamento que elimina complelamcenic os conflitos entre ciclistas ¢ vel
culos motorizados & o cruzamento com separac¢ao de niveis. Em forma de
passarela elevada ou de passagem inferior, este tratamento &, em ge-

ral, muito dispendioso, exceto quando favorecido pela topografia local.

Além dos tipos de tratamento aqui descritos, ocorrem certa-
mente casos especiais como ciclovias ao lado esquerdo da wvia ou no
canteiro central. Nestes casos, as intersecgoes podem ser satisfato-
riamente tratadas através de controle semafdrico, com programas espe-

ciais para o trafego cicloviario.

As técnicas de engenharia de trafego nao foram tratadas
aqui, a ndo ser nos casos especificos de sua aplicagdo na solugao dos
problemas apresentados. Convém lembrar, porém, que medidas de maior
abrangéncia, como transformacdo de vias de mao dupla em vias de mao
Gnica ou reducido de um cruzamento a uma intersecdo em T, sao muito
satisfatorias para a elevacao do nivel de seguranca nas vias. Mesmo
medidas mais localizadas, como a implantacao de redutores de velocida
de ou rdétulas, podem trazer beneficios para o trafego em geral e para

o trafego cicloviario em particular.
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