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RESUMO

E crescente a valorizac&o do transporte cicloviario para a promogao de boa mobilidade
urbana, sendo incentivado como forma de reduzir o numero de veiculos motorizados,
principalmente os individuais. Para isso, as estruturas cicloviarias tem sido projetadas
como forma de organizar a via e proporciar seguranca ao ciclista. No entanto, em
Belém observa-se caréncia de infraestrutura cicloviaria em diversos bairros e que a
maior parte das ciclovias e das ciclofaixas estdo presentes apenas em grandes vias
da cidade, causando uma auséncia de ligacdo com bairros periféricos. Por isso, 0
trabalho pretende propor um projeto de ciclofaixas para as principais vias do Guama,
bairro que encontra-se na situacao de isolamento das cicloestruturas existentes e que
possui um grande fluxo de ciclistas. Para tanto, foram levantados dados das larguras
das vias do bairro e da dinAmica do bairro, como pontos geradores de trafego e
possiveis interferéncias, como forma de estudar a insercéo da ciclofaixa no local. O
trabalho encontrou como as vias mais viaveis para a implementacéo da ciclofaixa a
Av. Joseé Bonifécio, no lado direito da via, sentido do bairro do Guama4, e a R. Barédo
de Igarapé Miri, no lado esquerdo da via, sentido UFPA, através da supresséao da faixa
de estacionamento e estreitamento das faixas de trafego para atender larguras

recomendadas para ciclofaixas.

Palavras-Chave: Bicicleta, Ciclofaixa, Cicloestrutura, Ciclovia, Bairro do Guama.



ABSTRACT

There is a growing appreciation of bicycle transport to promote good urban mobility,
being encouraged as a way to reduce the number of motor vehicles, especially
individuals. For this, the bicycle structures have been designed to organize the streets
and provide safety to the cyclist. However, in Belém there is a lack of cycling
infrastructure in several neighborhoods and that most of the bike lanes and cycle lanes
are present only on main streets in the city, causing an absence of connection with
peripheral neighborhoods. For this reason, the work intends to propose a cycle lane
project for the main streets in Guama, the neighborhood that is in the situation of
isolation from the existing cycle structures and that has a large traffic of cyclists. For
this purpose, data were collected on the width of the neighborhood’s streets and the
dynamics of the neighborhood, as points that generate traffic and possible interference,
as a way of studying the insertion of the cycle lane in the place. The work found the
most viable routes for the implementation of the cycle lane to Av. José Bonifacio, on
the right side of the road, direction the Guamé& neighborhood, and to R. Barédo de
Igarapé Miri, on the left side of the road, direction UFPA, by suppressing the parking

lane and narrowing the traffic lanes to meet recommended widths for cycle lanes.

Keywords: Bicycle, cycle lane, cycle structure, cycle path, Guamé neighborhood.
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1 INTRODUCAO
1.1 Consideracdes Iniciais

Analisando dados histéricos, a invencéo da bicicleta antecedeu aos motores a
vapor € a explosdao, sendo considerada o “primeiro veiculo mecéanico” para o
transporte individual. Entretanto, a verdadeira historia de sua origem ainda é cercada
de lacunas e mistérios. “Nos registros do Codigo Atlantico, coletanea de estudos e
projetos do artista renascentista italiano Leonardo da Vinci, pode ser encontrado um
dos primeiros desenhos da bicicleta e ainda estudos sobre transmissdes por corrente
que remetem ao final do século XV.” (COLECAO BICICLETA BRASIL, 2007, p. 24).

No Brasil, ndo ha dados precisos quanto a data da chegada ao pais dos
primeiros modelos de bicicleta. Supbe-se que eles tenham surgido inicialmente na
capital do império, Rio de Janeiro, entre 1859 e 1870, local onde se concentravam as
pessoas com maior poder aquisitivo que mantinham relacées com a Europa onde
floresciam as primeiras fabricas de bicicletas. Entretanto, a bicicleta logo se
popularizou como uma alternariva de transporte de baixo custo, sendo, desde sua
chegada, muito popular entre os trabalhadores, especialmente junto aos empregados
de industrias, de pequenos estabelecimentos comerciais e de servi¢os das grandes
areas urbanas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

E dificil afirmar qual foi a primeira cidade a disponibilizar infraestrutura
cicloviaria no pais, o fato é que nos ultimos anos a bicicleta foi incluida na agenda
publica, ou seja, ganhou espaco, ainda que reduzido, no orcamento e em planos e
projetos de mobilidade. Em 2012, a pauta ganhou ainda mais forca com a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), privilegiando o transporte coletivo e o
individual ndo motorizado, como as bicicletas, em detrimento da utilizacdo e de
estruturas para o transporte individual motorizado. “Com mais ou menos
protagonismo, a depender do municipio e de outras forcas sociais e econdmicas, a
popularidade desse meio de transporte aumentou e esta cada dia mais presente na
vida das pessoas.” (FERNANDES, 2021).

FERNANDES (2021) comenta que por infraestrutura cicloviaria entende-se o
conjunto de elementos e dispositivos necessarios para tornar possivel o deslocamento
por bicicleta: seguro, acessivel e confortavel. A infraestrutura mais presente no
vocabulario popular é a ciclovia, apesar das ciclofaixas serem as mais presentes nas

ruas e avenidas.



15

A cidade de Sao Paulo, a cidade mais importante da América do Sul, possui
mais de 500 quildmetros de cicloestrutura, que sao distruidas entre ciclovias,
ciclofaixas e ciclorotas, de acordo com a Secretaria de Mobilidade e Transporte.
Outras cidades como Curitiba, Porto Alegre e Rio de Janeiro também possuem uma
boa malha de ciclovias disponiveis para uso da populacéo.

Trazendo para a realidade da capital paraense, grande parte das ciclovias e
ciclofaixas da cidade de Belém estdo localizadas em vias importantes da capital, que
possuem um grande fluxo de todos os tipos de veiculos, que normalmente possuem
uma extensdo consideravel, fazendo a ligacdo entre bairros e pontos relevantes da
area de Belém. E o caso das ciclovias da Avenida Almirante Barroso e Avenida Duque
de Caxias e da ciclofaixa da Avenida Independéncia, cada uma com a sua
particularidade. Em Belém, observa-se que vias com grande importancia logistica para
a cidade e que apresentam um fluxo consideravel de veiculos, sdo contempladas com
uma estrutura cicloviaria.

Entretanto, existe um caso em especial na cidade de Belém. O bairro do
Guama, marcado por uma realidade de abandono e pouco investimento por parte do
poder publico, € de grande importancia por estar localizado em sua area a
Universidade Federal do Para, grande centro de producéo de conteudo cientifico do
norte do pais, além de ser o bairro mais populoso da cidade (IBGE, 2010) e ter uma
realidade e singularidades que diferem bastante dos bairros centrais de Belém. Mas o
bairro do Guama4, apesar de possuir 0s critérios para a existéncia de cicloestrura em
suas vias, possui pouca esturutura dedicada a bicicletas.

A melhoria em quantidade e qualidade de tal estrutura, além de estimular a
populacdo a adotar a bicicleta como um meio de transporte padrdo em sua rotina,

proporcionaria maior seguranga e organizacao na dinamica das vias do bairro.

1.2 Objetivo

O trabalho em questao tem como objetivo desenvolver um projeto de ciclofaixas
base para implantacéo no bairro, que possa vir a atender o fluxo da regido, inserindo
o bairro na dindmica da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, proporcionando
seguranca para os usuarios de bicicletas e incentivando ainda mais a utilizacdo da

bicicleta como forma primordial de locomocéo.
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1.3 Justificativa

Segundo Carvalho et al. (2016), Belém contava com sete ciclovias e dezoito
ciclofaixas, totalizando mais de 120 km de malha cicloviaria, em 2016, ano do trabalho.
As principais cicloestruturas da cidade estdo localizadas em vias de grande
importancia logistica para a cidade, citando o exemplo da Av. Almirante Barroso, Av.
Independéncia e Av. Duque de Caxias. Grande parte dessas estruturas foram
concebidas e construidas em periodos que as vias citadas também passavam por
reformas ou reconstrucoes, sendo assim, possuindo maior facilidade para a execugéo

de um projeto robusto.

Entdo, a cidade de Belém pode até contar com uma quantidade razoavel de
quildbmetros de ciclovias e ciclofaixas que atendem algumas vias consideradas
importantes no trafego de bicicletas, como mostra a Figura 1, por mais que a grande
reclamacao seja a precariedade das condi¢gbes atuais das mesmas, assim como as
falhas de projeto, tornando grande partes desses quildbmetros menos atrativos para o
uso, sendo preferivel por parte dos ciclistas a utilizacdo da propria pista de rolagem,

dividindo com automoveis.
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Figura 1. Mapa de Cicloestruturas de Belém
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Fonte: SEMOB (2018)

Entretanto, existem diversos outros pontos e outras ruas de Belém que sdo
carentes de uma estrutura cicloviaria. Na Figura 1, é possivel observar espacos
isolados, sem ligacdo com as vias demarcadas. Ocorre que, em algumas situacoes,
esses lacunas isoladas de estrutura cicloviaria na cidade, apresentam um fluxo téo
grande ou até mesmo superior as vias com tal estrutura. Esse fluxo se da por
singularidades que a regido pode vir a apresentar que fazem parte da cultura da
cidade, onde a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte é muito forte, por ser
uma opc¢éao de baixo custo e pratica quando aplicada nesse contexto.

O bairro do Guama possui caracteristicas que contribuem pra alta demanda da
utilizacao de bicicletas, entre elas se descatacam a grande presenca de feiras e de
mercados na regido do bairro. Além de outros aspectos como pracas, escolas, lojas,
que fazem com que o Guama possua uma dinamica de alto fluxo de pessoas e
veiculos, que ao se associarem as péssimas, e muitas vezes inexistentes, condicdes

de estrutura da pista de rolamento e calgcadas, facilitam e contribuem para acidentes
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e desordem no bairro.

Analisando mais a Figura 1, € nitido que existe um “vazio” no cento do Guama,
que impede que as vias do bairro tenham ligagdo com ciclovias e ciclofaixas
importantes da cidade, como a ciclofaixa da José Bonifacio, no trecho anterior ao
Guama4, que comeca no cruzamento com a Rua dos Mundurucus, ligando-se com a
ciclofaixa da mesma, e a ciclofaixa da Avenida Perimetral, que comeca no cruzamento

com a Avenida Joao Paulo Il e termina nas proximidades da UFPA.

Sobre as vias do bairro do Guama, o Relatério Contagem de Viagens realizadas
com bicicletas em Belém (PARA CICLO, 2019), mostrou que dois pontos, um na Av.
José Bonifacio e outra na R. Bardo de lgarapé Miri, que ndo possuem nenhum tipo de
cicloestrutura, possuem um fluxo maior de ciclistas do que outros pontos na cidade de
Belém que possuem cicloestrutura. Os dois pontos do bairro do Guama apresentaram
um total de ciclistas, durante os quatro dias de coleta de dados, maior que 11.800 em
cada ponto. Enquanto que os demais pontos da cidade que possuem cicloestrutura
tiveram seu maior total no ponto localizado na Av. Almirante Barroso, com
aproximadamente 10.200 ciclistas nos quatro dias, via essa que possui uma ciclovia

no canteiro central.

Curiosamente, em sua Ultima revisao, o Plano Diretor para a cidade de Belém,
prevé a ampliacdo da rede cicloviaria no municipio, inclusive contemplando vias do
bairro do Guama, criando a ligacao que o bairro carece. Porém, até hoje, ainda ndo
foi executado.

Diante dessa dualidade entre a grande demanda por estrutura para atender a
populacdo no transporte inter e intrabairro e a alta densidade e fluxo de ciclistas no
Guama, era de se esperar que o bairro recebesse uma atencao consideravel por parte
do Estado. Entretanto, isso esté longe de ser uma realidade. Muito pouco foi feito pelas
vias centrais do bairro, onde realmente ocorre o fluxo denso de pessoas que moram
ali. Isso é claramente visivel na Rua Bardo de Igarapé Mirim, considerada a principal
via no quesito comercial, que possui um trafego completamente desordenado de
caminhdes, 6nibus, carros, motocicletas, bicicletas e pedestres, sendo um ambiente
muito propicio para acidentes.

E justamente esse alto fluxo de pessoas e veiculos, combinado com a auséncia
de estrutura, que acende um alerta da necessidade de um projeto de mobilidade que

contemple essa dindmica do bairro do Guama. E quando se enfoca a estrutura
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cicloviaria do bairro, € quando se percebe uma necessidade latente da regiao.

1.4 Estrutura do Trabalho

O trabalho esta estruturado em 5 capitulos. A Introducéo, capitulo em questéo,
onde é apresentado brevemente o problema, introduzindo o local de estudo, o objetivo
do trabalho e a justificativa para tal, expondo o problema. O capitulo de Revisao
Bibliogréfica, onde s&o citados trabalhos, artigos e documentos técnicos de trés
grandes eixos para embasar o trabalho: legislagdo, manuais técnicos e textos
académicos. Em Caracterizacdo da Area de Estudo e Método, é detalhada as
caracteristicas do bairro do Guama e exposto 0 passo-a-passo para a obtencéo dos
resultados. No capitulo de Apresentacdo e Discussdao de Resultados, séo
apresentados os dados obtidos e os projetos desenvolvidos. Por fim, em Concluséo,

discute-se os resultados obtidos e propde-se sugestdes para trabalhos futuros.

2 REFERENCIAL TEORICO

Para a elaboracdo de um projeto de ciclofaixas, faz-se necessario uma
pesquisa que envolva o levantamento de diversos aspectos que serao referenciados
para a concepcao do projeto. A legislacdo e as politicas publicas que amparam a
implantacdo de tais estruturas, 0S manuais técnicos que discorrem sobre
recomendacdes e caracteristicas técnicas do projeto e, por fim, pesquisas e
publicacdes que facilitam a elaboracao do projeto, através de experiéncias e praticas

ja analisadas que sustentam um modelo para tal, serdo apresentandas nesse capitulo.

2.1 Legislagcéo

Atualmente, a principal diretriz que protege o ciclista onde o0 mesmo divide a via
com outros veiculos é o Art. 201 da da Lei n° 9.503 de 23 de Setembro de 1997, que
prevé multa por deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinquenta
centimetros ao passar ou ultrapassar bicicleta (JUSBRASIL, 2001). Outa diretriz veio
com aLei 14.071/20, que alterou o Art. 220 do Codigo de Transito Brasileiro, que prevé
infracdo gravissima para o condutor que deixar de reduzir a velocidade do veiculo ao
ultrapassar o ciclista, segundo o Portal do Transito (2020). Entretanto, essas duas
diretrizes que protegem o ciclista no ambiente compartilhado com os veiculos séo de

dificil fiscalizacdo e muitas vezes acabam sendo ignoradas pelos motoristas.
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Em 3 de janeiro de 2012, a Presidéncia da Republica sancionou a Lein°® 12.587,
gue instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (BRASIL,
2012), dando um importante passo para alinhar as expectativas em relagdo ao futuro
do desenvolvimento da mobilidade urbana nas cidades brasileiras. “A Politica Nacional
de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o acesso universal a cidade, o
fomento e a concretizacdo das condicbes que contribuam para a efetivacdo dos
principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do
planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana”
(Art. 2°/ LEI N° 12.587, DE 3 DE JANEIRO DE 2012).

Dentro de todas as diretrizes que compdem a Lei, a principal e mais importante
determinacdo é obrigar a “concessdo de prioridade ao transporte coletivo e a
mobilidade ativa, que € entendido como “transporte nao-motorizado.”(Lei n.
12.587/2012), alterando a pratica comum de investimentos no transporte individual
motorizado. Dentro da PNMU, fica explicitada que a hierarquia da mobilidade urbana
deve trazer os pedestres no primeiro degrau de importancia e, logo abaixo, os ciclistas,
conforme indicado na Figura 2.

Figura 2: Hierarquia da Mobilidade Urbana segundo a PNMU

Fonte: ITDP (2012)

Essas diretrizes e instru¢cdoes que a PNMU traz sdo fundamentais para a
mudanc¢a de mentalidade e para o entendimento da necessidade de mudanca cultural

nas cidades, que ainda priorizam o transporte individual, faixas de estacionamento e
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vias largas para o trafego. E fato que a implantacdo de estruturas para desenvolver o
transporte coletivo e a mobilidade ativa ira trazer impactos para a populacdo, tanto
negativos, quanto positivos. Os impactos negativos estao relacionados diretamente a
necessidade de existirem as estruturas tradicionais para o transporte individual
motorizado, proporcionando conforto e comodidade para o seus usuarios. Entretanto,
a cultura e o principio por trds da PNMU disposta na Lei n. 12.587/2012, € de valorizar
0S impactos positivos causados pela implantacdo de estruturas para o transporte
individual ndo motorizado, ndo somente aos seus usuarios, mas também para os
usuarios de veiculos motorizados, fazendo com que o haja o entendimento de que o
esforco despendido, por mais que cause uma reducdo de comodidade e conforto, sera

menor que o beneficio atingido para a mobilidade urbana.

No ambito municipal, observando os ultimos anos de politicas que envolveram
a mobilidade urbana na cidade de Belém, no paragrafo XV do Artigo 42, Lei n°® 8.655,
de 30 de julho de 2008, que dispde sobre o Plano Diretor do Municipio de Belém, |é-
se “favorecer os deslocamentos ndo motorizados, por meio da ampliacdo da rede
cicloviaria, melhoria da qualidade das cal¢gadas, paisagismo, iluminacéo e sinalizagéo,
observadas as normas estabelecidas no Cadigo de Posturas do Municipio de Belém
e na Associagao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT).” O vigente Plano Diretor para
a cidade, prevé a ampliacdo da rede cicloviaria em seu Anexo Il — Categorizacao
Viaria, apresentado na Figura 3, inclusive prevendo a ampliagdo para vias do bairro
do Guama. Observa-se no plano a intengao de ligar o bairro através de cicloestruturas
em suas principais vias, Avenida José Bonifacio, Rua Bardo de Igarapé Miri, Avenida

Bernardo Sayédo e Avenida Perimetral.
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LEGENDA:

Categoriacao Viaria

. Arterial Principal Coletora

= = = Arterial Principal (Requalificacdo) Coletora (Requalificagdo)

Arterial Secundaria

Estrutural (Diretriz de Projeto)
= = = Arterial Secundaria (Requalificaco) = = = Estrutural (Requalificacdo)

=== Ciclovia ou Ciclofaixa --- deT p Coletiva

= = = Ciclovia ou Ciclofaixa (Requalificag&o)

Fonte: SEGEP (2012)

Mais recentemente, através do Decreto n°® 86.545, de 13 de setembro de 2016,
instituiu-se o Plano de Mobilidade de Belém — PlanMob. Seguindo as diretrizes e as
obrigacdes contidas na Politica Nacional de Mobilidade e no Plano Diretor do
Municipio de Belém, o Plano de Mobilidade de Belém objetiva promover o bem-estar
de sua populacdo, em especial organizar um plano geral viario para o Municipio,
envolvendo estudos para abertura, conservacéo, recuperacao e construcao de vias
publicas de circulacdo de transito e ado¢céo de medidas que normatizem o transporte
coletivo e individual, transito e circulacdo de veiculos pesados (DIARIO OFICIAL,
BELEM, 2016).

No que se refere ao transporte por bicicletas, o plano esta alinhado com a
PNMU, e traz diretrizes de favorecimento do transporte indivual ndo-motorizado, como

no item VIII do subitem 6.2 de Diretrizes, que traz “Priorizar o transporte por bicicleta
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sobre os modos motorizados, com infraestrutura que possibilite 0 deslocamento com

seguranga, especialmente nas vias do sistema principal.”.

Por fim, em 2 de agosto de 2017, foi sancionada a Lei n° 9314 que cria o
Sistema Cicloviario do Municipio de Belém, “objetivando incentivar o uso de bicicleta
como veiculo de transporte no atendimento as demandas de deslocamento e de lazer
da populagao” (art. 1°/9314). O Sistema é composto por rede viaria para o transporte
por bicicletas, incluindo ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, além de faixas
compartilhadas, definindo a forma de implantacado de cada. Define as atribuicbes de
cada orgao e suas responsabilidades no plano e as diretrizes e objetivos de curto,
meédio e longo prazo, culminando com uma rede robusta de cicloestrutura que venha

a atender de forma completa a cidade (BELEM, 2017).

2.2 Manuais Técnicos

E comum que cidades e estados, através de suas secretarias e orgaos
responsaveis pelo planejamento viario, juntamente com empresas de planejamento
de transportes, colaboradores e diversos departamentos de transporte urbano,
elaborem manuais técnicos contendo recomendacdes para a elaboracéo de projetos
das estruturas viarias das cidades. Alguns manuais abordam todas as estruturas
urbanas e obras viérias, incluindo elementos urbanos, infraestrutura subterranea e
outras estruturas especializadas. Em cidades que ja possuem um maior grau de
desenvolvimento na sua rede viaria, sdo desenvolvidos manuais voltados para o
transporte ativo, trazendo um maior refinamento para o projeto de calcadas,
cicloestrutura e acessibilidade. Por fim, séo poucas as cidades e estados no Brasil que
desenvolvem pesquisas e produzem cadernos exclusivos para orientacao de projetos
de infraestrutura cicloviaria, dificultando uma padronizacédo das estruturas e, muitas

vezes, a construcdo de projetos inadequados e inseguros (GODIM, 2001, p. 77).

Tendo como base experiéncias do exterior, refinados com o0s casos
experimentados no Brasil, utilizando pesquisas e novas técnicas de construcéo e
projeto, os manuais disponiveis para projeto de cicloestruturas trazem referéncias
para a padronizacao de tais estruturas nas cidades brasileiras, servindo de base para
estudos de viabilidade até a construcao de fato. Sado Paulo, Brasilia e Belo Horizonte,
cidades que sdo referéncia em transporte ativo e quilometragem de ciclovias e

ciclofaixas (PEDALLA, 2019), possuem manuais técnicos exclusivos para o tema, que



24

foram sendo refinados e atualizados conforme o passar dos anos e governos. Tais
manuais sdo utilizados por outras cidades, que ndo possuem literatura de producéo

propria, para referenciar o projeto de estruturas cicloviarias.

Como exemplos de cadernos utilizados por diversas cidades no Brasil, cita-se
o Manual de Planejamento Cicloviario da Empresa Brasileira de Planejamento e
Transportes (GEIPOT), elaborado em 1976, reeditado em 1980, sofrendo revisGes
desde entdo, um dos princpais manuais de referéncia na literatura técnica de
transporte cicloviéario no pais. O Manual enfatiza algumas abordagens praticas sobre
o planejamento cicloviario no Brasil, os fundamentos técnicos para uma politica de
transporte cicloviario, 0s conceitos basicos para bicicletas e espacos cicloviarios e 0s
elementos essenciais para a elaboracdo de projetos cicloviarios. Finalmente, trata de
aspectos complementares aos assuntos abordados ao longo do Manual e termina
ratificando sugestdes (NOBREGA, 2001).

Outro manual de grande relevancia para consulta de estruturas cicloviarias é o
Manual de Elaboracdo de Projetos Viarios para o Municipio de Belo Horizonte,
elaborado pela Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BH TRANS). O
Manual, segundo Medeiros (2011), pretende demonstrar as condi¢des exigiveis para
o desenvolvimento dos projetos viarios, sua representacdo grafica e sua
apresentacao, visando a sua boa compreenséo, além de, através da padronizacao,
buscar aprimorar e racionalizar os trabalhos, dentro dos principios da eficacia e da
eficiéncia que devem conduzir a atuacdo dos profissionais que trabalham na area de
transporte e transito e, portanto no ambito da constru¢do da mobilidade urbana

sustentavel no Municipio de Belo Horizonte.

Por fim, o caderno desenvolvido pela Companhia de Engenharia de Trafego
(CET), da cidade de S&o Paulo, em 2020, intitulado Manual de Desenho Urbano e
Obras Viarias. O Manual do CET traz o detalhamento completo de estruturas viarias,
assim como um capitulo dedicado ao sistema cicloviario. Segundo Andrade et al.
(2020), a partir desta publicacdo, as intervencdes em ruas, avenidas, calcadas,
ciclovias, galerias, tuneis, passarelas, pontes e viadutos passam a ser executadas sob
a Otica de ocupacdo democratica do espaco viario. Além de respeitar as questdes
técnicas e legais, 0s projetos também devem levar em conta o bem-estar dos cidadaos
e respeitar os principios de compartilhamento equanime entre os modos de transporte,

proporcionar seguranca e acessibilidade e priorizar o deslocamento dos pedestres.
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O Manual desenvolvido pelo CET, em seu topico que trata exclusivamente das
estruturas para bicicletas, intitulado Espaco do Ciclista (CET, 2020), define o espaco
estatico e dindmico ocupado por uma bicicleta e o ciclista, que € utilizado como base
para o calculo das larguras das cicloestruturas. A Figura 4 traz a representacdo desses

dois espacos.

Figura 4: Espaco Estéatico e Espaco Dindmico ocupado pela bicicleta
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Fonte: CET (2020)

Além disso, o Manual define as principais estruturas que compdem um sistema
cicloviario, como ciclovia, ciclofaixas e vias compartilhadas. Segundo o Manual CET
(2020):

Ciclovia é uma pista exclusiva para a circulacdo de bicicletas, separada
fisicamente do trafego de veiculos e demais elementos viarios, como canteiro
central e jardins. Pode ser instalada na pista, junto ao canteiro central ou na
calcada, atravessando pragas. Quanto ao sentido de trafego, a ciclovia pode
ser unidirecional, com sentido Unico de circulacdo, ou bidirecional, quando
apresenta sentido duplo de circulagéo.

Ainda de acordo com Manual CET (2020):

A ciclofaixa € a parte da pista, calgcada ou canteiro central destinada a
circulagdo exclusiva de bicicletas, delimitada por sinalizacéo viaria, podendo
ter piso diferenciado. Quanto ao sentido de trafego, a ciclofaixa pode ser
unidirecional, com sentido Unico de circulacdo, ou bidirecional — quando
apresenta sentido duplo de circulacéo.

Por fim, o Manual CET (2020) define:

As rotas de bicicleta sdo vias sinalizadas que comp&em o sistema cicloviario
da cidade interligando ciclovias, ciclofaixas e pontos de interesse, de forma a
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indicar o compartilhamento do espaco da pista entre veiculos motorizados e
bicicletas. A implantacdo de rota de Bicicleta é recomendada para vias com
velocidade maxima regulamentada em até 30 km/h.

Essas definicbes sédo importantes para a devida adequacédo da estrutura e da

sinalizacdo em cada via, observando sua caracteristicas e parametros.

De acordo com CET (2020), a infraestrutura cicloviaria deve ser projetada para
garantir o conforto e a seguranca viaria de ciclistas de todas as idades e niveis de
habilidade. Em fungao disso, o tipo de infraestrutura deve ser definido de acordo com
as caracteristicas fisicas e operacionais da via (classificacdo viaria, velocidade
maxima regulamentada, velocidade operacional, volume de veiculos, composi¢cao do
trafego, presenca de 6nibus, presenca de estacionamento, sentido da via etc.). As
figuras 5 e 6 abaixo mostram a correta adequacdo das estruturas cicloviarias de

acordo com a tipologia da via e com o trafego de bicicletas por hora.

Figura 5: Tipologia da Via x Tipologia da Estrutura

Tipo de via Tipologia permitida

Via de transito rapido Ciclovia
Via arterial, com velocidade Ciclovia
de até 50 kmih Ciclofaixa
Ciclofaixa partilhada com pedestre®
Via artenal ou coletora, com Ciclovia
velocidade de até 40 km/h Ciclofaixa

Ciclofaixa partilhada comn pedestre®
Rota de bicicleta

Via coletora ou local com Ciclovia

velocidade de até 30km/h Ciclofaixa
Ciclofaixa partilhada com pedestre®
Rota de bicicleta

\ia de pedestre Espaco compartilhado®

Fonte: CET (2020)

Figura 6: Trafego Horario x Largura Util da Ciclovia

Trafego horario Largura atil unidirecional {(m) Largura util bidirecional (m)
(bicicletas por

hora/sentido) Desejavel Minima Excepcional | Desejavel Minima Excepcional
Menos de 1.000* 15 10 08 25 18 16
De1000a 2500 20 15 30 25

De 2500 a 5000 3 20 40 30

Mais de 5000 40 30 60 40

Fonte: CET (2020)

Outro parametro previsto no Manual é a largura recomendada em projeto para

a estrutura em questdo. As larguras adotadas podem ser “desejavel”, “minima” ou
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“excepcional”’, dependendo da caracteristica da via que a recebera (CET, 2020). Na
Figura 7, observa-se uma representacao grafica das larguras de projeto previstas pelo
CET para ciclofaixas unidirecionais e bidirecionais.

Figura 7: Larguras de Projeto para Ciclofaixas
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Fonte: CET (2020)

Seguindo esses parametros, 0 projetista busca utilizar o conhecimento
acumulado pelos autores do Manual para projetar a estrutura cicloviaria de forma

segura, eficiente e padronizada.

2.3 Publicagbes e Pesquisas

Diversas pesquisas tem sido desenvolvidas para analisar de que forma a
utilizacdo de bicicletas esta crescendo nas cidades, assim como as estruturas e
técnicas para atendé-las.

Um estudo realizado pela Universidade de Denver, no Colorado, em conjunto
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com pesquisadores da Universidade do Novo México, demonstrou que cidades com
maior numero de estruturas para bicicletas estdo contribuindo para a seguranca de
toda o sistema viario.

De acordo com Marshall et al. (2019), as instalacdes para bicicletas agem como
mecanismos "calmantes” no transito, diminuindo a velocidade dos carros e reduzindo
as fatalidades. Eles descobriram que as cidades mais seguras ndo se devem ao
aumento de ciclistas, mas a infraestrutura construida para eles - especificamente,
ciclovias separadas e protegidas. Eles descobriram que a infraestrutura para bicicletas
esta significativamente associada a menos fatalidades e melhores resultados de
seguranca no transito (SCIENCE DAILY, 2019).

Curiosamente, a inseguranca ainda € um dos maiores motivos de reclamacéo
por parte dos ciclistas. Isso é constatado pela pesquisa Perfil do Ciclista 2018,
organizada pela Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, que avaliou diversos aspectos
dos ciclistas do Brasil, de forma geral, assim como das cidades, de forma especifica.
De acordo com Perfil do Ciclista (2018), o principal problema enfrentado pelos
brasileiros no dia-a-dia ao pedalar é a seguranca no transito, como mostra a Figura 8.
Dentre outros aspectos, a pesquisa também mostra que o principal destino dos
brasileiros ao utilzarem a bicicleta é o trabalho, 75,8%, e que 0 aspecto que mais
motiva para continuar a pedalar é a praticidade e rapidez proporcinada pela bicicleta,
38,6%.
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Figura 8: Problemas do dia-a-dia do ciclista brasileiro
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Fonte: Perfil do Ciclista (2018)

A pesquisa também traz dados de cidades especificas, como Belém. Segundo
Perfil do Ciclista (2018), o principal problema enfrentado pelos belenenses no dia-a-
dia ao pedalar também é a seguranca no transito, porém com um percentual ainda
maior que o perfil geral dos brasileiros, com 50%. Além disso, Perfil do Ciclista (2019)
também aponta que o aspecto que mais foi apontado como motivacao para pedalar

mais é a infraestrutura, com 44,2%.

Como observa-se no préprio manual do CET, a medida que ocorre um aumento
do fluxo de ciclistas, recomenda-se um aumento também na largura da ciclovia ou
ciclofaixa, que esta relacionado a proporcionar maior seguranca. Com relacdo ao
fluxo, o Coletivo ParaCiclo, uma ONG que tem por objetivo organizar, promover e
desenvolver atividades, agcbes e projetos que fomentem cada vez mais a mobilidade
ativa, principalmente a bicicleta, desenvolveu um relatorio intitulado “Contagem de
Viagens Realizadas com Bicicleta em Belém-PA”. O relatério faz um estudo do fluxo
de ciclistas, em sua maioria, e usuarios de transporte ativo, em seis vias de grande
importancia para a cidade, duas delas no bairro do Guam4, a Rua Bardo de Igarapé
Miri e a Avenida José Bonifacio, comparando o numero de ciclistas em vias que

possuem cicloestrutura e vias que nao possuem.
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O relatério que preconizou uma contagem de 12 horas initerruptas durante 4
dias, com inicio as 6h da manha, estendendo-se até as 18h da tarde, apresentou
dados interessantes. De acordo com Para Ciclo (2019), duas vias, que percorrem 0
bairro do Guama e que ndo possuem cicloestrutura em sua extensao, a Avenida José
Bonifacio e a Rua Barao de lgarapé Miri, apresentaram um numero total de ciclistas
maior no periodo do que as vias que possuem cicloestrutura, no caso a Avenida
Independéncia, Avenida Almirante Barroso e Avenida Arthur Bernardes, como mostra

a Figura 9, onde o total de ciclistas esta destacado em amarelo.

Figura 9: Contagem de Ciclistas

BARAC IGARAPE MIRIM, 17
12.630 PULHERES HOMENS Total/dia
6h-10h  10h-13h  14h-13h  M/hora 6h-10h | 10h-14h  1ah-18h H/hora
29/jen 116 136 5 112,00 L113 1.104 760 940,50 3.324
30/jen 103 181 35 325 1395 a1s 3.058
31/jen %0 173 61 924 1.116 496 2.865
01/fev 7S 174 100 830 1.314 890 3.383
Subtotal 384 659 291 3.792 4932 2.561
Total 1.344 10,64% #9,36% 11.286 ciclista/dia
média turno 96 167,25 72,75 943 123325 640,25 31575
ciclista/hora 32,00 55,75 24,25 316,00 411,08 213,42 £
JOSE BONIFACIO, 2077
11.856 MULHERES HOMENS Total/dia
6h-10n  10n-14n | 14n-18n M/nora 6h-10h 10h-14h  13h-18h  H/hora
29/jan 68 84 58 76,75 1118 266 465 911,25 2.659
0/jan 20 112 58 1175 £30 755 3.070
31/jan 52 76 55 1.206 924 870 3.233
01/fou 23 40 a5 1.166 s08 1.002 2834
Subtotal 333 312 276 4665 3178 3.092
Total 921 7,77% 92,23% 10.935 ciclista/dia
médiatumo | 83,25 73 69 1166,25 794,5 773 2064
dclistathora | 27,73 26,00 23,00 335,73 204,33 257,67
ARTHUR BERNARDES, 85b
4.838 MULHERES HOMENS Total/dia
6h-10n  10h-1ah  14h-13h  M/hora 6h-10h | 10h-1ah  14h-18h Hfhors
29/jan 3 55 17 41,25 491 328 214 361,92 1.143
30/jan 4as 56 21 550 336 237 1.326
31/jan as a1 65 4as8 241 545 1.406
01/fev 26 31 34 299 165 408 962
subtotal 142 193 150 1.808 1.070 1.455
Total 495 10,23% 89,77% 4.343 ciclista/dia
meédiatumo 35,5 48,25 40 512,75 524,00 540,00 120950
ciclista/hora 11,83 16,08 13,33 150,67 835,17 122,08
ALMIRANTE BARROSOC
10.205 MULHERES HOMENS Total/dia
6h-10h 10h-14n 14h-18h M/hora 6h-10h 10h-14h 14h-18h Hfhora
29/jan 43 17 42 32,17 1.142 525 1.097 818,25 2.866
30/jan a2 15 30 1247 406 601 2341
31/jan 49 26 36 1178 496 819 2.604
or/fev a3 20 23 L.062 357 8as 2.334
subtotal 177 78 131 4.629 1.824 3.365
Total 386 3,78% 96,22% 9.819 ciclista/dia
média tumo 44,25 19,50 32,75 L157,25 456,00 84150 255125
ciclista/hora 14,75 6,50 10,92 385,75 152,00 280,50 >
INDEPENDENCIA x Augusto Montenegro
8.776 MULHERES HOMENS Total/dia
6h-10h 10n-14an 14n-180 M/hora 6h-10h 10h-14h 14h-18h H/nora
29/jan 65 38 45 54,25 248 299 569 677,08 1.965
30/jan 82 a5 44 836 434 708 2.150
31/jan 59 as 46 305 aas 764 2.270
01/feu 62 62 52 264 649 701 2391
Subtotal 268 195 138 3.458 1925 2.742
Total €51 7,42% 92,58% 8.125 ciclista/dia
média tumo 67 48,75 a7 854,5 481,25 6855 S
ciclista/hora 22,33 10,25 13,07 288,17 100,42 228,50
Fonte: Relatério Para Ciclo (2019)
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O relatério do coletivo Para Ciclo explicita que existe uma demanda clara por
uma estrutura que atenda os usuarios de bicicletas na area do bairro do Guama
quando levamos em consideracdo apenas o volume de usuarios da regido. De acordo
com Pard Ciclo (2019), caso a Prefeitura Municipal de Belém e o DETRAN/PA
tivessem interesse em melhorar as condicdes de uso e seguranca das vias, teriamos
mais usuarios de bicicletas e menos congestionamentos na capital, sem destacar o
alto investimento em vias para automotores, enquanto que 0s investimentos para a
ciclomobilidade possuem um custo bastante inferior, o que contribuiria positivamente
para o orcamento da cidade.

Quando se fala de custos de implantacéo, a ciclofaixa unidirecional tem, em
geral, custo inferior a um quarto do valor de uma ciclovia estruturada. Este fato decorre
tanto devido ao uso de pavimentos ja consolidados, assim como em razdo do uso de
outros dispositivos implantados, como a iluminacgéo publica e o sistema de drenagem
(MIRANDA et al., 2009).

De acordo com o estudo intitulado “A importancia das ciclofaixas na reinsercao
da bicicleta no transito urbano das grandes cidades” (MIRANDA et. al., 2009), se a
ciclovia é o espaco indiscutivelmente mais seguro, ela é também a infraestrutura mais
dificil de ser implantada em raz&o dos custos e da auséncia de espacos disponiveis
junto ao viario principal nas grandes areas urbanas. Ainda segundo Mirando et al.
(2009), parece claro que as ciclofaixas unidirecionais, retirando o beneficio da
protecdo fisica por segregacdo, conseguem apresentar vantagens nos custos,
facilidades construtivas, assim como rapida implantacdo em relacdo aos espacos
segregados definidos como ciclovias.

Com relacéo a ciclofaixas bidirecionais, Miranda et al. (2009) ressalta questdes
de seguranca envolvendo colisdes frontais. Por sua vez, Dijkstra (1998) cita alguns
atributos favoraveis a ciclofaixa bidirecional, como que ciclistas com origem e destino
em um mesmo lado da via ndo necessitam cruzar a via de trafego geral. Também
afirma, entre outros aspectos favoraveis, que a construcdo de uma ciclovia bidirecional
em um dos lados da via necessita de menos espaco do que duas ciclovias
unidirecionais.

Outra alternativa que vem ganhando destaque sao as vias compartilhadas. O
trafego compartilhado apresenta determinadas caracteristicas que, dependendo das
condi¢cbes locais, podem fazer com que essa seja a melhor forma de organizar o

espaco cicloviario. As vias de uso compartilhado ndo devem se restringir a serem
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cogitadas apenas quando ndo houver condi¢des de implantar ciclofaixas ou ciclovias.
(TERAMOTO et SANCHES, 2008).

As medidas que fazem parte do chamado traffic calming, ou “acalmamento do
trafego, em traducdo livre, tentam promover um espago mais seguro e atrativo para
que ocorre esse compartihamento da via entre ciclistas e outros veiculos
(LUCCARELLI, 2019).

Um exemplo dessa técnica ocorreu em Curitiba, onde foi executado um projeto
de infraestrutura cicloviaria na Avenida Sete de Setembro, que passa pelo centro da
capital paranaense, com o objetivo de "acalmar” o transito e torna-lo mais seguro para
os ciclistas. A via recebeu elementos para reduzir a velocidade maxima de veiculos
motorizados para 30/km. Assim, as vias que ladeiam as canaletas do sistema BRT de
Curitiba poderao garantir o uso compartilhado com bicicletas e promover também

seguranca para os pedestres (ARAUJO, 2014).
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3 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO E METODO
3.1 Caracterizacdo da Area de Estudo

Cercado por outros bairros com caracteristicas completamente distintas, o
Guama é o bairro mais populoso dos 48 bairros de Belém, com mais de 100 mil
habitantes e com um dos perfis sociais mais carentes da regidao (FURTADO, 2019).
Bairro periférico da cidade de Belém, predominantemente plano, o Guama esta ao sul
da cidade, fazendo fronteira com os bairros da Terra Firme, Canudos, S&o Bras,

Cremacéo, Condor e com o Rio Guama, como mostra a Figura 10.

Figura 10: Bairro do Guama em Vermelho
——

Fonte: Wellber Drayton (2010)

Por conta de ser um bairro populoso, ter uma pluralidade de veiculos de
transporte circulando e ndo possuir vias de qualidade, pedestres e ciclistas, os elos
mais frageis nesse cenario, estdo em constante exposi¢cao e perigo, ndo sendo raros
0s casos de atropelamento. A Figura 11 exemplifica essa situacao, onde é observado

ciclistas trafegando na contra mao na Avenida José Bonifacio e ao lado de énibus.
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Figura 11: Ciclistas na contra méo — Av. José Bonifacio

Dentre as vias do bairro, pode-se citar trés principais. A primeira € a Avenida
José Bonifacio, importante via de ligacdo ao bairro de S&o Bras e as principais
estacBes do BRT e Rodoviaria. Abriga o Mercado Municipal do Guamé e o Cemitério
de Santa Isabel, o mais importante da cidade, além de lojas e comercios de grande
porte. A Avenida José Bonifacio possui mado dupla em quase todo o seu comprimento
gue pertence a regido do Guama, terminando no cruzamento com outra Avenida de
grande importancia para o bairro, a Avenida Bernardo Sayé&o.

A Av. Bernardo Sayao, via de acesso ao bairro da Condor, foi recentemente
reformada como parte do plano de macrodranagem da estrada nova , recendo uma
nova estrutura de urbanizacéo, inclusive uma ciclovia no canteiro central, que divide a
via que é de mao dupla duplicada. A avenida abriga diversas marinas e empresas de
transporte maritimo, justamente por estar a borda do rio Guama4, recebendo durante
varios periodos do dia o trafego de veiculos pesados como caminhfes com
mercadorias que embarcam nos portos em questao. D& acesso ao portdo 1 da UFPA.

Por fim, principal rua no quesito comercial, com pequenos mercados até
grandes redes de supermercados, servicos no geral e um grande volume de trafego,
a Rua Barao de lgarapé Miri atravessa o bairro fazendo a ligagdo da Av. José Bonifacio
com a Av. Perimetral, sendo rota tanto para moradores do bairro, quanto para a
populacdo que busca acessar o campus da UFPA. Além disso, a via também abriga
escolas publicas e privadas, unidades de pronto atendimento a saude, clinicas e
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igrejas e templos religiosos, contribuindo ainda mais para o grande fluxo de pedestres,
veiculos e principalmente bicicletas, que é muito comum na locomoacao intrabairro.
Uma via que também merece destaque é a Rua Augusto Corréa, via que realiza
a ligacdo entre a R. Bardo de Igarapé Miri e a Av. Bernardo Sayéo, além de interceptar
a Av. Perimetral através de uma rotatoria. As vias citadas e 0s pontos de destaque

das mesmas, tais como o Cemitério de Santa lzabel, o Mercado Municipal do Guama,

a Escola Madre Zarife Sales e a UFPA, podem ser observadas na Figura 12.

Fonte: Google Earth (2021)

Ja na Figura 13, em amarelo, é possivel observar com maior destaque vias que
relevancia para o bairro, assim como as ciclovias e ciclofaixas, em verde, que existem

nos arredores da area do Guama.
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Figura 13: Area do Guama e Ciclovias Préximas
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Fonte: Google Maps (2021)

Observa-se que ocorre uma auséncia de ligacéo entre as ciclovias e ciclofaixas
da cidade, gerando um vazio nessas areas que muitas vezes possuem vias que

carecem de tal estrutura.

A Avenida José Bonifacio possui uma ciclofaixa que comeca no cruzamento
com a Rua dos Mundurucus, que também possui ciclofaixa, e segue no sentido Séo
Braz até se ligar com a ciclovia da Avenida Duque de Caxias. Entretanto, apos a Rua
dos Mundurucus, seguindo no sentido contrario, para o bairro do Guama, a Av. José
Bonifacio ndo possui tal estrutura, além de passar a ser uma via de dois sentidos a

partir do cruzamento com a R. Caripunas.

Seguindo pela Av. José Bonifacio, no trecho que atende o bairro do Guama, a
via ira se ligar perpendicularmente com a Av. Bernardo Sayao, mais especificamente
o trecho que foi recentemente reformado. Este trecho possui uma das raras estruturas
de ciclofaixa da cidade, localizada no canteiro central da via, que divide a avenida de

mao dupla. Entretanto esta ciclovia estéa isolada.
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3.2 Método

O trabalho consistiu em uma analise das principais vias do bairro, sua dinamica
e seus principais pontos de destaque como mercados, escolas, hospitais e comércios
locais. Com base nessa andlise, foram definidas as vias que receberiam as ciclofaixas.
Apés essa definicdo, direcionou-se os esforgos para a coleta de dados no bairro, que
incluiram a medicdo das larguras das vias e seus elementos, assim como a

observacédo e anotacdo dos pontos criticos que poderiam a vir interferir no projeto.

Os dados coletados foram utilizados para a definicdo das premissas do projeto,
como largura util e total da ciclofaixa e escolha do lado da via a ser implantada. Por
fim, foi elaborado o projeto geométrico e o projeto de sinalizacdo das ciclofaixas nas

vias escolhidas. A Figura 14 traz um fluxograma do método do trabalho.

Figura 14: Fluxograma do Método

Analise Prévia das Vias

Estudo de Campo — Coleta
de Dados

| l

Identificac8o de
Interferéncias e Pontos
Criticos

Conferéncia das Larguras
das Vias

|

Definicdo do Lado da Via
que recebera a Estrutura

|
| }

Projeto Geométrico Projeto de Sinalizagdo

3.2.1 Conferéncia das larguras das vias e identificacdo das interferéncias ao
projeto de uma ciclovia de ambos os lados das vias

A conferéncia da largura foi feita in loco, em cada quarteirdo, com trena. As vias
foram avaliadas criteriosamente, observando as calgadas, faixas de estacionamento,

a via em si e outras quaisquer estruturas que existiam na via, para a definicdo de qual
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lado era mais promissor para a supressao da faixa de estacionamento e implantacéo
da ciclofaixa. O principal aspecto observado foram as larguras das faixas, tanto de
rolagem, quanto de estacionamento, pois era necessario constatar se seria viavel a
implantacdo da ciclofaixa em uma largura regulamentada pelo manual técnico de
referéncia. Além disso, foram coletadas as localizacdes de pontos criticos e de

interferéncia para serem assinalados nos projetos.

3.2.2 Projeto geométrico

No projeto geométrico para a ciclofaixa, foi feito o tracado, em CAD, uma vez
que o perfil longitudinal acompanha o perfil das vias. Foram levantadas “secdes
transversais tipo” para os trechos que representam uma sec¢ao padréo da via, como
forma de detalhar as larguras e especificidades da se¢éo. O projeto geométrico seguiu
as recomendacfes do Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias, do CET-SP,

tomando como base as larguras recomendas no manual.

3.2.3 Projeto de sinalizacéo

O projeto de sinalizacéao foi feito também em CAD, de acordo com 0s manuais
de sinalizacdo do DENATRAN/DNIT e os anexos relativos a sinalizacdo do Manual do

CET-SP (horizontal e vertical de regulamentacao).
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4 APRESENTACAO E DISCUSSAO DE RESULTADOS

ApoOs analise dos dados citados no trabalho e uma visita de campo ao bairro do
Guama, entendeu-se que as ciclofaixas deveriam ser inseridas em duas das principais
vias do bairro, a Avenida José Bonifacio e a Rua Barao de Igarapé Miri, como forma
de atender ao grande nuamero de ciclistas que ja as utilizam e proporcionar segurancga

aos mesmos.

O projeto contemplaria a Av. José Bonifacio desde o seu cruzamento com a R.
dos Mundurucus, onde termina a ciclofaixa que existe na via, até o cruzamento com a
Av. Bernardo Sayao. Ja para a R. Bardo de Igarapé Miri, preveu-se inserir a ciclofaixa
desde o cruzamento da rua com a Av. José Bonifacio até o cruzamento com a R.

Augusto Corréa.

4.1 Conferéncia das larguras das vias

Com base na concepc¢dao inicial das vias que receberiam as estruturas de
ciclofaixa, nos dias 30 e 31 de janeiro, foram realizadas as medicbes em campo,
Figura 15, onde foram averiguadas as larguras de cal¢cadas, faixas de trafego e faixas

de estacionamento.

Figura 15: Medicéo das Vias em campo

Os dados das larguras da via foram consolidados na Tabela 1.



Tabela 1: Largura das Vias

AV. JOSE BONIFACIO
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QUARTEIRAO Calcada Calcada Estacionamento | Estacionamento Faixa de Faixa de Trafego | ViaTotal(m)
SG(m) S SB (m) S G (m) S SB (m) Trafego S G (m) SSB (m)
R. Mundurucus x R. 4,70 4,70 1,70 N/A - 10,60 10,60
Pariquis
R. Pariquis x R. 4,40 4,90 1,70 N/A - 10,20 10,20
Caripunas
R. Caripunas x R. Paes 3,80 4,75 1,70 N/A 4,50 6,00 10,50
de Souza
R. Paes de Souza x R. 4,00 4,10 1,70 1,70 4,60 4,60 9,20
Silva Castro
R. Silva Castro x R. B. 4,20 4,10 1,70 1,70 4,60 4,60 9,20
Igarapé Miri
R. B. Igarapé Miri x R. 3,90 4,00 1,70 1,70 4,15 4,00 8,15
Paulo Cicero
R. Paulo Cicero x 4,00 3,80 1,70 1,70 4,10 4,00 8,10
Passagem Alvino
Passagem Alvino x Av. 4,10 4,00 1,70 1,70 4,00 4,20 8,20
Bernardo Sayéo
R. BARAO DE IGARAPE MIRI
QUARTEIRAO Calcada Calcada Estacionamento | Estacionamento Faixa de Faixa de Trafego Via
SG S SB SG S SB Trafego S G S SB Total
Av. J. Bonifacio x Pss. B. 4,20 4,00 1,80 1,70 3,90 3,80 7,70
de Mamoré
Pss. B. de Mamoré x Tv. 4,30 4,10 1,80 1,70 3,95 3,80 7,75
Liberato de Castro
Tv. Liberato de Castro x 3,10 3,50 1,70 1,70 3,80 4,10 7,90
Tv. 20 de Fevereiro
Tv. 20 de Fevereiro x Tv. 3,10 3,40 1,70 1,70 3,90 4,00 7,90
25 de Junho
Tv. 25 de Junho x R. 3,20 3,40 1,70 1,70 4,00 4,10 8,10
Augusto Correa
R. AUGUSTO CORREA
QUARTEIRAO Calcada Calcada Estacionamento | Estacionamento Faixa de Faixa de Trafego Via
S UF S SB S UF SSB Trafego S UF SG Total
Av. Bernardo Say&o x Av. 3,7 3,8 1,7 N/A 6,6 6,8 13,4
Perimetral
Rotatéria 1,7 N/A N/A N/A 11,7 11,7
Av. Perimetral x R. 2,7 2,5 N/A N/A 4,2 4 8,2
Epitacio Pessoa
R. Epitacio Pessoa x R. 2,6 2,7 N/A N/A 4,1 4,2 8,3

B. Igarapé Miri
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4.2 Pontos Criticos e Interferéncias

Ainda no trabalho de campo, foram levantados os principais pontos e
interferéncias que poderiam vir a causar algum transtorno, tanto no momento da

concepcao do projeto, quanto apos a sua implantacao.

A dindmica do bairro por si s6, por se tratar de uma regido de muita
concentracdo populacional e desordem nas vias, ja torna o ambiente rispido para
ciclistas, reforcando ainda mais a necessidade da ciclofaixa. Entretanto, esses
mesmos fatores dificultam a implantacédo da ciclofaixa, que alterar4 a dinamica e a

cultura de utilizacdo das vias.

7

Um primeiro ponto observado € a grande demanda por vagas de
estacionamento nas vias, como mostra a Figura 16. Como o projeto das ciclofaixas
parte da idéia de suprimir uma das faixas de estacionamento das vias, que em geral
possuem duas, essa oferta de vagas de estacionamento seria bastante afetada.
Entretanto, apesar de ser impopular, a estratégia € baseada nas praticas da PNMU,

de favorecimento das estruturas de transporte individual ndo-motorizado.

Figura 16: Carros Estacionados na Rua Barédo de Igarapé Miri

Outro fator de interferéncia para o projeto sdo os pontos de 6nibus presentes
nas vias. Atualmente, alguns pontos da Av. José Bonifacio estdo localizados nas
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esquinas, onde as faixas de estacionamento ndo estao presentes, possibilitando que
o coletivo faca um leve recuo, afastando-se da faixa de trafego e possibilitando um
embarque mais seguro dos passageiros. Entretanto, além do fato de essa atitude de
recuo as proximidades do meio fio ndo ser padrdo para todos os motoristas, outra
grande parte dos pontos de Onibus estdo localizados em frente a faixas de
estacionamento, onde 0s passageiros tem que atravessa-la para embarcar no

coletivo, que aguarda na faixa de trafego, paralisando o transito nesse tempo.

Mais um fator de interferéncia no projeto sdo as diversas barreiras fisicas que
existem ao longo das duas vias citadas. O bairro do Guama esta sempre passanndo
por reparos em sua rede de esgoto e de agua. Conseguentemente, € muito comum a
ocorréncia de buracos abertos nas vias para tais obras, que podem pendurar por
varias semanas. Além disso, as vias possuem muitas irregularidades com relagédo a
bueiros, “bocas de lobo”, meio-fio, rampas de garagem e muito lixo na via. A Figura

17 representa bem essa situacao.

Figura 17: Lixo e Bueiro na faixa de estacionamento — R. Bardo de Igarapé Miri

Fonte: Google Street View (2020)

Entretanto, os aspectos que mais preocuparam no momento da analise de
campo foram pontos criticos localizados nas vias que poderiam vir a comprometer a
continuidade e fuidez da ciclofaixa. Primeiramente, cita-se o Mercado Municipal do
Guam4, por ser um ponto acumulador de trafego, principalmente nos finais de
semana. Localizado no cruzamento da Av. José Bonifacio com a R. Barao de Igarapé

Miri, o mercado recebe caminhdes com alimentos e mercadorias, além de diversos
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veiculos de clientes.

Outro ponto critico na Av. José Bonifacio € o cruzamento da mesma com a Rua
dos Caripunas, onde a via passa a ser bidirecional seguindo sentido ao Guama. Na
intersecdo, existe uma ilha para orientar e guiar o motoristas da existéncia dos dois
sentidos. Esse ponto se torna critico tanto pela existéncia da estrutura fisica, como
pode ser vista na Figura 18, que limita a continuidade da estrutura delimitadora da
ciclofaixa, quanto por ser um ponto de atencéo para os ciclistas que devem se atentar
aos diversos sentidos e possibilidades de cruzamento com automoéveis.

Figura 18: Cruzamento Caripunas x José Bonifacio
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Fonte: Google Street View (2020)

Por ultimo, trés pontos criticos que também merecem atengdo no projeto e na
implementagéo da ciclofaixa sdo as curvas que estdo presentes na area estudada.
Duas delas receberdo sinalizacio para realizar a ligagdo entre as cicloestruturas. E o
caso da curva a esquerda da Av. José Bonifacio para a Rua Bardo de lgarapé Miri e
a curva a esquerda da Av. José Bonifacio para a Av. Bernardo Sayao. As duas curvas
merecem atencao por possuirem diversas opcdes de fluxo e tempos de semaforo, que

devem ser estudados para facilitar a fluidez da ciclofaixa.

O terceiro ponto de curva é mais critico por sofrer um estreitamento em relacao

a largura padréo da via. Trata-se da curva a direita da R. Bar&o de Igarapé Miri para
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a R. Augusto Corréa. O trecho conta com uma estrutura irregular que abriga pequenos
comércios e um ponto de moto taxi, representada na Figura 19, causando uma
consideravel reducéo da largura da via, dificultando até mesmo a conversdo de

veiculos maiores, como 6nibus.

Figura 19: Estreitamento da Bardo de Igarapé Miri
. N "‘&;‘3&; ) .

Fonte: Google Street View (2020)

4.3 Projeto Geométrico

O projeto geométrico contemplou as vias Av. José Bonifacio e R. Bardo de
Igarapé Miri com um projeto de ciclofaixa bidirecional, de acordo com as medidas que
foram coletadas em campo, seguindo as recomendag¢des do Manual do CET-SP. A
escolha pela ciclofaixa biderecional foi uma estratégia, tanto para evitar a retirada das
duas faixas de estacionamento no caso de serem propostas duas ciclofaixas
unidirecionais nos bordos da pista, quanto por uma questdo de otimizacdo do espaco

da via.

A ideia do projeto foi suprimir uma faixa de estacionamento das vias e inserir a
ciclofaixa no seu lugar. Entretanto, a largura média da faixa de estacionamento dessas
vias é de 1,70m, sendo que a largura excepional recomendada pelo manual para
ciclofaixas bidirecionais deve ser maior ou igual a 2,30m. Diante dessa situacéo, o
desafio foi adaptar as vias para receberem a estrutura da ciclofaixa, reconfigurando

as larguras das vias de trafego com o espaco disponivel. Com isso, definiu-se que a
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ciclofaixa da Av. José Boniféacio teria uma largura de 2,75m, enquanto que a ciclofaixa

da R. Bardo de Igarapé Miri teria uma largura de 2,35m.

Apos denificdo das larguras das estruturas e redivisdo das vias de trafego,
definiu-se o lado da via que seria inserida a ciclofaixa. Para a Av. José Bonifacio, a
ciclofaixa esta localizada do bordo direito da via, sentido bairro do Guama. O principal
critério utilizado para tal foi para dar continuidade a ciclofaixa ja existente na Avenida,
gue hoje termina no cruzamento com a Rua dos Mundurucus, seguindo do mesmo
lado da via. A ciclofaixa segue esse trecho na via até terminar ligando-se com a

ciclovia da Av. Bernardo Sayao.

Ja para a R. Barao de Igarapé Miri foi adotado um critério para tentar reduzir os
impactos causados pela supressdo da faixa de estacionamento. Através da
observacdo dos pontos de comércio da via, observou-se, durante o trabalho de
campo, que existe uma maior concentracdo desses no lado direito da via, sentido R.
Augusto Corréa. Logo a ciclofaixa foi projetada para ser inserida no lado esquerdo da
via, no mesmo sentido. A ciclofaixa é inserida desde o cruzamento com a Av. José
Bonifécio e finaliza antes do ponto critico referenciado acima, no cruzamento com a

R. Augusto Correa, onde ocorre um enforcamento da via.

Assim o projeto completo que inseriu as ciclofaixas bidirecionais nas duas vias
do bairro do Guama acrescentou, aproximadamente, 2.977,60m de ciclofaixas para a
cidade de Belém, sendo 1872,57m na Av. José Bonifacio e 1105m na R. Bardo de

Igarapé Miri.

O projeto esta representado nas Figuras 20 e 21, onde é possivel ver dois
trechos da ciclofaixa, um na Av. José Bonifacio e outro no cruzamento com a R. Baréo
de lgarapé Miri, com o detalhamento da estrutura da ciclofaixa, assim como toda
reorganizacdo da via. Essa representacdo foi escolhida para obter uma melhor
visualizacdo dos detalhes, considerando ser um projeto muito extenso para se
visualizar por inteiro. Entretanto, outras imagens do projeto estdo disponiveis no

Apéndice A desse trabalho.
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Figura 20: Projeto Geométrico - José Bonifacio com Paes de Souza

T

RUA PAES DE SOUZA
(]

CEMITERIO SANTA ISABEL

Figura 21: Projeto Geométrico - José Bonifacio com Bardo de Igarapé Miri

RUA BARAO DE IGARAPE MIRIM

Usando como base os dados de largura coletados em campo e, ap0s a
finalizagao do projeto, identificou-se larguras muito aproximadas para trechos de duas
ou mais quadras. Para representar esses trechos, foram levantados cortes de se¢fes
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gue representam a largura padrdo de ciclofaixa, vias de trafego, faixas de
estacionamento (quando existentes) e calcadas adotadas para o segmento. Foram
definidas sete secdes que representam o0 projeto como um todo, onde ocorrem
variagcOes de largura, e para estas foram apresentadas os cortes com os detalhes das

larguras das estruturas.

4.3.1 Av. José Boniféacio entre R. dos Mundurucus e R. dos Pariquis

O primeiro trecho é o que corresponde a Av. José Bonifacio entre a R. Dos
Mundurucus e a R. Dos Pariquis. Esse trecho possuia apenas uma faixa de
estacionamento, que fui suprimida para a insercdo da ciclofaixa. A ciclofaixa foi
projetada com 2,75m de largura e as trés vias de trafego, que ja existiam, foram

redimensionadas, conforme a Figura 22.

Figura 22: Corte - José Bonifacio entre Mundurucus e Pariquis
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4.3.2 Av. José Bonifacio entre R. dos Pariquis e R. Caripunas

O trecho que corresponde a Av. José Bonifacio entre a R. Dos Pariquis e R.
Caripunas apresenta uma situacdo semelhante a anterior. Esse trecho possuia
apenas uma faixa de estacionamento, que fui suprimida para a insercao da ciclofaixa.
A ciclofaixa foi projetada com 2,75m de largura e as trés vias de trafego, que ja

existiam, foram redimensionadas, conforme a Figura 23.



Figura 23: Corte - José Bonifacio entre Pariquis e Caripunas
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4.3.3 Av. José Bonifacio entre R. Paes de Souza, R. Silva Castro e R. Barao de

Igarapé Miri

Esse trecho representa duas quadras sussecivas da Av. José Bonifacio, entre

a R. Paes de Souza e a R. Silva Castro e entre a R. Silva Castro e a R. Barao de

Igarapé Miri. A via nesse trecho tem duas faixas de estacionamento, uma em cada

bordo da pista. Uma das faixas foi suprimida para a insergcédo da ciclofaixa, que foi

projetada com 2,75m, e as vias de trafego, uma em cada sentido, foram
redimensionadas, conforme a Figura 24.

Figura 24: Corte - José Bonifacio entre Paes de Souza, S. Castro e B. de Igarapé Miri
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4.3.4 Av. José Bonifacio entre R. Bardo de Igarapé Miri e Av. Bernardo Sayéo

O trecho da Av. José Bonifacio que vai do cruzamento com a R. Bardo de
Igarapé Miri até a ligacdo com a Av. Bernardo Sayao possui um padrao nas larguras.
A via nesse trecho tem duas faixas de estacionamento, uma em cada bordo da pista.
Uma das faixas foi suprimida para a insercao da ciclofaixa, que foi projetada com
2,75m, e as vias de trafego, uma em cada sentido, foram redimensionadas, conforme

a Figura 25.

Figura 25: Corte - José Bonifacio entre B. de Igarapé Miri e Bernardo Sayao
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4.3.5 R. Baréo de Igarape Miri entre Av. José Bonifacio e Tv. Liberato de
Castro

Ja para a R. Bardo de Igarapé Miri, o primeiro trecho comecga no cruzamento
com a Av. José Bonifacio e vai até o cruzamento com a Tv. Liberato de Castro. A via
nesse trecho tem duas faixas de estacionamento, uma em cada bordo da pista. Uma
das faixas foi suprimida para a insergcao da ciclofaixa, que foi projetada com 2,35m, e
as vias de trafego, uma em cada sentido, foram redimensionadas, conforme a Figura
26.
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Figura 26: Corte - B. de Igarape Miri entre José Bonifacio e Liberato Castro
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4.3.6 R.Barao de Igarpe Miri entre Tv. Liberato de Castro e Tv. 25 de Junho

O trecho da R. Bardo de Igarapé Miri que comeca no cruzamento com a Tv.
Liberato de Castro e vai até o cruzamento com a Tv. 25 de Junho possui um padréo
nas larguras. A via nesse trecho tem duas faixas de estacionamento, uma em cada
bordo da pista. Uma das faixas foi suprimida para a insercdo da ciclofaixa, que foi
projetada com 2,35m, e as vias de trafego, uma em cada sentido, foram

redimensionadas, conforme a Figura 27.

Figura 27: Corte - B. de Igarpe Miri entre Liberato de Castro e 25 de Junho
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4.3.7 R.Barao de Igarapé Miri entre Tv. 25 de Junho e R. Augusto Correa

O trecho da R. Barao de Igarapé Miri que comeca no cruzamento com a Tv. Tv.
25 de Junho e vai até o cruzamento com a R. Augusto Corréa possui um padrédo nas
larguras. A via nesse trecho tem duas faixas de estacionamento, uma em cada bordo
da pista. Uma das faixas foi suprimida para a insergéo da ciclofaixa, que foi projetada
com 2,35m, e as vias de trafego, uma em cada sentido, foram redimensionadas,

conforme a Figura 28.

Figura 28: Corte - B. de Igarapé Miri entre 25 de Junho e Augusto Correa

300 . 238 L S0 L HFF L9904 4.40 v
FAIXA DE
CALRADA  CICLOFAIXA  FAIXA DE TRAFEGO pqr At X8 0F \ 1 CALGADA

4.4  Projeto de Sinalizagéo

7

A sinalizacdo do espaco cicloviario € um conjunto de sinais verticais,
horizontais, semaféricos e dispostitivos auxiliarias. O projeto sinalizacdo contemplou
a totalidade da ciclofaixa nas duas vias, tendo como base os volumes I, Il e IV dos
Manuais de Sinalizacdo do DENATRAN, contando ainda com o auxilio do Manual de
Revitalizacdo de Sinalizacdo para Espacos Cicloviarios do CET-SP e do Manual do
Planejamento Cicloviario do GEIPOT.

Para os cruzamentos das vias, intersec¢cbes com faixas de pedestres,
aproximagdes com pontos de onibus e outras interferéncias , utilizamos o Padréo Il do
CET-SP. Neste padréo, adota-se 0 uso da pintura total vermelha do espaco cicloviario,
2,75m para a José Bonifacio e 2,35m para a Barao de lgarapé Miri. Ademais, nesse

padrdo, utilizou-se pintura em piso para linhas continuas de separagédo da faixa de
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rolamento para a ciclofaixa, com as medidas de 0,25cm para a cor branca e 0,15cm
para a cor vermelha.

A cada 30m, foi previsto o conjunto seta “Siga em Frente” e o simbolo
“Bicicleta”, espagados por 1,50m com também 1,50m de comprimento e locado a pelo
menos 1,0m do inicio ou témino da linha de divisdo de fluxos ou da linha de retencao,
com o intuito de orientar os ciclistas sobre movimentos obrigat6rios ou permitidos.
Esse conjunto também pode ser associado a legenda “PARE” ou ao simbolo “Dé a
Preferéncia”, no caso de utilizagédo do sinal R-1 ou R-2, conforme as Figuras 29, 30 e
31.

Figura 29: Sinaliza¢do Horizontal - A

Fonte: CET (2019)

Figura 30: Sinalizacdo Horizontal - B

ot || [ it

Fonte: CET (2019)

Figura 31: Sinalizagdo Horizontal - C
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Fonte: CET (2019)
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As linhas de retencdo foram utilizadas nas aproximacdes de instersecdes
semaforizadas ou em locais sinalizados com paradas de 6nibus, possuindo 0,40 cm

para as paradas semaforicas e 0,20 cm para as parada de énibus.

Foram inseridos dispositivos auxiliares (tachas e tachdes) a cada 2 metros,
seguindo recomendacdes do Manual do Planejamento Cicloviario do GEIPOT, em
toda a extenséo da ciclovia, exceto em acesso e cruzamentos. Material retrorefletivo

acompanhado da cor da marca longitudinal, no caso, branco.

Para as paradas de embarque e desembarque de passageiros em Onibus,
foram sinalizadas com marca delimitadora de parada de 6nibus amarela, com largura
de 0,20 m, linha de continuidade amarela acompanhada de linha vermelha e

sucedidas pela legenda “ONIBUS”.

Antes e apOs a é&rea delimitada para embarque e desembarquem, a
aproximacédo da ciclofaixa foi pintada totalmente de vermelho com comprimento de

10,0 metros, acompanhada de simbolo R-2, seta e linha de retencéo.

Foram utilizadas as placas AE-Exp39 e AE-Exp38, para atengéo aos motoristas
e ciclistas, conforme Figura 32.

Figura 32: Sinalizagéo Vertical
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@% —
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AE-Exp38 AE-Exp39

Fonte: CET (2019)

O projeto esta representado nas Figuras 33 e 34, onde é possivel ver dois
trechos da ciclofaixa, um na Av. José Bonifacio e outro no cruzamento com a R. Baréo
de Igarapé Miri, com o detalhamento da sinalizagéo da ciclofaixa, como os tachdes
qgue a separam da faixa de trafego, o detalhamento para os pontos de Onibus,
sinalizacdo nos cruzamentos e ligagbes das ciclofaixas. Essa representacdo foi

escolhida para obter uma melhor visualizagdo dos detalhes, considerando ser um
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projeto muito extenso para se visualizar por inteiro. Entretanto, outras imagens do

projeto estdo disponiveis no Apéndice B desse trabalho.

Figura 33: Projeto de Sinalizagao (horizontal) - José Bonifacio

AV. JOSE BONIFACIO
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Figura 34: Projeto de Sinalizagéo (Placas) - José Bonifacio com B. de Igarapé Miri
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Os quantitativos de sinalizacdo horizontal nas ciclofaixas, como comprimento e

area total por tipo de sinalizacdo, estdo compilados na Tabela 2. J& os quantitativos

de placas de sinalizagéo vertical estdo compilados na Tabela 3.



Tabela 2: Quantitativo - Sinalizagdo Horizontal

Codigo

TAC

hACI-B

hACT-4

SEC

SIC

MACC

LOP

PRE

Sinalizagiio Horizontal - Faixas

Cadéncia Largura Comprimento
882 - -
- 0,23 1873,39
- 01 1873,39
1x3 0,1 2977,57
97 - -
2,35 219,14
&) - -
44 - -

56

Area

464,35

187,34

74,44

554,81



Tabela 3: Quantitativo - Sinalizagéo Vertical

Sinalizagdo Vertical - Placas

Imagem

CIGLISTA

IR LA 3
LRI A DT
CISLIBTA

Cadign

R-1

R-2

R-24

SE-Exp38

SE-Exp3s

5-14

Cuantidade

22

18

26

18

18

20

57
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5 CONCLUSAO

O trabalho analisou o crescimento da importancia do transporte individual ndo
motorizado, assim como as estruturas para tal, e sua importancia para a melhora da
mobilidade urbana. Observou-se como a legislacdo vem inserindo medidas para
atender e para incentivar medidas que venham a privilegiar esse tipo de transporte no
lugar das estruturas de transportes motorizados, através do PNMU, projetos de lei e
criacado de planos de mobilidade por bicicleta em varias cidades do Brasil, inclusive
Belém. Com isso, foi possivel propor um projeto de ciclofaixas para atender duas das
principais vias do bairro do Guama, a Av. José Bonifacio e a R. Bardo de lgarapé Miri,
gue, como foi analisado na revisdo bibliografica desse trabalho, possui um grande
fluxo de ciclistas em suas vias, porém quase nenhuma estrutura para 0s mesmos. Foi
ainda levado em consideracgdo o fato de o Plano Diretor para o Municipio de Belém
prever cicloestruturas para as vias do bairro do Guama em seu projeto de expansao

da rede cicloviaria, mas que nao foi executado até o presente momento.

Diante disso, o projeto apresentou uma solucdo plausivel para atender a
demanda dos ciclistas do bairro, através de um modelo de ciclofaixa bidirecional,
provendo seguranca e uma estrutura adequada para o trafego intra e interbairros,
além de realizar a ligacdo com o trecho ja existente da ciclofaixa da Av. José Bonifacio.
O projeto teve como principal desafio a adaptcdo da largura das ciclofaixas a uma
largura padréo recomendada pelo Manual do CET-SP, que foi o livro escolhido como
referéncia para o projeto. Através da supressao de uma faixa de estacionamento, as
ciclofaixas foram inseridas nas vias, tendo que ser realizada uma reconfiguracao das
larguras das vias de trafego. Mas o projeto se mostrou viavel através da utilizacdo de
larguras que atendiam as caracteristicas das vias, sem infringir as recomendacdes do

Manual.

Para a Av. José Bonifacio, a ciclofaixa foi configurada do lado direito da via,
sentido bairro do Guama, para se ligar com a ciclofaixa ja existente na via em trecho
anterior. A largura escolhida foi de 2,75m para o trecho que vai da R. dos Mundurucus
até a Av. Bernardo Sayao. As larguras das vias de trafego foram reconfiguradas de
acordo com o perfil de cada quarteirdo, mas mantendo um padrdo razoavel para
atender o trafego de veiculos motorizados. A ciclofaixa nessa via apresentou um total
de 1872,57 metros.
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Ja para a R. Bardo de Igarapé Miri, a ciclofaixa foi configurada do lado esquerdo
da via, sentido UFPA, buscando ter uma menor interferéncia aos comércios da via por
conta da supresséao da faixa de estacionamento. A largura escolhida foi de 2,35m para
o trecho que vai da Av. José Bonifacio até a R. Augusto Corréa. As larguras das vias
de trafego foram reconfiguradas de acordo com o perfil de cada quarteirdo, mas
mantendo um padrdo razoavel para atender o trafego de veiculos motorizados. A

ciclofaixa nessa via apresentou um total de 1105m.

Para toda a extensdo das ciclofaixas nas duas vias, foi projetada sinalizacao
horizontal, como tachas e tachdes para delimitacdo do espaco da ciclofaixa, pinturas
com indicacdo e orientacfes devidas e trechos em vermelho nos cruzamentos e
pontos de atencdo como paradas de Onibus, e sinalizacdo vertical com as placas

relacionadas de acordo com 0s manuais técnicos.

Durante a execucdo do projeto, foram observados diversos pontos criticos e
interferéncias a insercdo da ciclofaixa nas vias, como o impacto que a supressao da
faixa de estacionamento pode vir a causar. Diante disso, para trabalhos futuros, deixa-
se a sugestdo de efetuar uma consulta publica com moradores e com comerciantes
do bairro, principalmente das vias que receberdo as estruturas de ciclofaixa, para
entender a visdo da populacao local a respeito do projeto. Além disso, em trabalhos
futuros, sugere-se um maior detalhamento do projeto nos pontos criticos das vias,
assim como sugestdes mais concretas para supera-los, que envolvam obras de maior
dimenséao, apresentando orcamento para tal. Verificou-se também que medidas de
educacao no transito e respeito aos ciclistas seriam importantes em um projeto mais

robusto que buscasse atingir a populacédo nesse sentido.

Por fim, sugere-se também efetuar uma contagem detalhada do volume de
trafego de bicicletas e de veiculos em ambas as ruas, nos dois sentidos, para entender
a diferenca de fluxo em véarios horarios e dias. Assim, sendo possivel propor outras

opcOes de rotas e trechos para a ciclofaixa, que continuem atendendo a demannda.
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6 APENDICE A — IMAGENS COMPLEMENTARES DO PROJETO
GEOMETRICO

Aqui estdo expostas outras figuras do projeto geométrico, em outros trechos
das vias, apresentando as estruturas de ciclofaixa, vias de trafego e calcadas, assim

como a sua disposi¢ao no projeto.

Figura 35: Projeto Geométrico - Geral
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Figura 36: Projeto Geométrico - Av José Bonifacio x Caripunas
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Figura 37: Projeto Geométrico - Av José Bonifacio x R. Paes de Souza
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Figura 38: Projeto Geométrico - Av José Bonifacio x R. Paes de Souza (2)
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Figura 39: Projeto Geométrico - Bardo de Igarapé Miri
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7 APENPICE B — IMAGENS COMPLEMENTARES DO PROJETO DE
SINALIZACAO

Aqui estéo outras Figuras do projeto de sinalizagéo, em outros trechos das vias,
apresentando as placas aplicadas no trecho, a disposicdo dos tachdes, sinalizacéo

dos pontos de 6nibus, cruzamentos e ligagdes entre as ciclofaixas.

Figura 40: Projeto de Sinalizag&o - José Bonifacio com Paes de Souza
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Figura 41: Projeto de Sinalizagéo - José Bonifacio com Caripunas
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Figura 43: Projeto de Sinalizagéo - José Bonifacio com Barnardo Sayao
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Figura 44: Projeto de Sinalizagéo - Detalhamento do Cruzamento
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Figura 45: Projeto de Sinalizagéo - Bar&@o de Igarapé Miri
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Figura 46: Projeto de Sinalizagéo - Bar&o de Igarapé Miri (Trecho Final)
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