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RESUMO

A demanda por mobilidade aliada a sustentabilidade tem mostrado extrema relevancia
atualmente no Brasil. O crescimento desordenado das cidades e a caréncia de infraestrutura
com incorporacao de modos de transporte alternativos influenciam diretamente o aumento
dos tempos de deslocamento e custos associados. A promog¢ao de meios de transportes nao
motorizados, como bicicletas, possibilita a criagdo de ambientes urbanos saudaveis e
sustentaveis. A partir da necessidade de melhorias na mobilidade urbana da regido
metropolitana da capital de Santa Catarina, foi elaborado o Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Grande Florianopolis (PLAMUS), que incluiu propostas voltadas a
priorizagdo dos modos de transporte ndo motorizados. Entretanto, poucos avangos foram
observados desde sua publicagdo, tendo sido concluidas apenas seis de vinte propostas no
tempo previsto. Nesse sentido, o objetivo principal deste trabalho ¢ analisar a condigao atual
da rede cicloviaria em Florianopolis, com foco na regido da Bacia do Itacorubi. Nesta area,
estd inserido o Campus Trindade da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), com
intenso fluxo diario de trafego e movimento de pessoas no seu entorno. Foi feita uma
comparacao entre o proposto pelo PLAMUS, ha dez anos, € o que foi realizado pela gestao
municipal, cujas alteragdes foram verificadas com auxilio da ferramenta Street View do
Google Maps, e visitas presenciais quando ndo foi possivel verificar de maneira online, sendo
sugeridas melhorias para a infraestrutura atual. Observou-se que, apesar de ter ocorrido um
aumento em extensdo de 199% na malha ciclovidria do municipio entre 2016 e 2023,
problemas constatados e anteriores ao PLAMUS persistem, como a descontinuidade das vias
e a falta de seguranca e sinalizag¢@o nos trajetos, dificultando o aumento do uso das bicicletas
na cidade. Adicionalmente, foi confirmada a necessidade de inser¢dao de estacionamentos
para bicicletas a fim de suprir a demanda dos ciclistas na regido. O trabalho mostrou que a
regido da Bacia do Itacorubi, bem como Florianopolis, apresenta grande potencial ciclistico,
especialmente através da integracdo com diferentes modos de transporte, em conjunto com a
melhoria da rede ciclovidria. Essas melhorias fornecerdo meios para aumentar
significativamente a representatividade da bicicleta como meio de transporte e contribuir para

a sustentabilidade urbana de Florianopolis.

Palavras-chave: Mobilidade urbana sustentavel; PLAMUS; infraestrutura cicloviaria.



ABSTRACT

The demand for mobility combined with sustainability has shown extreme relevance in Brazil
today. The unplanned growth of cities and the lack of infrastructure incorporating alternative
modes of transport directly influence the increase in travel times and associated costs.
Promoting non-motorized transport modes, such as bicycles, enables the creation of healthy
and sustainable urban environments. Based on the need for improvements in urban mobility
in the metropolitan region of the capital of Santa Catarina, the Sustainable Urban Mobility
Plan of Greater Floriandpolis (PLAMUS) was developed, including proposals aimed at
prioritizing non-motorized transport modes. However, few advances have been observed
since its publication, with only six out of twenty proposals completed within the expected
timeframe. The main objective of this work is to analyze the current condition of the cycling
network in Florianopolis, focusing on the Itacorubi Basin area. This area includes the
Trindade Campus of the Federal University of Santa Catarina (UFSC), with intense daily
traffic flow and movement of people in its surroundings. A comparison was made between
the proposals of PLAMUS, ten years ago, and what has been implemented by the municipal
administration. These changes were verified using Google Maps' Street View tool and on-site
visits when online verification was not possible, suggesting improvements for the current
infrastructure. It was observed that, despite a 199% increase in the cycling network's
extension in the municipality between 2016 and 2023, problems identified prior to PLAMUS
persist, such as the discontinuity of lanes and the lack of safety and signage on routes,
hindering the increase in bicycle use in the city. Additionally, the need for bicycle parking
facilities was confirmed to meet the demand of cyclists in the region. The study showed that
the Itacorubi Basin region, as well as Floriandpolis, has great cycling potential, specially with
the integration of different modes of transport, together with the improvement of the cycling
network, will provide means to significantly increase the representation of bicycles as a mode

of transport and contribute to the urban sustainability of Florian6polis.

Keywords: Sustainable urban mobility; PLAMUS; cycling infrastructure.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana assume um papel cada vez mais central no desenvolvimento
sustentavel das cidades e influencia diretamente a qualidade de vida dos cidaddos. O uso
desenfreado de veiculos motorizados nas areas urbanas tem acarretado uma série de desafios,
desde questdes ambientais, como emissdes de gases poluentes, até problemas econdmicos e

sociais, como congestionamentos e acidentes de transito (Vujadinovic et al., 2021).

Desde meados do século passado, houve um notavel aumento da preocupacao global
na questdo da mobilidade urbana. Nesse sentido, diversos paises t€ém empreendido esforgos
para promover o interesse publico e da sociedade civil sobre o tema, por meio de mudangas
nos habitos de vida e formas de locomogdo. Na busca da redugdo de automdveis particulares
nas vias urbanas, cidades como Nova lorque (Estados Unidos) e Paris (Franga) implantaram
politicas com sucesso, as quais incluiram restrigdes de veiculos nos centros das cidades,
limitacdo de velocidade em determinadas vias e viagens gratuitas nos transportes publicos

(Nieuwenhuijsen et al., 2019).

Outras cidades como Amsterdd e Groningen (Paises Baixos) sdo mundialmente
reconhecidas por possuirem extensas redes de ciclovias e grande niimero de ciclistas. Ainda,
essas cidades obtiveram éxito na promocdo da mobilidade sustentavel através da acao
denominada fraffic calming', somada a criagdo de redes cicloviarias separadas das vias e

bicicletarios dispostos em locais acessiveis (Pucher e Buehler, 2007).

O ciclismo tem se mostrado uma solugao eficaz e eficiente para a mobilidade urbana,
mesmo em sociedades desenvolvidas e de alta renda. Em Basel, na Suiga, 20% das viagens de
passageiros sdo realizadas de bicicleta, enquanto em Toquio (Japao), esse numero chega a
25%. Groningen destaca-se com 50% das viagens feitas através desse modo de transporte. A
bicicleta ¢ o sistema de transporte humano mais econdmico e eficiente em termos de energia
jé& inventado, contribuindo ndo apenas para a redugdo das emissdes de carbono, mas também

melhorando a qualidade de vida dos moradores (Gupta, 2024).

Relativamente ao cendrio brasileiro, observa-se que o pais enfrenta desafios
significativos em termos de mobilidade urbana. Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica (IBGE), em 2010 o Brasil apresentava 0,19 automdveis por pessoa, enquanto em

! Traffic calming é uma técnica de gerenciamento de trafego que envolve a redugdo da velocidade de veiculos,
alteracdo do desenho das vias e padrdes de trafego. Seu objetivo ¢ melhorar a seguranca de pedestres e ciclistas.
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2022 o namero aumentou para 0,30 (IBGE, 2022). Nota-se que a partir da década de 2010
houve um crescimento consideravel no uso do transporte individual motorizado, cuja opg¢ao
socialmente adversa ocorreu aliada a crise fiscal que resultou na reducdo de investimentos em

sistemas de transporte publico e aumento do 6nus aos usuarios, que arcaram com o0s custos de

operagao (CNI, 2023).

A situagdo ¢ agravada pelo crescimento desordenado das cidades brasileiras associado
as politicas de mobilidade urbana, que, historicamente, tém privilegiado os transportes
individuais motorizados em detrimento do transporte publico coletivo e outros modos de
transporte alternativos (CNI, 2023). Uma pesquisa realizada em 104 cidades de 28 paises,
apresentada pelo Relatorio Global Moovit Sobre o Transporte Publico (EPL, 2020), revelou
que quatro das dez cidades com a maior média de tempo de viagem no transporte publico
eram brasileiras. O investimento feito em infraestruturas no pais tem sido insuficiente para
incentivar o uso do transporte publico, bem como alternativas de outros modos de transporte,
como por meio de bicicletas ou a pé, comprovado pela caréncia de ciclovias e, ainda, passeios

para pedestres (Amann et al., 2016).

Nesse contexto, insere-se a cidade de Florianopolis, capital do Estado de Santa
Catarina. A Grande Floriandpolis, assim como outras regides metropolitanas brasileiras e
mundiais, enfrenta sérios problemas de mobilidade, cuja taxa de motorizagdo em 2022 era de
686 veiculos para cada 1.000 habitantes, sexto colocado entre as capitais do pais

(Mobilidados, 2022).

Apo6s décadas de urbanizagdo e crescimento acelerado e desordenado, Floriandpolis
apresenta um tecido urbano espalhado, polinucleado e descontinuo (Naspolini, 2017). A
capital possui uma porcao insular e outra continental, mudou a condi¢gdo em 2021 e
atualmente ¢ classificada como metropole (IBGE, 2021). A Regido Metropolitana da Grande
Florian6polis (RMF) engloba varios municipios, com destaque para Biguagu, Palhoca e Sao
José, que juntas, formam a conurbacdo continental. A conexdo entre a conurbagdo continental
e a [lha ¢ feita através das rodovias BR-101, BR-282 e trés pontes, sendo que estas areas sdo

consideradas as zonas de maior congestionamento da RMF.

Diante dos problemas de mobilidade urbana na regido, em 2013 o Governo do Estado
de Santa Catarina impulsionou, com apoio técnico e financeiro do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), a elaboracdo de um estudo focado no

entendimento completo das dificuldades urbanisticas da capital. Esse estudo teve como
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objetivo a elaboragdo de diferentes propostas para promover melhorias na mobilidade da
RMEF. Dentre as propostas, o foco foi para melhorias da infraestrutura e implantacdo de
diferentes modos de transporte, com priorizagdo dos ndo motorizados. Apos dois anos de
coleta de dados e elaboracao das proposi¢des, em 2015 foi publicado o Plano de Mobilidade

Urbana Sustentavel da Grande Floriandpolis denominado PLAMUS (PLAMUS, 2015).

A priorizacdo dos modos de transporte nao motorizados foi uma das principais
diretrizes do PLAMUS. A infraestrutura cicloviaria na capital, que em 2016 era de 75,2 km,
em junho de 2023, contava com 224,78 km, representando um aumento de 199% (PMF,
2023). Por outro lado, o significante aumento em extensdo nao foi suficiente para geragdo de
grande impacto, uma vez que problemas de conectividade e de sinalizagdo continuaram sendo

desafios enfrentados pelos ciclistas (Bike Registrada, 2024).

De acordo com o PLAMUS (2015), do total de viagens realizadas por moradores da
capital em 2015, 3,7% foram feitas por bicicletas. Por outro lado, quando analisado o total de
viagens para fins educacionais - até a universidade, por exemplo, 7% do total de
deslocamentos eram feitos de bicicleta. Nesse sentido, torna-se interessante conduzir um

estudo acerca da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC).

A Universidade Federal de Santa Catarina possui um Campus em Florianopolis e os
bairros proximos concentram grande parte da moradia dos estudantes. Assim, a regido que a
UFSC esta localizada enfrenta desafios de mobilidade adicionais devido a alta densidade
populacional e concentragdo de atividades, considerando que cerca de 50 mil pessoas
circulam diariamente na Universidade (UFSC, 2019). Como parte dos estudantes opta pelo
deslocamento por bicicletas, por ser um meio menos oneroso, os deslocamentos para a UFSC

se inseriram no plano de prioriza¢gdo dos modos ndo motorizados do PLAMUS.

Nesse sentido, torna-se relevante avaliar a efetiva transforma¢ao da malha cicloviaria
em Floriandpolis, especialmente na area do entorno da UFSC, as mudangas que ocorreram
ap6és o PLAMUS e, ainda, compreender as dificuldades enfrentadas pelos usuarios de

bicicleta.
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1.1. OBJETIVOS

Objetivo geral
Avaliar a situagdo atual da rede ciclovidria na regido da Bacia do Itacorubi
comparativamente as propostas e as mudangas previstas pelo PLAMUS, propondo melhorias

para a area de estudo.

Objetivos especificos

Para atingir o objetivo geral, foram propostos os seguintes objetivos especificos:

e avaliar as dificuldades enfrentadas na mobilidade do ciclista em Florianopolis;

e analisar as condi¢des da infraestrutura cicloviaria na Bacia do Itacorubi e no Campus
da UFSC no ano de 2024;

e propor implanta¢des, melhorias e corre¢des para a infraestrutura cicloviaria da Bacia

do Itacorubi e Campus da UFSC.
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2. REVISAO DE LITERATURA

A revisdo de literatura serve de embasamento tedrico para a posterior analise do
estudo. Neste capitulo, sdo abordados os seguintes temas: mobilidade urbana, uso da
bicicleta, elementos que compdem a infraestrutura ciclovidria, caracterizagdo da rede

cicloviaria de Floriandpolis e propostas do PLAMUS.
2.1. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Desde a publicacdo do Relatorio Brundtland em 1987 pela Organizagdo das Nagdes
Unidas (ONU), o modelo desenvolvimentista, até o momento praticado pela maior parte dos
paises industrializados, passou a sofrer alteragdes que transformaram a visdo mundial acerca
do seu conceito. Desde entdo, foi disseminada categoricamente pela primeira-ministra da
Noruega, Gro Harlem Brundtland, a ideia do desenvolvimento sustentavel, que ressaltou os

riscos do uso descontrolado de recursos naturais (CMMAD, 1988).

A busca por solugdes efetivas para a redugdo de danos a biodiversidade tornou-se um
dos enfoques dos Estados e da sociedade mundial, principalmente na Europa. Novas
abordagens surgiram, incluindo incentivos a conservacdo ambiental, o desenvolvimento de
energias renovaveis e a promoc¢do da sustentabilidade nas industrias. Além disso, a
preocupacdo com a dependéncia dos carros e de combustiveis fosseis cresceu, impulsionando
movimentos em dire¢do ao desenvolvimento de cidades compactas, com menor énfase em

automoveis (Stigt et al., 2013).

Nesse contexto, diversas politicas de planejamento e mobilidade vém sendo
implantadas, principalmente em paises desenvolvidos. Tais politicas incluem planos de longo
prazo voltados & protecdo de areas naturais e de incentivo ao desenvolvimento urbano
compacto”. Exemplos de desenvolvimento urbano compacto foram aplicados nas cidades de
Amsterdd (Paises Baixos), Copenhague (Dinamarca), Hong Kong, Paris (Franca) e Seul
(Coreia do Sul) (OECD, 2012). Ainda, restrigdes especificas, como as zonas de trafego
limitado®, que estdo se tornando tendéncia em cidades historicas, como Bruxelas (Bélgica),

Roma (Italia), Lisboa (Portugal) e Madri (Espanha) (Ricci et al., 2017).

2 Desenvolvimento urbano compacto ¢ caracterizado por padrdes de desenvolvimento densos e proximos ligados
por sistemas de transporte publico e com acessibilidade a servigos locais e empregos, maximizando o potencial
econdmico, social e ambiental das cidades (OECD, 2012).

3 Zonas de trafego limitado foram introduzidas na maioria dos centros historicos de cidades ao redor do mundo
com o objetivo de aumentar areas para pedestres, atividades comerciais e reduzir a polui¢do para preservar
locais historicos. Nessas areas, apenas veiculos especificos t€ém permissdo para circular, como Onibus, carros da
policia, ambulancias e os residentes (Ricci ef al., 2017).
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O investimento em infraestruturas alternativas de transporte também faz parte dessas
politicas, incluindo os sistemas de metr6 em cidades como Buenos Aires (Argentina), Sao
Paulo (Brasil) e Toronto (Canada) (Gomez-Alvarez et al., 2017), a implementagio de bondes
em locais como Nova lorque (Estados Unidos), Londres (Inglaterra) e Paris (Franca) (Boquet,
2017), além da criagao de faixas de onibus expresso em Curitiba (Brasil), Bogota (Colombia),
Quito (Equador) e Boston (Estados Unidos) (Levinson ef al., 2002). As medidas incluem
ainda a promocdo de estratégias que visam a utilizacdo de transportes ndo motorizados,
estimulando o uso de bicicletas e o deslocamento a pé, comum em cidades como Amsterda

(Paises Baixos), Copenhague (Dinamarca) e Miinster (Alemanha) (Wang, 2018).

A andlise concreta dos resultados obtidos pelas cidades que estimularam o uso de
bicicletas e deslocamento a pé revelou a eficdcia do investimento financeiro estatal,
combinado com iniciativas privadas, na promocao da mobilidade social. Isso foi verificado
nas trés cidades onde houve a promocdo dessas estratégias, sendo estas: Amsterda (Paises
Baixos), Copenhague (Dinamarca) e Miinster (Alemanha). A média das viagens diarias
realizadas com bicicletas nessas cidades representa cerca de 31,67% do total de
deslocamentos (ICLEI, 2018; Deloitte, 2020; Kebenhavns Kommune, 2021). De acordo com
os autores, o investimento realizado na promoc¢ao da mobilidade urbana sustentavel tem o
potencial de eliminar barreiras fisicas, sociais, culturais e politicas, com a criagdo de um

ambiente propicio para a adogao de meios de transporte alternativos.

2.2. O MODO CICLOVIARIO
2.2.1. Historia da bicicleta

O surgimento do primeiro prototipo similar a forma de uma bicicleta se deu em 1816,
quando o Bardo Karl von Drais de Baden, na Alemanha, patenteou o modelo e o denominou
Laufmaschine, a draisiana (maquina de correr em portugués), com o objetivo de substituir os
cavalos. Outra motivacao foi atribuida ao clima, pois na época houve diversas anormalidades

climaticas severas, € 0 ano de 1816 foi chamado de “Ano sem verdo” (Ghosh, 2021).

Apo6s 23 anos, Kirkpatrick MacMillan, um ferreiro escocés, teve a ideia de acoplar
bielas a roda traseira do modelo anterior, marcando a criagdo do primeiro modelo de bicicleta
com uma espécie de pedal. No entanto, nenhuma dessas invengdes obtiveram significativo
sucesso comercial. Em 1865, dois franceses, Pierre Michaux e Pierre Lallement, criaram a
bicicleta com pedais atados a roda dianteira, tornando o equipamento comercialmente viavel.

Apo6s posteriores adaptagdes, como a tracdo dos pedais sobre disco, cambio de marchas,
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quadro trapezoidal e pneus tubulares e desmontéveis, o transporte por bicicletas passou a ser

considerado seguro (Ghosh, 2021). A Figura 1 ilustra a evolugdo da bicicleta.

Figura 1 - A evolugdo da bicicleta até 2010

Fonte: Mobilize Brasil (2014).

2.2.2. Historia da bicicleta no Brasil

No Brasil, o uso de bicicletas teve inicio no final do século XIX com a imigracao de
europeus no sul do pais. Nesta época, foi fundada a empresa que se tornaria a primeira fabrica
de bicicletas brasileira, Casa Luiz Caloi, inicialmente uma importadora de pegas e
componentes ¢ oficina de consertos de bicicletas. Em 1945, houve a inauguragao da fabrica

que se tornou grande referéncia no pais (Revista Bicicleta, 2020).

Desde seu estabelecimento no Brasil, as bicicletas se tornaram populares como meio
de transporte acessivel e de baixo custo aos trabalhadores, especialmente de industrias,
pequenos estabelecimentos comerciais ¢ de servicos das grandes areas urbanas. No fim da
década de 1950, a expansdo da industria automobilistica nacional e consequente producao de

veiculos, contribuiu com mudangas nesse cenario (GEIPOT, 2001).

Com a diminui¢ao do uso de bicicletas, uma vez que o transporte motorizado passou a
ser uma opg¢ao viavel, no inicio na década de 1970 foi necessaria a implantacdo de politicas
de planejamento para estimular a populagdo a adota-las como meio de transporte alternativo,
e também como pratica esportiva. A boa aceitagdo das bicicletas na época foi refor¢cada pela
vinda ao Brasil de Kenneth Cooper, médico norte-americano referéncia em condicionamento
fisico ¢ melhorias na saude através de exercicios fisicos leves (Tiburtino ¢ Sacramento,
2019). Com a atribuicdo da ideia de melhorias a saide ao modo de transporte, diversas

prefeituras de grandes cidades passaram a estimular passeios ciclisticos. Um marco dessa



24

iniciativa foi o ocorrido em 1974 na cidade de Sdo Paulo, denominado de Passeio Ciclistico

Caloi da Primavera (GEIPOT, 2001).

Com a crise do petréleo na década de 1970, gerada pelas guerras no Oriente Médio,
ocorreu um expressivo aumento nos pregos dos combustiveis, e, assim, o transporte por meio
de bicicletas voltou a ser uma alternativa, fomentada pela politica implantada no mesmo
periodo. Por outro lado, havia uma questao a ser resolvida quanto a caréncia de infraestrutura
cicloviaria disponivel aos usuarios. Em decorréncia disso, a Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT), atualmente extinta, publicou o manual denominado
“Planejamento Ciclovidrio - Uma Politica para as Bicicletas” (SEMOB, 2007). O estudo foi
produzido por técnicos que visitaram diversas cidades, dentre estas, Curitiba (Parand) e
Joinville (Santa Catarina), e avaliaram a infraestrutura ciclovidria presente. A cidade
catarinense era conhecida na época por ser aquela com mais elevado indice de uso de
bicicleta no pais, muito em razdo da Fundi¢do Tupy, maior empresa da cidade, que possuia
um estacionamento coberto com 2.400 vagas para bicicletas. Considera-se que foi a primeira

vez no pais em que se tomou conhecimento da palavra “bicicletario” (GEIPOT, 2001).

Em 1977, surgiu a primeira iniciativa de planejamento sistematico voltado apenas as
bicicletas no pais, denominado de Plano Ciclovidrio de Macei6 (Alagoas). No ano seguinte, a
prefeitura de Belém (Pard) estabeleceu o primeiro projeto executivo de engenharia brasileiro
focado na implantacio de uma ciclovia ao longo de uma rodovia. Ainda neste ano, a
prefeitura de Curitiba (Parana) conduziu levantamentos de dados de usuarios e vendedores de
bicicleta da cidade, para mensurar o numero de usudrios. Essa pesquisa serviu de base para a

implantacdo da rede cicloviaria da cidade (GEIPOT, 2001).

Devido ao crescente interesse pela adocao de praticas de melhorias de infraestrutura e
pelo uso das bicicletas como um meio de transporte alternativo e saudavel, prefeituras de
diversas cidades incluiram nos planos diretores a necessidade de melhorar as condigdes de
circulagdo e seguranca dos ciclistas. Apesar dos esfor¢os empreendidos de promog¢do ao uso
da bicicleta, seja como meio de transporte ou pratica de esportes, a partir da década de 1990,
o numero de ciclistas sofreu uma significativa redugdo. Na época, possivelmente pela
facilidade de aquisicao de automoveis e deterioragdo do transporte publico, muitos usuarios
optaram pelo uso de motocicletas ou automoéveis. Em menos de duas décadas, a bicicleta
passou de um dos meios de transporte mais utilizados para ocupar a tltima posi¢ao (GEIPOT,

2001).
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Nos ultimos anos, entretanto, o cicloativismo tem ganhado cada vez mais espaco. O
termo cicloativismo surgiu em 2011 e faz referéncia a defesa por melhores condi¢des do uso
da bicicleta, tendo carater reivindicatorio junto a sociedade e ao Estado. As agdes em prol da
bicicleta estao muito presentes no Brasil, onde foram organizadas as trés primeiras edi¢des do
Forum Mundial da Bicicleta (Barcellos, 2015). Em paralelo, o Estado vem implantando

diversas politicas publicas com o objetivo de aumentar o uso das bicicletas (Martins, 2017).

Nesse sentido, em 2012 foi criada a Lei 12.587/12, conhecida como Lei da
Mobilidade Urbana. Essa Lei instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU),
um importante marco para os transportes alternativos, pois estabelece que os municipios com
populagdo acima de 20 mil habitantes devem elaborar planos proprios de mobilidade urbana.
Por meio do planejamento das cidades, o crescimento urbano deve ocorrer de forma
ordenada, especialmente com a priorizagdo dos modos de transporte ndo motorizados,
servigos de transporte publico coletivo e a integracdo entre diferentes modos de transporte

(BRASIL, 2013).
2.2.3. Vantagens e desvantagens do uso da bicicleta

O uso da bicicleta, assim como qualquer outro meio de transporte, apresenta
vantagens e desvantagens. O entendimento dos problemas associados ¢ importante para
tomada de acdes de incentivo ao uso desse meio de transporte. Além disso, € crucial
considerar o contexto especifico de cada comunidade e as necessidades individuais para
desenvolver estratégias para promover a bicicleta como meio de transporte sustentavel e

saudavel.

Em relagdo ao impacto econdmico nas receitas e despesas nos paises do continente
europeu, o estudo apresentado pela European Cyclists’ Federation (ECF, 2018), evidenciou
que as externalidades negativas causadas por transportes motorizados, como custos
relacionados ao meio ambiente, saide e mobilidade, geram em torno de 800 bilhdes de euros
de prejuizo anualmente. Por outro lado, o estudo mostrou que o uso da bicicleta, levando em
consideragdo economias estatais relacionadas a redugdo de poluicdo, aumento da qualidade e
expectativa de vida da populacdo, além do desenvolvimento da industria ciclistica,

representou um ganho equivalente a 150 bilhdes de euros anuais.
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O estudo evidenciou ainda diversos beneficios relativos ao uso da bicicleta na Europa.

e Meio ambiente: Reducdo da poluicdo do ar, sonora e de emissdes de dioxido de
carbono (CO,). Economia de 16 milhdes de toneladas de CO, por ano;

e Energia e recursos naturais: Poupanca de combustiveis fosseis e reducao do uso de
recursos na produ¢do de veiculos. Economia de 3 bilhdes de litros de combustivel por
ano;

e Saude: Aumento da longevidade de vida a partir de habitos saudéveis, prevencao do
desenvolvimento de doencas cardiovasculares, diabetes, cancer de mama, ¢ outras
doengas; beneficios a satide mental ao reduzir o risco de desenvolver doenca de
Alzheimer e depressao, e ainda, beneficios a saude infantil, com aumento de 8% dos
niveis de concentragdo de criangas. O estudo mostra que o uso da bicicleta previne
18.440 mortes prematuras por ano;

e Economia: Reducdo do numero de faltas no trabalho e aumento do turismo ciclistico,
que fortalece a economia das cidades. Ha uma estimativa de que ocorrem 2,3 bilhdes
de viagens de turismo ciclistico por ano, o que corresponde a um ganho de 44 bilhdes
de euros;

e Espaco publico: Melhora no uso de espaco publico, pois em uma vaga de
estacionamento ¢ possivel colocar 15 bicicletas, além da preservacao urbana em razio
da reducdo de gastos com construgdo e manutencao de infraestrutura rodovidria;

e Ambito social: Democratizagdo da mobilidade devido ao baixo custo de aquisi¢io e
manutengdo em relacdo a automoveis; aumento na seguranga publica, pois com mais
pessoas na rua, menores as chances de acontecerem condutas delituosas;

e Mobilidade: Redu¢do de congestionamentos e gastos com manuten¢do rodoviaria,
aumento na conectividade e multimodalidade, a partir da integracdo com outros meios
de transporte, aumento da autonomia para viagens de curtas e médias distancias, e
acessibilidade a locais dificilmente alcancaveis com veiculos automotores. Nos
Estados Unidos, a milha de ciclovia de alta qualidade custa 0,25 milhdes de dolares,

enquanto o preco da constru¢do de malha rodoviaria custa 60 milhdes por milha.

A ultima vantagem atribuida ao uso da bicicleta esté ilustrada na Figura 2 e se refere
ao tempo de deslocamento a curtas distancias. Ao comparar os tempos de deslocamento entre
diferentes modos de transporte para distancias curtas, pode-se observar (Figura 2) que nas

areas centrais e de até 5 km, a bicicleta se mostrou como o modo de transporte mais eficiente.
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Figura 2 - Comparagdo dos tempos de deslocamento de diferentes modos de transporte (tempo cotado de porta a
porta)

Fonte: Adaptado de Comissao Europeia (1999).

As desvantagens atribuidas a bicicleta como modo de transporte sdo listadas a seguir

(SEMOB, 2007):

e raio de acdo limitado, em razao do modo de tracionamento da bicicleta, demandando
mais esforgo fisico ao usuario;

e sensibilidade as rampas, pois a topografia acidentada desestimula o uso da bicicleta;

e exposigdes as intempéries e a poluicdo, em decorréncia de ser um veiculo aberto,
fazendo com que o ciclista esteja sujeito as variagdes do clima;

e vulnerabilidade fisica do ciclista devido a baixa seguranga do trafego;

e vulnerabilidade ao furto por causa da falta de estacionamentos seguros em locais

publicos.

Apesar das limitacdes, o potencial da bicicleta como meio de transporte sustentavel e
saudavel ¢ inegavel. Em vez de desencorajar, as desvantagens devem impulsionar a busca por
novas solucdes, como o aprimoramento de infraestruturas ciclovidrias para lidar com a
vulnerabilidade fisica dos ciclistas, bem como promover a criagdo de bicicletarios seguros

para mitigar o problema de furtos.

O conjunto de beneficios econdmicos, ambientais, sociais e de satide evidencia a sua
importancia como parte integrante dos sistemas de transporte urbano. Em suma, além de ser
uma alternativa de transporte eficiente, a bicicleta representa um simbolo de sustentabilidade

e qualidade de vida nas cidades modernas. E possivel desenvolver, a partir da consideracao
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de suas vantagens e desvantagens, estratégias de transporte mais inclusivas, acessiveis e

ambientalmente responsaveis.
2.2.4. Infraestrutura cicloviaria

A descri¢ao da infraestrutura cicloviaria foi baseada nas defini¢cdes e instrugdes dos
principais manuais de ciclovias do pais, elaborados pelo Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN) (BRASIL, 2021), Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT) (BRASIL, 2009) e Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
(SEMOB, 2007). Também foi utilizado o Manual Cicloviario do Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Florianépolis (IPUF, 2023).

Serdo apresentados os elementos necessarios para se fazer um dimensionamento
adequado, como o espaco util do ciclista e a largura util minima para as vias, as tipologias

possiveis na infraestrutura cicloviaria, a sinalizacao, além do mobiliario e sistemas de apoio.
2.2.4.1. Espago util do ciclista

O espago util do ciclista é area necessaria para que este possa pedalar de forma segura
e eficiente, tanto em movimento quanto parado. O layout da bicicleta, desde sua introducao
ao mercado até os modelos atualmente disponiveis e modernos, foi aprimorado ao longo dos
anos. Algumas mudangas importantes foram o uso de freio a disco, amortecedores dianteiros
e aperfeicoamento do sistema de marchas. Relativamente ao peso, alguns modelos fazem uso
de ligas leves no quadro, guiddo e rodas, os quais promovem uma significativa reducao. As
alteragdes garantem um menor desgaste do ciclista, melhor desempenho em rampas e mais

durabilidade do equipamento (SEMOB, 2007).

No entanto, em geral, as dimensdes bésicas permaneceram inalteradas. A Figura 3b
ilustra o padrdo usual de bicicletas, as quais apresentam dimensdo longitudinal de 1,75
metros e largura de 1,0 metro, em razao do guiddo de 60 centimetros, com espago necessario
para movimentagdo de bragos e pernas (20 centimetros para cada lado). Ainda, como medida
de seguranga, ¢ adotado um gabarito de 25 centimetros de cada lado e na altura, considerando

a precaugao com o equilibrio dos ciclistas (BRASIL, 2021).
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Figura 3 - Representagao do espago util do ciclista

Fonte: IPUF (2023).

2.2.42. Espagos destinados a circulagdo de bicicletas

No planejamento urbano, ¢ essencial dimensionar adequadamente os espagos
destinados a circulagdo de ciclistas, levando em consideragao diversos fatores como o volume
de ciclistas em horarios de pico, inclinacdoes das rampas e caracteristicas especificas do

ambiente urbano onde essas infraestruturas serao instaladas (BRASIL, 2021).

A largura minima das ciclovias, tanto unidirecionais quanto bidirecionais, deve ser
determinada com base na quantidade esperada de ciclistas durante o periodo de maior
movimento semanal. E importante observar que rotas especificas podem ter demandas
variadas, como zonas industriais com grande fluxo de trabalhadores, o que pode exigir ajustes

na largura da infraestrutura cicloviaria ao longo do percurso (BRASIL, 2021).

O Manual de Capacidade de Rodovias (Highway Capacity Manual - HCM) oferece
uma base técnica para avaliar e melhorar a qualidade do servico cicloviario. O HCM 2000
introduziu uma metodologia detalhada para determinar o Nivel de Servigo (NS) de ciclovias e
ciclofaixas, utilizando conceitos como fluxo interrompido e ininterrupto, e impedancia, que
mede o conforto e a conveniéncia para ciclistas em realizar manobras e ultrapassagens. A
classificagdo dos niveis de servico vai de A (excelente) a F (muito ruim), considerando

fatores como volume de bicicletas, largura das ciclovias, interse¢des, semaforos e interagdes
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com pedestres e veiculos. Essa andlise permite identificar necessidades de melhoria e planejar

adequadamente a infraestrutura ciclovidria (Huff e Liggett, 2014; Gomes et al., 2005).

A Tabela 1 apresenta as dimensdes minimas e desejaveis para as infraestruturas
ciclovidrias conforme estabelecido pelo CONTRAN. As larguras indicadas na tabela
referem-se ao espaco efetivo de circulacio da bicicleta, excluindo marcas viarias de
delimitagdo. Em areas onde também ¢é necessaria arborizagdo, iluminacdo publica,
paisagismo ou mobilidrios urbanos, esses espacos devem ser adicionados a largura da

infraestrutura cicloviaria (BRASIL, 2021).

Tabela 1 - Largura do espaco ciclovidrio conforme volume de bicicletas

Trafego horario Largura util unidirecional (metros) Largura itil bidirecional (metros)
(bicicletas por
hora/sentido) Minima Desejavel Minima Desejavel
Até 1.000 1,00 1,50 2,00 2,50
de 1.000 a 2.500 1,50 2,00 2,50 3,00
de 2.500 a 5.000 2,00 3,00 3,00 4,00
mais de 5.000 3,00 4,00 4,00 6,00

Fonte: Brasil (2021).

I3

Para vias urbanas, excluindo-se aquelas de transito rapido?, é indispensavel a
existéncia de uma distancia entre a ciclovia ¢ o espaco da via destinado aos veiculos
automotores de 60 centimetros (desejavel), ou, no minimo, 50 centimetros. Caso ndo seja
possivel garantir tal distdncia, ¢ recomendada a instalagdo de gradis para prote¢do aos

ciclistas e pedestres (BRASIL, 2021).
2.2.4.3. Ciclovias

Ciclovias sdao vias destinadas a circulagdo de bicicletas, separadas fisicamente do
trafego motorizado por canteiros, areas verdes ou outros elementos segregadores, podendo
estar dispostas ou ndo em nivel em relagdo a pista. Para seguranga, preferencialmente devem
estar situadas em um nivel mais elevado, com desnivel de 20 centimetros entre a via € o
canteiro (SEMOB, 2007). Quanto a localizacdo, podem estar dispostas nas laterais das pistas,
canteiros centrais € passeios, assim como em espagos isolados, como areas ndo edificaveis,

parques e outros logradouros publicos (IPUF, 2023).

* Vias de transito rapido sdo caracterizadas por acessos especiais com transito livre, sem intersegdes em nivel,
sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres em nivel (BRASIL, 2017).
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Em geral, as ciclovias sdo projetadas com o objetivo de atender areas em que o
trafego cicloviario ndo ¢ servido pelo sistema de ruas e exista espago para sua construgdo. Os
usos principais sdo para atender fins recreativos ou acessos a locais de trabalho, caso nao
afete o fluxo transversal, sendo costumeiramente empregadas no decurso de rios, praias,

lagos, canais, antigos leitos ferroviarios, parques e campos universitarios (BRASIL, 2009).

De acordo com o manual do Conselho Nacional de Transito (BRASIL, 2021), a
implantacdo de ciclovias sobre passeios ou canteiros s6 € permitida quando ndo for
prejudicial ao fluxo de pedestres, devendo haver garantias sobre a seguranca destes, conforme

o seguinte:

e a largura destinada a circulagdo exclusiva de pedestres deve atender ao fluxo
verificado no local, devendo-se garantir uma largura Util minima para circulacdo de
pedestres de 1,20 m;

e volume inferior a 160 pedestres por hora por metro de largura do passeio;

e para volumes entre 160 e 200 pedestres por hora por metro de largura do passeio,

deve haver desnivel.

Caso o volume seja superior a 200 pedestres por hora por metro de largura do passeio,

nao pode ser utilizado o espago cicloviario combinado com pedestres.

A Figura 4 apresenta a representacdo de uma ciclovia com fluxo bidirecional.

Figura 4 - Representacdo de ciclovia bidirecional

Fonte: IPUF (2023).
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Para se fazer a implantagdo de ciclovias em canteiros centrais ou acostamentos,

deve-se obedecer aos critérios listados a seguir (BRASIL, 2021):

s0 poderdo ser estabelecidas em canteiros centrais caso seja possivel garantir sua
continuidade e a acessibilidade em desnivel;

em caso de ciclovia sobre canteiro divisor de pista ou sobre o passeio, deve haver uma
distancia minima de 50 centimetros (recomendado 60 centimetros) entre o bordo da
guia e o inicio da largura util da ciclovia (Figura 5);

caso seja necessario utilizar gradil de prote¢do, como observado na Figura 6, a
distancia entre este € o meio fio deve ser de, no minimo, 15 centimetros, idealmente
de 25 centimetros;

o acostamento ndo deve ser suprimido para a constru¢do de ciclovias, a ndo ser em

trechos de rodovias com caracteristicas de vias urbanas.

Figura 5 - Representacgdo de ciclovia em canteiro divisor de pista

Fonte: IPUF (2023).

Figura 6 - Ciclovia bidirecional sobre canteiro divisor de pistas com gradil de protegdo

Fonte: Adaptado de IPUF (2023).
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2.2.44. Ciclofaixas

Segundo o Conselho Nacional de Transito (BRASIL, 2021), ciclofaixas sdo parte do
leito viario destinada a circulacdo exclusiva de bicicletas, delimitada por sinalizacio
especifica. H4 dois tipos de ciclofaixas: as integradas a pista e as compartilhadas com
pedestres. A disposicdo de ambos os tipos ¢ feita por meio de demarcagdes no pavimento,
seja por faixas pintadas ou por elementos fisicos como os "tachoes". As demarcagdes visuais
tém o proposito de guiar tanto ciclistas quanto motoristas, facilitando a seguranga e a

organizacao do trafego.

As ciclofaixas contidas em pistas podem ser utilizadas em diferentes tipos de vias.
Elas estdo presentes em vias arteriais, caracterizadas por interse¢cdes em nivel, geralmente
controladas por semaforos e que possibilitam o transito entre diferentes regides da cidade.
Também sdo encontradas em vias coletoras, onde ocorre a coleta e distribuicdo do trafego
entre vias de transito rapido e arteriais, com velocidade de até 50 km/h. Além disso,
ciclofaixas podem ser instaladas em vias locais, onde as intersecdes em nivel ndo sdo

semaforizadas e destinam-se apenas ao acesso local e areas restritas (BRASIL, 2017).

Ainda, a implantagdo de ciclofaixas em rodovias e vias urbanas de transito rapido sao
proibidas, a ndo ser que apresentem caracteristicas urbanas e velocidades de até 50 km/h

(BRASIL, 2021).

A circulacao partilhada de pedestres e bicicletas sobre passeios, canteiros e passarelas
s0 ¢ permitida quando estudos de engenharia demonstrarem que sua implantagdo nao trara
prejuizos ao fluxo de pedestres, € que nenhuma outra alternativa de circulagdo exclusiva ¢

viavel (BRASIL, 2021). Ainda, deve obedecer as seguintes premissas:

e alargura Util minima ¢ igual a 1,20 m para a circulacao de pedestres;

e 0 volume de pedestres deve ser inferior a 160 pedestres/hora/metro;

e se for locada junto ao meio-fio, deve garantir uma distdncia minima de 50 centimetros
entre o espago cicloviario e o meio-fio, para que os pedestres possam ter um ponto de

apoio entre os dois espagos para eventuais travessias.

Além disso, deve ser feita uma separacdo visual entre o espago destinado aos ciclistas
do espaco de pedestres, sendo feita uma diferenciacao por cor, desenho, textura ou tipo de

revestimento (BRASIL, 2021), como ilustrado na Figura 7.
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Figura 7 - Representagdo de ciclofaixa bidirecional compartilhada com pedestres

Fonte: Brasil (2021).

Caso ndo seja possivel assegurar uma distincia de 50 centimetros em ambos os lados,

deve-se implantar um gradil (BRASIL, 2021).

Outro aspecto importante destacado no manual do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes — DNIT (BRASIL, 2009), é que as ciclofaixas devem ser
preferencialmente projetadas em sentido Uinico, uma vez que a operagao em dois sentidos

pode acarretar em algumas situagdes complexas, como os seguintes:

e necessidade do ciclista em realizar dificeis movimentos de giro em intersegdes;

e dificuldade na passagem da operacdo com sentido Unico para dois sentidos
(movimentos de entrecruzamento no inicio e fim dessas faixas);

e deslocamento em sentido contrario ao da faixa adjacente de veiculos motorizados;

e aumento da probabilidade de atropelamentos de pedestres e de acidentes com
veiculos, considerando a ndo visualizagdo por parte dos motoristas de ambos os

sentidos.

Dessa forma, a posicao ideal das ciclofaixas deve ser a direita em ruas de mao tnica,
exceto quando for possivel diminuir o nimero de conflitos, quando ha alto volume de
veiculos trafegando pela esquerda, ou de ciclistas que trafegam pela esquerda. Ha a
possibilidade de haver uma faixa bidirecional reservada aos ciclistas a esquerda, caso exista
uma segregagdo adequada do trafego motorizado, e com devidos estudos atestando a nao

existéncia de riscos na operagao (BRASIL, 2009).
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Quanto aos estacionamentos, deve ser respeitado um espago minimo para evitar
acidentes. A largura util minima deve ser de 80 centimetros, € marcas de canalizacdo devem

ser realizadas junto a ciclofaixa (BRASIL, 2021), como mostra a Figura §.

Figura 8 - Representagdo do espaco entre ciclovia e estacionamento

Fonte: IPUF (2023).

2.2.4.5. Vias compartilhadas

A circulagdo compartilhada entre pedestres e ciclistas ocorre em espagos da via
publica devidamente sinalizados, destinados prioritariamente aos pedestres, onde os ciclistas
compartilham a 4rea. Esse tipo de infraestrutura ndo ¢ recomendado, mas pode ser
implantado desde que haja estudos de engenharia, especialmente sobre a velocidade dos
ciclistas, comprovando que nao implicard em problemas para o fluxo de pedestres, e que

outras alternativas de circulacao exclusiva se mostraram inviaveis (BRASIL, 2021).

O uso das vias compartilhadas ¢ recomendado para pequenos trechos, como
interligacdes entre outras estruturas ciclovidrias (como verificado na Figura 9), como
passarelas, pontes, viadutos ou passagens subterrdneas. De acordo com o CONTRAN

(BRASIL, 2021), os seguintes critérios devem ser atendidos:

e fluxo de pedestres e de ciclistas deve ter circulagdo harmoniosa, habilitando pedestres
e ciclistas a desviarem uns dos outros em seguranga;

e volume de pedestres inferior a 100 pessoas por hora pico por metro de largura do
passeio;

e largura minima da faixa livre de circulacdo (passeio) de 2,20 m.
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Figura 9 - Representagao de via compartilhada

Fonte: IPUF (2023).

2.2.4.6. Rotas ciclaveis e ciclorrotas

Conforme descrito no Manual Ciclovidrio do Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Floriandpolis (IPUF, 2023), as ciclorrotas sdo trajetos urbanos projetados para
garantir a interconexao segura com percursos que atendam as necessidades dos ciclistas na
cidade. Em areas onde hd um alto fluxo de ciclistas, mas o espago ¢ insuficiente para a
implantagdo de ciclovias ou ciclofaixas, sio utilizadas as sharrows’, como ilustrado na Figura

10. Nessas vias ¢ feito o compartilhamento do espaco entre veiculos motorizados e bicicletas.

Figura 10 - Representagdo de ciclorrota

Fonte: IPUF (2023).

Nesse tipo de via, a presenga de ciclistas ¢ alertada aos motoristas por meio de pintura

diferenciada no pavimento e placas. A sinalizagdo serve para educar motoristas e ciclistas,

> Sharrow (shared lane + arrow; faixa compartilhada + seta) corresponde a sinalizagio horizontal por uma
bicicleta e duas setas, destinadas as ciclorrotas (CET, 2023).
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bem como para aumentar a seguranca das vias. Para a utilizagdo, sdo considerados os

seguintes limites (BRASIL, 2021):

e a via urbana deve ter velocidade de, no maximo, 40 km/h;
e a circulacdo de bicicletas deve acompanhar o sentido de circulagao de veiculos

automotores.
Ainda, o uso ¢ recomendado em duas condi¢des (BRASIL, 2021):

e via com velocidade maxima de 40 km/h com volumes de até 4.000 veiculos/dia por
sentido ou 400 veiculos/hora pico por sentido;
e via com velocidade maxima de 30 km/h com volumes de até 10.000 veiculos/dia por

sentido ou 1.000 veiculos/hora pico por sentido.
Os beneficios do uso das ciclorrotas sdo os seguintes (CET, 2023):

e auxilio no posicionamento lateral do ciclista em relacdo a faixa de estacionamento,
reduzindo o risco de impacto durante a abertura de porta do veiculo estacionado;

e alerta aos motoristas sobre a localizagdo lateral que o ciclista pode ocupar na via;

® incentivo a ultrapassagem segura dos carros sobre ciclistas;

e menor custo de implantagdo em relagdo as ciclovias;

e menor espaco ocupado na pista de rolamento que ciclofaixas;

e reducdo de incidéncia de ciclistas na contramao.

No entanto, muitos ciclistas relataram ndo se sentirem confortdveis e seguros ao
compartilhar a via com automoéveis. Em resposta a essas preocupagdes, um estudo foi
realizado em 2016 na cidade de Chicago (Estados Unidos) pelos pesquisadores Nicholas
Ferenchak e Wesley Marshall. O estudo analisou dados de mais de dois mil quarteirdes,
considerando trés categorias de infraestrutura cicloviaria: vias com ciclovias, vias com
sharrows e vias sem infraestrutura cicloviaria. Os resultados mostraram que as vias com
ciclovias aumentaram o uso da bicicleta em 6,46 vezes, enquanto que nas vias com sharrows,
o aumento foi de apenas 2,08 vezes, pouco superior ao de vias sem infraestrutura, de 1,37
vezes. Em termos de acidentes com feridos, houve uma reduciao de 27,5% em vias com
ciclovias, 13,5% nas vias sem infraestrutura e apenas 6,7% nas vias com sharrows. Esses
dados pdem em xeque a eficiacia das sharrows, pois seu uso se mostrou menos seguro

comparativamente em relacdo as vias inalteradas (Ferenchak e Marshall, 2016).



38

2.2.4.7. Sinalizacao vertical

De acordo com o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Floriandpolis
(IPUF, 2023), a sinalizacdo vertical ¢ um subsistema da sinalizacdo vidria, que utiliza de
sinais apostos sobre placas fixadas na posi¢do vertical, ao lado ou suspensas na pista. Esta
sinaliza¢do objetiva a transmissdo de mensagens de carater permanente ou variavel, a partir
de simbolos ou legendas legalmente instituidas. A finalidade ¢ fornecer informagdes que
permitam aos usudrios das vias adotar comportamentos adequados, de modo a aumentar a
seguranga, ordenar os fluxos de trafego e orientar os usuérios da via. Como exemplos de tipos

de sinalizagao vertical (BRASIL, 2021), tém-se:

e regulamentacido: mensagens imperativas, onde o desrespeito constitui infragdo de
transito;

e adverténcia: serve de alerta aos usuarios da via quanto a situagdes de risco relativas a
circulagao de ciclistas;

e especial de adverténcia: informacdes sobre situagdes especificas relativas a
circulagdo de ciclistas;

e indicativa educativa: trata do comportamento adequado quanto aos trajetos dos
ciclistas;

e indicativa de orientagdo: informa sobre a direcdo que os ciclistas devem seguir,
orientando percursos, distdncias e tempos;

e indicativa de servicos auxiliares: orientacao aos ciclistas sobre os locais de servicos;

e indicativa de atrativos turisticos: indica a orientacdo e pontos de interesse dos
atrativos turisticos;

e temporaria: indica locais afetados por intervengdes temporarias.

Dependendo do pais ou continente, o padrao das placas difere. A sinalizacdo vertical
de adverténcia é composta por dois grupos principais quanto a padronizagdo, sendo as placas
em formato de losango amarelo com borda preta adotadas nas Américas, Oceania e sudeste
asiatico. O grupo formado pela Europa (exceto Irlanda), Africa e Asia (exceto Japdo), adotam

placas com fundo branco e bordas vermelhas (CET, 2023).

Para a sinalizacdo de regulamentacdo, o padrdo circular azul com borda branca ¢
adotado por paises europeus, africanos, asiaticos e oceanicos. Nas Américas, ha diferencgas,

sendo que na maior parte da América Latina ¢ usado o modelo circular branco com borda
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vermelha. Nos Estados Unidos e Australia ndo ha um padrdo geométrico, mas geralmente sao

placas retangulares brancas com texto indicativo ou pictograma (CET, 2023).

A Figura 11 apresenta exemplos de placas de sinalizagdo vertical de alguns paises e

do Brasil.

Figura 11 - Exemplos de placas para ciclistas no mundo

Fonte: CET (2023).

A Figura 12 apresenta exemplos de placas de regulamentagdo, adverténcia, indicativa

de atrativos turisticos, educativa e¢ de orientagao do Brasil.

Figura 12 - Exemplos de placas para ciclistas no Brasil

Fonte: Adaptado de Brasil (2021).
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2.2.4.8. Sinalizacao horizontal

A sinalizagdo horizontal ¢ um subsistema da sinalizagdo viaria composta de marcas,
simbolos e legendas, pintados sobre o pavimento da pista de rolamento, passeios ou canteiros.
Este tipo de sinalizacdo fornece informagdes para orientagdo dos ciclistas, de modo a
aumentar a seguranca ¢ fluidez do transito, bem como dar ordem ao fluxo de trafego

(BRASIL, 2021).

Em funcdo de suas dimensdes especificas e da inser¢do no espago vidrio, as
demarcagdes dos espagos exclusivos para bicicletas servem de regulamentacao do sentido de
circulagcdo de bicicletas. Essas demarcacdes podem controlar o fluxo, ser empregadas como
reforco da sinalizagdo vertical, e ainda ser complementadas por dispositivos auxiliares

(BRASIL, 2021).

De maneira distinta ao que ocorre com a sinalizagdo vertical, ndo hd uma
padronizagdo internacional de cores comum na sinalizagao horizontal do sistema cicloviario.
Na Figura 13 observa-se que mesmo que os pictogramas de bicicletas e setas sejam
compreendidos com facilidade, as variagdes nos estilos de desenhos, demarcacdes gerais e
cores variam. Essa falta de padronizacdo ocorre também entre cidades do mesmo pais (CET,

2023).

Figura 13 - Exemplos de sinaliza¢ao horizontal para ciclistas no mundo

Fonte: Adaptado de CET (2023).
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No Brasil, a padroniza¢do de cores e de marcagdes segue o estabelecido no Manual

Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (BRASIL, 2021), conforme o seguinte:

e amarela: regulacdo de fluxos de sentidos opostos; delimitagdo de espagos proibidos
para estacionamento e parada; marcagdo de obstaculos, area de cruzamento com faixa
exclusiva no contra fluxo e area de conflito;

e branca: regulacdo de fluxos de mesmo sentido; delimitagdo de estacionamento
regulamentado, linha de retengdo, linha de estimulo a reducdo de velocidade e linha
de “dé a preferéncia”; faixa de travessia de pedestres, marcacao de cruzamento
rodocicloviario, marcacdo de area de cruzamento com faixa exclusiva no fluxo, setas,
simbolos e legendas;

e vermelha: identifica ciclofaixas ou ciclovias propiciando contraste no pavimento.

A Figura 14 mostra um exemplo da utilizacdo da pintura vermelha de contraste,
enquanto na Figura 15 apresenta-se a marcacdo da linha amarela, que regula fluxos de

sentidos opostos.

Figura 14 - Exemplo de sinalizag@o horizontal com delimitagdo do espaco cicloviario usando pintura vermelha
de contraste

Fonte: Brasil (2021).
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Figura 15 - Exemplo de sinalizagdo horizontal regulando fluxos de sentidos opostos usando a linha amarela

Fonte: Brasil (2021).

2.2.4.9. Mobiliério e sistemas de apoio

Nos percursos ciclovidrios existe a necessidade da presenca de elementos que
garantam a pratica adequada do ciclismo. Sao elementos de apoio implantados para moderar
e guiar o trafego, reduzir a velocidade e servir de suporte. Os elementos garantem a
circulagdo segura dos ciclistas e dos pedestres, além de proporcionar um deslocamento mais
facil e confortavel. Dentre esses elementos, serdo apresentados os estacionamentos para

bicicletas e os dispositivos auxiliares.

Estacionamentos para bicicletas

Dentre os sistemas de apoio necessarios no sistema cicloviario, o estacionamento para
bicicletas se destaca por sua importancia e como uma necessidade essencial aos ciclistas. Ao
chegar no destino, o usuario precisa de um local para estacionar a bicicleta de forma segura, e
a falta deste compromete a opera¢do adequada do sistema ciclovidrio (SEMOB, 2007). Em
razdo da frequente caréncia em relagdo a demanda, a falta de estacionamentos conduz o
usudrio a opgodes inadequadas, como estacionar a bicicleta em postes (Figura 16), paredes

laterais de lojas comerciais, residéncias ou muros.

Figura 16 - Bicicleta encostada em poste

Fonte: Va de bike (2011).
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Neste sentido, ¢ de extrema importancia que o sistema ciclovidrio disponha de
estacionamentos para bicicletas em 4areas centrais ou de grande movimentagdo publica.
Adequadamente, os estacionamentos devem ser bem localizados, estando localizados
preferencialmente at¢ 30 metros de entradas de edificios movimentados (para
estacionamentos de curto prazo, e 75 metros para longo prazo). Outras condigdes ideais sao
relativas a boa visibilidade, ilumina¢dao durante todo o dia, acessibilidade, conveniéncia e
seguranc¢a, tendo o suporte robustez e deve ser bem ancorado. Apesar de ser de simples
implantagdo, o nao cumprimento de um desses requisitos pode fazer com que locais

inadequados se mostrem mais atrativos ao usuario (APBP, 2015).

De modo a implantar corretamente os estacionamentos, a elaboracao de projetos deve

levar em conta as seguintes recomendagdes do CONTRAN (BRASIL, 2021):

e mapear a demanda ciclistica existente e definir locais estratégicos com demanda
potencial de usuarios;

e alocar de forma a otimizar o esfor¢o do ciclista (préximo ao destino, no térreo e em
local plano);

e ndo deve interferir no trafego de pedestres ou veiculos, ou areas de carga e descarga;

e verificar a possibilidade de instalagdo de infraestrutura de servicos de apoio
(vestiarios, servicos de manutencdo, aluguel de bicicletas e equipamentos);

e considerar a possibilidade de instalar um sistema de prote¢ao contra intempéries;

e oferecer conveniéncia e areas com espago suficiente para manobras;

e analisar as condi¢des de iluminagao.

Além disso, ha trés importantes conceitos e tipos de estacionamento para bicicletas de

acordo com o CONTRAN (BRASIL, 2021):

e paraciclo: area especial de estacionamento dotada de mobiliario urbano utilizado para
fixacdo de bicicletas que pode ser instalado em via publica ou no interior dos
estabelecimentos, dispostos individualmente ou em grupo em posicdo vertical ou
horizontal;

e zeladoria: a existéncia de controle de acesso e seguranca patrimonial, sendo desejavel
a prote¢do das bicicletas contra as intempéries;

e Dicicletario: espaco destinado ao estacionamento de bicicletas equipado ou ndo com

paraciclos dotados de zeladoria.
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A existéncia dos paraciclos dentro do sistema cicloviario ¢ de suma importancia. Na
Figura 17 estdo ilustrados alguns modelos de paraciclos comumente utilizados. A escolha do

paraciclo deve levar em consideracdo alguns fatores.

Figura 17 - Modelos de paraciclos

I owe 7 wy

The Grid Rack The Artistic Rack The Coat Hanger Rack
ﬂm % ﬂﬂn n The Wheelwell Dock Rack
The Wave Rack The Plaza Rack The Inverted U-Rack

Fonte: RUTGERS (2016)

Na escolha do modelo adequado, deve-se considerar a fungdo principal do paraciclo.
Caso a seguranca seja prioridade, os modelos recomendados sdao The Inverted U-Rack
(“Paraciclo U Invertido™) e The Coat Hanger Rack (“Paraciclo Cabide para Casacos”), por
dotarem de dois pontos de contato com a bicicleta, promovendo maior estabilidade e
reduzindo as chances de queda e potencial dano. Quando a necessidade ¢ a praticidade, o tipo
adequado ¢ The Grid Rack (‘“Paraciclo de Grade”) ou The Inverted U-Rack, cuja adogao tem
ocorrido em escolas ou parques, visto que as criangas tém facilidade em acomodar as
bicicletas. Na situacdo de areas de movimento intenso e que necessitam de acondicionamento
temporario, o tipo a ser adotado é The Grid Rack, pois fornece grande capacidade de vagas, ja

que ha espaco suficiente para manter bicicletas em ambos os lados (Rutgers, 2016).

O modelo The Wave Rack (“Paraciclo de Ondas™) ndo tem sido recomendado em
razao de ter apenas um ponto de contato com a bicicleta e pelo uso de espago ineficiente.
Apesar do modelo The Grid Rack ser recomendado para algumas situagdes, frequentemente &

utilizado de maneira incorreta, podendo causar danos aos aros da bicicleta (Rutgers, 2016).
Dispositivos auxiliares

Nos percursos cicloviarios existe a necessidade de elementos que garantam a pratica
adequada do ciclismo, com o objetivo de moderar e guiar o trafego, reduzir a velocidade e dar
suporte. Dentre os dispositivos auxiliares, destacam-se as tachas e tachdes, os cilindros

delimitadores e os gradis.
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As tachas podem ter coloragdo branca ou amarela, diferentemente dos tachdes, que
devem ser de cor amarela. Ambos devem ser dotados de elementos retrorrefletivos, com a cor
em conformidade com a marca vidria que complementam (IPUF, 2023). A Figura 18

apresenta os tipos de tachas e tachdes.

Figura 18 - Tachas e tachdes

Fonte: Adaptado de Brasil (2021).

Os cilindros delimitadores (Figura 19), sdo utilizados para propiciar aos motoristas
uma melhor percepcdo de espaco destinado a circulagdo de bicicleta, impedindo manobras

indesejadas nas conversoes ¢ a transposi¢cdo de marcas viarias (BRASIL, 2021).

Figura 19 - Cilindros delimitadores

Fonte: Brasil (2021).
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Os gradis sdo dispositivos de canalizacdo e prote¢do, com propositos de disciplinar,
direcionar e segregar o fluxo de ciclistas e pedestres, ou, ainda, impedir acesso a pontos
indesejados de modo a criar espagos exclusivos. A distancia minima entre o gradil e o meio
fio deve ser de 15 centimetros, e a altura deve ser entre 90 centimetros e 120 centimetros
(Figura 20), cuja disposi¢cdo na via nao pode interferir em servigos de manutencao e deve
estar afastado de bueiros, pogos de visita e caixas de passagem. Ainda, ndo podem apresentar
elementos pontiagudos ou cantos vivos, e devem garantir a intervisibilidade entre veiculos
automotores, bicicletas e pedestres (BRASIL, 2021). De acordo com o Conselho Nacional de

Transito (BRASIL, 2021), os gradis, obrigatoriamente devem ser implantados quando:

e a ciclovia dista menos de 50 centimetros do meio fio;
e o desnivel entre a ciclovia e a pista de rolamento pode causar risco a seguranga viaria;

e alocagdo da ciclovia interfere na seguranca dos pedestres.

Figura 20 - Gradil

Fonte: Adaptado de IPUF (2023).

2.2.5. Elementos que influenciam a mobilidade do ciclista

Neste item, sdo abordados fatores que interferem na mobilidade dos usuarios de
bicicleta, a fim de estabelecer meios para solucionar ou minimizar as dificuldades para a

promogao de um modo de transporte mais atrativo.

De acordo com o Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade por

Bicicleta nas Cidades (SEMOB, 2007), diversos fatores influenciam a mobilidade dos
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ciclistas, incluindo aspectos fisicos, psicoldgicos e emocionais, que podem desestimular o uso

regular da bicicleta. No entanto, os problemas mais recorrentes sdo os seguintes:

e (qualidade fisica da infraestrutura: problemas de largura, adequacgdo do piso da via,
protecao lateral, dispositivos auxiliares, sinalizagdo e iluminagao;

e qualidade ambiental dos trajetos: tratamento paisagistico (canteiros, terraplenos,
sombreamento e pontos de apoio);

e continuidade da infraestrutura: falta homogeneidade na seguranca de trafego em
todo o trajeto, além da descontinuidade de ciclovias para alcangar certos locais;

o facilidade para guardar a bicicleta: ndo ha grande disposi¢dao de estacionamentos
seguros;

e integracdo da bicicleta com outros modos: deve haver espago para preservar a
bicicleta com seguranca, equipamentos de apoio, banheiros, bebedouros e elementos
que gerem atratividade pelo uso desses espagos no uso do servigo de transporte

publico.
2.2.6.  Desafios na implantagdo do sistema cicloviario

A publicag¢do Cidades ciclaveis: avancos e desafios das politicas ciclovidrias no Brasil
(IPEA, 2017) abordou uma investigacdo, junto aos stakeholders (atores-chaves), para
identificar as pressdes positivas e negativas relacionadas ao universo cicloviario no pais. Os
stakeholders envolvidos na pesquisa foram representantes do governo, de universidades, de

associagoes cicloativistas e empresarios.

O estudo identificou que a principal tendéncia conjuntural negativa em relacdo ao uso
da bicicleta ¢ a cultura do rodoviarismo presente no Brasil, evidenciado pelo aumento
constante de solicitagdes, por parte dos cidadados, para a expansao das vias urbanas destinadas
a automoveis. Além disso, foi observado que as tentativas de reduzir a velocidade nas vias
urbanas (traffic calming) frequentemente resultam em conflitos e protestos por parte dos

motoristas (IPEA, 2017).

Além disso, conforme relatado por um dos stakeholders do setor governamental, a
sociedade demonstra baixa receptividade as politicas publicas de mobilidade, resultando em
desconhecimento e desinteresse por parte de gestores publicos e lideres de movimentos
sociais. A falta de recursos or¢amentdrios e de uma politica de estado para as redes

ciclovidrias, juntamente com erros técnicos nos projetos, que sdo comuns no pais, geram
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propaganda negativa para as politicas cicloviarias. Adicionalmente, dificuldades no
gerenciamento de licitacdes, que afetam a implantagdo de projetos basicos dentro do

cronograma, sao mais um obstaculo encontrado (IPEA, 2017).

Para os atores-chaves do setor empresarial, do ponto de vista fiscal e econdmico ha
diversos fatores que impedem o aumento do uso da bicicleta. Pode-se citar o fato de que ha
um favorecimento da producdo de veiculos na Zona Franca de Manaus, principalmente por
isencdes fiscais e subsidios, em detrimento da produgdo de bicicletas em fabricas do resto do
pais, o que enfraquece o setor. Ainda, a falta de uma politica industrial e de inovacdo

prejudica a competitividade entre o setor nacional e os produtos importados (IPEA, 2017).

Além da investigagdo conduzida pelo IPEA (2017) sobre os desafios na implantacao
do sistema ciclovidrio, outros estudos foram conduzidos sobre o tema. Por exemplo, Banister
(2005) identificou diversas barreiras que limitam ou impedem a implementagao de politicas
de transporte sustentdvel, classificando-as em categorias como barreiras de recursos,
institucionais e politicas, sociais e culturais, legais, efeitos colaterais e outras barreiras fisicas.
O Quadro 1 exemplifica essas categorias e suas respectivas descrigdes, além de fornecer

exemplos relacionados ao ciclismo.

Quadro 1 - Barreiras para implementacdo de politicas pro-ciclismo

Categoria da . . Lo
g . Descricao Exemplo relacionado ao ciclismo
Barreira
Problemas na aquisi¢do de uma quantidade adequada . .
Recursos quiste . . 4 q . Falta de investimento
de recursos financeiros e fisicos em tempo habil
Institucional e Problemas na cooperagdo entre organizagdes € . o
" . . . Falta de lideranga e vontade politica
politica conflitos entre diferentes politicas
Resisténcia do publico em construir
Social e cultural Problemas na aceitabilidade publica das medidas ou usar determinados tipos de
infraestrutura para ciclistas
Lecal Medidas podem ser restringidas ou até mesmo A construcao de ciclovias ndo ¢
ega . . .
& canceladas por leis e regulamentos permitida em determinadas estradas
. . .. Aumento dos riscos de trafego para
Efeito colateral Efeitos em outras atividades . gop
os ciclistas
. . Falta de espaco para ciclovias ou
Fisica Restrigdo de espago ou topografia pas p
topografia inadequada

Fonte: Adaptado de Banister (2005)
Destaca-se ainda que as barreiras (Quadro 1) variam de cidade para cidade, mas
sempre estdo presentes em certo nivel. Infelizmente, ndo ha diagndsticos recentes disponiveis

sobre os desafios da implementacao do sistema cicloviario em Floriandpolis, mas percebe-se
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que, desde a publicacdo do PLAMUS, a barreira institucional e politica vem sendo revertida.
Em 2016, a Prefeitura Municipal de Floriandpolis langcou o Programa + Pedal, que visa o
reconhecimento do transporte cicloviario como parte integrante da mobilidade urbana em
Florianopolis, enquanto em 2023 houve a reativa¢do do Pro-Bici, a Comissdo Municipal de
Mobilidade Urbana por Bicicleta. Essas iniciativas geraram uma transformagao na capital no
periodo entre 2016 e 2024, culminando na adi¢cdo de 149,58 quildmetros de infraestrutura

cicloviaria na cidade (PMF, 2023).
2.3. PLAMUS

As questdes de mobilidade urbana no Brasil vém se intensificando ao longo dos anos,
afetando a vida de todos os cidaddos. O tempo gasto no transito é cada vez maior, com
desperdicio ndo apenas de combustivel, mas de horas produtivas ou de lazer, com o aumento
do niimero de acidentes de transito com vitimas, bem como os congestionamentos urbanos e

poluentes veiculares (IPEA, 2016).

Um dos objetivos do PLAMUS foi servir de referéncia de propostas de mobilidade
urbana, funcionando como exemplo a ser seguido por outras regides metropolitanas e na
elaboragdo de planos de mobilidade. Dessa forma, recomendacdes abrangentes relacionadas

ao transporte foram feitas em sua publicacdo, sendo tratadas na sequéncia.

O desenvolvimento orientado ao transporte, uma abordagem chave para alcangar o
crescimento urbano de maneira sustentavel, busca reverter o processo tradicional de expansao
urbana. Na RMF, o desenvolvimento comercial ¢ focado na Ilha, enquanto o residencial
ocorre no continente. Dessa forma, foi proposto o estimulo a melhorias urbanisticas e
adensamento de uso misto, comercial e residencial, nos arredores dos principais eixos de
transporte publico. O objetivo foi de desconcentrar as atividades na Ilha, por meio de
incentivos fiscais, legislacdo e agdes diretas da administragdo publica. Isso poderia atrair
novos polos para a regido, novos investimentos € movimentos migratorios, promovendo

equilibrio no territério metropolitano (PLAMUS, 2015).

Outro ponto importante de acordo com a analise foi o transporte coletivo da regido
metropolitana, que se encontrava defasado e necessitava de uma reestruturacdo. A
implantacdo de um sistema troncal nos principais eixos de transporte poderia garantir a
integracdo fisica e tarifaria do sistema na RMF (PLAMUS, 2015). Foram propostas e

estudadas alternativas de tecnologias de transporte, como o Bus Rapid Transit (BRT), Veiculo
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Leve sobre Trilhos (VLT) e Monotrilho, assim como a combinacdo destes. A Figura 21

apresenta a proposta do sistema troncal associado a inclusdo do BRT.

Figura 21 - Proposta de sistema troncal com a inclusdo de BRT na RMF

Fonte: PLAMUS (2015).

O BRT se apresentou como a melhor solugdo, pois permite viagens rapidas por meio
de onibus de alta capacidade, caracteristicas de eficiéncia similares as de linhas férreas, e, ¢
de rapida implantacdo, com custo inferior ao VLT (entre 4 a 20 vezes) (Casagrande, 2019).
No entanto, uma desvantagem competitiva ¢ o fato de demandar vias exclusivas dentro do
sistema rodovidrio, diferentemente do transporte por VLT, que faz a juncdo entre sistemas
ferroviarios urbanos, como o bonde moderno (tram) e os trens em nivel (light rail). Os
bondes modernos e trens em nivel ainda oferecem grande conforto ao passageiro e
apresentam vida util elevada, porém exigem investimentos significativos. O Monotrilho, a
ultima alternativa de transporte, consiste em um veiculo elétrico sobre pneus e funciona em
vigas elevadas. No entanto, sua inser¢ao na paisagem geraria problemas, pois necessitam de

infraestrutura aérea (PLAMUS, 2015).

As pesquisas realizadas pelo PLAMUS também mostraram que poucos motoristas
tinham a necessidade de pagar para estacionar nos seus deslocamentos, usando espacos
publicos para finalidades privadas. Em decorréncia disso, politicas de gestdo de demanda
foram avaliadas como uma boa solugdo, pois ao adotar uma politica de prego de
estacionamento em dreas com grande demanda, ndo apenas geraria um retorno
socioeconOmico atrativo, mas também incentivaria a migracdo para outros modos de

transporte.
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Uma grande mudanga proposta pelo PLAMUS foi a reestruturacdo do transporte de
cargas, pois foi identificado que seus impactos tém importante representatividade na
mobilidade urbana da regido. Em razdo do maior volume de caminhdes estar presente ao
longo da BR-101, além das sedes de transportadoras estarem concentradas no seu entorno,
verificou-se que a mudanga desse enfoque para outra area traria beneficios a todas as partes,
diminuindo o fluxo na BR-101 e melhorando a circulagdo. A implantacdio do Anel
Rodoviario da RMF, com finalizagdo prevista inicialmente para 2012, é o ponto de partida
para toda a proposta, pois a partir disso seria possivel a consolidacdo de atividades logisticas
em suas proximidades. Entretanto, mudancgas ainda ndo sao percebidas em 2024 pois as obras
atrasaram e espera-se que o trafego na nova estrada seja liberado apenas em julho do presente

ano (FIESC, 2024).

Dentre os pontos importantes destacados pelo PLAMUS, a priorizagdo de modos ndo
motorizados é uma das principais premissas. As analises da qualidade do sistema cicloviario
apontaram que a malha era reduzida, continha descontinuidades, inconsisténcias de desenho e
de padronizagdo. Quanto ao sistema viario, foi percebido que os passeios eram geralmente
estreitos, com obstdculos e sem aparente manutencdo. Havia dificuldades para inserir
ciclovias e passeios adequados, dado que as vias estreitas sdo predominantes na regido. O
numero de acidentes traz inseguranga para pedestres e ciclistas, e aliado a auséncia de
estacionamentos para bicicletas, torna-se uma das principais tematicas a serem resolvidas

(PLAMUS, 2015).

A proposta de priorizagdo desses modos consistia na implantagdo de Zonas 30, Ruas
Completas e Ciclovias. As Zonas 30 sdo as vias onde a velocidade méxima ¢ de 30 km/h,
condizente com uma convivéncia harmoniosa entre deslocamentos motorizados e ndo
motorizados, enquanto as Ruas Completas seguem o conceito de que as vias arteriais devem
incorporar espagos para todos os usuarios. Nestas, o projeto incluia passeios largos, ciclovias

e espagos exclusivos para circulacdo de transporte coletivo (PLAMUS, 2015).

No que tange as ciclovias, foi proposta a complementacgdo basica da rede cicloviaria
existente de imediato, em 2015, a fim de evitar interrupgdes abruptas que tornavam trechos
perigosos para os ciclistas. Com um prazo de 5 anos, que foi finalizado em 2020, foram
propostas redes cicloviarias intrabairros, focadas em deslocamentos curtos e médios, com o
objetivo de incentivar o uso da bicicleta em atividades cotidianas. Em longo prazo, ou seja,

2030 planeja-se a implantacdo de infraestrutura de interliga¢@o entre bairros, ao longo de vias
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e rodovias mais movimentadas. Ainda, para incentivar a utilizacdo da bicicleta integrada a
outros modos do sistema de transporte publico, foram planejados investimentos em

bicicletarios adequados, especialmente em terminais de 6nibus. (PLAMUS, 2015).

Procurou-se também, conforme disponibilidade, a inser¢do de ciclovias e ciclofaixas
nos locais onde eram reservados a vagas de estacionamentos nas vias, especialmente pelo fato
de terem a largura ideal para ciclovias bidirecionais, de 2,50 metros. A redugdo das vagas nao
estd somente ligada as politicas de priorizagdo dos modos ndo motorizados, mas também as

politicas de priorizag¢ao de transporte publico e de gestdo de demanda (PLAMUS, 2015).
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3. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO
3.1. FLORIANOPOLIS

O municipio de Floriandpolis, capital de Santa Catarina e que detém uma populacio
de 537.211 pessoas (IBGE, 2022), com situagdo geografica peculiar, ¢ dividido por duas
regioes: a Ilha de Santa Catarina, que conta com 416,5 km?, e a regido continental, com 20
km?. As atividades econOmicas principais se concentram no setor terciario (comércio e
servigos) e quaterndrio (producgdo cientifica e turismo). Apesar de 95% do seu territério estar
na Ilha, a topografia ¢ diversificada, apresentando morros com até 532 metros, elevacdes com
alta declividade ao longo das baias sul e norte, além de planicies costeiras (GEIPOT, 2001).
Na por¢ao continental, hd o predominio de planicies, favorecendo os manguezais (UFYV,

2018). A Figura 22 apresenta a cidade catarinense, com base em seu relevo.

Figura 22 - Relevo de Florianopolis

Fonte: Geografia da FAB (2024).
A divisao entre o continente e a Ilha ndo ¢ apenas fisico-territorial, mas também
separa a area urbana central, localizada na parte insular, da constituida por balnearios, onde se

estabeleceram diversas colonias de pesca (GEIPOT, 2001). Essa ligagao envolve além da
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regido continental da cidade, a Regido Metropolitana da Grande Floriandpolis (RMF), que
conta com 1.356.861 habitantes (IBGE, 2022), onde também estdo presentes Sdao José,
Palhoga, Biguagu, Santo Amaro da Imperatriz, Antonio Carlos, Governador Celso Ramos,
Aguas Mornas, Sdo Pedro de Alcantara, Anitipolis, Angelina, Rancho Queimado e Sdo

Bonifcio (PLAMUS, 2015).

Para compreender o problema de mobilidade urbana local, deve-se conhecer a
distribui¢do de empregos e residéncias na RMF. Na Figura 23 ¢ possivel verificar que hd uma
grande concentracdo de empregos na Ilha, e, inclusive, € o inico municipio da regido onde ha
nimero maior de trabalhadores do que residentes. Além disso, 60% da populagdo dos
municipios conurbados, sendo eles Florianopolis, Sao Jos¢, Palhog¢a e Biguacu, reside no
continente. Assim, pode-se inferir que ha diversas interferéncias na dinamica do espago
urbano, principalmente no que tange os deslocamentos didrios em dire¢do a Ilha pelo acesso
principal (Ponte Governador Pedro Ivo Campos), e no sentido contrario, pela Ponte

Governador Colombo Machado Salles (Kronenberger e Saboya, 2019).

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Grande Florianopolis (PLAMUS),
desenvolvido entre 2013 e 2015 com o apoio técnico e financeiro do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), objetivou entender as dificuldades

urbanisticas da regido e propor melhorias.

As andlises e conclusdes do PLAMUS revelaram padrdes de ocupacdo urbana
dispersos e descontinuos, contribuindo para os problemas de transporte publico e
incentivando o uso de veiculos particulares. A grande densidade na ocupacdo da area
continental criou um padrao pendular de deslocamentos de longas distincias, impactando
negativamente o funcionamento e operagdo do transporte publico. Esse cenario resultou em
um elevado grau de saturagdo nas principais vias estruturais da RMF, especialmente em
horérios de pico, tornando os niveis de servigo indesejaveis e aumentando a ocorréncia de

congestionamentos.

Além disso, o PLAMUS (2015) mostrou que a elevada utilizacdo de veiculos
particulares na cidade ocorre principalmente pela baixa efetividade do transporte coletivo.
Com isso, o nivel de utilizagdo do transporte individual motorizado na Grande Florianopolis
atingiu 48% das viagens diarias realizadas, com uma média de 0,88 viagens por pessoa por

dia. Esse dado comprova a problematica do elevado numero de veiculos no municipio,
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especialmente quando comparado as capitais da regido Sul e Sudeste do pais, como se

verifica na Figura 24.

Figura 23 - Taxas de emprego e moradia na RMF

Fonte: PLAMUS (2015).

Figura 24 - Comparagdo de indice de mobilidade (niimero de viagens/habitantes)

Fonte: PLAMUS (2015).

Os servicos de Onibus municipais e intermunicipais igualmente apresentam
problemas. Além de haver longos periodos de espera entre um Onibus e outro, ha altos

tempos de viagens e dependéncia de transbordos ndo otimizados (como os deslocamentos
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continente-continente que demandam transbordos na Ilha). A falta de integracdo tarifaria
metropolitana causa grande impacto negativo no transporte intermunicipal (PLAMUS, 2015).
A Figura 25 apresenta a diferenca dos tempos médios do transporte publico e privado,

comprovando a baixa efetividade dos servigos de transporte coletivo.

Diante desses desafios enfrentados pelo transporte publico, torna-se ainda mais
relevante o investimento em alternativas viaveis e sustentaveis, como o ciclismo. Em 2015, a
participagdo das bicicletas representava 3,7% no total das viagens na cidade, enquanto 7%
das viagens com motivo de estudo eram realizadas por esse meio (PLAMUS, 2015).
Contudo, foi identificado que a falta de ciclovias, ciclofaixas e de seguranga no transito
limitava o aumento de adesdo, mesmo que a regido se mostrasse propicia para a utilizagao de
bicicletas. Destaca-se ainda que, mesmo em areas com topografia acidentada, os usudrios
consideraram ndo ser um obstaculo significativo para os deslocamentos cicloviarios

(PLAMUS, 2015).

Figura 25 - Tempo médio de viagens e intervalos no sistema de transporte publico

Fonte: PLAMUS (2015).

Diante desse cenario, Floriandpolis registrou um aumento notdvel em sua
infraestrutura cicloviaria, que contava com 75,2 km, em 2016, e passou a ter 224,78 km em
2024. Além disso, uma pesquisa realizada em 2022 pela Associagdo Brasileira do Setor de
Bicicletas (Alianca Bike), mostrou que Floriandpolis se destacou como a segunda capital do
pais com maior infraestrutura cicloviaria por habitante (PMF, 2023). Esses numeros refletem

ndo apenas um investimento em infraestrutura, mas também um reconhecimento da
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importancia do ciclismo como meio de transporte na cidade, incentivando a mobilidade

urbana sustentdvel e criando uma cultura favoréavel para os ciclistas.
3.2. CAMPUS TRINDADE

A Sede Administrativa da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), conhecida
como Campus Reitor Jodo David Ferreira Lima (Campus Trindade), ¢ a principal unidade do
municipio de Florianopolis. Em Florianopolis, além do Campus Trindade, ha também o
Campus Itacorubi (CCA). A UFSC possui outros campi em quatro municipios: Curitibanos,

Ararangud, Blumenau e Joinville (COPLAN, 2023), os quais ndo fizeram parte desta analise.

A ocupacao do principal Campus da Universidade no bairro Trindade teve inicio em
1966, onde era estabelecida anteriormente a Fazenda Assis Brasil. A consolidacao se deu a
partir de 1976 com a inauguragdo de diversos prédios, como mostra a Figura 26, como o
Centro de Estudos Basicos, a Biblioteca Central, o Centro de Convivéncia e os blocos de sala
de aula dos Centros de Ensino. Apesar de estudos iniciais de planejamento terem sido postos
em pratica, ndo houve orientacdes regulamentadoras de planejamento do espacgo fisico da
Universidade. A partir dos anos 1980, a ocupacdo se deu de forma organica, com pouco
controle por parte dos setores técnicos de arquitetura e engenharia da instituicao, ocorrendo a
consolidagdo de obras civis sem o atendimento integral a legislagdo ambiental, de

acessibilidade, de seguranca e de prevengao contra incéndios (COPLAN, 2022).

O Campus esta inserido na Bacia Hidrografica do Rio do Meio, sub-bacia da Bacia do
Itacorubi, sendo cortado por cursos de agua ao longo de sua area. Além do Rio do Meio,
corregos afluentes provenientes dos bairros Serrinha, Pantanal, Carvoeira e Corrego Grande
atravessam o seu terreno. As margens destes cursos d’agua sio consideradas Areas de
Preservagdo Permanente (APP) segundo a legislacdo vigente (Lei n°. 12.651/2012)
(COPLAN, 2023).

A area total do Campus ¢ de 912.125,339 m? considerando-se a area de
desapropriacdo cedida a Prefeitura Municipal de Floriandpolis (PMF) para o sistema vidrio da
Avenida Deputado Antonio Edu Vieira (Pantanal) e comunidade da Serrinha. No seu entorno,
ilustrado na Figura 27, estdo os bairros Serrinha, Trindade, Pantanal, Carvoeira e Corrego
Grande. O espago académico estd consolidado em 4rea urbana e tem expressivo nivel de
circulagdo de pessoas, onde quase 50 mil pessoas formam a comunidade universitaria

(COPLAN, 2023). A Tabela 2 apresenta a divisdo da populagao da UFSC no ano de 2020.
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Figura 26 - Universidade Federal de Santa Catarina na década de 1970

Fonte: AGECOM - UFSC (2011).

Atualmente, de acordo com a Coordenadoria de Planejamento do Espaco Fisico
(COPLAN, 2023), a estrutura voltada aos estudos da institui¢do presente no municipio de
Florianopolis conta com o Colégio de Aplicagdo, o Espacgo Fisico Integrado (EFI) e onze
Centros de Ensino, sendo dez destes localizados no Campus Trindade ¢ um no Campus
Itacorubi. Os Centros de Ensino presentes na capital de Santa Catarina sdo: Centro de
Ciéncias Agrarias (CCA), Centro de Ciéncias Biologicas (CCB), Centro de Ciéncias da
Educagao (CED), Centro de Ciéncias da Saude (CCS), Centro de Ciéncias Fisicas e
Matematicas (CFM), Centro de Ciéncias Juridicas (CCJ), Centro de Comunicacdo e
Expressao (CCE), Centro de Desportos (CDS), Centro de Filosofia e Ciéncias Humanas
(CFH), Centro Socioecondmico (CSE) e Centro Tecnoldgico (CTC).



Figura 27 - Localiza¢do do Campus Trindade

Fonte: COPLAN (2017).

Tabela 2 - Divisdo da populagdo da UFSC

Populacio 2020
Alunos matriculados 39.515
Servidores docentes 2.758
Servidores técnicos administrativos 3.071
Funcionarios Terceirizados 967
Total 46.311

Fonte: Adaptado de PLS UFSC (2021).
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4. METODOLOGIA

Para o desenvolvimento do trabalho, foi proposta uma metodologia para atingir os
objetivos, cujo fluxograma ¢ mostrado na Figura 28. Inicialmente, foi realizada uma revisao
de literatura sobre o modo de transporte de bicicleta e infraestrutura cicloviaria. Apos, fez-se
uma andlise das caracteristicas da cidade de Florianopolis e das principais recomendagdes do
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Grande Florianopolis quanto aos problemas de

mobilidade.

Figura 28 - Fluxograma metodologico

Fonte: Elaboragdo propria (Maio, 2024).
Foi feita a caracterizacdo da area em estudo (Bacia do Itacorubi) e a avalia¢do das
propostas do PLAMUS para a area relevante. Na analise temporal, foram avaliadas para

comparagdo as propostas do PLAMUS, considerando os prazos estabelecidos (imediato, 5
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anos ¢ 10 anos). Realizou-se um levantamento do historico de mudancgas ocorridas em cada

uma das vias a partir da ferramenta Street View, disponibilizada pelo Google Maps.

Ap0s a verificagdo das alteragdes temporais, foi feita visita presencial nos locais para

averiguar as condigdes atuais das infraestruturas ciclovidrias.

Desse modo, foi possivel estabelecer as recomendagdes e consideragdes finais sobre a

infraestrutura cicloviaria da Bacia do Itacorubi.
4.1. A MOBILIDADE URBANA E A BICICLETA NO ENTORNO DA UFSC

O desenvolvimento do Campus Trindade ndo tem sido acompanhado pela melhoria
das vias de acesso, com pequenas modificagdes no entorno desde a instalagdo do Campus. A
presenca da Universidade no local, que outrora era visto como distante de ser a area mais
urbanizada do municipio, trouxe grandes alteracdes nas regides adjacentes, promovendo
intenso crescimento urbano. A atratividade que as institui¢des ali instaladas exercem gerou
transformagdes no uso e ocupagao do solo, trazendo impacto socioambiental para os bairros
vizinhos, especialmente tratando-se da mobilidade e acessibilidade. Estima-se que
aproximadamente 30% dos moradores da Ilha residem nos bairros vizinhos a UFSC (UFSC,

2017).

A preocupagdo com a mobilidade urbana no entorno do Campus Universitario data
de, pelo menos, 31 anos, e, desde entdo, demandam-se solugdes e medidas efetivas a
Prefeitura Municipal de Floriandpolis. A principal necessidade ¢ de contornar os problemas
viarios de circulagdo de automodveis, bem como a humanizagdo e qualificagdo urbana da
Bacia do Itacorubi (CETMU, 2013). Em 2010, a publicacdo do Plano Diretor do Campus
Trindade, realizada pela Coordenadoria de Planejamento da UFSC, expds desta forma a

urbanizagdo da regido:

O crescimento acelerado ¢ intenso do Campus Universitario, ndo ¢ um fato isolado
e nem mesmo independente. Novos bairros e loteamentos surgiram no seu entorno,
nos ultimos 30 anos. Estes bairros e comunidades vizinhas tiveram um crescimento
vertiginoso, transformando radicalmente a paisagem urbana, a vida social, as
propriedades urbanas, o comércio, as condigdes imobiliarias, os costumes e a
cultura da populagao.

Em apenas 30 anos, chidcaras e 4reas de pastagens foram recortadas e se
transformaram em loteamentos de padrdo elevado, condominios horizontais e
verticais; novas ruas surgiram sendo primeiramente lajotadas e posteriormente
asfaltadas, areas verdes ¢ matas foram apropriadas e derrubadas; cursos d'agua
foram poluidos, retificados, canalizados e, até mesmo, aterrados; carrogas e
bicicletas deram lugar aos automdveis, 6nibus e caminhdes que hoje congestionam
as vias publicas; o ar fresco e puro deu lugar ao ar poluido pelos motores. Enfim, o
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aspecto bucoélico do campo deu lugar a vida agitada e apressada das metropoles do
século XXI. Neste periodo, praticamente, toda a Regido da Bacia do Itacorubi
passou de zona rural & zona urbana com caracteristicas habitacionais, institucionais
e comerciais, com ocupagdo quase extensiva do solo urbano. A expansdo da
urbanizacdo de Floriandpolis, partindo do Centro Histérico em dire¢do a Trindade,
foi um fendmeno muito rapido se comparado a fundagdo da cidade. Este mesmo
processo de urbanizagdo continua, hoje, em diregdo as praias, fazendo com que a
Trindade e os bairros vizinhos ao Campus passem, cada vez mais, a servir de
conexdo entre o Continente e os bairros do Norte e do Sul da llha, mudando seu
carater de bairros periféricos da cidade (UFSC, 2010).

Para melhor compreender a situacdo da mobilidade urbana na regido, diversas
pesquisas sobre origem, destino e deslocamento foram realizadas ao longo dos anos com
pessoas que frequentam diariamente a UFSC. Uma destas foi conduzida em 2011 pela
Comissao de Estudo de Transportes e Mobilidade Urbana do Campus Trindade e da Bacia do
Itacorubi (CETMU). Em seguida, outra pesquisa foi realizada entre 2014 e 2015 e publicada
no PLAMUS. Nos anos de 2017 e 2022, a Coordenadoria de Planejamento do Espago Fisico
(COPLAN) realizou duas pesquisas adicionais. Estas pesquisas permitem uma compreensao

da evoluc¢do historica da mobilidade no entorno da UFSC na ultima década.

Na pesquisa realizada pela CETMU (2011) foram entrevistadas 575 pessoas,
incluindo 200 alunos, 192 servidores e 183 professores da Universidade. Foram feitas
perguntas sobre o perfil dos usudrios e sobre as viagens de acesso e egresso ao Campus. Apds
a compila¢do dos resultados, foi verificado que 31,6% das viagens situavam-se dentro da
isocrona de 10 minutos de viagem, ou seja, por pessoas que residiam na Bacia do Itacorubi.
Dentre os 575 questionados, 13,6% eram residentes do bairro Trindade, 8% do Coérrego
Grande e 6,6% do Pantanal. Ainda, 33,7% dos entrevistados relataram que os tempos de
viagem tinham durac¢do entre 10 e 20 minutos, com participagdo de pouco mais de 8% dos
moradores oriundos da regido central da capital. A Figura 29 mostra os bairros de origem dos

usuarios.
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Figura 29 - Bairros de origem dos usuarios segundo pesquisa da CETMU

Fonte: UFSC (2011).

Quanto ao modo de transporte mais comum, a pesquisa revelou que o automovel
representava 56% do total, seguido pelo transporte coletivo, com 23,1%. A pesquisa,

entretanto, ndo apresentou dados sobre o uso da bicicleta.

A pesquisa do PLAMUS (2015), indicou uma notavel redug¢@o no uso de automoveis,
que era de 56% em 2011 para 37,5% em 2015, e aumento na utiliza¢ao do transporte coletivo,
de 23,1% em 2011 para 34,9% em 2015. Além disso, € possivel observar na Tabela 3 que
houve um aumento no numero de moradores em bairros proximos a UFSC, especialmente na
area da Bacia do Itacorubi, cuja representatividade cresceu de 31,6% em 2011 para 44,8% em
2015. Contudo, apesar do grande numero de habitantes nas proximidades da Universidade,
apenas 7,3% optavam por usar bicicletas nos deslocamentos. Isso destaca a necessidade
urgente de melhorar as condicdes das vias ciclaveis na regido, dada a vantagem que a
bicicleta oferece, especialmente considerando a topografia favoravel, que contribui para o

conforto dos ciclistas (COPLAN, 2017).
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Tabela 3 - Meios de transporte e origens da RMF com destino ao Campus Trindade segundo pesquisa do
PLAMUS

Areas da regido metropolitana

Meio de - = Total
transporte I]::cc(l)?*:l())i Centro Nfz:fee Sul Continente  Palhoca Biguacu f:s(;

A pé 5.487 39 344 5870 17,6%
Bicicleta 1.093 94 152 213 74 1.626  4,9%
Automovel  4.807 565 1.988 2.135 755 40 1.618 593 12501 37,5%
Motocicleta 288 73 79 562 79 161 67 286  1.595  4,8%

Onibus 3.170 496 1.860 2.365 1.194 782 363 1.414 11.644 34,9%
Taxi 48 48 0,1%
Transporte 58 58 0.2%
escolar
14.951 1.267 4.079 5.619 2.102 983 2.048 2293 33.342
Total 44,8% 3,8% 12,2% 16,9% 6,3% 2,9% 6,1%  6,9%

Fonte - Adaptado de PLAMUS (2015)

Em 2017, a COPLAN coletou informagdes por meio de um questiondrio online,
respondido por 803 pessoas, com o objetivo de diagnosticar como a bicicleta estava inserida
no Campus Trindade. Apesar da pesquisa ndo ter incorporado dados especificos a respeito da
mobilidade urbana, dada sua especificidade sobre a rede cicloviaria da Universidade, trouxe

resultados relevantes para entender o ciclismo no Campus.

Entre os respondentes, 72% eram alunos, 11% da comunidade externa, 7% servidores
docentes e 10% servidores técnico-administrativos. A frequéncia de utilizagao da bicicleta
variou significativamente, sendo que: 249 pessoas ndo utilizavam a bicicleta para se deslocar
a UFSC, enquanto 240 a usavam entre 3 a 5 vezes por semana, 114 algumas vezes no més,
107 uma ou duas vezes por semana, 63 todos os dias, ¢ 29 apenas nos finais de semana. No
total, 553 respondentes utilizavam a bicicleta como meio de transporte em algum de seus
deslocamentos, especialmente para seu beneficio fisico, pela rapidez no deslocamento,

economia ou para evitar o estresse do transito.

Para aqueles que ndo faziam uso de bicicleta, as principais razdes respondidas foram a
falta de infraestrutura adequada, com 643 respostas, condi¢des climaticas adversas, com 399,
e ainda 297, pela presenca excessiva de carros no percurso, que causava inseguranca. O
questionario também contou com perguntas cujas respostas eram livres, as quais foram

apresentadas na Figura 30.
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Figura 30 - Razdes para nao usar a bicicleta em deslocamentos até¢ a UFSC
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Fonte: COPLAN (2017).

Entretanto, quando questionados sobre a propensao a fazer sua utilizagdo em caso de
mudangas na infraestrutura, 771 disseram concordar se houvesse infraestrutura cicloviaria
nos trechos municipais, enquanto 725 afirmaram que fariam o uso a partir da implantagdo de
ciclovias e ciclofaixas dentro do Campus. Outra mudanca que, de acordo com a pesquisa,
geraria grande aumento no nimero de ciclistas, seria a inser¢ao de bicicletario na edificacdo

no local de estudo/trabalho, onde 774 sinalizaram estar propensos.

Quanto a origem dos questionados, 67% eram dos bairros da Bacia do Itacorubi
(Carvoeira, Corrego Grande, Itacorubi, Pantanal, Santa Monica, Serrinha e Trindade), 11% da
regido central da Ilha, 9% da regido sul, 7% do Continente, 3% da regido norte e 3% da
regido leste. A percep¢do dos usudrios também foi avaliada em relacdo ao grau de satisfacao
acerca da infraestrutura existente (Figura 31). Na percepg¢ao dos ciclistas, todos os requisitos
questionados se mostraram insuficientes, sendo que a ilumina¢do no Campus foi o maior alvo

de insatisfagao.

Figura 31 - Grau de satisfagdo dos usudrios acerca da infraestrutura existente
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Fonte: COPLAN (2017).
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A partir do mapeamento dos trechos mais utilizados pelos ciclistas, foi constatado que
os acessos (Figura 32) mais utilizados se davam pelas entradas principais do Acesso Norte
(Trindade) e Acesso Oeste (Carvoeira), e das entradas existentes na Rua Delfino Conti e Rua

Jodo Pio Duarte Silva.

Figura 32 - Acessos do Campus Trindade

Fonte: COPLAN (2017).

A partir dos dados da pesquisa, também foi verificado que, dentro do Campus, os
ciclistas t€ém multiplos destinos, com média de 3 deslocamentos diarios. Os principais
destinos primarios foram o Centro Tecnologico (CTC), com 40,84%, o Centro de
Comunicagao e Expressao (CCE), com 12,11%, e, por fim, com 10,25%, o Centro de
Filosofia e Ciéncias Humanas (CFH). Os destinos secundarios mais comuns foram o setor
que abrange a Reitoria II, a Biblioteca Central e o Restaurante Universitario, com 40,8%, e o

setor do Espaco Fisico Integrado, com 14,55%.

Através dos trajetos informados pelos ciclistas e com o auxilio do software QGIS, a
COPLAN desenvolveu uma espécie de mapa de calor, apresentado na Figura 33, o qual
permite a visualizagdo dos trechos mais utilizados por ciclistas no Campus. Na Figura 33
observa-se que os deslocamentos se concentravam nas vias pavimentadas que cortam o

Campus de leste a oeste (Rua Engenheiro Agronomo Andrey Cristian Ferreira), na Rua
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Roberto Sampaio Gonzaga, rua que advém da rotatéria da Praca Santos Dumont, e na Rua

Delfino Conti (Trindade).

Figura 33 - Principais trajetos realizados por ciclistas

Fonte: COPLAN (2017).

A pesquisa mais recente realizada pela COPLAN em 2022, contou com 4.065
respostas sobre todos os Campi da UFSC, sendo 2.877 destes em Florianopolis. Das 2.877
pessoas, 1.315 eram alunos da graduagdo (45,7%), 473 da pds-graduagdo (16,4%), 402
professores (14%) e 458 técnicos administrativos (15,9%). Os demais eram da comunidade
externa, alunos do ensino fundamental e ensino médio (estudantes do Colégio de Aplicagao),

ou funcionarios terceirizados.

Nesta pesquisa, percebeu-se uma reducdo no numero de moradores da regido da Bacia
do Itacorubi, onde representavam anteriormente 44,8% (2015) e 67% (2017), passando a ser
36,7% do total dos respondentes em 2022. A reducdo de 67% para 36,7% provavelmente
ocorreu em razdo do enfoque da pesquisa de 2017 ter sido a rede cicloviaria da UFSC,
gerando menos respondentes de outras regides da cidade. A Figura 34 mostra a origem dos

entrevistados na pesquisa de 2022.
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Figura 34 - Origem dos entrevistados segundo pesquisa da COPLAN

Fonte: COPLAN (2023).

Quanto aos modos de transporte, ocorreram grandes mudancgas entre 2011 e 2022. O
transporte publico, outrora representando 23,1% (2011) e 34,9% (2015), passou a ser a
principal forma de deslocamento até a UFSC, com 42,3% do total em 2022. O uso do carro
reduziu de 37,5%, na pesquisa do PLAMUS de 2015, para 26,1% em 2022, enquanto os
deslocamentos a pé tiveram um leve crescimento, de 17,6% em 2015 para 19,5% em 2022. A
bicicleta, da mesma forma, teve um aumento de 1%, alcancando 5,9% do total dos
deslocamentos em 2022, o que evidencia que o incremento na extensdo da malha cicloviaria
da capital gerou um aumento no seu uso, mesmo que ainda ndo apresente vasta
representatividade. Na Figura 35 estdo resumidas estas informagdes, bem como dos outros

modos de transporte.

Figura 35 - Modos de transporte utilizados nos deslocamentos & UFSC segundo pesquisa do DPAE
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Fonte: DPAE (2023).

Tendo em consideracdo a média de tempo que os entrevistados levavam para se
deslocar até a UFSC, verificou-se que apenas 9,5% gastavam menos de 10 minutos, 27,1%
demoravam entre 10 e 20 minutos, e 15,8% entre 20 e 30 minutos. Os deslocamentos que
levavam mais de 30 minutos representavam 47,5%, sendo que 24,5% dos respondentes
demoravam mais de uma hora para chegar até a universidade (COPLAN, 2023). A Figura 36

mostra a relacao entre os tempos gastos para o deslocamento e o meio de transporte utilizado.

Figura 36 - Meio de transporte em relagdo ao tempo gasto no deslocamento segundo pesquisa do DPAE
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Fonte: COPLAN (2023).

Os dados revelaram que, entre os individuos que gastavam de 10 a 20 minutos para
chegar a universidade, aproximadamente 40% optavam por se deslocar a pé, enquanto que o
valor era de cerca de 20% para aqueles que levavam de 20 a 30 minutos. Com base na média
da velocidade de passada de um adulto, estimada em 1,16 m/s (Chung, 2000), os
deslocamentos a pé nessas faixas de tempo equivalem a distancias entre 700 metros e dois
quilometros. Se essas pessoas optassem por usar bicicletas para seus deslocamentos diarios,
poderiam reduzir significativamente o tempo gasto em deslocamento a pé, possivelmente até

60% (Figura 2).
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Outro fator adverso se refere ao temor ao furto (Figura 37). Verificou-se que entre
2013 e 2020 ocorreram 266 furtos de bicicletas no Campus, o que representou 33,9% do total
de furtos. A inseguranca ao deixar suas bicicletas nos bicicletarios disponibilizados na
Universidade (Figura 28), remonta a pesquisa de 2017 (COPLAN, 2017), onde 25% dos

entrevistados afirmaram nao usar bicicletas pela falta de seguranga nos bicicletarios.

Figura 37 - Caracterizacdo dos furtos entre 2013 e 2020 na UFSC

Fonte: COPLAN (2022).

Diante desse cendrio, acdes de melhoria das condi¢des de seguranga dos bicicletarios
da UFSC sa3o necessarias para promover a seguranga ¢ incentivar o uso da bicicleta como
meio de transporte no Campus. A implantagdo de bicicletarios adequados e seguros pode nao
apenas reduzir o nimero de furtos, mas também aumentar a confianca dos ciclistas em deixar

suas bicicletas guardadas.

De acordo com um estudo feito pela COPLAN sobre os estacionamentos para
bicicletas na Universidade, em 2017 havia 57 bicicletarios no Campus Trindade (Figura 38).

Nesse levantamento foi percebida a falta de padronizagdo e de planejamento integrado.

Dentre os 57 bicicletarios, 40 possuiam suporte de encaixe no guiddo (67,8%), 10
contavam com encaixe de rodas (16,9%) e 9 (15,3%) eram do tipo U invertido (“Sheffield”),

cujos exemplos dos tipos de suportes estdo mostrados na Figura 39.
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Figura 38 - Localizagdo dos bicicletarios no Campus Trindade em 2017

Fonte: Adaptado de COPLAN (2017).

O problema dos furtos de bicicletas na Universidade, além de atestar a caréncia de
vigilancia, comprova-se pelo fato de que, em 2017, apenas dois bicicletarios possuiam acesso
controlado, sendo um localizado dentro de uma gaiola e outro em uma edificacdo propria,

conforme a Figura 40.

Figura 39 - Exemplos de suportes de bicicletas no Campus Trindade

Fonte: COPLAN (2017).
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Figura 40 - Bicicletarios com acesso controlado no Campus Trindade

Fonte: COPLAN (2017).

O levantamento também apontou diversos problemas nos bicicletarios em geral. A
localizag@o consistia em problemas, uma vez que 7% localizavam-se a uma distancia superior
a 50 metros da entrada das edificagdes. Também, 12,3% dos bicicletarios tinham dificuldade
de acesso. Elementos como vasos e lixeiras obstruiam o acesso, além de alguns destes
estacionamentos estarem implantados diretamente sobre a grama, dificultando seu uso
especialmente pela falta de manutengdo e a lama formada em tempos chuvosos (COPLAN,

2017).

A visibilidade e a iluminacdo também representavam barreiras. Dos 57 bicicletarios
existentes, 18 (31,6%) apresentavam visibilidade parcial ou nenhuma, estando posicionados
nos fundos de edificagdes, por exemplo. No que diz respeito a iluminagdo, constatou-se que
40,3% dos bicicletarios ndo possuiam pontos de luz proximos. Além disso, em termos de
seguranca, foi constatado que 73,7% dos bicicletdrios ndo contavam com cameras de

vigilancia, e 36,8% ndo apresentavam possibilidade de vigilancia natural (COPLAN, 2017).

Na pesquisa realizada pela COPLAN em 2017, questionou-se sobre a disponibilidade
de vagas nos bicicletarios pela Universidade. Os resultados (Figura 41) apontaram que dentre
os setores (Figura 35), apenas os 01, 03, 05 e 06 apresentavam maior demanda do que oferta
de vagas (Setor 08 ndo fez parte da avaliagdo da pesquisa). Os usuarios de bicicleta ainda
mencionaram dificuldades para encontrar vagas no Centro Tecnoldgico (CTC), bem como no

Centro de Comunicac¢ao e Expressao (CCE).
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Figura 41 - Relagdo de demanda com total de vagas em cada setor
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Fonte: COPLAN (2017).

A partir do diagnoéstico realizado pela COPLAN (2017), ficou evidente a falta de
padronizagdo e os diversos problemas nos bicicletarios localizados no Campus,
especialmente no que se refere a seguranca. Diante dessas condigdes, comprovou-se a
necessidade de readequagdo para que os bicicletarios possam ser utilizados com maior
frequéncia e contribuir para um aumento da demanda. Com um maior nimero de vagas
ofertadas nas proximidades das edificacdes, a propensdo ao uso das bicicletas nos

deslocamentos para a Universidade tende a aumentar significativamente.
4.2. PROPOSTAS PARA A AREA DE ESTUDO

As propostas para a melhoria da infraestrutura ciclovidria na regido do entorno da
UFSC e na Bacia do Itacorubi levaram em considera¢do a alta densidade populacional e a
natureza comercialmente ativa da area, fortemente influenciada pela presenca da
Universidade Federal de Santa Catarina e Universidade do Estado de Santa Catarina
(UDESC). A maioria dos deslocamentos pode ser realizada em distancias curtas, sendo
possivel acessar toda a regido por bicicleta em, no maximo, 6 km de extensdo (ViaCiclo,
2010). Essas caracteristicas tornam a bicicleta um meio de transporte viavel e eficiente para a

populagao local, o que reforca a necessidade de uma infraestrutura adequada.

Em decorréncia da RMF apresentar uma malha cicloviaria reduzida,

descontinuidades, inconsisténcia de desenho e falta de projetos adequados, a infraestrutura
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ciclovidria da regido cresceu desordenadamente. Assim como o problema estd presente em

toda a regido metropolitana, a UFSC e seu entorno também sofrem com essa questao.

Um dos estudos voltados para a ampliagdo do uso das bicicletas na Universidade foi
publicado em 2009, elaborado por uma equipe de professores e alunos da UFSC, denominado
Ciclovias ecoeficientes. O resultado foi encaminhado ao Escritorio Técnico Administrativo
da UFSC (ETUFSC), contendo um estudo de viabilidade do sistema cicloviario, com a
locagdo de tracado e se¢des das ciclovias. Entretanto, a proposta ndo avancou por falta de
detalhamentos, projetos executivos de pavimentagdo, obras de arte ou sinalizagdo (COPLAN,

2017).

Em 2011, o Grupo Interdisciplinar de Pesquisa em Ecologia e Desenho Urbano
(GIPEDU) criou uma proposta de estagdo de bicicletas, ilustrada na Figura 42, para
implantacdo ao lado da Biblioteca Central. O projeto propunha importantes ferramentas de
suporte para a rede cicloviaria, contando com estacionamento de bicicletas, oficina, banheiros
e vestiarios, incorporando ainda ideias de sustentabilidade, como o uso de energia renovavel
e reaproveitamento de agua. Ainda, havia uma proposta de integracdo com o transporte
publico e um sistema de aluguel de bicicletas. O projeto ndo teve avango, mesmo havendo
recursos financeiros para sua realizacdo, em razao da falta de detalhamentos e especificagdes

para fins licitatérios (COPLAN, 2017).

O terceiro projeto foi desenvolvido em 2012 a partir de um contrato entre a Fundacao
de Ensino e Engenharia de Santa Catarina (FEESC) e a empresa AHS8, com o intuito de
instalar cerca de 9 quilometros de malha ciclovidria na Universidade. A proposta, que pode
ser visualizada na Figura 43, ndo foi concretizada por uma extensa gama de razdes. De
acordo com a COPLAN (2017), os motivos variaram desde o ponto de vista legal, dado que
os desenhos por vezes sobrepuseram Areas de Preservacio Permanente (APP), onde nio é
possivel realizar intervencdes, até a falta de componentes em projeto, como a avaliagao de

iluminagao, locais de pontos de 6nibus e fluxos de circulacao de pedestres.
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Figura 42 - Proposta de estagdo de bicicletas

Fonte: COPLAN (2017).

Figura 43 - Proposta da rede cicloviaria da UFSC pela empresa AHS

Fonte: COPLAN (2017).

Apoés o insucesso dos planos anteriores, algumas modificagdes na rede cicloviaria

universitaria foram estabelecidas, especialmente com a elaboragdo do Plano de Mobilidade
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Urbana Sustentavel da Grande Floriandpolis (PLAMUS). O PLAMUS definiu medidas gerais
para a valorizagdo dos meios de transporte ndo motorizados, promovendo também a

seguranc¢a dos usuarios em toda a regido metropolitana. De modo geral, as medidas foram:

e expansdo da rede cicloviaria;

e estabelecimento de um programa piloto de padronizacio de passeios;

® busca por oportunidades de realocacao, exclusao ou uso mais eficiente das vagas de
estacionamentos nas vias, para que tais espagos publicos sejam utilizados de forma
mais democratica pela populacdo e permitam implantacdo de infraestruturas para os
transportes ndo motorizados;

e promocdo da reducdo da velocidade de veiculos nas conversdes em cruzamentos e
organizacdo do espaco viario que atenda as necessidades de pedestres e ciclistas;

e consolidacao e divulgacdo das normas locais e praticas contemporaneas de projetos
cicloviarios;

e incentivo a um melhor compartilhamento do espago vidrio entre os diferentes modais;

e implantacdo de vias ciclaveis como condicionante das novas intervengdes no sistema
viario;

e cstabelecimento de programas participativos para a implantagdo de paraciclos em
areas de alta demanda;

e disponibilizacdo de bicicletarios seguros nos principais pontos de transporte coletivo.

Essas medidas foram utilizadas como base para definir as propostas definitivas,
visando a transformagdo da rede ciclovidria. Em 2015, a rede municipal possuia uma
extensdo de 64 km, e a meta era de converté-la em uma rede continua de 473 km até 2030. As
propostas foram segmentadas em trés categorias: as de implantagdo imediata, que
contemplam a conexdo dos trechos ainda nao integrados as infraestruturas existentes; as de
implementagdo em cinco anos, com conclusdo prevista para 2020, focadas principalmente na
criagdo de redes intrabairros para incentivar o uso da bicicleta em deslocamentos de curta
distancia; e, por fim, aquelas a serem implantadas ao longo de 15 anos, finalizando em 2030,
destinadas as vias mais movimentadas e as rodovias. Os detalhes das extensdes propostas

para a rede cicloviaria podem ser encontrados na Tabela 4.
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Tabela 4 - Extensdo (km) das propostas de rede cicloviaria do PLAMUS

Implantacio
Tipologia Ir(nzeodll:;a 5 anos (2020) 1((; ;;So)s Total
Ciclovia bidirecional 52 72,68 211,52 289.4
Ciclofaixa bidirecional 5 75,18 63,67 143,85
Ciclofaixa unidirecional 0 4,38 0 4,38
Ciclovia bidirecional no canteiro central 0 0 5,68 5,68
Ciclofaixa no canteiro central 1,01 4.8 3,29 9.1
Compartilhada fOTIl faixa exclusiva de 0 3 0 3
onibus
Passeio compartilhado 1,26 1,39 0 2,65
Sharrows 0 3,75 11,18 14,93
Total de infraestrutura adicional 12,47 165,18 295,34 472,99
Infraestrutura cicloviaria total no cenario 76,47 241,65 536,99

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).

Junto as propostas da rede cicloviaria, a instalacdo de uma rede de estruturas de
suporte ao ciclista ¢ fundamental, especialmente paraciclos, bicicletdrios e oficinas para
manutengdo. Foram propostos 18 bicicletarios para atender as areas de maior demanda, como
os Terminais de Integrag¢do do transporte publico (TITRI, TICEN, TILAG, TIRIO, TISAN e
TICAN), o Sapiens Parque, o Aeroporto, o Centro Administrativo e terminais de Onibus
localizados no Continente. Na UFSC, foi previsto o maior estacionamento, com uma area de

300 m? e capacidade para 200 vagas.

Foram estudadas as proposi¢oes feitas pelo PLAMUS para a area do entorno da
UFSC, que abrange os bairros da Bacia do Itacorubi, sendo eles: Trindade, Carvoeira,
Corrego Grande, Pantanal, Serrinha, Itacorubi e Santa Mdnica. A infraestrutura proposta para

essa regido esta representada na Figura 44 e nos Quadros 2, 3 ¢ 4.
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Figura 44 - Propostas do PLAMUS de infraestrutura cicloviaria na area central de Florianopolis

Quadro 2 - Infraestrutura cicloviaria proposta para a area de estudo com im

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).

plantacdo imediata

- | Extensao . . Condicionantes do Fonte do .
N Nome Tipologia . . Bairro
(km) projeto projeto
Av. Madre Ciclofaixa no Estreitamento do leito o Santa
1 1,01 . . ViaCiclo .
Benvenuta canteiro central viario Monica
) 0.58 Av. Madre .C.lclo.wa Supres;ao de um dos ViaCiclo Trindade
Benvenuta bidirecional estacionamentos
3 0,54 R: Lauro Clglofglxa Estreltam.e’nto do leito ViaCiclo Trindade
Linhares bidirecional viario
4| 033 |R DelfinoConti| Clclofaixa Estreitamento do leito |y i1 | Trindade
bidirecional viario
. Melhorar a sinalizagdo
5| o050 | Rod Admar Passeio vertical ¢ horizontal, j que| ViaCiclo | Ttacorubi
Gonzaga compartilhado \ . ,
ha espaco disponivel

*Q uso do termo técnico “leito viario” esta incorreto, visto que abrange a totalidade da via. O termo técnico
correto ¢ “faixa de rodagem”.

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).
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Quadro 3 - Infraestrutura cicloviaria proposta para a area de estudo com implantacdo para 5 anos

- | Extensao . . Condicionantes do Fonte do .
N Nome Tipologia . . Bairro
(km) projeto projeto
. . Reurbanizagdo da via com
6 1,37 Rod. Admar .C.l cloyla transporte publico, ViaCiclo Itacorubi
Gonzaga bidirecional . .
calcadas e ciclovias
7] 03 | Av.daSaudade Ciclovia Estreitamento do leito | i ito | Trindade
bidirecional viario
g | 143 | Rod-Amaro Ciclofaixa Estreitamento doleito |y a0 | Tacorubi
Antdnio Vieira bidirecional viario
9 1,96 Av. César Seara .C.l cloyla Estreltamg n t.o do leito ViaCiclo Carvoeira
bidirecional viario
10 0.16 R. Presidente (.31(.:10ffc11xa Estreltam.e’n‘Fo do leito ViaCiclo Trindade
Gama Rosa bidirecional viario
R. Joap Pio . . Demanda o alargamento da i
Duarte Silva e R. Ciclovia . . N Corrego
11 2,95 . R via, como prevista no ViaCiclo
Vera Linhares de bidirecional . . Grande
Plano Diretor vigente
Andrade
12 1,09 R. Joe Collago le:lOffnxa Supres;ao de um dos ViaCiclo Corrego
bidirecional estacionamentos Grande
Compartilhada com . .
13 1,64 RI Lauro faixa exclusiva de Estreltam'e n FO do leito ViaCiclo Trindade
Linhares P viario
Onibus
Ligacdo Av. Dep.
Antonio Edu Ciclovia Implantacao no canteiro
14 0,7 Vieira e Ciclovia S p ¢ Projeto IPUF | Pantanal
. bidirecional lateral
da Via Expressa
Sul
15 0.78 R. Prof*. Maria 'C}cloyla Estreltam.e’nFo do leito ViaCiclo Trindade
Flora Pausewang bidirecional viario
16 0,25 R. Prof. Odilon Clglofglxa Estreltam.e,n‘Fo do leito ViaCiclo Trindade
Fernandes bidirecional viario
17 0,05 R. Prof. Odilon .C}cloyla 'Retlrada dos ‘ ViaCiclo Trindade
Fernandes bidirecional estacionamentos laterais
Rotas ciclaveis . . . . UFSC:
18] 057 internas do Ciclofaixa Estreitamento doleito | 00t | UFsC
. bidirecional viario .
Campus Trindade ecoeficientes
Rotas ciclaveis Ciclovia Construgao das ciclovias UFSC:
19 5,21 internas do L junto aos caminhos de Ciclovias UFSC
. bidirecional . .
Campus Trindade pedestres existentes ecoeficientes

*O uso do termo técnico “leito viario” esta incorreto, visto que abrange a totalidade da via. O termo técnico

correto ¢ “faixa de rodagem”.

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).
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Quadro 4 - Infraestrutura cicloviaria proposta para a area de estudo com implantacio para 15 anos

- | Extensao . . Condicionantes do Fonte do .
N Nome Tipologia . . Bairro
(km) projeto projeto
20 173 Av. Carlos Clclgfalxa no Estreltam.e’n‘Fo do leito ViaCiclo Ttacorubi
Gonzaga canteiro central viario
R. Cap. . . . .
21 1,05 Romualdo de (.31(.:10f.f:11xa Estreltam§ n FO do leito ViaCiclo Carvoeira
bidirecional viario
Barros
Construgao de toda a
2 1.87 Ao lon%o do 'C'1clo'V1a 1nfra§str~utura e Projeto IPUF SilnFa
curso d'agua bidirecional desapropriacdo parcial de Monica
alguns lotes
23 0,97 Av. Itamarati (.Zu.:loffnxa Estreltamg n t.o do leito ViaCiclo Itacorubi
bidirecional viario
24 0,29 Av. Itamarati .C.l CIO.VIa Estreltam.e n FO do leito ViaCiclo Itacorubi
bidirecional viario

*Q uso do termo técnico “leito viario” esta incorreto, visto que abrange a totalidade da via. O termo técnico
correto ¢ “faixa de rodagem”.

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).
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S. PESQUISA EXPLORATORIA
5.1. PROPOSTAS DO PLAMUS PARA A AREA DE ESTUDO

Com base nas propostas apresentadas para aprimorar a infraestrutura ciclovidria da
capital catarinense, conforme o PLAMUS (2015), procedeu-se ao levantamento das
intervengoes localizadas na area de estudo delimitada pelos bairros pertencentes a Bacia do
Itacorubi. Em seguida, foram elaborados os Quadros 2, 3 ¢ 4 para facilitar a avaliagdao dos
resultados. Foi feito o uso da ferramenta Street View do Google Maps, assim como Vvisitas

presenciais as vias onde foram apresentadas propostas de alteracdes.

Desta forma, foram tratadas individualmente aquelas propostas de implantacdo
imediata e de 5 anos, dado que aquelas com prazo para 2030 ainda ndo podem ser dadas
como finalizadas. Uma tnica proposta com prazo de 15 anos foi incluida por ja ter sido

finalizada.

Um mapa contendo a localizagdo das propostas do PLAMUS exploradas no capitulo ¢

apresentado na Figura 45.

Figura 45 - Mapa das propostas do PLAMUS exploradas no capitulo

Fonte: Google Maps (2021).
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5.1.1. Propostas de implantagdo imediata (2015)

As intervengdes constantes no Plano de Mobilidade visando a finalizagdao no ano de
sua publicagdo, 2015, tinham por objetivo complementar aqueles espagos onde havia
descontinuidade, onde colocava-se em risco a integridade dos usuérios de bicicleta. Com a
construgdo de segmentos pequenos, seria possivel a criagdo de redes mais extensas,
proporcionando mais seguranga aos ciclistas. Foram feitas as andlises seguindo a ordem

mostrada no Quadro 2.
1. Avenida Madre Benvenuta (Santa Monica)

A proposta tratava inicialmente da implantacao de 1,01 km de ciclofaixa no canteiro
central a partir do estreitamento da faixa de rodagem. A via em estudo apresenta grande
importancia em razdo de seu grande fluxo, especialmente por ser um polo gastronomico e
possuir ao longo de sua extensdo um Shopping Center (Villa Romana Shopping) e a

Universidade do Estado de Santa Catarina (UDESC).

Foi verificado a partir da analise do historico online do Google Maps que ocorreu a
implantagdo de ciclovia bidirecional, como visto na Figura 46, com mudanca ao final do
trajeto para ciclofaixa bidirecional. A interven¢do aconteceu entre margo de 2020 e agosto de
2021, diferentemente do que havia sido previsto inicialmente. A mudanga de tipologia entre
ciclofaixa e ciclovia nao trouxe perdas neste caso, pelo contrario, especialmente pelo fato de
que a aplicada ¢ mais recomendada por razdes de seguranca. Isso porque nessa tipologia
faz-se necessaria a separacdo fisica do trafego por desnivel ou elementos segregadores, e, na
via em estudo, foi aplicado um desnivel no canteiro e utilizou-se de gradis para prover maior
seguranca. No entanto, além de haver um atraso consideravel no prazo estipulado, entre 5 ¢ 6
anos, a insercdo de ciclovia no local trouxe complicacdes para o trafego de veiculos, visto
que a diminuicdo da largura da pista gerou maior dificuldade nos acessos de veiculos

automotores a avenida.

Por fim, verificou-se in loco as medidas da ciclovia implantada, e constatou-se que
nao foi respeitada a distdncia minima de 50 centimetros entre o inicio da largura util da
ciclovia e o bordo da guia, como destacado na Figura 5. Quando nao ¢ possivel garantir essa
distancia, deve-se fazer o uso de gradil de prote¢do, com a distdncia minima de 15

centimetros até o meio-fio, que também nao foi respeitada. A dimensdo da largura 1til (300
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cm), entretanto, estd dentro do padrdo estabelecido, assim como a altura do gradil, com 120

centimetros.

Figura 46 - Avenida Madre Benvenuta (Santa Moénica)

Fonte: Google Maps (2021).

2. Avenida Madre Benvenuta (Trindade)

Esta segunda proposta para a Avenida Madre Benvenuta se referia a sua continuacao
no bairro Trindade, e também se trata de um local de fluxo consideravel por dispor do Centro
de Ensino da Policia Militar, diversas lojas comerciais, clube esportivo, além de servir de rota
para a UFSC para pessoas de diversas origens, como aqueles que vem do Norte da Ilha ou do

Continente da RMF.

A proposta englobou a implantacdo imediata de 0,58 km de ciclovia bidirecional a
partir da supressao de um dos estacionamentos. Como se observa na Figura 47, foi realizada a
implantacao de ciclofaixa unidirecional, diferentemente da ciclovia bidirecional prevista,
dado que a separagdo da infraestrutura se faz por faixas e tachoes, e a largura da mesma
apresenta 1,50 metros. Essa largura util ¢ insuficiente para considera-la bidirecional, sendo
necessario, no minimo, 2,00 metros, conforme a Tabela 1. Além disso, a intervencao também
foi realizada com atraso de 5 a 6 anos, tendo ocorrido no mesmo periodo em que a outra

por¢ao da avenida.
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Figura 47 - Avenida Madre Benvenuta (Trindade)

Fonte: Google Maps (2021).

3. Rua Lauro Linhares (Trindade)

Na Rua Lauro Linhares, importante via em decorréncia do grande numero de
habitacdes, e que também serve de rota a UFSC para os moradores dos bairros Agrondmica e
Centro, era esperada a implantacdo ainda em 2015 de 0,54 km de ciclofaixa bidirecional a
partir do estreitamento das faixas. Foi constatado a partir da andalise do historico digital,
apresentado na Figura 48, que ndo houve estreitamento, nem a inser¢ao de ciclofaixa no

local.

Entretanto, ao longo de toda sua extensdo (2,2 km) foram implantadas sharrows,
tratando-se entdo de ciclorrota. Essa mudanga aconteceu entre os meses de agosto de 2019 e

margo de 2020.

Figura 48 - Rua Lauro Linhares (Trindade)

Fonte: Google Maps (2020).
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4. Rua Delfino Conti (Trindade)

O caso da Rua Delfino Conti, rua onde se situam dois importantes Centros de Ensino
(Centro Tecnologico e Centro de Ciéncias da Satde) e a Biblioteca Central, teve um desfecho
positivo ap6s um longo atraso. A proposta inicial tratava da implantacdo imediata de 0,33 km
de ciclofaixa bidirecional a partir do estreitamento da faixa de rodagem. A verificacdo de
mudancas no local através do uso do Google Maps demonstrou que ndo houve modificagdes
até julho de 2023. Todavia, ap6s visita ao local em abril de 2024 para averiguar possiveis
mudangas, foi constatado que, apesar da efetivacdo tardia, foram inseridas ciclofaixas
unidirecionais em ambos os lados da via a partir do estreitamento da pista. A foto que registra

essa mudanga esta representada na Figura 49.

Figura 49 - Rua Delfino Conti (Trindade)

4

Fonte: Elaboragao propria (Abril, 2024).

5. Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi)

A proposta realizada para a Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi), SC-404, se referia a
implantag¢ao ainda no ano de 2015 de 0,59 km de passeio compartilhado a partir de melhorias
da sinalizag¢do vertical e horizontal, dado que o espacgo estava previamente estabelecido. A
area delimitada apresenta relevancia para a rota da Universidade Federal de Santa Catarina,

visto que faz parte do trajeto das pessoas que residem nos bairros Jodo Paulo e Itacorubi.

Constatou-se a partir da analise do histérico de imagens fornecida pelo Street View do
Google Maps, conforme mostrado na Figura 50, que houve a insercao de sinalizagdo vertical

no trecho entre margo de 2020 e setembro de 2021. Apesar do atraso consideravel,
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verificou-se que diversas placas de regulamentagdo e adverténcia foram implantadas ao longo

do trecho de 0,59 km.

Figura 50 - Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi)

Fonte: Google Maps (2017).

5.1.2. Propostas de implantagdo em 5 anos (2020)

As proposicdes feitas pelo PLAMUS com prazo para 5 anos, objetivando sua
finalizagdo em 2020, planejavam uma maior cobertura de redes ciclovidrias intrabairros, a
fim de incentivar o uso da bicicleta em trajetos curtos e médios, atraindo novos usuarios e
impulsionando uma cultura que questiona e cobra do poder publico, que busca por melhorias

nas condigdes da infraestrutura ciclovidria, e clama por novos projetos.
Prossegue, entdo, as analises de acordo com a ordem apresentada no Quadro 3.
6. Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi)

A segunda proposta que concerne a Rodovia Admar Gonzaga tratava da implantacao
de 1,37 km com prazo de 5 anos de ciclovia bidirecional a partir da reurbanizacdo da via com
transporte publico, passeios e ciclovias. Constatou-se que foi feita a inser¢do de sinalizagao
vertical no trecho de 1,1 km, como ilustrado na Figura 51, entre marco de 2020 e julho de
2021. Todavia, a reurbanizagdo da via prevista, junto da integracao do transporte publico,
passeios e ciclovias ndo ocorreu. O trajeto em questdo faz a ligacdo entre o bairro Itacorubi e
a Avenida Madre Benvenuta, sendo a principal rota para a UDESC e tendo também

significativa importancia no caminho a UFSC.
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Figura 51 - Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi)

Fonte: Google Maps (2021).

7. Avenida da Saudade (Trindade)

A Avenida da Saudade ¢ uma das principais vias da cidade, pois € por onde passam os
habitantes do norte da Ilha, assim como podem passar as pessoas que habitam no bairro
Itacorubi e leste da Ilha. A intervengdo proposta com prazo de 5 anos tratava da implantacao

de 0,3 km de ciclovia bidirecional a partir do estreitamento da pista.

Percebeu-se através do Google Maps que duas ciclovias bidirecionais (localizadas
externamente aos dois sentidos da via) ja estavam estabelecidas anteriormente a publicacao
do PLAMUS. As larguras de ambas as ciclovias atendem as dimensdes minimas, porém nao
contam com sinalizagdo horizontal em toda sua extensdo. Verificou-se, ainda, que a Unica
alteracdo que ocorreu no local foi referente a sinalizagdao horizontal da ciclovia no sentido
Norte-Centro, no trecho onde se faz o encontro entre a SC-401 (rodovia estadual que conecta
os bairros do norte da Ilha) e a Avenida da Saudade. Essa intervengdo ocorreu entre margo de

2015 e setembro de 2017, e esta ilustrada na Figura 52.
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Figura 52 - Avenida da Saudade (Trindade)

Fonte: Google Maps (2017).

8. Rodovia Amaro Antonio Vieira (Itacorubi)

Nesta rodovia foi feita a proposicdo de implantacdo de 1,43 km de ciclofaixa
bidirecional a partir do estreitamento da faixa de rodagem. Foi constatado que a intervencao
ocorreu no local entre agosto de 2019 e margo de 2020, estando dentro do prazo. Porém, ndo
houve redu¢do na largura da via ou a implantacdo de ciclofaixa, uma vez que nao ha espago
suficiente para redugdo da pista, como se observa na Figura 53. Assim como aconteceu em
outras vias da capital, sharrows foram demarcadas no pavimento a fim de instaurar as
ciclorrotas ao longo de todo o trecho, havendo dessa forma o compartilhamento da via entre

veiculos automotores e bicicletas.

Figura 53 - Rodovia Amaro Antonio Vieira (Itacorubi)

Fonte: Google Maps (2020).
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9. Avenida César Seara (Carvoeira)

A implantagdao de 1,96 km de ciclovia bidirecional com a reducao da largura da via
ndo ocorreu como esperado na Avenida César Seara, via que desemboca no acesso Oeste da
Universidade Federal de Santa Catarina. Nesta via, foi instalada uma ciclofaixa bidirecional
de 1 km entre margo de 2020 e julho de 2021, a partir do estreitamento da pista. A ciclofaixa
tem 150 centimetros de largura util (Figura 54), o que ¢ insuficiente, sendo necessario, no

minimo, 200 centimetros.

Figura 54 - Avenida César Seara (Carvoeira)

Fonte: Adaptado de Google Maps (2021).

10. Rua Presidente Gama Rosa (Trindade)

A Rua Presidente Gama Rosa (Trindade) faz ligagdo com outras duas ruas onde foram
feitas propostas pelo PLAMUS, a Rua Lauro Linhares (Trindade) ¢ a Rua Professor Odilon
Fernandes (Trindade), além de estar localizada nas proximidades do Terminal de Integracao
da Trindade (TITRI). Nesta, foi proposta a implantagao de 0,16 km de ciclofaixa bidirecional
com a diminui¢do da faixa. Constatou-se a partir da anélise do Street View do Google Maps

(conforme a Figura 55) e visita in loco, que ndo houve qualquer modificagdo no trecho.
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Figura 55 - Rua Presidente Gama Rosa (Trindade)

Fonte: Google Maps (2023).

11. Rua Jodo Pio Duarte Silva e Rua Vera Linhares de Andrade (Coérrego Grande)

Neste local constam duas ruas que estdo conectadas no bairro Corrego Grande. A Rua
Vera Linhares de Andrade faz uma das liga¢des entre a Rodovia Admar Gonzaga (onde
culmina o fluxo advindo dos bairros do leste da Ilha) em dire¢do a Universidade Federal,
levando o trafego at¢é a Rua Jodo Pio Duarte Silva, onde localizam-se diversos
Departamentos, Centros de Ensino, Laboratérios e a Prefeitura Universitaria da UFSC.
Nestas, foi feita a proposta de implantacdo de 2,95 km de ciclovia bidirecional a partir do

estreitamento da faixa de rodagem.

Constatou-se que ao longo das duas importantes ruas foram feitas duas intervengdes
em momentos distintos. Primeiramente, entre agosto de 2019 e marco de 2020, foram
inseridas sharrows na extensao de 2,95 km das duas ruas, como se vé€ na Figura 56, além de
200 metros de ciclofaixa unidirecional no final da Rua Joao Pio Duarte Silva (Figura 57),
onde se d4 a entrada da area universitaria. No segundo momento, entre julho de 2021 e
janeiro de 2022, foi realizada a implantacdo de 100 metros de ciclofaixa unidirecional na
origem da Rua Vera Linhares de Andrade. Ambas as ciclofaixas introduzidas apresentam
largura util suficiente, com 150 centimetros onde houve a primeira intervengdo, ¢ 200

centimetros na ultima.



91

Figura 56 - Rua Jodo Pio Duarte Silva ¢ Rua Vera Linhares de Andrade (Cérrego Grande)

Fonte: Google Maps (2022).

Figura 57 - Rua Jo#o Pio Duarte Silva (Cérrego Grande)
Eoe, LVl = ¢ TN # = ! .

L i

Fonte: Elaboragdo propria (Abril, 2024).

12. Rua Joe Collago (Cérrego Grande)

A proposicao feita para a Rua Joe Collago, via que faz a conexdo entre a Avenida
Madre Benvenuta (Santa Monica) com a Rua Jodo Pio Duarte Silva (Coérrego Grande),

tratava da insercdo de 1,09 km de ciclofaixa bidirecional combinada a supressao do
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estacionamento de qualquer lado da via. Entretanto, apos analise via Google Maps (Figura

58), verificou-se que nenhuma intervengao foi posta em pratica no local.

Figura 58 - Rua Joe Collago (Corrego Grande)

Fonte: Google Maps (2023).

13. Rua Lauro Linhares (Trindade)

Como segunda proposta para a Rua Lauro Linhares (Trindade), no prazo de 5 anos,
foi sugerida a implantacdo de 1,64 km de via compartilhada com faixa exclusiva de 6nibus a
partir da reducdo da pista. Contudo, verificou-se que as intervengdes propostas ndo
ocorreram. A unica mudanga realizada ocorreu entre agosto de 2019 e margo de 2020, como
consta na Figura 59, sendo feita a implantagdo de ciclorrota com o uso de sharrows ao longo

de seus 2,2 km de extensao.

Figura 59 - Rua Lauro Linhares (Trindade)

Fonte: Google Maps (2020).
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14. Avenida Deputado Antonio Edu Vieira e Ciclovia da Via Expressa Sul (Pantanal)

Com grande fluxo de trafego, especialmente nos horarios de pico, a Avenida
Deputado Antonio Edu Vieira ¢ uma das vias mais importantes da Bacia do Itacorubi, sendo a
principal ligagdo dos bairros do sul da Ilha e a UFSC, bem como uma das opg¢des para os

moradores do Continente.

A proposta realizada pelo PLAMUS sugeria a implantacdo de 0,7 km de ciclovia
bidirecional a partir da implantagdo no canteiro lateral. Foi constatado que houve a
implantacdo de 1,2 km de ciclofaixa unidirecional, com 150 centimetros de largura util, entre
novembro de 2022 e julho de 2023. Essa ciclofaixa tem inicio na ligacdo com a Avenida
César Seara (Carvoeira) e fim na ligagdo com a Ciclovia da Via Expressa Sul, ilustrada pela

Figura 60.

Figura 60 - Ligagdo entre Avenida Deputado Anténio Edu Vieira e Ciclovia da Via Expressa Sul (Pantanal)

Fonte: Google Maps (2023).

15. Rua Professora Maria Flora Pausewang (Trindade)

Contemplando o Hospital Universitario e desembocando na “Rotatoria da UFSC”,
rotatdria que abrange a Rua Lauro Linhares (Trindade), a Rua Desembargador Vitor Lima
(Trindade), a Rua Delfino Conti (Trindade), a Praca Santos Dumont e o principal acesso da
UFSC (Rua Roberto Sampaio Gonzaga), a Rua Professora Maria Flora Pausewang (Trindade)
tinha como proposi¢ao a implantacao de 0,78 km de ciclovia bidirecional com a redugao da

largura da via.

A partir da verificagao do historico de imagens do Google Maps, constatou-se que nao

havia ocorrido qualquer mudanca no trecho até fevereiro de 2022, como possivel de
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visualizar na Figura 61. Por ndo apresentar novas atualizagcdes desde entdo, foi feita a visita

ao local, onde confirmou-se nao haver alteragoes.

Figura 61 - Rua Professora Maria Flora Pausewang (Trindade)

Fonte: Google Maps (2022).

16. Rua Professor Odilon Fernandes (Trindade)
A Rua Professor Odilon Fernandes (Trindade) fica localizada, assim como a Rua

Presidente Gama Rosa (Trindade), com a qual faz ligagdo, nas proximidades do Terminal de

Integragdo da Trindade (TITRI), e ¢ paralela a Rua Lauro Linhares (Trindade).

No PLAMUS foi apresentada a proposta de intervencao de 0,25 km de ciclofaixa
bidirecional a partir do estreitamento da faixa de rodagem, o que nao aconteceu, de acordo
com a verificagdo apresentada na Figura 62, onde se fez o uso da ferramenta do Google

Maps.

Figura 62 - Rua Professor Odilon Fernandes (Trindade)

Fonte: Google Maps (2023).
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17. Rua Professor Odilon Fernandes (Trindade)

A segunda proposta para a Rua Professor Odilon Fernandes sugeria a implantagao de
0,05 km de ciclovia bidirecional com a retirada dos estacionamentos laterais. Essa proposta,

tal qual a anterior, ndo aconteceu.
18. Rotas ciclaveis internas do Campus Trindade (UFSC)

A proposta inicial para as rotas ciclaveis internas do Campus Trindade tratava da
implantacdo de 0,57 km de ciclofaixa bidirecional a partir do estreitamento da pista. Foi
verificada, através de visita ao local, a instalacdo de 1,9 km de ciclofaixas bidirecionais nas
rotas internas do Campus, uma vez que no perimetro universitario nao houve levantamentos

do Google Maps desde marcgo de 2020.

Essas ciclofaixas foram distribuidas da seguinte forma: 300 metros na Rua Roberto
Sampaio Gonzaga, conforme Figura 63; 900 metros na Rua Desembargador Vitor Lima (com
largura 1util de 170, sendo insuficiente), que liga a rotatoria da Praga Santos Dumont ao
acesso Oeste da UFSC; e 800 metros na Rua Engenheiro Agronomo Andrey Cristian Ferreira,
comecando no acesso Leste que leva a Reitoria II, até o acesso Oeste, no encontro da Avenida
César Seara (Carvoeira), Rua Desembargador Vitor Lima (Trindade) e Rua Capitdo
Romualdo de Barros (Carvoeira). A partir da ferramenta do Google Maps, constatou-se que

as obras ocorreram entre fevereiro e novembro de 2022.

Figura 63 - Rotas ciclaveis internas do Campus Trindade na Rua Roberto Sampaio Gonzaga

Fonte: Google Maps (2022).
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19. Rotas ciclaveis internas do Campus Trindade (UFSC)

A segunda proposta para a rede ciclovidria interna do Campus Trindade sugeria a
implantacdo de 5,21 km de ciclovia bidirecional a partir da sua construcdo junto aos
caminhos de pedestres existentes. A partir da verificagdo com o uso da ferramenta do Google
Maps, foi constatado que o Unico local onde houve a insercdo de ciclovias foi na borda leste
do Campus, na Rua Deputado Antonio Edu Vieira, onde também ocorreu um processo de
amplia¢do vidria concomitantemente. Nesta rua, foi feita a implantacdo de 850 metros de
ciclovias entre novembro de 2022 e julho de 2023, como consta a Figura 63. Além do atraso

da obra, a extensao final foi seis vezes inferior a prevista.

Figura 64 - Rotas ciclaveis internas do Campus Trindade na Rua Deputado Antonio Edu Vieira

Fonte: Google Maps (2023).

5.1.3. Propostas de implantagdao em 15 anos (2030)

Com o prazo mais longevo, e finalizacao prevista em 2030, as alteragdes objetivaram
a interligacdo entre bairros, com trajeto através de rodovias e vias de elevado trafego,
possibilitando longos trajetos entre bairros afastados com seguranca. Adicionalmente, as
propostas visavam influenciar positivamente o turismo, pois a regido apresenta grandes

atrativos visuais que podem ser explorados através da bicicleta (PLAMUS, 2015).

Mesmo que as propostas (Quadro 4) ainda estejam no prazo para realizacao, foi feita
vistoria nas vias com o auxilio da ferramenta do Google Maps. Observou-se que apenas em
uma rua ocorreram mudangas. Em razdo disso, as outras ruas onde apresentaram-se propostas
ndo foram discutidas no presente trabalho, e tratou-se neste momento da Rua Capitdo

Romualdo de Barros (Carvoeira).

A Rua Capitao Romualdo de Barros (Carvoeira) tem distinta importancia em razio do

seu grande fluxo, especialmente nos horarios de pico, fator que causa inseguranga aos
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ciclistas. O inicio da rua ¢ no acesso Oeste da UFSC, em uma rotatéria junto a Rua
Desembargador Vitor Lima (Trindade) e Avenida César Seara (Carvoeira), e tem fim no
bairro Saco dos Limdes. Sua distingdo também se dd em razdo de ser a principal ligacdo no
retorno da Universidade para os bairros do sul da Ilha, além de ser uma o6tima opg¢ao de

retorno para os habitantes do Continente de Floriandpolis.

Na proposta estava prevista a implantacdo de 1,73 km de ciclofaixa bidirecional a
partir da reducdo da largura da faixa de rodagem. Por meio do Google Maps, observou-se que
entre novembro de 2022 e julho de 2023 foram realizadas as obras e implantada uma
ciclofaixa unidirecional, ndo seguindo a proposta. Na visita ao local constatou-se que a
largura util da ciclofaixa ¢ de 80 centimetros (Figura 65), irregular perante ao Manual

Brasileiro de Sinalizacdo de Transito do Conselho Nacional de Transito (Tabela 1).

Figura 65 - Rua Capitdo Romualdo de Barros (Carvoeira)

Fonte: Adaptado de Google Maps (2023).

5.2. DIAGNOSTICO DA INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

Apoés a verificagdo das intervencdes ocorridas nas vias avaliadas na Bacia do
Itacorubi, fez-se um diagnostico da infraestrutura ciclovidria da regido. Os Quadros 5, 6 ¢ 7
apresentam as intervengdes realizadas em cada via, para cada prazo estipulado (imediato, 5
anos ¢ 10 anos). Concluiu-se que dentre as 24 propostas, nenhuma foi estabelecida conforme
todas as diretrizes originais do PLAMUS. As interveng¢des foram destacadas nos Quadros 5, 6
e 7 com as cores verde (realizado o previsto na proposta do PLAMUS) e vermelho (ndo foi

realizado conforme o previsto na proposta do PLAMUS).
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Levando-se em consideragao a percepcao dos usudrios de bicicletas mostrada na
pesquisa da COPLAN de 2017, os principais problemas levantados estavam relacionados a
falta de seguranga em bicicletarios e nas vias, falta de manutencdo nos passeios e vias, falta
de iluminagdo e de sinalizagdo. Com base nas informagdes da percepcao da comunidade,

foram realizadas visitas aos locais para avaliagdo da condicdo atual, cujo diagnostico foi

dividido em quatro topicos: infraestrutura cicloviaria, ambiente, sinalizacdo e

estacionamentos.

Quadro 5 - Infraestrutura cicloviaria realizada na area de estudo com prazo para 2015

~ Extensao . .
N° Extensdo implantada Nome q Data de~ TlpOI.Ogla Implantado I’_szrgura
(km) (km) implantacio prevista util (cm)
. . Ciclovia no
1 1,01 1,01 Av. Madre De mar¢o/20 a C1clgfa1xa no canteiro 300
Benvenuta agosto/21 canteiro central
central
Av. Madre De marco/20 a Ciclovia Ciclofaixa
2 0,58 0,58 Benvenuta agosto/21 bidirecional | unidirecional 150
R. Lauro De agosto/19 a Ciclofaixa
%
3 0,54 e Linhares mar¢o/20 bidirecional Sbeiieis Sharrows
R. Delfino De julho/23 a Ciclofaixa Ciclofaixas
4 0,33 g Conti abril/24 bidirecional |unidirecionais S
Rod. Admar | De novembro/16 Passeio Sinalizacao
S 0,59 0,59 Gonzaga a setembro/17 | compartilhado vertical 2

* A extens@o implantada foi contabilizada como correta considerando a soma entre a proposta 3 e 13.

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).




Quadro 6 - Infraestrutura cicloviaria implantada na area de estudo com prazo para 2020
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~ Extensao . .
N° Extensio implantada Nome . Data de~ Tlpolf)gla Implantado I’szrgura
(km) (km) implantacio prevista util (cm)
6 137 11 Rod. Admar | De margo/20 a Ciclovia Sinalizacao 250
’ ’ Gonzaga julho/21 bidirecional vertical
De margo/15 a Ciclovia Sinalizacdo
7 0.3 e Av. da Saudade setembro/17 bidirecional horizontal 255
Rod. Amaro | De agosto/19 a Ciclofaixa
8 143 L Antobnio Vieira mar¢o/20 bidirecional S Sharrows
9 1.96 | Av. César De mar¢o/20 a Ciclovia Ciclofaixa 150
’ Seara julho/21 bidirecional | bidirecional
R. Presidente Ciclofaixa
10 0,16 ) Gama Rosa ) bidirecional ) )
R. Joao.Plo De agosto/19 a
Duarte Silva e . . Sharrows e
mar¢o/20 e de Ciclovia . . Sharrows e
11 2,95 2,95¢e0,1 R. Vera . e ciclofaixa
. julho/21 a bidirecional S 150
Linhares de S bidirecional
Andrade janeiro/22
Ciclofaixa
12 1,09 - R. Joe Collago - bidirecional - -
Compartilhada
Ja R. Lauro De agosto/19 a com faixa
13 1.64 contabilizado Linhares mar¢o/20 exclusiva de S s Sharrows
onibus
Ligacdo Av.
Dep. Antonio De novembro/22 Ciclovia Ciclofaixa
14 0,7 1,2 Edu Vieira e . S T 150
Ciclovia da Via a julho/23 bidirecional | unidirecional
Expressa Sul
R. Prof®. Maria Ciclovi
15| 078 - Flora - ooV - -
Pausewang bidirecional
R. Prof. Odilon Ciclofaixa
16 0,25 ) Fernandes ) bidirecional ) )
R. Prof. Odilon Ciclovia
17 0,05 ) Fernandes ) bidirecional : )
Rotas ciclaveis
18 0.57 1.9 internas do |De fevereiro/22 a| Ciclofaixa Ciclofaixa |200, 170 ¢
’ ’ Campus novembro/22 bidirecional | bidirecional 230%*
Trindade
Rotas ciclaveis
internas do | De novembro/22 Ciclovia Ciclovia
17 5.2 0,85 Canmpus Ritiho23 | bidirecional | bidirecional | 2 0
Trindade

* As larguras referem-se respectivamente a Rua Roberto Sampaio Gonzaga, Rua Desembargador Vitor Lima

(Trindade) e Rua Engenheiro Agronomo Andrey Cristian Ferreira.

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).




Quadro 7 - Infraestrutura cicloviaria implantada na area de estudo com prazo para 2030
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~ Extensao . .
o | Extensao | . Data de Tipologia Largura
N (km) lmp(ll?:lt)ada Nome implantacio prevista Implantado util (cm)
Av. Carlos Ciclofaixa no
20 L73 ) Gonzaga i canteiro central ) )
R. Cap. De novembro/22 | Ciclofaixa Ciclofaixa
21 1,05 1,73 Romualdo de . . e 80
Barros a julho/23 bidirecional | unidirecional
Ao longo do Ciclovia
2 1.87 ) curso d'agua ) bidirecional ) )
23| 097 i Av. Itamarati i Ciclofaixa i ]
bidirecional
24| 029 - Av. Itamarati - Ciclovia - -
bidirecional

Fonte: Adaptado de PLAMUS (2015).

1. Infraestrutura cicloviaria

As propostas de acao imediata do PLAMUS tinham como objetivo complementar os
trechos faltantes entre as infraestruturas existentes, eliminando os trechos perigosos que
acabam abruptamente. Apesar da grande expansdo da malha ciclovidria em Floriandpolis a

partir de 2016, ainda existem trechos com descontinuidades (Figura 66).

No exemplo mostrado na Figura 67, nota-se que a ciclofaixa bidirecional localizada
na Rua Desembargador Vitor Lima (Trindade), que circunda o noroeste do Campus,
simplesmente acaba, sendo interrompida sem sinalizacdo ou direcionamentos, obrigando o

ciclista a utilizar o passeio ou a se expor ao trafego de veiculos.

Apds quatro anos do término do prazo de implantagdo das propostas de 5 anos,
verificou-se que o objetivo de aumentar a cobertura da rede cicloviaria intrabairros ndo foi

alcancado, uma vez que a rede atual tem apenas cobertura de ligagdes interbairros.

Dentre as 24 propostas, notou-se que as Unicas tipologias implantadas de acordo com
o plano inicial foram as ciclofaixas e ciclovias bidirecionais nas rotas ciclaveis internas do
Campus Trindade. Nas demais 8 vias que sofreram alteragdes nas estruturas ciclaveis
(propostas 1, 3, 4, 8, 9, 11, 14 e 21), apenas uma apresentou uma mudan¢a que ndo
comprometeu a seguran¢a dos ciclistas. Para o trecho da Avenida Madre Benvenuta
localizado no bairro Santa Monica, estava prevista a implantacdo de ciclofaixa, mas
atualmente ha uma ciclovia. Em todas as outras tipologias substituidas, a seguranca ndo esta

assegurada, seja na mudanca de ciclovia para ciclofaixa ou, especialmente, de ciclovia e
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ciclofaixa para ciclorrota. A alteracao para ciclorrotas implica na utilizacao de sharrows, que

sdo menos seguras do que as outras tipologias (Ferenchak e Marshall, 2019).

Figura 66 - Mapa da rede cicloviaria na Bacia do Itacorubi em 2024

Fonte: Adaptado de DPAE (2024).

Figura 67 - Ciclofaixa sem continuidade na Rua Desembargador Vitor Lima (Trindade)

Fonte: Google Maps (2023).
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Outro problema recorrente se refere a condi¢do do pavimento. Durante as visitas,
foram observados diversos trechos com buracos e irregularidades que comprometem a
seguranga ¢ o conforto dos ciclistas. As superficies irregulares, causadas pela falta de
manuten¢do, causam desconforto e intensificam o risco de acidentes. Ainda, o desgaste e a
deterioracdo dificultam o trafego, exigindo maior esforco e cuidado ao transitar por essas

vias, conforme ilustrado na Figura 68.

Fonte: Elaboragdo propria (bril, 2024).

A largura ttil das vias ciclaveis também € um aspecto critico que, muitas vezes, nao
estd de acordo com as normas e legislagdes vigentes (Tabela 1). Na falta de levantamento do
trafego horario de bicicletas, considerou-se o trafego minimo para a avaliagdo. Dentre as 15
vias analisadas, ndo sendo consideradas aquelas onde nao houve intervengdes ou inser¢ao de
ciclorrotas, os padrdoes recomendados nao foram atendidos em quatro (propostas 2, 9, 18 e
21). O ndo cumprimento da largura minima resulta em dareas estreitas que dificultam a
passagem segura dos ciclistas, e, por vezes, obriga o ciclista a sair da via apropriada para
seguir seu trajeto. Um exemplo € visto na Rua Desembargador Vitor Lima (Figura 69), onde a
ciclofaixa bidirecional deveria dispor de, no minimo, 200 centimetros, mas apresenta 170

centimetros.
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Figura 69 - Largura util minima insuficiente na Rua Desembargador Vitor Lima (Trindade)

Fonte: Adaptado de Google Maps (2023).

A protecao do ciclista deve ser garantida através de elementos segregadores, como
gradis, tachdes e tachas. A auséncia desses elementos aumenta a exposi¢ao dos ciclistas ao
trafego motorizado, colocando em risco sua seguranga. Estes problemas foram verificados na
Avenida Madre Benvenuta (Santa Monica), na Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi) e em um
trecho localizado no bairro Itacorubi, nas adjacéncias da Avenida Madre Benvenuta (Santa
Monica), onde estdo a Rua Eduardo Gongalves d’Avila, Rua Itapiranga, Avenida Buriti e Rua

Vereador Ramon Filomeno.

Na Avenida Madre Benvenuta (Santa Mdnica), a instalacdo do gradil foi realizada na
ciclovia localizada no canteiro central, devendo ser respeitada a distancia minima de 15
centimetros entre o gradil e o meio-fio. Conforme mostrado na Figura 70, o distanciamento
ndo esta correto, visto que ha apenas 2 centimetros. Na Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi),
h4 um terceiro trecho ndo contemplado pelo PLAMUS, que faz a liga¢do do bairro Itacorubi
aos bairros do leste da Ilha, através do Morro da Lagoa da Conceigdo. Neste trecho, a
seguranga da via ciclavel estd significativamente em risco. Além da largura 1til ser
insuficiente e variar de 70 centimetros a 140 centimetros, a infraestrutura ali estabelecida
“supde” o compartilhamento entre ciclistas e pedestres no acostamento, nao havendo passeio
no local, e, ainda, ndo ha qualquer tipo de elemento segregador, sendo feita a separagdo entre

a via e o dito passeio compartilhado apenas por uma faixa, como mostrado na Figura 71.
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Figura 70 - Distancia entre o meio-fio e o gradil na Avenida Madre Benvenuta (Santa Monica)

Fonte: Elaboragao propria (Abril, 2024).

Figura 71 - Largura insuficiente ¢ falta de elementos segregadores na Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi)

Fonte: Google Maps (2023).

No trecho localizado no bairro Itacorubi, que abrange trés ruas e uma avenida (Figura
72), a ciclofaixa unidirecional localizada a direita da via ndo apresenta elementos
segregadores, ¢ a separacdo entre a circulacdo de bicicleta e de veiculos automotores ¢ feita

apenas por uma faixa pintada no pavimento.
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Figura 72 - Trecho que abrange quatro vias sem elementos segregadores no bairro Itacorubi

Fonte: Google Maps (2022).

Os passeios, apesar de ndo fazerem parte da infraestrutura cicloviaria, por vezes sao
consolidados como rotas para os ciclistas, uma vez que sao os unicos caminhos disponiveis e
a infraestrutura cicloviaria frequentemente ndo atinge as vias intrabairros e as vias internas da
UFSC. Por isso, ¢ valido apontar que os passeios da regido, principalmente nos arredores do
Campus Trindade, onde ha a presenca de muitas arvores, estdo comprometidos. O precario
estado de conservagdo, com buracos, desniveis e obstaculos atrapalham o deslocamento nao

motorizado.

Um exemplo dessa situacdo foi verificado na Rua Delfino Conti (Trindade), onde
foram inseridas ciclofaixas unidirecionais com 8 anos de atraso em relagdo ao prazo inicial.
Antes da intervencdo, os ciclistas eram obrigados a usar os passeios irregulares em seus
deslocamentos, ou deveriam se arriscar em meio ao grande fluxo de automoveis ali presente.
A Figura 73 mostra o passeio da via, e observa-se ainda o levantamento e quebra das placas

de concreto pelas raizes da arvore.

Além da Rua Delfino Conti, o precéario estado de conservagdo dos passeios e vias
internas da UFSC representa um grande problema. Em pelo menos quatro locais diferentes,
onde ndo ha vias ciclaveis, constatou-se que as condi¢des sdo inadequadas para o uso de

bicicletas e para deslocamentos a pé. Estes locais estao ilustrados nas Figuras 74 e 75.
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Figura 73 - Passeio irregular na Rua Delfino Conti (Trindade)

Fonte: Google Maps (2023).

Na Figura 74, em (a), visualiza-se a Rua do Biotério Central, onde se localizam
diversos laboratérios, Centros de Ensino e Departamentos. Também na Figura 74, em (b),
verifica-se o estacionamento que liga a Rua Roberto Sampaio Gonzaga a Rua Engenheiro
Agronomo Andrei Cristian Ferreira, onde se localizam diversos laboratorios, Centros de

Ensino, Colégio de Aplicagao e o Espaco Fisico Integrado (EFI).
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Figura 74 - Passeios e vias irregulares nas vias internas do Campus Trindade

Fonte: Google Maps (2020).

Na Figura 75, destaca-se em (a) dois acessos do Hospital Universitario Polydoro
Ernani de Sao Thiago (HU), acima a Rua Professora Maria Flora Pausewang (Trindade), e,
abaixo, o estacionamento do Centro de Ciéncias da Saude (CCS) e do HU. Em (b), a Rua do
Centro Esportivo, que faz a ligacdo entre a Rua Engenheiro Agronomo Andrei Cristian
Ferreira a Fundagdo CERTI, o Centro de Desportos (CDS), laboratorios e o Restaurante

Universitario.
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Figura 75 - Passeios e vias irregulares nas vias internas do Campus Trindade

Fonte: Google Maps (2020).

2. Ambiente

A falta de iluminacdo adequada compromete a seguranga, o conforto e a protecao dos
ciclistas e de suas bicicletas, principalmente no interior do Campus Trindade. O Campus
apresenta um alto grau de vegetacao, afetando intensamente a iluminagdo, a partir de diversas
areas de sombreamento. Foi verificado que a iluminagdo ¢ consagrada especificamente as
vias, pragas e estacionamentos, sendo atipicos os casos onde ha recursos luminosos voltados
aos passeios, rotas ciclaveis e bicicletarios. Exemplos sdo apresentados nas Figuras 76 e 77,

onde se verifica a iluminag¢ao insuficiente ou inexistente.

A iluminacdo deficiente em paraciclos e bicicletarios ¢ um problema que compromete
a seguranca ¢ a usabilidade desses espagos. A falta de iluminacao adequada aumenta o risco
de furtos e vandalismos, tornando esses locais inseguros para os ciclistas, especialmente
durante a noite. A inseguranca nos bicicletarios foi um dos principais motivos pelos quais
25% dos entrevistados na pesquisa de 2017 relataram ndo utilizar bicicletas em seus
deslocamentos (COPLAN, 2017). A Figura 78 apresenta um dos bicicletarios presentes nos

fundos da edificacio do Centro de Comunicagdo e Expressao (CCE) da UFSC, onde se
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verifica a falta de iluminacdo, colocando em risco a seguranga da bicicleta e do ciclista,

destacando a necessidade de melhorias nesse aspecto.

Figura 76 - [luminagéo insuficiente na ciclofaixa localizada na Rua Roberto Sampaio Gonzaga (interior do
Campus Trindade)

Fonte: Elaboragao propria (Maio, 2024).

Figura 77 - Iluminagdo insuficiente no passeio da Rua do Centro Esportivo (interior do Campus Trindade)

Fonte: Elaboragao propria (Maio, 2024).
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Figura 78 - Bicicletario com iluminagdo insuficiente nos fundos do Centro de Comunicagio ¢ Expressao
(Campus Trindade)

Fonte: Elaboragio propria (Maio, 2024).

A drenagem inapropriada € outro aspecto que impacta negativamente a qualidade da
infraestrutura cicloviaria. Em varias vias, a falta de manuten¢do das grelhas de drenagem
resulta em obstrugdes frequentes, como visualizado na Figura 79, acumulando dgua nas
ciclovias e ciclofaixas. Esse acimulo de agua nao apenas causa desconforto aos ciclistas, mas
também aumenta o risco de acidentes, pois as superficies molhadas podem se tornar

escorregadias.

Além disso, a auséncia de um sistema de drenagem adequado contribui para a
deterioragdo do pavimento, agravando ainda mais as condigdes das vias ciclaveis. Ha
diversos locais no Campus onde as obstrugdes também causam alagamentos, como no
estacionamento que abrange o Colégio de Aplicagdo, Centro Socioecondmico (CSE), Centro

de Ciéncias Fisicas e de Matematica (CFM) e Espaco Fisico Integrado (EFI).

Outro aspecto importante a ser observado na drenagem da regido ¢ que a instalacdo da
maior parte das grelhas de drenagem foi feita erroneamente. Além de ndo serem
recomendadas, quando sdo utilizadas, essas grelhas devem ser posicionadas
perpendicularmente a dire¢do de circulacdo dos ciclistas, diferentemente do ocorrido na
Figura 80. Isso ¢ necessario para evitar que a roda da bicicleta fique presa nos buracos, o que

pode causar acidentes.
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Figura 79 - Grelha de drenagem obstruida na Rua Delfino Conti (Trindade)

Fonte: Google Maps (2023).

Figura 80 - Grelha de drenagem mal posicionada na Rua Deputado Anténio Edu Vieira (Pantanal)

Fonte: Google Maps (2023).

3. Sinalizagdo

A sinalizacdo, seja orientativa, vertical ou horizontal, ¢ um componente que garante a
seguranga e eficiéncia da infraestrutura cicloviaria. Na pesquisa da COPLAN de 2017, foi um
dos topicos mais citados no quesito insatisfagdo. Na regido da Bacia do Itacorubi,
verificou-se que a sinalizagdo se encontra deficitaria. A sinalizacao vertical € insuficiente em
praticamente todos os pontos, sendo raras as placas de adverténcia informando sobre vias

ciclaveis, assim como placas indicando o inicio e fim destas.
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As placas de regulamentagdo de velocidade também sdo escassas, e exemplo disso ¢
verificado na Rua Jodo Pio Duarte Silva (Corrego Grande) e em sua ligagdo, a Rua Vera
Linhares de Andrade (Corrego Grande). Nessas vias, em um trecho de 2,95 km de ciclorrotas,
ha apenas duas indica¢des da velocidade maxima permitida (40 km/h). Em vias onde se
aplica a ciclorrota, nao sdo permitidas velocidades superiores a 40 km/h, portanto, deve haver
um maior nimero de sinalizagdes para informar a velocidade, que deve ser reduzida para
evitar acidentes com os ciclistas. Além disso, a Unica semaforizagdo para bicicletas existente
na regido, visualizada na Figura 81, se encontra na Avenida Madre Benvenuta (Santa

Monica), destacando a caréncia de sinalizacao adequada para ciclistas em outros locais.

Figura 81 - Semaforo para bicicletas na Avenida Madre Benvenuta (Santa Monica)

Fonte: Google Maps (2022).

Da mesma forma, a sinalizagdo orientativa ¢ insuficiente, havendo uma falta
generalizada de sinalizagdo direcional que auxilie os ciclistas a encontrar suas rotas e destinos
de forma clara e segura. A auséncia de placas informativas, como mapas das ciclovias,
direcdes para pontos de interesse e distancias, dificulta a navegacdo dos ciclistas,
especialmente para aqueles que ndo estdo familiarizados com a area. Na UFSC, a maior parte
dos bicicletarios nao apresenta orientacdo e indica¢do adequadas, o que dificulta o uso

eficiente desses espagos.
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Em vérias infraestruturas ciclovidrias da regido, foi visto que ndo ha manutenc¢io ou
mesmo a inser¢do de sinaliza¢do horizontal. Na Avenida da Saudade, por exemplo, além de
ndo haver qualquer sinalizagdo vertical, ha a auséncia completa de sinalizacdo horizontal a
partir de certo ponto. Essa falta de continuidade na sinalizagdo horizontal ¢ um problema
encontrado em diversos locais, apresentando alteragdes abruptas sem indicagdes claras para
os ciclistas, como sinalizagdo vertical explicativa. Ademais, em trechos onde a sinalizagdo
estd presente, erros na padronizacdo de cores sdo observados, desviando do que ¢
estabelecido pelo Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito do CONTRAN (BRASIL,
2021). Na Figura 82 ¢ possivel verificar que na ciclovia da Rodovia Admar Gonzaga
(Itacorubi), a cor branca foi utilizada indevidamente em vez da cor amarela, como
recomendado para regular fluxos de sentidos opostos, e o trecho também apresenta a falta de

continuidade.

Figura 82 - Sinaliza¢do horizontal fora de padronizacdo na Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi)

Fonte: Google Maps (2023).

As sharrows, representagdo da sinaliza¢do horizontal de ciclorrotas, por se tratarem
apenas de pinturas no pavimento, estdo sujeitas a um rapido desgaste, especialmente por se
localizarem em vias frequentadas por todos os tipos de veiculos. Na Figura 83, pode-se
verificar a situacdo de uma das sharrows inserida entre agosto de 2019 e marco de 2020 no

bairro Itacorubi.
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Figura 83 - Sinalizagio horizontal desgastada na Rodovia Amaro Ant6nio Vieira (Itacorubi)

Fonte: Adaptado de Google Maps (2023).

4. Estacionamentos

Para que a infraestrutura ciclovidria possa gerar e atender a demanda de ciclistas, uma
rede de estruturas que fornecga apoio ¢ fundamental, sendo os estacionamentos de bicicleta
uma das pecas-chaves. Estes, devem apresentar localizagao estratégica, em areas proximas de
acessos a edificacdes, boa iluminacdo e visibilidade, para permitir a vigildncia natural, e

elementos de vigilancia, para garantir a seguranca do ciclista e de sua bicicleta.

Na publicacdo do PLAMUS, a proposta de bicicletarios para a regido foi feita apenas
para o Terminal de Integracdo da Trindade (TITRI), contando com 60 vagas, e para o0 Campus
Trindade, com 200 vagas. Apesar de existirem somente duas propostas definidas para a Bacia
do Itacorubi, foi recomendada também a insercao de estacionamentos em locais com grandes
demandas de ciclistas e polos geradores de viagens, além de uma ideia para que o municipio
criasse incentivos fiscais para a realizagdo de obras que oferecam facilidades em edificagdes

existentes.
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Entretanto, apos uma analise detalhada da regido, foi constatado que a quantidade de
estacionamentos para bicicletas ¢ insuficiente. Mesmo ao longo de trechos onde ha alto fluxo
de ciclistas, como na Avenida Madre Benvenuta (Santa Moénica), ¢ infima a quantidade de
bicicletarios e paraciclos disponiveis. Na referida avenida, como possivel verificar na Figura
84, ¢ mais comum encontrar bicicletas amarradas a postes e outros elementos urbanos do que
em estacionamentos dedicados, e de fato, foi identificado apenas um bicicletario no trajeto,

situado nas dependéncias de um supermercado.

Figura 84 - Bicicleta amarrada em lixeira na Avenida Madre Benvenuta (Santa Monica)

Fonte: Google Maps (2023).

As propostas delineadas pelo PLAMUS nesse topico ndo foram concretizadas,
resultando apenas na instalagdo de 16 paraciclos no TITRI, nimero muito aquém do
planejado. Na UFSC, os bicicletarios existentes ndo atendem as demandas, e quando
presentes, frequentemente estao localizados em areas inadequadas e carentes de orientagao.
Um exemplo claro disso pode ser observado na Figura 85, onde cinco bicicletas estdo
amarradas junto a postes e corrimdos, enquanto um estacionamento de bicicletas sem
sinaliza¢do indicativa esta situado nos fundos da edificacdo. Isso ressalta a necessidade
urgente de implantar esses espagos em localizagdes estratégicas, que garantam boa

visibilidade e fagam uso de sinaliza¢do apropriada.
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Figura 85 - Bicicletas guardadas em locais inapropriados no Campus Trindade

Fonte: Adaptado de Google Maps (2020).
Conforme evidenciado pela pesquisa conduzida pela COPLAN em 2017 sobre os
bicicletarios da UFSC, ha uma falta de padronizagao entre eles, e os modelos utilizados sdo
considerados inadequados, pois podem causar danos ao aro da bicicleta e oferecem apenas

um ponto de contato. A Figura 86 ilustra a pluralidade dos paraciclos encontrados no

Campus.

Figura 86 - Falta de padronizag@o entre estacionamentos para bicicletas no Campus Trindade

Fonte: Elaboragao propria (Abril, 2024).
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6. RESUMO DOS LEVANTAMENTOS E RECOMENDACOES

Foram resumidos os principais resultados da pesquisa sobre a rede cicloviaria da
Bacia do Itacorubi, e apresentadas recomendacdes de melhorias de acordo com as
deficiéncias identificadas em determinadas vias. Os principais problemas incluem a
descontinuidade e desconectividade, problemas ja& constatados no PLAMUS, além da

seguranga, sinalizagdo, iluminagao e conservacao das vias e passeios.

A Figura 87 ilustra a falta de conectividade e continuidade em cinco importantes
trechos. O trecho destacado na imagem pela numeracdo “1” ¢ a Rua Professora Maria Flora
Pausewang (Trindade), na qual foi proposta a implantacdo de 0,78 km de ciclovia
bidirecional através do estreitamento vidrio. A rua abrange o Hospital Universitario Polydoro
Ernani de Sao Thiago (HU), além de ser uma das cinco ruas que fazem parte da rotatéria da
Praga Santos Dumont, onde se da o principal acesso do Campus Trindade. A falta de
infraestrutura ciclovidria impossibilita ndo apenas a chegada at¢ a UFSC pela Avenida
Professor Henrique da Silva Fontes (Trindade), como também a ligagdo com a Avenida
Madre Benvenuta (Trindade) através da Rua Santa Luzia (Trindade). A necessidade de sua
implantagao se mostra como uma das mais urgentes, visto que sua existéncia conectaria seis
diferentes vias, aumentando as oportunidades de trajeto para os ciclistas da regido com a

devida seguranca necessaria.

A Rua Joe Collago (Corrego Grande) conecta a Avenida Madre Benvenuta (Santa
Mbonica) e a Rua Jodo Pio Duarte Silva (Cérrego Grande), e encontra-se em destaque na
Figura 87, numero “2”. O PLAMUS realizou a proposta de implantagdao de ciclofaixa
bidirecional ao longo de 1,09 km, porém, constatou-se que ainda ha 0,69 km de extensdo
onde a rua ndo foi pavimentada, conforme a Figura 57. Desse modo, faz-se necessaria a
pavimenta¢do completa da via, para que haja a possibilidade de implantacao da infraestrutura

cicloviaria que permita a circulacao de ciclistas no local.
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Figura 87 - Sugestdes de alteragdo na rede cicloviaria na Bacia do Itacorubi

Fonte: Adaptado de DPAE (2024).

O trecho destacado pelo nimero “3” na Figura 87 corresponde a Rodovia Admar
Gonzaga (Itacorubi). A rodovia apresenta quatro espagos com infraestrutura ciclovidria,
sendo duas ciclovias e dois passeios compartilhados. Entretanto, ao longo de 1,81 km ndo ha
conexoes, deixando as vias ciclisticas da rodovia sem continuidade, assim como a ciclorrota
presente na Rua Vera Linhares de Andrade (Cérrego Grande). As ciclorrotas tem por objetivo
fornecer caminhos urbanos de interconexdo, ou seja, devem apresentar em seus inicios e
términos alguma tipologia de infraestrutura cicloviaria. A inexisténcia de vias ciclaveis no
referido trecho da Rodovia Admar Gonzaga acaba por ndo somente descontinuar suas
ciclovias e passeios compartilhados, mas também invalida a existéncia da ciclorrota por
completo. Dessa forma, recomenda-se a implantagdo de ciclofaixa no local, visto que ha
espaco na via disponivel. No caso da persisténcia pela ndo inser¢do de via ciclavel na
rodovia, usuarios de bicicleta seguirdo colocando sua seguranca em risco, como Visto na

Figura 88.
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Figura 88 - Trecho da Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi) sem via ciclavel

Fonte: Google Maps (2023).

Na secdo destacada “4” da Figura 87, estd mostrada a Avenida Itamarati (Itacorubi),
cujo acesso ¢ visivel na Figura 88, a direita. Essa avenida faz a conexdo entre a Rodovia
Admar Gonzaga (Itacorubi), passando pelo trecho ciclavel também no bairro Itacorubi
formado pela Rua Eduardo Gongalves d’Avila, Rua Itapiranga, Avenida Buriti e Rua
Vereador Ramon Filomeno, e chega na Rua Vera Linhares de Andrade (Corrego Grande).
Esta avenida, com proposta de implantacio de ciclovia e ciclofaixa bidirecional pelo
PLAMUS, com prazo para 2030, nao foi avaliada no trabalho em razdo de seu prazo nao ter
sido finalizado. Entretanto, destaca-se que ha a necessidade de pavimentacdo na referida

avenida, assim como na Rua Joe Collago (Corrego Grande), para que se faga a insercdo da

tipologia cicloviaria prevista.

A éarea sinalizada pelo nimero “5” na Figura 87 se refere ao Terminal de Integracio da
Trindade (TITRI), o unico terminal de 6nibus da regido. E possivel verificar que, apesar de
contar com 16 paraciclos instalados, conforme destacado no subcapitulo 4.2, ndo existe
qualquer infraestrutura cicloviaria que atenda ao local. A politica de integracdo de modais ¢
uma estratégia crucial para a promocdo de transportes alternativos sustentdveis e para a

melhoria da mobilidade urbana.

A integracao de diferentes modos de transporte, como Onibus, trens e bicicletas,
facilita o deslocamento dos cidadaos e reduz a utilizagdo de transportes individuais
motorizados. Nos Paises Baixos, na¢do referéncia no uso de bicicletas, 44% das pessoas que
utilizam trens chegam de bicicleta nas estagdes (ECF, 2018), o que demonstra como a

infraestrutura adequada pode incentivar o uso combinado desses modais. Sugere-se, desta



120

forma, o investimento em infraestrutura cicloviaria que faga a conexao da ciclorrota da Rua
Lauro Linhares (Trindade), bem como da ciclovia da Avenida Professor Henrique da Silva
Fontes (Trindade) até o TITRI, o que beneficiaria os ciclistas, garantindo seguranca e
comodidade, assim como integraria a bicicleta ao sistema de transporte publico, aumentando

sua atratividade e acessibilidade.

Outra estratégia que tem se mostrado eficiente em diversas cidades do mundo,
particularmente na América do Norte e Europa, ¢ o uso de racks (suportes) para bicicletas na
parte frontal ou traseira dos Onibus, como mostrado nas Figuras 89 e 90. Estes suportes
permitem que os ciclistas carreguem suas bicicletas de forma rapida e segura, sem impacto na
capacidade dos passageiros e aumentando a flexibilidade e o alcance do sistema de transporte
publico aliado ao ciclismo. O tempo de carga e descarga ¢ relativamente curto, geralmente
em torno de 10 a 20 segundos, ndo comprometendo a eficiéncia do servigo (Cerny e Daggers,

2016).

Essa medida facilitaria a integracdo da bicicleta com o Onibus, especialmente
relevante em Florianopolis, onde ndo ha trens ou bondes, € o nivel de servico do transporte
publico ¢ frequentemente caracterizado pela superlotacdo, como evidenciado pela alta

ocupag¢do dos veiculos em periodos de pico (PLAMUS, 2015).

Figura 89 - Suporte para bicicletas na parte frontal do 6nibus na Universidade do Texas (Estados Unidos)
5 A Tl -]

Fonte: Elaboragao propria (Dezembro, 2023).
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Figura 90 - Suporte para bicicletas na parte traseira de 6nibus em Brno (Republica Tcheca)

Fonte: Cerny e Daggers (2016).

Assim como apontado na Figura 66, a Rua Desembargador Vitor Lima (Trindade),
que circunda o Campus Trindade, apresenta um fim inesperado de sua ciclofaixa, sem
sinalizacdo ou desvio de trajeto. Recomenda-se, para tal, o que ocorre na interse¢ao entre essa
rua, o acesso Oeste da UFSC e a Avenida César Seara (Carvoeira), conforme a Figura 91,
onde ha uma travessia sobre a faixa de pedestres. A partir da implantacao da sinalizagcdo
horizontal que garanta a travessia segura sobre a faixa de pedestres, a fim de conduzir o
transito ciclistico a Praca Santos Dumont, como mostra a Figura 92, deve-se também realizar
a inser¢do de sinalizagdo que possibilite o compartilhamento dos largos passeios presentes

nos bordos da praga entre ciclistas e pedestres.

Figura 91 - Sinalizagdo horizontal sobre faixa de pedestres

Fonte: Google Maps (2023).
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Figura 92 - Faixa de pedestres na Rua Desembargador Vitor Lima (Trindade) e Praga Santos Dumont

Fonte: Google Maps (2023).

Uma das necessidades identificadas € a manutencdo continua das vias. A presenca de
detritos, vegetacdo invasiva e problemas no pavimento sdo fatores que comprometem a
segurancga e eficiéncia do sistema ciclovidrio. Foram verificados dois casos onde buracos e
irregularidades prejudicam imensamente a experiéncia dos ciclistas, tendo o primeiro ja sido
apresentado na Figura 67, onde hd ondulagdes no pavimento da ciclovia na Rodovia Admar
Gonzaga (Itacorubi), e o segundo foi a ocorréncia em 2018 na mesma rodovia, em outro
trecho, que apresentou diversas patologias no dito passeio compartilhado, como se vé na
Figura 93. Portanto, recomenda-se a criagdo de um programa de manutengdo regular, que
inclua a limpeza periddica das vias e o reparo de eventuais danos no pavimento. Esse
programa deve ser acompanhado de uma estratégia de monitoramento que permita a rapida

identifica¢do de problemas e resolugao.

Figura 93 - Problemas no pavimento da Rodovia Admar Gonzaga (Itacorubi)

Fonte: Google Maps (2018).
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A implantagdo de ciclorrotas, que ¢ realizada a partir da marcagao de sharrows no
pavimento, tem sido amplamente criticada em relag¢@o a seguranca dos ciclistas. Inicialmente,
essa sinalizacdo horizontal tinha por objetivo melhorar a seguranca dos ciclistas ao reduzir a
circulacdo de bicicletas na contramdo, além de aumentar a conscientizacdo dos motoristas
sobre a presenga dos ciclistas, e evitar acidentes causados pela abertura de portas de carros
estacionados, afastando os ciclistas da zona de abertura de portas. No entanto, estudos
recentes afirmam que as sharrows, ao invés de proporcionarem seguranga aos ciclistas,
oferecem apenas a falsa sensagdo de seguranca, aumentando a vulnerabilidade destes ao
utilizarem uma infraestrutura insuficientemente dedicada e sem separagdo fisica dos
automoveis (Guirao et al., 2023). Além disso, as sharrows desgastam-se rapidamente devido
ao trafego de veiculos, tornando-se dificeis de visualizar e necessitando de manutengdo

continua.

Apesar de ndo ter sido previsto o uso de sharrows na regido da Bacia do Itacorubi,
com uma previsao de implantacao de apenas 0,63 km em todo o municipio de Florianopolis
até¢ 2020 (PLAMUS, 2015), em 2024, elas representam a tipologia mais implantada na regido
desde a publicagio do PLAMUS, totalizando 6,58 km. As razdes principais para esse
fendmeno sdo orcamentarias e espaciais, visto que ciclovias e ciclofaixas tém valor de
implantag¢ao superior, além de necessitarem mais espaco das vias do que as sharrows. Para
efeito de comparagdo, o custo de implantacio de uma sharrow em 2014 era de
aproximadamente 9.000 délares por milha, enquanto o custo de implantagdo de uma ciclovia
era de 43.300 dolares por milha (City of Bellingham, 2014). Por esses motivos, essa
sinaliza¢do horizontal se tornou uma das tipologias ciclovidrias mais comuns nos Estados

Unidos e Europa (Guirao ef al., 2023), e seu uso estd sendo disseminado em Florianopolis.

A implantacdo de sharrows tem sido uma maneira econdmica para as prefeituras
afirmarem que estdo promovendo a seguranca dos ciclistas e criando novas vias ciclaveis,
embora essa abordagem ofereca apenas uma falsa percepcdo de seguranca e ndo resolva

adequadamente os problemas de seguranca dos ciclistas.

A melhoria da iluminagdo ao longo das ciclovias e ciclofaixas, bem como nos
bicicletarios, € outro ponto essencial para promover a seguranga dos ciclistas. Na Figura 94,
mostra-se que a falta de iluminagao adequada por vezes forga os ciclistas a utilizarem vias de

veiculos motorizados, mesmo com a oferta de vias ciclaveis, visto que ha diversos pontos das
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ciclofaixas em regides de sombreamento e sem visibilidade, especialmente no interior do

Campus da UFSC.

Figura 94 - Ciclofaixa com pouca iluminag@o na Rua Roberto Sampaio Gonzaga (interior do Campus Trindade)

Font: Elrag:ﬁo propria (Maio, 2024).

Recomenda-se a instalagdo de iluminagdo dedicada e adequada em termos de
qualidade e posicionamento, seguindo padrdes que assegurem visibilidade e seguranca
durante o uso noturno. A iluminacao deve ser priorizada em interse¢des, pontos de entrada e
saida das vias ciclaveis, bem como em areas com maior fluxo de ciclistas. Além disso, é
imperativo que a ilumina¢do permita aos ciclistas identificar a dire¢do do caminho, as
condi¢des do pavimento e quaisquer obstaculos, minimizando assim os riscos de acidentes e

aumentando a sensa¢ao de seguranca durante o percurso.

Para as vias cicloviarias, seria importante a instalacio de postes de iluminagao
especificos para ciclovias, separados dos postes de iluminagdo publica geral, garantindo que a
luz esteja direcionada adequadamente para as areas de trafego dos ciclistas. Tecnologias
modernas, como iluminagdo LED com sensores de movimento, poderiam ser incorporadas
para aumentar a eficiéncia energética e a funcionalidade. Além disso, a manuten¢ao regular
da infraestrutura de iluminagdo, bem como a poda regular das arvores que causam
sombreamento nas vias ciclaveis e passeios ¢ fundamental para assegurar que as luzes
estejam sempre operacionais, especialmente em locais criticos identificados por uma andlise

de risco.
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Em relagdo aos bicicletarios, observou-se que a falta de infraestrutura adequada, como
a auséncia de iluminagdo e de seguranca, ¢ um fator limitante para a utiliza¢ao das bicicletas.
Bicicletarios bem localizados e iluminados sdo essenciais para prevenir furtos e vandalismos,
assim como para promover o uso das bicicletas. A Figura 95 ilustra a situacdo atual do
Campus Trindade, onde bicicletarios sao mal inseridos nos fundos das edificagdes, com
iluminagdo deficitaria, o que ndo gera demanda para esses estacionamentos, tornando mais
atrativo guardar a bicicleta junto de corrimdes e postes em locais com melhor visibilidade e
iluminag¢do. A mencionada falta de sinaliza¢do orientativa ¢ uma questdo a ser revista, pois
grande parte dos ciclistas nao conhece a localizagdo dos bicicletarios, fazendo com que estes
sejam ainda menos utilizados. Além disso, a presenca de cameras de seguranga seria um

beneficio adicional para a seguranga das bicicletas.

Figura 95 - Bicicletario com pouca iluminagéo nos fundos da edificagdo do Centro de Cultura e Eventos da
UFSC

Fonte: Elaboragao propria (Maio, 2024).

Portanto, recomenda-se a instalacdo de bicicletarios com sistema de vigilancia
(cameras de seguranca), localizacdo estratégica (em frente de edificacdes com grande
movimento, como na Figura 96), boa visibilidade, que apresentem iluminagdo ao longo de
todo o dia, assim como sinalizacdo orientativa. Esses pontos servem para todos os
bicicletarios presentes na regido, porém, como a grande maioria € localizado na UFSC, a

analise se concentrou nestes.
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Fonte: Elabor;gﬁ propria (Abril, 2024).

De acordo com a Figura 40 e a Figura 97 (onde apresenta-se a demanda de destinos
secundarios de bicicletarios), a pesquisa realizada pela COPLAN em 2017 sobre os
bicicletarios da UFSC apontou a necessidade da criagdao de mais vagas nos setores 00, 01, 03,
05, 06 e 09. Em alguns destes setores, como no Setor 00, onde encontram-se o Restaurante
Universitario, Centro de Cultura e Eventos, Reitoria e Biblioteca Central, foi feita a inser¢ao
de paraciclos para solucionar a defasagem de vagas, como visto na Figura 95, onde foram
criadas novas 42 vagas para bicicletas. Em frente ao acesso da Biblioteca Central, onde havia
39 vagas no levantamento de 2017, a partir da revitalizagdo ocorrida em 2019 passou a existir
50 vagas de bicicletas. Esses dois estacionamentos s3o os mais utilizados do setor em razio
da grande disponibilidade de vagas, mas principalmente por serem faceis de encontrar. Os
dois bicicletérios existentes no Centro de Cultura e Eventos estdo localizados nos fundos da
edificacdo, sem sinalizacdo orientativa, o que reforca a necessidade de criacdo de bicicletarios

em frente a edificagao.
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Figura 97 - Relagdo de demanda secundaria com total de vagas em cada setor
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Fonte: COPLAN (2017).

No Setor 01, onde se localiza a Prefeitura Universitaria, o Departamento de
Engenharia Quimica e de Alimentos, o Departamento de Engenharia Civil, o Centro de
Ciéncias Bioldgicas, entre outras edificacdes, foi verificada a instalagdo de 38 paraciclos do
tipo Sheffield em frente ao Centro de Ciéncias Biologicas (CCB). Entretanto, percebeu-se
ainda a necessidade de implantacdo de novo bicicletario na Rua do Biotério Central, em
frente ao Departamento de Engenharia Quimica e de Alimentos, visto que ha grande
demanda, como pode se verificar na Figura 98, onde diversas bicicletas sao guardadas juntas

aos corrimaos do acesso a edificagao.

O Setor 03 compreende o Centro Tecnologico (CTC) e diversos departamentos e
laboratorios dos cursos de graduacdo e pos-graduagdo do CTC. Segundo a pesquisa da
COPLAN de 2017, ¢ neste que se encontra a maior dificuldade dos usuarios para encontrar
vagas. A partir da pesquisa, houve a implantagdo de um novo bicicletario contando com 10
vagas no local, em frente ao Departamento de Informatica e Estatistica (Figura 99). Contudo,
recomenda-se ainda a implantacio de novos paraciclos em frente a edificagdo do
Departamento de Engenharia de Produgdo, visto que ainda héd deficiéncia nas vagas e os

usuarios utilizam os corrimaos e postes para guardar seus ciclos.
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Figura 98 - Necessidade de implantagdo de bicicletario na Rua do Biotério Central (Campus Trindade)

Fonte: Google Maps (2020).

Figura 99 - Bicicletario implantado em frente ao Departamento de Informatica e Estatistica (Campus Trindade)
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Fonte: Elaboragdo propria (Abril, 2024).
A area que abrange o Planetario da UFSC, Bosque, Departamento de Botanica, Centro

de Filosofia e Ciéncias Humanas (CFH), bem como o Centro de Ciéncias da Educacao
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(CED), onde localiza-se o Setor 05, existia grande necessidade de novas vagas para
bicicletas. Entretanto, desde a pesquisa de 2017 houve a inser¢do de novas 64 vagas em
frente ao CFH, estando o setor adequado as necessidades. O Setor 06, que abriga o Centro
Socioecondmico (CSE) e o Centro de Ciéncias Juridicas (CCJ), necessitava de uma expansao
no bicicletario, que foi realizada e h4 atualmente 34 vagas disponiveis, suficiente para o fluxo

local.

O Setor 09 conta com o Centro de Comunicagdo e Expressdo (CCE), bem como o
Espago Fisico Integrado (EFI). Neste setor havia a necessidade de criagdo de bicicletarios
para suprir a grande demanda do local, especialmente nos arredores do CCE. Foi verificado
que houve a criagao de novas 41 vagas no entorno da edificagdo, quantidade razoavel para a
demanda local. Porém, conforme explicitado na pesquisa da COPLAN de 2017, o bicicletario
localizado no EFI, ilustrado pela Figura 100, apresenta baixa visibilidade e grande parte dos
usuarios ndo sabe da existéncia do estacionamento, o que torna a criacdo das 70 vagas
improdutiva. Recomenda-se a inser¢ao de sinalizacdo orientativa no local para que exista a

utilizagdo dessas vagas.

Figura 100 - Bicicletario de baixa visibilidade localizado no EFI (Campus Trindade)

Fonte: DPAE (2017).
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7. CONSIDERACOES FINAIS, RECOMENDACOES E LIMITACOES DO
ESTUDO

7.1. CONSIDERACOES FINAIS

A andlise da infraestrutura cicloviaria de Florianopolis, especificamente da regido da
Bacia do Itacorubi, revelou um cenario misto de avancos e desafios. As ciclovias e
ciclofaixas existentes, em sua maioria concentradas em areas centrais ¢ de grande fluxo,
buscam proporcionar seguranca através de sinalizagdes e elementos fisicos de protecdo. No
entanto, muitas vezes essas estruturas carecem de sinalizacdo adequada, ndo possuem largura
util suficiente e, de acordo com a legislacdo vigente, faltam elementos de segregacdo

apropriados, comprometendo a seguranca e conforto dos ciclistas.

Anteriormente apontada no PLAMUS (2015), a desconectividade interbairros e dentro
dos proprios bairros, bem como a conexdo com outras areas da cidade, como o norte e o sul
da Ilha, persiste atualmente como um problema a ser resolvido. Ciclistas frequentemente
precisam compartilhar espaco com veiculos motorizados, enfrentando situagdes de risco em
vias de média e alta velocidade. Esse cendrio se agrava pela inadequagdo e falta de
infraestrutura em importantes vias, especialmente nos arredores do Campus Trindade, como

verificado, por exemplo, na Rua Professora Maria Flora Pausewang (Trindade).

Além disso, faz-se necessaria a instalagao de estruturas de suporte, como paraciclos e
bicicletarios, que atenda a demanda em locais estratégicos, incluindo terminais de integragdo
de transporte publico, centros administrativos e universidades. A existéncia de paraciclos em
locais como shoppings, supermercados e universidades contribui para o uso da bicicleta, mas

€ necessario ampliar essa infraestrutura para cobrir mais areas da cidade.

A falta de infraestrutura nos terminais de 6nibus da cidade, especialmente no Terminal
de Integracdo da Trindade (TITRI), desmotiva os ciclistas e impossibilita que a cidade
alcance a almejada mobilidade urbana sustentavel, a principal razao da existéncia do proprio
PLAMUS. Essa problematica impossibilita a integracdo da bicicleta com o transporte
publico, que poderia aumentar a flexibilidade e o alcance dos deslocamentos de ciclistas, bem
como dos usuarios do transporte coletivo, que poderiam passar a utilizar a bicicleta para seus

deslocamentos até os terminais de integragao.

Uma consideracdo importante sobre o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da

Grande Florianépolis ¢ que, apesar do alto investimento realizado para a elaboragdo do
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estudo, dez anos apds sua publicacdo, ndo se observam grandes transformagdes na regido
metropolitana. Com base nas propostas de implanta¢do da infraestrutura ciclovidria da Bacia
do Itacorubi, as solugdes indicadas ndo foram seguidas, questionando-se a real possibilidade
de implementagdo dessas medidas. Na maioria dos casos, foi adotada uma tipologia diferente
da prevista, frequentemente devido a impossibilidade técnica de executar o proposto. Muitas
decisdes técnicas sdo questiondveis, assim como o uso de termos nao técnicos em um estudo
dessa magnitude, sendo identificadas diversas questdes a serem revistas. Entre os termos
utilizados incorretamente, destaca-se o uso de “leito viario” para se referir a “faixa de

rodagem”, bem como o uso de “modal” para “modo de transporte”.

Por fim, € preciso ressaltar que o provimento de infraestrutura ciclovidria adequada
para os cidaddos ¢ uma atitude solidaria ndo apenas com os ciclistas, mas com a mobilidade
urbana da cidade. As sugestdes e conclusdes formuladas ndo se findam com o término do
trabalho, integrando apenas um primeiro passo para as agdes a serem desencadeadas. Todo
projeto requer levantamentos prévios detalhados, e espera-se que o trabalho sirva como um
instrumento de apoio a tomada de decisdo para a implantagdo de uma infraestrutura
ciclovidria eficiente e segura na regido da Bacia do Itacorubi, bem como no Campus Trindade

da UFSC.
7.2. RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Para um aprofundamento e expansdo do conhecimento sobre a infraestrutura
cicloviaria e mobilidade urbana de Florianopolis, sugere-se os seguintes temas para futuros

trabalhos académicos:

e analise do projeto de sistema de aluguel de bicicletas: Fazer um estudo sobre o
impacto na mobilidade urbana do sistema de aluguel de bicicletas implantado em
novembro de 2023 em Florian6polis, o TemBici, analisando os padrdes de uso ¢ a
satisfacao dos usuarios através de pesquisa;

e impacto econdomico da mobilidade cicloviaria: Avaliar os beneficios que podem ser
atribuidos ao aumento do uso da bicicleta, incluindo economia de custos com saude,
reducdo de congestionamentos € o impacto no turismo;

e anilise comparativa de infraestruturas cicloviarias: Realizar um estudo
comparativo entre Florianopolis e outra cidade que apresente -caracteristicas
semelhantes, identificando boas praticas e buscando possiveis adaptagcdes para a

capital de Santa Catarina;
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e avaliacio da satisfacdo dos usuarios: Elaborar uma pesquisa para obter dados sobre
os modos de deslocamento da comunidade universitaria, € conhecer a percepcao atual
dos ciclistas que utilizam as novas vias ciclaveis da regido da Bacia do Itacorubi,

identificando os pontos fortes e definindo solu¢des com as informagdes obtidas.
7.3. LIMITACOES DO ESTUDO

A auséncia de dados atualizados sobre a mobilidade urbana de Floriandpolis, como a
participagdo da bicicleta dentre os deslocamentos feitos pelos diferentes meios de transporte,
limita a precisdo das andlises e recomendagdes. Possiveis mudancgas na representatividade da
bicicleta nos deslocamentos da cidade, consequentes da expansdo da malha ciclovidria, nao

puderam ser constatadas com exatidao, obrigando o autor a fazer inferéncias no tema.

A analise teve cobertura geografica limitada a regido da Bacia do Itacorubi e Campus
Trindade da UFSC, ndo contemplando outras areas relevantes de Florianopolis que poderiam

se beneficiar de melhorias na infraestrutura cicloviaria.
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