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RESUMO

Identificando o uso da bicicleta como impulsionador de uma mobilidade urbana mais
sustentavel, este trabalho tem como objetivo principal propor um projeto viario
preliminar de conexao entre infraestruturas cicloviarias existentes na cidade de
Maringa/PR. Os procedimentos metodologicos adotados incluiram pesquisas de
campos e analises de aspectos como uso do solo, disponibilidade de espaco viario,
hierarquia viaria, volume de acidentes e a incidéncia de pdlos geradores de trafego.
Esse método permitiu a identificacdo e selecdo dos trechos para o estudo. Os
trechos selecionados apresentaram caracteristicas distintas entre si, e, portanto,
para cada trecho foi proposta uma alternativa diferente de conexao: ciclofaixa no
estacionamento lateral da Rua Itamar Orlando Soares, ciclovia bidirecional no
canteiro central da Avenida Parana, e ciclovia unidirecional no canteiro central da
Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira. As propostas preveem
impactos positivos, oferecendo maior seguranga aos ciclistas e contribuindo para a
conectividade e a mobilidade urbana, pois permite o direcionamento de circulagao
de ciclistas para uma infraestrutura cicloviaria existente, formando uma rede mais
coesa e promovendo mobilidade em diferentes regides da cidade.

Palavras-chave: mobilidade urbana; infraestrutura cicloviaria; conectividade.



ABSTRACT

Identifying the use of bicycles as a driver of more sustainable urban mobility, this
study aims to propose a preliminary road project connecting existing cycling
infrastructures in the city of Maringa, Parana. The methodological procedures
adopted included field research and analyses of aspects such as land use,
availability of road space, road hierarchy, accident rates, and the presence of
traffic-generating hubs. This approach allowed for the identification and selection of
the study sections. The selected sections presented distinct characteristics, and
therefore, a different connection alternative was proposed for each section: a bike
lane in the lateral parking of Rua Itamar Orlando Soares, a bidirectional bike path in
the central median of Avenida Paranda, and a unidirectional bike path in the central
median of Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira. The proposals are
expected to have positive impacts, providing greater safety for cyclists and
contributing to connectivity and urban mobility, as they allow the direction of cyclist
traffic to existing cycling infrastructures, forming a more cohesive network and
promoting mobility across different regions of the city.

Keywords: urban mobility; cycling infrastructure; connectivity.
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1. INTRODUCAO

Mobilidade urbana €& o sistema organizado e coordenado dos modos de
transporte, de servigos e de infraestrutura que assegura o deslocamento de pessoas
e mercadorias em uma determinada area (BRASIL, 2012). Consiste na integracao
de diferentes modos de transporte, como o transporte publico, bicicletas, veiculos
particulares e sistemas de compartilhamento, com o objetivo de promover €eficiéncia,
acessibilidade e sustentabilidade (CNI, 2023).

Com o crescimento urbano, o aumento da necessidade de mobilidade torna o
transito das cidades mais complexo. Essa realidade intensifica a preocupagéo com
a preservagao ambiental, levando a busca por solugdes que integrem o
planejamento urbano com esforgos para promover um desenvolvimento mais
sustentavel (BICALHO, 2016).

Um sistema eficiente de mobilidade deve ser planejado com o objetivo de
minimizar as externalidades negativas, geralmente relacionadas ao aumento do
congestionamento, a redugao da seguranga no transito e agravamento da poluigao
atmosférica. Além disso, deve buscar reduzir o espago ocupado pelo sistema de
transportes, permitindo, assim, a liberagdo de areas para outros usos, como
residenciais e de lazer (CNI, 2023).

O transporte realizado por meio da bicicleta tem se mostrado uma alternativa
eficiente para melhorar a mobilidade nas areas urbanas. No entanto, a politica de
mobilidade urbana no pais tem, ao longo do tempo, priorizado os transportes
individuais e motorizados em detrimento do transporte publico coletivo e de
alternativas de transporte ativo ndo motorizado (CNI, 2023).

No contexto brasileiro, € possivel perceber que o pais enfrenta desafios no
que se refere a mobilidade urbana, em grande parte devido ao crescimento da frota
de veiculos. Conforme dados obtidos do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), em 2010 o Brasil tinha uma média de 0,19 automoéveis por
pessoa, enquanto esse numero subiu para 0,30 em 2022 (IBGE, 2022).

O incentivo a mobilidade ativa e a implantacdo de infraestruturas cicloviarias
adequadas sao fundamentais para a mudanca desse cenario. O uso da bicicleta,
além de ser uma alternativa sustentavel, pois nao emite didxido de carbono nem

outros poluentes durante sua utilizagdo, traz beneficios sociais ao incentivar a
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pratica de atividades fisicas, como o ciclismo, contribuindo para a reducdo de
doencas relacionadas ao sedentarismo e para o aumento da qualidade de vida dos
ciclistas.

De modo geral, os ciclistas utilizam a bicicleta para diversas finalidades,
como trabalho, estudo, lazer e atividades fisicas ao ar livre, entre outros motivos que
os levam a escolher esse modo de transporte. O uso da bicicleta é frequentemente
motivado pela preocupagao com questdes ambientais, beneficios a saude, baixo
custo, facilidade de manutencéo e facil acesso a populagao.

Os ciclistas nao se restringem a andar apenas em ciclovias ou ciclofaixas, por
vezes, circulam por ruas e avenidas, dividindo o espago com os carros e transitando
ao lado da pista de rolamento, especialmente na auséncia de infraestrutura
adequada para sua locomogéo. Isso pode aumentar o risco de acidentes e tornar a
convivéncia entre ciclistas e motoristas mais desafiadora.

Deste modo, ciclovias e ciclofaixas implantadas sem interconexdo tornam-se
pouco atrativas e, consequentemente, pouco utilizadas. A expansao do sistema
cicloviario, garantindo a interconexdao entre as infraestruturas existentes e
assegurando a continuidade e a eficiéncia do sistema, promove a adesao ao uso da
bicicleta como meio de transporte.

O municipio de Maringa implementou, em 2022, o Plano de Mobilidade
Urbana (PlanMob), que, entre outros objetivos, busca aumentar o percentual de
viagens realizadas de bicicleta e reduzir a quantidade de deslocamentos feitos por
veiculos motorizados individuais (PLANMOB, 2022). O Plano aborda principios para
a criagao de infraestruturas cicloviarias, com o intuito de tornar o uso da bicicleta
mais seguro e eficiente.

Para aumentar a participagdo da bicicleta como meio de transporte em
Maringa, é fundamental interligar as infraestruturas cicloviarias existentes e expandir
sua presenca nas vias principais que ainda ndo contam com essa infraestrutura
(PLANMOB, 2022).

Neste contexto, o presente trabalho tem como objetivo geral apresentar um
projeto viario preliminar de conexao entre infraestruturas cicloviarias existentes na
cidade de Maringa/PR.

Para atingir o objetivo geral, definem-se os seguintes objetivos especificos:
identificar locais que apresentem descontinuidades entre as estruturas cicloviarias

existentes; avaliar o potencial cicloviario dos trechos viarios selecionados,
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considerando caracteristicas como uso do solo, disponibilidade de espacgo viario,
hierarquia das vias e a presenga de polos geradores de trafego; e desenvolver um

projeto preliminar cicloviario para os trechos.

1.1. ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente trabalho esta estruturado em seis capitulos. O primeiro capitulo
aborda a introdugdo ao tema e os objetivos. O segundo capitulo trata da
fundamentacdo tedrica, apresentando conceitos, elementos da infraestrutura
cicloviaria e suas caracteristicas. O terceiro capitulo aborda a caracterizagcdo da
area de estudo e os principais aspectos ligados ao transporte cicloviario no
municipio. O quarto capitulo apresenta a metodologia utilizada para a analise dos
trechos com descontinuidades. O quinto capitulo traz as diretrizes e propde um
projeto cicloviario de conexao para cada um dos trechos. Por fim, o sexto capitulo

apresenta as consideracgoes finais.
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2. FUNDAMENTAGAO TEORICA

O objetivo das faixas de uso exclusivo de ciclistas € proporcionar uma
circulagdo mais segura e confortavel, especialmente em ruas onde o espago
disponivel ndo permite um trafego adequado de bicicletas. O espaco pode ser
obtido ao reduzir a largura das faixas destinadas aos automoveis ou ao suprimir o
estacionamento lateral nas vias (BRASIL, 2009).

O dimensionamento adequado das infraestruturas cicloviarias € fundamental
para assegurar condi¢des de seguranga e conforto para os ciclistas. Quando tais
condigdes sdo proporcionadas, ha um aumento na sensagao de seguranga, o0 que
tende a motivar um maior numero de pessoas a adotarem a bicicleta como meio de
transporte.

No subcapitulo a seguir serdo abordados os principais elementos para o
dimensionamento da infraestrutura cicloviaria, incluindo o espago necessario para o
ciclista, a largura minima recomendada para as vias e os diferentes tipos de

infraestruturas cicloviarias.

2.1. INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

A rede cicloviaria € o elemento fisico do sistema cicloviario, composta por
espacos destinados a circulagdo de bicicletas e que conecta as infraestruturas
cicloviarias. Sua principal fungdo é promover acessibilidade, conectividade e
continuidade, integrando ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, passeios compartilhados

e estacionamentos (CET, 2020).

2.1.1. Ciclovias

As ciclovias sao pistas proprias separadas fisicamente do trafego comum,
destinadas a circulagdo exclusiva de bicicletas. Quanto a sua localizagdo, as
ciclovias podem estar situadas nas laterais das pistas, nos canteiros centrais ou nas
calgadas (BRASIL, 2022). As ciclovias podem ser unidirecionais, com sentido unico

de circulagao, ou bidirecionais, com sentido duplo de circulagao (CET, 2020).
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Sao recomendadas em avenidas de transito rapido, e quanto maior a
velocidade dos automodveis, maior deve ser a separacdo entre as ciclovias e as
faixas de veiculos. A separacgao entre a ciclovia e a faixa de veiculos pode ser feita
por calgadas, blocos pré-moldados, balizadores, canteiro gramado, arbustos, gradil,
arborizacgéo e ajardinamentos (BRANDAO, 2020).

A implantagdo de ciclovias nas calgadas ou nos canteiros s6 deve ser
realizada em locais que ndo comprometam a passagem de pedestres, sendo
necessarias medidas para garantir a seguranca deles. A implantagdo de ciclovias
nestes casos deve atender aos seguintes parametros (BRASIL, 2022):

> A implantag&o de ciclovia no canteiro central s6 pode ser realizada se for

possivel garantir sua continuidade e acessibilidade.

> O acostamento s6 pode ser suprimido para a instalagdo de ciclovias em

trechos de rodovias que apresentam caracteristicas de vias urbanas.

> Em vias com velocidade menor ou igual a 60km/h com ciclovia sobre

canteiro central ou sobre calgada, deve-se manter uma distancia minima
0,50m entre o bordo da guia e o inicio da largura util da ciclovia. Quando
nao for possivel garantir esta distdncia minima, recomenda-se a
colocacgao de gradil para protegéo de ciclistas e pedestres.

> Quando for necessaria a instalagdo de gradil, deve-se garantir uma

distancia minima de 0,25m entre o gradil e o meio-fio, sendo admissivel
uma reducgao para 0,15m em situagcdes excepcionais, a fim de viabilizar
sua implantagéo.

Na Figura 2, estd a representagdo de ciclovia bidirecional instalada em

canteiro divisor de pista.

Figura 1 - Representacéao de ciclovia bidirecional em canteiro divisor de pista
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Fonte: CET (2020).
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A implantacao das ciclovias necessita de um planejamento que considere a
seguranga dos ciclistas e a convivéncia harménica com os outros modais de
transporte. A construcdo de ciclovias com separagdes fisicas adequadas é
fundamental para reduzir o risco de acidentes entre bicicletas e veiculos,
especialmente em vias de trafego intenso.

A escolha do local mais adequado, como nas laterais das pistas ou nos
canteiros centrais, assim como a definicdo entre ciclovias unidirecionais ou
bidirecionais, sdo fundamentais para garantir a mobilidade e a fluidez do trafego. Ao
implantar as ciclovias € necessaria atengdao para nao prejudicar a circulacdo de

pedestres, uma vez que estes tém prioridade de circulacio.

2.1.2. Ciclofaixas

De acordo com o Conselho Nacional de Transito (BRASIL, 2022), ciclofaixa é
parte da pista, calgada ou canteiro central, com destinagdo exclusiva a circulagao de
bicicletas e delimitada por meio de sinalizagao viaria, podendo ter piso diferenciado
e ser implantada no mesmo nivel da pista de rolamento, da calgada ou do canteiro.

A sinalizacao da ciclofaixa é feita por meio de pintura na cor vermelha sobre
pavimento ou faixas longitudinais em suas laterais nas cores branca e vermelha. A
pintura pode ser associada a elementos de sinalizagdo como tachdes e tachas,
juntamente com sinalizagéo vertical (BRANDAO, 2020).

As ciclofaixas podem ser unidirecionais ou bidirecionais. Ciclovias e
ciclofaixas unidirecionais sao preferiveis, pois permitem que os ciclistas se
movimentem no mesmo sentido dos demais veiculos, resultando em fluxos mais
previsiveis para todos os usuarios da via reduzindo a probabilidade de acidentes
(SEMOB, 2017).

As ciclofaixas podem ser partiihadas com automéveis ou com pedestres.
Quando a ciclofaixa for partilhada com pedestres sobre canteiro divisor de pistas,
deve-se garantir um espaco de 0,25m, entre o espago destinado ao ciclista e o
espaco destinado ao pedestre. E necessario assegurar uma faixa livre para a
circulagcao de pedestres com largura minima de 1,20m, sendo 1,50m o ideal (CET,
2020).
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Nas ciclofaixas sobre o canteiro central (Figura 3) ou calgada instaladas em
vias urbanas, a distancia entre a ciclofaixa e o espaco destinado aos veiculos deve
ter no minimo 0,50m de largura. Quando n&o for possivel guardar essa distancia, €
recomendada a instalagdo de gradil para protecéo de ciclistas e pedestres (CET,
2020).

Figura 2 - Representacéo de ciclofaixa bidirecional compartilhada com pedestres em
canteiro divisor de pistas

Pedestre d = Conforme critério
_— -
R Ciclofaixa

>0,50

Fonte: CET (2020).

Em ciclofaixa partilhada com pedestre sobre calgada, a largura util da
ciclofaixa ndo deve ser inferior a largura da faixa de circulagdo de pedestres. Em
ciclofaixas unidirecionais (Figura 4), a largura da faixa exclusiva para pedestres
deve ser de no minimo, 1,90m, enquanto para ciclofaixas bidirecionais (Figura 5),

essa largura deve ser de, no minimo, 2,30m (CET, 2020).

Figura 3 - Representacgao de ciclofaixa unidirecional sobre a cal¢gada partilhada com

pedestre
Alinhamento predial
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Fonte: CET (2020).
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Figura 4 - Representacéao de ciclofaixa bidirecional sobre a calgada partilhada com

pedestre
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Fonte: CET (2020).

O dimensionamento da largura das ciclofaixas e a dos espacos livres para a
circulacao de pedestres, sdao fundamentais para promover uma convivéncia
harmoniosa entre os usuarios da via. A auséncia de espaco suficiente pode resultar

em conflitos e inseguranga, comprometendo a eficacia do sistema cicloviario.

2.1.3. Vias compartilhadas

Vias compartilhadas s&do espagos onde a circulagcdo de bicicletas é
compartilhada com pedestres ou veiculos, promovendo condigbes adequadas para
a sua movimentacdo. Esses espacos buscam promover a convivéncia harmoniosa
entre os modos de transporte, garantindo a seguranga de todos os usuarios.

As vias compartiihadas sao rota de bicicleta ou ciclorrota e espaco
compartilhado com pedestres. As ciclorrotas sdo vias sinalizadas onde veiculos
motorizados e bicicletas compartiiham no mesmo espago, com preferéncia para o
ciclista (CET, 2020). Entre os objetivos da ciclorrota esta assegurar o direito de
circulagao das bicicletas, promovendo o compartilhamento do espacgo entre ciclistas
e motoristas, com o devido respeito as prioridades do transito (SEMOB, 2017).

A Figura 6 mostra como a presenga de bicicletas na ciclorrota é demarcada
aos motoristas por meio de sinalizagao feita com pintura no pavimento e utilizagao

de placas.
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Figura 5 - Representagao de ciclorrota ou rota de bicicleta
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Fonte: CET (2020).

Os espacgos de compartiihamento com pedestres sdo areas de circulagao
prioritaria para pedestres, onde, devidamente sinalizados, ciclistas podem
compartilhar da mesma area (CET, 2020). A sinalizagao viaria e a conscientizagao
de pedestres e ciclistas sdo essenciais para minimizar conflitos e criar um ambiente
harmonioso entre os usuarios do sistema.

Na Figura 7 esta representado um espago de compartilhamento entre

pedestres e ciclistas.

Figura 6 - Representacéo de espago compartilhado entre pedestres e ciclistas

Limite da calcada

Pedestres e Ciclistas

Fonte: CET (2020).
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A circulagdo compartilhada entre pedestres e ciclistas s6 é autorizada se
estudos técnicos de engenharia comprovarem que essa integragdo ndo compromete
a circulagéo de pedestres e caso nao seja possivel implementar outra solugdo que
garanta a circulagao exclusiva para cada grupo. Além disso, é necessario que haja
espaco suficiente para que pedestres e ciclistas possam desviar um do outro com
segurancga (BRASIL, 2022).

2.1.4. Dimensionamento das infraestruturas cicloviarias

A implantacdo de infraestrutura cicloviaria deve ter como principio
fundamental a segurancga, tanto dos ciclistas quanto dos demais usuarios da via, e
especialmente dos pedestres. O Quadro 1, apresenta a selegédo da infraestrutura

cicloviaria em fungao da classificagao viaria presente no local (BRASIL, 2022).

Quadro 1 - Infraestruturas cicloviarias adotadas em fungéo da classificagao viaria

Tipo de via Tipologia permitida

Via marginal de rodovias | Ciclovia;
Via arterial ou coletora, | Ciclofaixa sobre passeio ou canteiro, partilhada com o
com velocidade acima | pedestre, separada fisicamente do trafego de veiculos
de 50km/h. automotores;
Espaco compartilhado entre ciclistas e pedestres,
sinalizado, separado fisicamente do trafego de

veiculos automotores.

Via de transito rapido Ciclovia;
velocidade acima de
60km/h.

Via arterial ou coletora, | Ciclovia;
com velocidade de Ciclofaixa;
50km/h. Espaco compartilhado entre ciclistas e pedestres,
sinalizado, separado fisicamente do trafego de

veiculos automotores.
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Via arterial ou coletora, | Ciclovia;
Com velocidade de até | Ciclofaixa;

40km/h; Espaco compartilhado entre ciclistas e pedestres,
sinalizado, separado fisicamente do trafego de
Via local veiculos automotores;

Rota de bicicletas ou ciclorrota.

Rodovia Ciclovia;

Ciclovia compartilhada com pedestres.

Estrada com velocidade | Rota de bicicletas ou ciclorrota;
de ate 40km/h. Espaco compartilhado entre ciclistas e pedestres,
sinalizado, separado fisicamente do trafego de

veiculos automotores.

Via de pedestres Ciclofaixa;

Espaco compartilhado.

Fonte: Adaptado BRASIL (2022, p. 24).

Para o dimensionamento da infraestrutura cicloviaria deve ser considerada a
dimenséo da bicicleta, do ciclista, o volume de ciclistas que trafegam no local, as
inclinacbes maximas permitidas e as caracteristicas das diferentes tipologias de
ciclovias (BRASIL, 2022). E fundamental garantir que a infraestrutura seja projetada
para oferecer seguranga e conforto aos ciclistas, minimizando os riscos de
acidentes e promovendo uma viagem tranquila.

O Quadro 2 demonstra como a largura das infraestruturas cicloviarias &
determinada com base no volume maximo de ciclistas, o qual € calculado durante a
hora de pico mais movimentada da semana. Essa largura pode sofrer variagdes ao
longo do percurso, conforme as flutuagdes na demanda de ciclistas em diferentes
trechos (BRASIL, 2022).
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Quadro 2 - Largura do espaco cicloviario conforme volume de bicicletas

Trafego horario | Largura util unidirecional | Largura util bidirecional
(bicicletas por (metros) (metros)
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: ASTHO apud BRASIL (2022, p. 31)

Em casos de obstrugdes, como arvores, postes de luz e outros elementos, e
quando comprovado por estudos de engenharia, é possivel definir uma largura util
minima de 0,80 m para ciclovias unidirecionais e de 1,60 m para ciclovias
bidirecionais. A largura indicada refere-se ao espaco destinado a circulagado de
ciclistas, n&o incluindo a segregagéo fisica ou a sarjeta (SEMOB, 2017).

Para dimensionamento do espaco util destinado ao ciclista, considera-se que
a bicicleta possui 1,75m de comprimento e 0,60m de largura, enquanto a altura total
do conjunto formado pela bicicleta e pelo ciclista € de 2,00m (BRASIL, 2022). Na
definicdo dos espacos de circulagao das bicicletas, leva-se em conta tanto o espaco
estatico quanto o espaco dindmico do conjunto.

O espaco estatico € area ocupada quando a bicicleta esta parada, enquanto
0 espago dindmico € a area necessaria para a movimentagdo da bicicleta. A
dimensao do espacgo estatico considera as dimensdes da bicicleta e do ciclista,
incluindo um adicional de 0,20m para cada lado, resultando em uma largura total de
1,0m. A dimensao do espaco dinadmico é obtida pelo espaco estatico mais 0,25 m na
altura e para cada lado, permitindo a projecao dos ciclistas para seu equilibrio e
desviar de obstaculos (BRASIL, 2022).

Na Figura 1, esta a representacdo do espago estatico e dinamico

considerados no processo de dimensionamento.
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Figura 7 - Representacao do espaco util do ciclista
1,50

1,00

o :
us | = F= ]
od o] a .
od | od Elw :

=P i :

=ikl ;

Q :

u 1

[025020 060 020025, Q0 060 020
bicicleta ; bicicleta i
- £ : - +

i espago estalico |

il
T ' i

: espago estdtico :

Fonte: CET (2020).

O dimensionamento desse espaco € essencial para evitar acidentes,
principalmente em vias compartilhadas com veiculos motorizados. A auséncia de
um espacgo adequado pode acarretar riscos de colisbes e quedas, além de
comprometer a fluidez do trafego.

Um dos fatores que dificultam o uso da bicicleta é a falta de infraestrutura,
tanto para circulagdo quanto para estacionamento. Deste modo, o planejamento
cicloviario deve incluir a criagdo de ciclovias e ciclofaixas juntamente com a
instalagado de bicicletarios e paraciclos em locais estratégicos em vias e calgadas
(SEMOB, 2017).

Recomenda-se a instalacdo de paraciclos em areas com grande
movimentagdo de pessoas, como escolas, comércios, bibliotecas e érgéos publicos,
preferencialmente em locais bem iluminados para aumentar a seguranga dos
usuarios. Ao instalar paraciclos em pracgas, canteiros e calgadas, € fundamental
garantir que a circulagcao de pedestres nao seja prejudicada, mantendo uma faixa
minima de 1,20m livre para sua passagem (BRASIL, 2022).

2.1.5. Pavimentacao e Sinalizagao
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O pavimento da infraestrutura cicloviaria deve ser regular, impermeavel,
antiderrapante e de aspecto agradavel, a fim de tornar o uso mais atrativo e
confortavel. E preferivel a utilizacdo de revestimentos uniformes e moldados in loco,
como o concreto e asfalto. Blocos intertravados ou outros materiais que provocam
trepidagéo por causa de juntas ndo sao recomendados (SEMOB, 2017).

Os pavimentos mais utilizados s&o: pavimento de concreto moldado in loco,
pavimento de blocos pré-moldados de concreto (piso intertravado) e pavimento
flexivel (pavimento asfaltico). Indica-se que seja utilizado piso distinto, tanto em
relacdo as areas destinadas a pedestres quanto nas reservadas a veiculos
motorizados, podendo ser por meio de diferenciagao de cor, desenho e/ou material
(BRASIL, 2022).

Os espacos cicloviarios de uso exclusivo de bicicletas, ndo sao submetidos a
grandes esforgos, permitindo que sua estrutura seja semelhante a dos pavimentos
utilizados para a circulagdo de pedestres. No entanto, se existirem entradas e
saidas de veiculos motorizados, é aconselhavel incorporar um reforgo para suportar
as solicitagbes adicionais sobre o pavimento (BRASIL, 2022).

A manutengcdo regular dos pavimentos é fundamental para garantir a
seguranga dos ciclistas e a durabilidade da infraestrutura. O desgaste provocado
pelo trafego ou pelas condi¢cdes climaticas desfavoraveis podem comprometer a
eficiéncia e a seguranca da infraestrutura cicloviaria, sendo necessario um
planejamento de manutengao periddica para prevenir danos e manter o padrao de
qualidade para o uso adequado (BRANDAO, 2020).

As ciclovias e ciclofaixas devem contar com um sistema de drenagem
eficiente, de modo a prevenir o surgimento de pog¢as de agua, o acumulo de
residuos e outras condi¢bes que possam representar riscos para os ciclistas. As
grelhas para a drenagem devem ser projetadas de forma a permitir a passagem
segura das bicicletas (BRASIL, 2009).

Para garantir o escoamento das aguas pluviais ao longo de ciclovias e
ciclofaixas, sua inclinagao transversal deve ser de 2%, direcionada para as faixas de
trafego motorizado, visando aproveitar o sistema de drenagem existente (SEMOB,
2017).

A sinalizacéao cicloviaria tem como objetivo priorizar a circulagao de bicicletas
nas vias urbanas, proporcionando um ambiente mais seguro e confortavel para os

usuarios. Por meio de sinalizagdo especifica, criacdo de faixas exclusivas, rotas,
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estacionamentos adequados e promogao da integracdo com outros modais de
transporte (BRASIL, 2022).

O conjunto de sinais verticais, horizontais, semaforos e dispositivos auxiliares
indicam aos ciclistas as areas apropriadas para circular na via publica, e identificam
aos demais usuarios as condi¢cdes de uso desses espacos, contribuindo assim para

a melhoria da seguranca viaria (SEMOB, 2017).
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3. CARACTERIZAGAO DO LOCAL DE ESTUDO

O municipio de Maringa esta situado no norte do Parana, na mesorregiao
norte-central do estado, conforme mostrado na Figura 8. Maringa é a terceira maior
cidade do Parana, com uma populacado de 409.657 habitantes, ficando atras apenas
de Curitiba, a capital do estado (1.773.718 habitantes), e de Londrina (555.965
habitantes)(IBGE, 2024).

Figura 8 - Mapa de localizagédo da cidade de Maringa.
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Fonte: Neri (2012)

A cidade possui area territorial de 487,01km? (IBGE, 2024) e uma economia
diversificada, de setores como comércio, industria, agricultura e servigos, se destaca
pela presenga de amplas avenidas e vastas areas verdes. Nos anos de 2022 e 2023
a cidade recebeu o titulo de Cidade Arvore do Mundo, concedido pela Organizagdo
das Nacgdes Unidas (ONU), titulo dado a municipios que investem em programas
para criar e manter areas verdes em ambientes urbanos (IPPLAM, 2024).

As areas verdes de Maringa séo estimulo a pratica de atividades fisicas ao ar
livre, especialmente o ciclismo. A cidade, reconhecida pelo seu planejamento
urbano, conta com avenidas largas, parques e pragas arborizadas, que incentivam a
mobilidade sustentavel. Ao todo, Maringa conta com 19 areas verdes, que juntas

somam uma extensdo de 1,8 milhdo de metros quadrados dentro do perimetro
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urbano (MARINGA, 2020).

No processo de elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana de Maringa,
realizado no ano de 2021, foram produzidas pesquisas de Origem e Destino para
identificar a participagdo de cada modo de transporte nas viagens realizadas no
municipio. O Quadro 3 mostra a distribuicdo das viagens no municipio por modo de

transporte, conforme os dados obtidos na pesquisa.

Quadro 3 - Distribuicdo das viagens por modo de transporte.

Modo de transporte |Deslocamentos %

A pé 135.746 22%
Bicicleta 37.296 6%
Onibus publico 124.177 20%
Onibus fretado 10.033 2%
Escolar 7.008 1%
Automoével 246.470 40%
Moto particular 43.703 7%
Mototaxi 2.574 0,4%
Taxi 1.796 0,3%
Aplicativos 13.950 2%
Total 622.753 100%

Fonte: Adaptada de PLANMOB (2022).

Foram contabilizadas 622.753 viagens em um dia util, das quais 37.296
foram feitas de bicicleta, representando 6% do total. Além disso, destacam-se os
deslocamentos a pé, que corresponderam a 135.746 viagens, ou seja, 22% do total
de deslocamentos registrados. Esses numeros indicam uma forte presenca de
modais ativos no municipio, como a caminhada e o uso da bicicleta, que muitas

vezes estao interligados.

4.1. DENSIDADE DEMOGRAFICA

A densidade demografica € um dos principais fatores que influenciam o uso
da bicicleta como meio de transporte, pois quanto maior a densidade populacional,

maior € o uso de bicicletas, devido ao encurtamento das distancias. A Figura 9
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mostra 0 mapa de densidade demografica que consta no Plano de Mobilidade
Urbana de Maringa de 2022.

Figura 9 - Densidade populacional de Maringa
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Fonte: IPPLAM apud PLANMOB (2022, p. 35).

A Figura 9 indica que as areas centrais de Maringa possuem uma maior
concentragdo de habitantes, com regides apresentando densidades superiores a
250 pessoas por hectare.

Na regiao norte, ha diversos bairros com densidades populacionais elevadas,
que variam entre 50 e 100 habitantes por hectare. Ja na regido sul de Maringa,
devido a menor quantidade de bairros, observa-se uma menor concentragcio
populacional, com a maior parte das densidades distribuidas entre as faixas de 0 a

25 habitantes por hectare e de 25 a 50 habitantes por hectare.

4.2. USOS DO SOLO

As viagens urbanas sao influenciadas pelas diversas atividades humanas,

como morar, trabalhar, fazer compras e lazer, que ocorrem em diferentes partes da
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cidade. A forma como o solo é utilizado, seja para fins residenciais, comerciais ou
industriais, € um fator fundamental para definir a relacado entre as fun¢des da cidade
e os sistemas de transporte necessarios para esses deslocamentos.

Os usos do solo urbano definem a localizagao das zonas de origem e destino
dos deslocamentos na cidade, além de influenciar a concentragéo populacional. Em
Maringa, o zoneamento do uso do solo, conforme estabelecido pela Lei
Complementar 888/2011, é apresentado na Figura 10.

Figura 10 - Zoneamento do uso do solo de Maringa
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Fonte: IPPLAM (2024).

O mapa revela a concentragdo das areas industriais a oeste do perimetro
urbano, enquanto as zonas comerciais e de servigos estdo localizadas mais ao
centro da cidade. As areas residenciais com maior densidade de ocupagao ficam
préximas ao centro, enquanto os eixos comerciais e servigo se distribuem ao longo
das principais vias de Maringa.
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4.3. HIERARQUIZACAO VIARIA

O maior fluxo de bicicletas e veiculos geralmente ocorre nas principais
avenidas e ruas de maior importancia para a circulagdo urbana. Essas vias sao
projetadas para acomodar grandes volumes de trafego, conectando diferentes
regides da cidade e facilitando a mobilidade de pessoas e mercadorias.

Em Maringda, a hierarquia viaria esta agrupada em vias arteriais, coletoras,

locais e rodovias, dispostas conforme Figura 11.

Figura 11 - Hierarquia do Sistema Viario de Maringa
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Fonte: Secretaria de Mobilidade Urbana de Maringa (2020).

4.4. AREAS DE CONCENTRACAO DE TRAFEGO

As areas de interesse educacional se apresentam como locais com potencial
para atrair deslocamentos cicloviarios. No mapa da Figura 12, é possivel observar a

distribuicdo das instituicbes de ensino publicas em varias regides da cidade.
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Contudo, destaca-se uma concentragdo maior dessas instituicdes na area central,
que também abriga um numero significativo de estabelecimentos de ensino superior.

Esta distribuigao coincide com regides de maior densidade populacional.

Figura 12 - Mapa de equipamentos urbanos de Maringa
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4.5. ACIDENTES

A inseguranga no transito € um dos principais obstaculos ao uso da bicicleta
como meio de transporte. O numero de acidentes envolvendo ciclistas, muitas vezes
decorrentes de infraestruturas inadequadas e do comportamento imprudente de

motoristas, gera receio em quem pensa em adotar a bicicleta como opgao de

deslocamento.
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Em 2016, foi realizado um estudo sobre os acidentes envolvendo ciclistas na
cidade de Maringa, utilizando dados dos anos de 2010 a 2014. Os resultados,
apresentados na Figura 13, fornecem uma visao da frequéncia, das circunstancias e

dos locais com maior incidéncia de acidentes envolvendo bicicletas na cidade.

Figura 13 - Mapa de acidentes envolvendo ciclistas
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Fonte: S. H. B. Filho, T. B. Neri, D. A. F. Soares (2016, p. 7).

A maior concentragcdo de acidentes ocorre na zona central do mapa, que
abriga edificios empresariais, comércios, shoppings, universidades e o terminal
urbano da cidade. A area ligeiramente ao norte da regiao central, também apresenta
uma alta incidéncia de acidentes. Essa area inclui a Universidade Estadual de
Maringa, que concentra um intenso fluxo de veiculos motorizados, pedestres,
ciclistas e 6nibus do transporte coletivo (FILHO; NERI; SOARES; 2016).

4.6. INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA EXISTENTE
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O municipio de Maringa possui 22 vias exclusivas para ciclistas, que somam
um total de 39,8km. A maioria dessas vias foi implementada a partir de 2015,
evidenciando a expansao desse transporte ativo na cidade. No entanto, a cidade
conta com uma malha cicloviaria ainda bastante fragmentada (PLANMOB, 2022).

Embora existam paraciclos espalhados pela cidade, estdo concentrados
principalmente nas areas préximas as ciclovias e ciclofaixas. Essa distribuicdo n&o
consegue atender a demanda, mesmo que o numero total de vagas seja suficiente.
Isso ocorre porque os ciclistas nao utilizam apenas as rotas exclusivas, mas se
deslocam por toda a area urbana, demandando mais pontos de para estacionar as
bicicletas em diferentes locais da cidade (MARINGA, 2022).

Na Figura 14, estd representada a atual rede cicloviaria do municipio,

evidenciando as areas cobertas com essa infraestrutura.

Figura 14 - Rede cicloviaria de Maringa
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Fonte: Plano de Mobilidade Urbana de Maringa (2022, p. 87).
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A partir da analise da infraestrutura cicloviaria de Maringa, € possivel
observar avanc¢os na implementacdo das vias exclusivas para ciclistas. Contudo, a
cidade ainda enfrenta desafios para consolidar uma malha cicloviaria continua e
eficaz, uma vez que essa rede permanece fragmentada, o que limita o uso da
bicicleta como meio de transporte integrado e seguro para a populacgéo.

A concentracdo dos paraciclos proximos as ciclovias e ciclofaixas é uma
estratégia valida, mas insuficiente para atender a demanda de ciclistas, que
frequentemente utilizam as bicicletas em trajetos que nao se restringem as vias
exclusivas. Essa realidade destaca a necessidade de uma rede mais ampla de
pontos de estacionamento, distribuidos de forma estratégica em toda a cidade,
especialmente em areas de grande movimentagdo, como centros comerciais,
terminais de transporte e proximidades de servigos publicos.

O volume de ciclistas varia entre as diferentes regides da cidade. Conforme a
Figura 15, nota-se que ha movimentagéao intensa de ciclistas nas vias que ja contam
com infraestrutura cicloviaria, o que indica a importancia dessas infraestruturas para
incentivar o uso da bicicleta (PLANMOB, 2022).

Figura 15 - Mapa de volume de ciclistas em Maringa
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Também é possivel perceber um fluxo intenso de ciclistas em areas que nao
contam com infraestrutura cicloviaria. Os pontos de maior movimentacao
concentram-se principalmente nas zonas centrais da cidade, que, como mencionado
anteriormente, apresentam uma maior densidade populacional. As avenidas e as

principais vias da cidade também se destacam pelo elevado numero de ciclistas.
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4. METODOLOGIA APLICADA

Inicialmente, foi realizada a analise da rede cicloviaria existente, com o
objetivo de identificar trechos que apresentavam descontinuidade. A escolha dos
trechos levou em consideragado suas caracteristicas em relacdo a aspectos como
localizacdo, ocorréncia de acidentes, disponibilidade de espaco viario, densidade
demografica, usos do solo, polos geradores de viagens e hierarquizagao viaria.

Apos essa etapa, os trechos selecionados foram avaliados quanto ao seu
potencial e as caracteristicas para viabilizar a continuidade da infraestrutura
cicloviaria. Nesse processo, foram conduzidas pesquisas de campo para verificar os
trechos, realizar as medigdes e registros fotograficos.

A analise dos locais com descontinuidade e onde ocorreram acidentes com
bicicletas permitiu identificar areas de risco, onde a falta de espago seguro para os
ciclistas pode agravar a ocorréncia de acidentes. A partir dessa analise, foram
selecionados trechos criticos, nos quais a criagdo de ciclovias e ciclofaixas visa
reduzir os acidentes.

A verificagdo da infraestrutura cicloviaria existente e da disponibilidade de
espaco, foram feitas por meio de consulta a mapas e pesquisas de campo. Servindo
de fonte de informagdes sobre a estrutura atual e a disponibilidade espaco para a
implementacao de possivel infraestrutura cicloviaria nos trechos.

A avaliacdo da densidade populacional e do uso do solo foi feita por meio de
mapas de densidade demografica e uso do solo, que permitiram identificar os usos
predominantes (industrial, comercial e residencial) nos trechos e localizar regides
com alta concentragao populacional, caracterizando areas com potencial para atrair
e gerar trafego cicloviario.

A identificagcdo dos locais com potencial para atrair viagens foi realizada com
base em dados extraidos do portal de geoprocessamento do municipio. Foram
considerados, entre esses locais, escolas, areas de lazer, servicos de saude e
cultura, com o objetivo de identificar regides com alto fluxo de pessoas e grande
ocupacao.

A analise da hierarquizagdao viaria visou coletar informacdes sobre a

disponibilidade de espago viario e a fungdo das vias urbanas, levando em
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consideragao o potencial de conexdo das vias com diferentes regides da cidade e
polos geradores de trafego.

A Figura 16 mostra a localizagdo dos trés trechos com descontinuidade nas
infraestruturas cicloviarias analisadas neste estudo. Cada trecho foi caracterizado a
partir de analises da infraestrutura cicloviaria existente, densidade populacional,
usos do solo, localizagdo das vias, polos geradores de viagens, disponibilidade de
espaco e hierarquia viaria urbana. Esses critérios foram fundamentais para
identificar os trechos com potencial de integracdo a rede cicloviaria existente,
considerando também fatores como a conectividade entre diferentes regides, o fluxo
de veiculos e a disponibilidade de espaco viario, que sao determinantes para a

viabilidade da continuidade da infraestrutura cicloviaria.
Figura 16 - Selegao de trechos viarios para o estudo

™ SELECAO DE TRECHOS VIARIOS PARA O ESTUDO

Trecho 01

Trecho 02

Trecho 01 - Prof. Itamar Orlando Soares

=== Trecho 02 - Av. Parana

=== Trecho 03 - Av. Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira
Rede ciclovidria existente

..,-—’""-
Trecho 03

Fonte: Autora (2024).

O Trecho 01, localizado na Rua Prof. ltamar Orlando Soares, foi escolhido
por sua posigao estratégica proxima a Universidade Estadual de Maringa (UEM), um

importante polo gerador de trafego devido a presencga de estudantes e funcionarios.
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Além disso, o trecho se encontra em uma zona residencial e integra um eixo de
comércio e servicos, o que aumenta significativamente o fluxo de pessoas e
veiculos, atendendo tanto aos moradores locais quanto aos estudantes e
profissionais da UEM.

O Trecho 02, situado na Avenida Parana, foi selecionado por sua localizagao
central, que abrange tanto uma area residencial, com um eixo de comércio e
servigos, quanto uma zona comercial. Essa configuragdo gera um fluxo elevado de
pessoas, com viagens tanto residenciais quanto comerciais. Além disso, o trecho
conta com importantes equipamentos urbanos, como um hospital, uma escola e um
teatro, o que contribui para atrair ainda mais trafego.

O Trecho 03, localizado na Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de
Oliveira, encontra-se entre zonas residenciais e faz parte de um eixo de comércio e
servicos. O trecho inicia-se no Bosque 2, uma area popular para atividades
esportivas, e segue até a Praga Todos os Santos, onde esta localizada uma estagao
de compartilhamento de bicicletas e patinetes elétricos, além de um teatro. Deste
modo, além da demanda diaria de ciclistas que utilizam a via, o local atrai pessoas
que utilizam a area para atividades esportivas e lazer.

O Quadro 3 apresenta as principais caracteristicas das vias onde estao
localizados os trechos estudados, com base nas observagdes realizadas durante as
pesquisas de campo. Os critérios analisados incluem a localizagéo, a velocidade
permitida, o fluxo de veiculos, o numero de pistas e a disponibilidade de

estacionamento lateral.

Quadro 4 - Caracteristicas dos trechos estudados

Trecho 01 Trecho 02 Trecho 03

Rua Prof. ltamar Avenida Presidente
Logradouro ' Avenida Parana Juscelino Kubitschek

Orlando Soares o

de Oliveira

Velocidade 40km/h 50km/h 50km/h
Fluxo Unidirecional Unidirecional Bidirecional
Numero de Pistas 2 4 4
Estacionamento lateral | Sim Sim Sim

Fonte: Autora (2024).
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As definicbes dessas caracteristicas sao fundamentais na elaboragéo das
propostas de infraestrutura cicloviaria, pois influenciam diretamente a seguranga, a
funcionalidade e a eficiéncia das solugdes planejadas. O tipo de pavimento, por
exemplo, impacta na durabilidade e conforto dos ciclistas, enquanto a consideragao
da velocidade da via e do fluxo de veiculos determina a necessidade de segregacao
dos modais.

A presenca de estacionamento lateral pode ser uma alternativa viavel para a
implementacgao da infraestrutura cicloviaria, uma vez que sua remogao libera espago
para a construgcéo de vias exclusivas para ciclistas.

A presenca de um canteiro central, quando dispde de espaco suficiente, é
uma solucéao eficaz para a implementagao de ciclovias segregadas, pois oferece um
espaco dedicado exclusivamente aos ciclistas. Essa abordagem permite preservar o
fluxo de veiculos e pedestres, sem a necessidade de remover areas de
estacionamento.

Nas Figuras 17, 18 e 19, estdo apresentadas as fichas detalhadas para os
trechos viarios estudados. Estas fichas contém informacgdes, caracteristicas e

imagens dos trechos.



Figura 17 - Trecho 01 - Rua Prof.

Itamar Orlando Soares

INFORMACOES DO TRECHO

Logradouro:

Rua Prof. Itamar Orlando Soares

Trecho:

Rua Prof. Itamar Orlando Soares - Rua Prof.
Lauro Eduardo Werneck

Tipo de eixo:

Eixo de Comércio e Servigco C (ECSC)

Secéo transversal da via

PASSEIO ‘

Extensao: 550 metros
Pavimento: [Asfalto
Tipo de via: [Coletora

——4.50 T

PASSEIO

260 T

2.50——=|

Localizagao do trecho

LH-_{ .

"—_*‘E =

= =
LEGENDA
CICLOVIA / CICLOFAIXA
m— EXISTENTE
= TRECHO 01

CONVENCOES

[ | QuADRAS
— SISTEMA VIARIO

B PRACAS E AREAS VERDES

Localiz

ZONAS ESPECIAIS DE USO
INSTITUCIONAL

ZONA RESIDENCIAL 3

EIXO DE COMERCIO E
SERVICO B
EIXO DE COMERCIO £
SERVICO C

A FotoCe D II

Data: 03/11/2024.
Hora: 10h05

FotoBeF
Data: 03/11/2024
¢ Hora: 10h04

Local, data e horario das fotos

Foto E
Data: 03/11/2024
Hora: 10h02

UNIVERSIDADE
ESTADUAL

CME

BIBLIOTECA

- @3

LOCALIZACAO DAS FOTOS

T Foto A
Fonte: Google Maps

=

F—3

Foto A - Ciclofaixa Rua Lauro Eduardo
Werneck

Foto B -Término da ciclofaixa Rua Prof.
Itamar Orlando Soares

Foto C - Ciclofaixa Rua Prof. Itamar

Foto D - Ciclofaixa Rua Prof. Itamar O. Soares
- sentido oeste

Foto E - Calgada Rua Itamar Orlando Soares
- sentido oeste

Foto F - Calgada Rua Itamar Orlando

Soares - sentido leste

Fonte: Autora (2024).




Figura 18 - Trecho 02 - Avenida Parana

INFORMAGOES DO TRECHO

Logradouro:

Avenida Parana

Trecho:

Avenida ltororé - Avenida Brasil

Tipo de eixo:

Zona comercial

Extensao: 700 metros
Pavimento: |Asfalto
Tipo de via: |Coletora

Segéo transversal da via

PASSEIO| ESTAC. |
p—>5.00 220 T

CANTEIRO | |
00 t 300 T

| ESTAC. ‘ PASSEID
T .. T -5.00

-3.00 U

33 4

LEGENDA

CICLOVIA / CICLOFAIXA
= EXISTENTE
=== TRECHO 02

Localizagéo do trecho

CONVENGOES
Il PRACAS E AREAS VERDES

[ ] auaDRAS
—— SISTEMA VIARIO

Localiza oa roximada

i

EIXO DE COMERCIO E

- ZONA COMERCIAL

ZONA RESIDENCIAL L  sem—

EIXO DE COMERCIOE s

SERVICO C
EIXO DE USO MISTO

- ZONA DEPROTECAD ™

SERVICO B

A

Local, data e horario das fotos

Fotoce D
Data: 03/11/2024
Hora: 10h16.

Foto F
Data: 03/11/2024
Hora: 10h16

Foto E
Data: 03/11/2024 T
Hora: 10h18

N
L1}
FotoAeB
Data: 03/11/2024 o
Hora: 10h20 ?

HOSPITAL

ESCOLA

TEATRO

LOCALIZA(;AO DAS FOTOS

Foto A - Avenida ltororé - sentido sul

Foto B - Avenida ltorord - sentido norte

Foto C - Ciclovia da Avenida Brasil -
sentido leste

Foto D - Ciclovia da Avenida Brasil - sentido
oeste

Foto E - Canteiro central da Avenida Parana

entido norte

Foto E - Canteiro central da Avenida Parana
- sentido norte

Fonte: Autora (2024).




Figura 19 - Trecho 03 - Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira

INFORMA(.}()ES DO TRECHO Segao transversal da via
Logradouro: Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de

" |Oliveira
Trecho: Avenida Itororé - Avenida Cerro Azul

Tipo de eixo: |Eixo de Comércio e Servigo B (ECSB)

Extensao: 600 metros

Pavimento: |Asfalto pASSEIO| ESTAC. | ‘ CANTEIRO ‘
480 220 T ac T 3.0 o 3.0 T
Tipo de via: |Arterial ' 00

Localizagao do trecho

LEGENDA CONVENCOES

cicLovia / cictoraixa [l PRACAS E AREAS VERDES

™ EIX0O DE COMERCIO E
ESISTENTE [ | quaDras - ZONA DE PROTECAD ZONA RESIDENCIAL1 = s o
TRECHO 03 — SISTEMA VI.&RIO Ty e —— E:;C\}‘,E:EC:MERCIO E
Local, data e horario das fotos
; | I Foto D
A L | Data: 03/11/2024 ?
Hora: 10h26
FotoEeF
?  Data: 03/11/2024
Hora: 10h31

Foto B

Data: 03/11/2024

Hora:10h32 ?

it
FotoAeC
Data: 03/11/2024
Hora: 10h38 { \
7 | = £, ESCOLA
@ TEATRO
{STA(;AO DE COMPARTILHAMENTQ DE
BICILESTAS E PATINETES ELETRICOS
?  Locauzacio pas FoTos
Foto A - Avenida Juscelino Kubitschek de Foto B - Ciclovia da Avenida Cerro Azul - Foto C - Ciclovia da Avenida Cerro Azul -

Oliveira - sentido leste sentido sul sentido norte

Foto D - Canteiro central da Avenida Foto E - Ciclovia no entorno do bosque 02 - Foto F - Ciclofaixa da Praga Todos os
Juscelino Kubitschek de Oliveira - sentido sentido oeste Santos - sentido leste
leste

Fonte: Autora (2024).
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5. PROPOSTA DE PROJETO PRELIMINAR

O presente capitulo aborda propostas de projeto preliminar para a conexao
dos trechos analisados da rede cicloviaria do municipio. Com o objetivo de
promover a mobilidade sustentavel, garantindo ndo apenas a continuidade da
infraestrutura cicloviaria existente, mas também a seguranga, acessibilidade e
integracdo com outras regides da cidade.

Para o desenvolvimento das propostas, foram utilizados manuais e diretrizes
abordadas no capitulo de Fundamentagdo Teodrica, onde foram levados em
consideragao as dimensdes recomendadas para o dimensionamento de espacgos
cicloviarios e a velocidade do trafego de veiculos nas vias

Na elaboragao da proposta, foram definidos aspectos como o tragado viario,
o tipo de via cicloviaria (ciclovia ou ciclofaixa), a localizacao (a direita ou a esquerda
da via, ou no canteiro central), além da largura e do tipo de fluxo. Para isso, foram
seguidas as diretrizes propostas pelo CONTRAN para dimensionamento de espagos
cicloviarios, considerando parametros como: fluxo maximo de 1.000 bicicletas por
hora, largura minima de 1,00m para vias unidirecionais e 2,00m para vias
bidirecionais e velocidade maxima de 50 km/h.

Com base nas diretrizes do CONTRAN definidas no paragrafo anterior, foram
propostas solugdes especificas para cada um dos trechos analisados. O Quadro 5
apresenta o tipo de via, local sugerido, as dimensdes da via cicloviaria, e o fluxo de

bicicletas definido para cada trecho.

Quadro 5 - Solugdes propostas para os trechos estudados

Trecho Tipo de via ciclavel |Local Sugerido Fluxo Largura
Trecho 01 |Ciclofaixa Estacionamento lateral  [Bidirecional 2,30m
Trecho 02 |Ciclovia Canteiro central Bidirecional 2,00m
Trecho 03 |Ciclovia Canteiro central Unidirecional 1,00m

Fonte: Autora (2024).
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A proposta para o Trecho 01 é uma ciclofaixa bidirecional no estacionamento
lateral, com 2,30m de largura, aproveitando o espago sem afetar o trafego. No
Trecho 02, optou-se por uma ciclovia bidirecional de 2,00m no canteiro central,
devido ao amplo espago disponivel. Para o Trecho 03, propdés-se uma ciclovia
unidirecional de 1,00m no canteiro central, visando preservar as arvores presentes
no local.

Além das caracteristicas e dimensdes definidas para os trechos, € importante
considerar as especificidades das intersegdes, travessias de pedestres e rotatérias,
pontos criticos para a continuidade segura da infraestrutura cicloviaria. Segundo o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), nessas areas, a
ciclovia deve ser configurada temporariamente como uma ciclofaixa, sendo pintada
na cor vermelha com uma faixa branca de 0,20m de largura ao longo de sua
extensdo, para alertar os motoristas sobre a presenca da infraestrutura cicloviaria
(BRASIL, 2009).

Conforme o manual de sinalizagao viaria do CONTRAN (2022), os materiais
utilizados na sinalizagdo podem variar, incluindo tintas, termoplasticos, plasticos a
frio e peliculas pré-fabricadas, como laminados elastoplasticos e termoplasticos.
Para as propostas apresentadas, as ciclofaixas serdo demarcadas por faixas
longitudinais nas cores branca e vermelha, utilizando tinta acrilica reflexiva. As

ciclovias, por sua vez, serao totalmente pintadas com tinta termoplastica vermelha.

5.1. TRECHO 01 - RUA PROFESSOR ITAMAR ORLANDO SOARES

No Trecho 01, situado na Rua Professor Itamar Orlando Soares, propde-se a
implantacdo de uma ciclofaixa ao longo da lateral da via, utilizando o pavimento
asfaltico existente e promovendo a supressao do estacionamento de veiculos. Esta
alternativa visa a continuidade da infraestrutura cicloviaria ja estabelecida, com
ciclofaixas de fluxo bidirecional.

A escolha de implantar a ciclofaixa na area do estacionamento lateral foi
motivada pela adequacdo das dimensdes e pela necessidade de um numero
reduzido de intervengdes. Isso garantira a manutencédo do fluxo de veiculos sem

comprometer o espago destinado aos ciclistas. A Figura 20 apresenta a segao
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transversal da alternativa proposta, enquanto o Apéndice A ilustra a proposta de

forma detalhada.

Figura 20 - Secao transversal Rua Prof. Itamar Orlando Soares

MEIO FIO EM CICLOFAIXA

PASSEIO EXISTENTE CONCRETO EM ASEALT

EM CONCRETO PASSEIO EXISTENTE

EM CONCRETO

EEEEEENNEEEEEEED
ﬁMﬁMﬁlﬁMﬁMﬁmﬁ | ‘ﬁmﬁmﬁﬂ—'ﬁmﬁuﬁmﬁmﬁ
sSEEEEEEEEEEE EEE

4 50 260 | 2.60 2,30 2. R0—

14,50

Fonte: Autora (2024).

A demarcacdo do espaco destinado aos ciclistas sera feita por faixas
longitudinais nas cores branca e vermelha, juntamente com tachdes, para garantir a
visibilidade e seguranga. Para a instalagdo da ciclofaixa, sugere-se a supresséo de
parte do canteiro no ponto de inicio da ciclofaixa, a fim de adequar o rebaixamento

do meio-fio para o acesso dos ciclistas.

5.2. TRECHO 02 - AVENIDA PARANA

No trecho da Avenida Parana, observa-se a presengca de um amplo canteiro
central. Neste local, sugere-se a instalagdo de uma ciclovia, aproveitando o espaco
existente no canteiro, uma vez que a largura do local é suficiente para acomodar a
ciclovia sem comprometer o fluxo de veiculos e pedestres. A Figura 21 apresenta a
secao transversal proposta para a via, e o Apéndice B complementa com o tragado
detalhado.
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Figura 21 - Secao transversal Avenida Parana

ESTACIOMAMENTO
EXISTENTE ESTACIONAMENTO
EXISTENTE
MEIC FIO EM CICLOVIA EM
PASSEIO EXISTEMNTE CONCRETO COMNCRETO PASSEIO EXISTENTE
EM COMCRETC @ D ———| @ EM CONCRETO

—5.00m— 6.00m 1.50m 3.00m

£.00m =5, 00m—
+0.50m 2.20m

33.40m

Fonte: Autora (2024).

O trecho tem inicio na ciclovia que circunda o Bosque 02, sendo necessaria a
travessia da Avenida Itororé e a supressado de parte do canteiro da rotatoria para
viabilizar a passagem dos ciclistas até o acesso a ciclovia proposta. Ao longo do
trecho, sera necessario realizar a supressdo de parte do canteiro central,
rebaixamentos do meio-fio e a adequacéo do pavimento de concreto para viabilizar

0 acesso dos ciclistas.

5.3. TRECHO 03 - AVENIDA JUSCELINO KUBITSCHEK DE OLIVEIRA

Para o trecho da Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira,
propde-se a implantacido de uma ciclovia unidirecional no canteiro central. A escolha
por uma ciclovia unidirecional deve-se a presencga de arvores no canteiro, o que
inviabiliza a instalacdo de uma ciclovia bidirecional sem comprometer a preservagao
das arvores. A Figura 22 apresenta a seg¢ao transversal da proposta, enquanto o

Apéndice C o tragado detalhado da area
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Figura 22 - Segao transversal Avenida Presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira

STSEL?ENAMENTO GRADIL DE PROTEGAQ ESTA CIONAMENTO
CICLOVIA EM EXISTENTE
MEIO AO EM e —
PASSEIQ EXISTENTE CONCRETC CONCRETO PASSEIQ EXISTENTE
EM COMNCRETO / @ EtM CONCRETC
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|

Fonte: Autora (2024).

Neste trecho, propde-se a instalagdo de gradil para protecdo dos ciclistas,
posicionando-o a uma distancia de 0,25m do meio-fio. Essa medida é necessaria,
uma vez que optou-se por ndo manter a distancia de 0,50m, conforme recomendado
pelo CONTRAN para ciclovias instaladas em canteiro central, entre o bordo da via e
o inicio da ciclovia, visando a preservagao das arvores presentes no canteiro.

Ao longo do percurso, sera necessario realizar ajustes no canteiro central,
incluindo a supressdo de parte do canteiro, o rebaixamento do meio-fio e a
pavimentacdo da ciclovia com concreto. No final do trecho, a ciclovia passara de
configurag&o unidirecional para bidirecional, a fim de fazer a conexao com a ciclovia

existente na Pragca Todos os Santos.
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6. CONSIDERAGOES FINAIS

Tendo em vista a busca de melhorias para os problemas presentes no
capitulo 1, juntamente com o conhecimento obtido a partir da fundamentacéo tedrica
e da coleta de dados realizada in loco da infraestrutura cicloviaria do municipio,
pOde-se elaborar propostas para nortear possiveis intervengdes nos trechos
estudados, com o objetivo de melhorar a conectividade e a seguranca da rede
cicloviaria.

Durante o desenvolvimento da pesquisa foram identificados trechos
descontinuos e analisadas as caracteristicas desses trechos. A metodologia
aplicada ao trabalho envolveu analises de densidade populacional, uso do solo,
fluxo de veiculos e hierarquia viaria, sendo aspectos fundamentais para entender o
contexto da infraestrutura cicloviaria da cidade. Levando em consideragdo os
objetivo propostos, pode-se dizer que o trabalho atingiu seu propdsito, no entanto,
para uma melhor avaliacdo das necessidades da populacdo, a realizacdo de
pesquisas de campo com ciclistas poderiam complementar os resultados.

A escolha das areas a serem priorizadas em uma possivel execugao da
alternativa deve considerar o fluxo de bicicletas, a proximidade de polos geradores
de viagens e a complexidade das intervengdes necessarias. Como os trés trechos
estdo localizados em regides com alto fluxo de pessoas, o critério a ser considerado
inicialmente poderia ser a complexidade das intervengdes necessarias. Dessa
forma, a implantacao da ciclofaixa proposta para o trecho 01 poderia ser realizada a
curto prazo, aproveitando a infraestrutura existente, enquanto as ciclovias propostas
para os trechos 02 e 03 exigem intervengdes mais complexas, que poderiam ser
implementadas a médio prazo.

Para as ciclovias implantadas nos canteiros centrais, € possivel proporcionar
acessos aos comercios locais por meio da implementacao de faixas de pedestres e
ciclistas, juntamente com sinalizacbes semaféricas. Essa medida permite que os
ciclistas acessem com seguranga 0s comeércios localizados nas proximidades
dessas infraestruturas cicloviarias.

A integracao eficiente entre os diferentes trechos € essencial para garantir a

seguranga dos ciclistas e incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte. A
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criacdo de uma rede cicloviaria continua e acessivel contribuira para a promogao de
uma mobilidade mais sustentavel e inclusiva na cidade.

Conclui-se, entdo, que a continuidade da infraestrutura cicloviaria em Maringa
€ essencial para o desenvolvimento de uma cidade mais sustentavel e com melhor
qualidade de vida. A implementagao das propostas contribuira para a seguranca dos
ciclistas, estimulando o aumento da participacdo do transporte cicloviario na
mobilidade urbana. O desafio consiste em superar a fragmentagcdo existente e
construir uma rede mais coesa, capaz de atender as necessidades dos ciclistas de

forma eficiente, segura e sustentavel.
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