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“A vida é como andar de bicicleta. Para manter o
equilibrio, é preciso se manter em movimento.”
(Einstein, 1930)



RESUMO

A proposta de uma via para bicicletas ligando o Parque Estadual Vitério Piassa ao
centro de Pato Branco - PR surge como uma solucao viavel diante do crescimento
expressivo da frota de veiculos na cidade. A iniciativa visa proporcionar um meio de
transporte seguro, acessivel e ambientalmente amigavel, ao mesmo tempo em que
busca melhorar a conexo entre regides comerciais e de lazer, contribuindo para uma
mobilidade urbana mais eficiente. Para o desenvolvimento da proposta, foram
considerados diversos fatores, como a escolha dos trechos mais adequados e as
adaptacoes necessarias para a integracdo da via ao espaco urbano existente. A
compreensao das expectativas da populacdo foi essencial, com a aplicacao de
questionarios e o uso de ferramentas tecnoldgicas, como AutoCAD, CapCad e Google
Earth Pro, que auxiliam na visualizacdo do tracado proposto e na avaliagdo das
condi¢des locais. As informacdes coletadas apontam uma demanda significativa por
infraestrutura cicloviaria, evidenciando o interesse da populagado em utilizar a bicicleta
como alternativa de deslocamento. Os estudos também permitiram identificar os
pontos mais adequados para a implantagcdo da via, levando em consideragao
aspectos de seguranca, praticidade e conexao com outros meios de transporte. A
materializacdo desse projeto tem potencial para transformar positivamente a
mobilidade da cidade, favorecendo a qualidade de vida da populacao, a reducao dos
congestionamentos e a diminuigdo dos impactos ambientais. A iniciativa representa
um importante passo na construcdo de uma cidade mais acessivel e sustentavel,
sendo fundamental que sua viabilidade seja considerada com atencao pelas
autoridades locais.

Palavras-chave: ciclovia; ciclofaixa; mobilidade urbana; ciclista.



ABSTRACT

The proposal for a bicycle lane linking the Vitorio Piassa State Park to the center of
Pato Branco - PR has emerged as a viable solution in the face of the significant growth
in the city's vehicle fleet. The initiative aims to provide a safe, accessible and
environmentally friendly means of transportation, while at the same time improving the
connection between commercial and leisure areas, contributing to more efficient urban
mobility. Several factors were taken into account when developing the proposal, such
as choosing the most suitable sections and the adaptations needed to integrate the
road into the existing urban space. Understanding the population's expectations was
essential, with the application of questionnaires and the use of technological tools such
as AutoCAD, CapCad and Google Earth Pro, which help visualize the proposed route
and assess local conditions. The information collected indicates a significant demand
for cycling infrastructure, demonstrating the population's interest in using the bicycle
as a commuting alternative. The studies also made it possible to identify the most
suitable points for the implementation of the route, taking into account aspects of
safety, practicality and connection with other means of transport. This project has the
potential to positively transform the city's mobility, improving people's quality of life,
reducing congestion and reducing environmental impacts. The initiative represents an
important step towards building a more accessible and sustainable city, and it is
essential that its feasibility is carefully considered by the local authorities.

Keywords: cycle path; cycle lane; urban mobility; cyclist.
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1 INTRODUCAO

No final do século XIX e inicio do século XX, a popularizagcado das bicicletas
como meio de transporte levou a conflitos de espaco nas vias publicas, tornando a
circulacdo de bicicletas cada vez mais perigosa. Para resolver esses conflitos, em
1885, a pedido de ciclistas, foi construida a primeira ciclovia na cidade de Utrecht, na
Holanda. Essa iniciativa visava separar os ciclistas do trafego de veiculos
motorizados, proporcionando um espago exclusivo e seguro para o deslocamento de
bicicletas. As ciclovias e ciclofaixas surgiram como uma solugao para os desafios
enfrentados pelos ciclistas nas cidades, promovendo a seguranca, a mobilidade
sustentavel e a coexisténcia harmoniosa entre bicicletas e veiculos motorizados nas
vias publicas (Souza et al., 2023).

A primeira ciclovia no Brasil foi implantada em 1976, na recém-inaugurada
Avenida Presidente Juscelino Kubitschek, em Sao Paulo. Essa ciclovia, foi projetada
originalmente para o lazer, mas também como uma op¢ao de mobilidade sustentavel
em meio as preocupacdes com a dependéncia do petréleo e a poluicdo gerada pelos
veiculos motorizados (Souza et al., 2023). No ultimo ano, houve um aumento de 4%
na extensao das ciclovias e ciclofaixas nas capitais brasileiras, em numeros, isso
significa que a extensdo passou de 4.196 km em 2022 para 4.365 km em 2023, um
acréscimo de 169,00 km em apenas um ano. Essas medidas evidenciam uma
conscientizagdo crescente sobre a relevancia da infraestrutura cicloviaria para a
melhoria da qualidade de vida urbana e para a promoc¢ao de um sistema de transporte
eficaz (Portal de Transito e Mobilidade, 2024).

Apesar do aumento registrado, a ampliagéo das ciclovias no Brasil ainda pode
ser considerada modesta diante das necessidades das cidades e do potencial que a
infraestrutura cicloviaria oferece para transformar a mobilidade urbana. Um
crescimento de 4%, € um avango, mas insuficiente para acompanhar o aumento da
demanda por meios de transporte alternativos e sustentaveis, especialmente nas
capitais, que enfrentam desafios como congestionamento, poluicado e falta de espacos
dedicados a mobilidade ativa.

Pato Branco, cidade média do Sudoeste paranaense, como muitas outras
cidades, enfrenta desafios relacionados ao transito. O aumento da frota de veiculos,
congestionamentos e preocupacdes com a seguranca viaria sao questdes que afetam
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diretamente a qualidade de vida dos cidaddos. Neste cenario, a implementacao de
infraestruturas cicloviarias surge como uma alternativa promissora.

Diante do exposto, o problema central desta pesquisa reside na seguinte
indagagdo: Como a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas podem efetivamente
contribuir de forma positiva no municipio de Pato Branco? Para investigar essa
questéo, parte-se da hipoétese inicial de que a adog¢ao desses espacgos cicloviarios nao
apenas aumenta a seguranca dos ciclistas, mas também promove uma melhoria
significativa na fluidez do trafego e do meio ambiente.

Sumariamente, o presente estudo foi estruturado da seguinte maneira: o
primeiro capitulo aborda a introdugéo, proporcionando uma contextualizagdo do tema;
em seguida, € apresentado o referencial teérico, que consiste na revisao da literatura
pertinente ao tema em questao; posteriormente, descreve-se a metodologia adotada
para a realizacao da pesquisa, incluindo os procedimentos e técnicas utilizados; na
sequéncia, sdo expostos os resultados obtidos a partir da andalise dos dados
coletados, acompanhados de seus respectivos estudos; por fim, sdo delineadas as
consideracgdes finais que emergem da pesquisa realizada.

1.1 Objetivos

1.1.1 Objetivo Geral

Analisar a viabilidade de implantacdo de uma via para bicicletas interligando o
Parque Estadual Vit6rio Piassa ao centro da cidade de Pato Branco - PR.

1.1.2 Objetivos Especificos

e Levantar parametros para implantagdo de uma via para bicicletas;

e Levantar dados quanto as percepcoes dos ciclistas da cidade de Pato Branco
- PR;

e Identificar e analisar as melhores opcdes para uma rota segura e acessivel;

e Avaliar as intervencdes necessarias e obstaculos para o tracado da via.
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1.2 Justificativa

Conforme os dados fornecidos pelo Departamento de Transito do Parana
(DETRAN - PR, 2018, 2023), é evidente que o transito no municipio vem tendo um
crescimento significativo, obtendo um aumento de 14,31% na frota de veiculos entre
os anos de 2018 a 2023, tornando-se necessario considerar a demanda por opgdes
de transporte alternativos. Nesse contexto, surge a necessidade de analisar a
viabilidade da implementacdo de uma ciclofaixa/ciclovia, a qual oferecera aos
cidaddos uma modalidade de deslocamento seguro, econdmico e ecologicamente
sustentavel. Além disso, tais infraestruturas poderao ser aproveitadas para acessar
areas comerciais, locais de trabalho e espacos de lazer.

Com o propésito de aprimorar a mobilidade sustentavel na regido, a
implementacéo de vias especiais que conectem o centro urbano ao parque estadual
€é uma medida que promove melhorias significativas na qualidade de vida dos
cidadaos, incentivando o uso de transportes ndo motorizados, bem como meio de
transporte alternativo ao automével, como motos ou patinetes elétricos. A selecéao
definitiva do trecho ocorreu com base na avaliacdo de sua viabilidade, praticidade e
seguranga do usuario. Tal decisédo é motivada pela escassez de faixas exclusivas para
bicicletas na cidade em analise, especialmente aquelas que conectam parques e
areas de lazer frequentadas por um grande numero de pessoas. Em suma, a
implementacéo de ciclofaixas desempenha um papel fundamental na construcao de
cidades mais sustentaveis, saudaveis e inclusivas, podendo beneficiar a fluidez do
transito da cidade e estimular a pratica de atividades fisicas e a interagao social.

O municipio de Pato Branco acredita na viabilidade de locomog¢ao por meio de
bicicletas, visto que tem investido em outras vias de uso exclusivo para a utilizacao
deste meio de transporte. O estudo para a implantagdo de uma via que interligue o
centro urbano ao espaco de lazer em estudo, representa uma medida de interesse
geral, visando a melhoria da mobilidade urbana. Embora alguns bairros da regido ja
disponham de ciclovias ou ciclofaixas em certas areas, estas estao situadas em locais
periféricos em relacdo ao centro da cidade, o que nao facilita o acesso ao mesmo. Um
exemplo é a ciclovia rural, que conecta as proximidades do bairro Sao Luiz a estrada
Municipal Azelino Dalla Costa, na Comunidade Sdo Jo&o Batista.

Para a realizacdo deste estudo, foram utilizados materiais teéricos, bem como
manuais de transito, normas técnicas e demais trabalhos académicos que dissertem
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sobre este assunto. Foram realizados questionarios com grupos de ciclistas locais, a
fim de obter informagdes relevantes para o estudo de viabilidade e opinido publica sob
o mesmo. Para representacdo da rota escolhida foram utilizados softwares como
AutoCAD, CapCad e Google Earth Pro para a visualizacdo do tracado, os quais
possuem licenga gratuita/estudantil, e ainda a utilizagéo da ferramenta de formularios
Google Forms para a coleta de percepgdes, obtendo assim os dados necessarios para
viabilizar este estudo.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo, serdo destacadas a importancia da mobilidade urbana e a
relacao entre as opcdes de transporte e a acessibilidade. Também sera enfatizada a
necessidade de um planejamento urbano abrangente, analisando objetivos como
segurancga, acessibilidade e qualidade ambiental, além da relevancia da mobilidade
sustentavel e dos modos nao motorizados. Serdo discutidas politicas para garantir
estruturas seguras, promover a inclusao social, reduzir a poluicdo e melhorar a saude
publica. Também serao ressaltados os beneficios das bicicletas e das vias exclusivas
para o uso da mesma, explorando desafios e oportunidades para tornar as cidades

mais acessiveis, eficientes e sustentaveis.

2.1 Mobilidade Urbana

As cidades tém como papel principal maximizar a troca de bens e servicos,
cultura e conhecimentos entre seus habitantes, mas isso s6 € possivel se houver
condi¢des de mobilidade adequadas para seus cidadaos. Neste sentido, a mobilidade
€ um atributo associado a cidade, e corresponde a facilidade de deslocamento de
pessoas e bens na area urbana. A mobilidade traduz as relacées dos individuos com
0 espagco em que habitam, com os objetos e meios empregados para seu
deslocamento e com os demais individuos que integram a sociedade (Brasil, 2007).

Muitas cidades hoje buscam principalmente maximizar mecanismos de troca
de servicos e produtos, visando criar ambientes favoraveis para a mobilidade da
populacdo. Isso implica em encorajar a participacdo dos cidadaos em diversas
atividades de forma ampla, permitindo o acesso direto as atividades ligadas a
producéo e venda (Costa, 2008).

Em varios lugares, dinamicas semelhantes estdo em constante fluxo,
influenciando as cidades a se adaptarem para promover a mobilidade, atendendo as
necessidades sociais e impulsionando o desenvolvimento econdmico local. Ao
promover politicas de mobilidade sustentavel, & possivel controlar o crescimento do
trafego de veiculos motorizados e mitigar os impactos adversos que eles causam tanto
a populacédo quanto ao meio ambiente (Feij6, 2015).
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Quando alguém esta apenas transitando pelo ambiente urbano, sujeito a uma
variedade de influéncias que podem tanto limitar quanto incentivar esses
deslocamentos, a mobilidade urbana é fundamental para a concretizagdo desses
movimentos, seja de individuos ou de bens essenciais (Oliveira, 2014).

A disponibilidade de opg¢des de transporte estruturadas para a populagéo esta
intimamente ligada a acessibilidade aos diversos modos de locomog¢do. Embora
existam varias formas de transporte no ambiente urbano, ndo ha, em geral,
mecanismos que garantam que todos tenham igual acesso a eles. Isso decorre de
diferencas socioeconémicas, de género, habilidades motoras e cognitivas, que podem
afetar a capacidade das pessoas de utilizar diferentes meios de transporte, gerando
novas formas de desigualdade na cidade (Kleiman, 2011).

Em vigor desde 2012, a Lei n® 12.587 institui a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), um dos pilares essenciais da Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano (PNDU). Seu objetivo € guiar os principios, normas e diretrizes aplicaveis tanto
ao poder publico quanto a sociedade nas areas urbanas sob gestdo governamental.
A PNMU busca assegurar o acesso universal as cidades e promover a criacao e
implementacédo de condigbes que facilitem a realizacdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano. Isso é realizado por meio de um
planejamento e gestdo do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (SNMU) de
maneira democrética (Brasil, secao I, 2012).

Portanto, a PNMU é um instrumento juridico que norteia a agenda de

transportes das cidades brasileiras com base nos seguintes principios:

| - Acessibilidade universal;

I - Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensées
socioecondémicas e ambientais;

[l - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;
IV - Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de
transporte urbano;

V - Gestao democratica e controle social do planejamento e avaliagcéao
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;

VIIl - Equidade no uso do espaco publico de circulagéo, vias e
logradouros; e

IX - Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana (Brasil, art.
5°,2012).
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Ao analisar os principios fundamentais da PNMU, nota-se que um de seus
objetivos é reduzir as desigualdades, promover a inclusdo social e garantir o acesso
a servicos essenciais e equipamentos comunitarios. Em outras palavras, trata-se de
desenvolver politicas, planos e a¢des de transporte urbano que ultrapassam a simples
gestao dos diferentes meios de transporte (Brasil, se¢éo Il, 2012).

Neste cenario, onde a cultura de deslocamento no Brasil se concentra
principalmente no uso extensivo do automdével como solu¢do para questdes nao
apenas de mobilidade, mas também de seguranca, observamos congestionamentos
frequentes, privatizacdo do espaco publico, centralizagdo da mobilidade urbana e
impactos ambientais significativos (Silveira, 2010).

A legislacao estabelece as regras para o uso das calgadas e vias. A engenharia
de trafego desenvolve e define a estrutura fundamental para a circulagao de veiculos
e pedestres. A conscientiza¢do envolve o treinamento dos cidadaos para utilizarem o
sistema viario de maneira adequada. A fiscalizacao assegura o cumprimento dessas
leis (Brasil, 2012).

2.1.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

A mobilidade urbana ndo se resume a quantidade de deslocamentos possiveis
em um periodo, mas a capacidade de realizar as viagens essenciais para exercer
direitos basicos de maneira eficiente e com minimo impacto ambiental, promovendo a
sustentabilidade ecoldgica (Boareto, 2003).

Segundo Campos e Ramos (2005), os principais objetivos da mobilidade
urbana sustentavel incluem: promover o uso do transporte publico e dos modos de
transporte ndo motorizados; integrar o transporte com o uso do solo; melhorar a
qualidade ambiental; racionalizar o uso do automével; e disseminar praticas de
economia urbana.

A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos é essencial para a
implementag&o do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel. Ela contribui para a
redugdo dos custos de mobilidade e a diminuicdo da degradagdo ambiental. A
integracao da bicicleta com os modos de transporte coletivo, especialmente os de alta
capacidade, é viavel e j& vem ocorrendo espontaneamente em muitas grandes
cidades (Ministério das Cidades, 2007).
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O transporte € o principal responsavel pelas emissdes de gases de efeito estufa
nas cidades brasileiras. O uso intensivo de automéveis movidos a combustdo nao sé
aumenta a emissao de gases e poluentes prejudiciais a saude humana e ao meio
ambiente, mas também congestiona as vias, que frequentemente sao estruturadas
para priorizar esses veiculos em detrimento de outros modos de transporte. Nesse
cenario, melhorar a mobilidade urbana € uma das principais metas dos governos
municipais, pois esta diretamente ligada a qualidade de vida dos habitantes, além de
gerar impactos positivos no meio ambiente e promover um crescimento econémico
mais solido e sustentavel (Cidades Eficientes, 2018).

No Brasil, a promog¢ao da mobilidade sustentavel é liderada pelo Ministério das
Cidades, através da Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana
(SNTMU). De acordo com a SNTMU, a mobilidade sustentavel refere-se a politicas de
transporte e circulagdo que visam assegurar um acesso abrangente e democratico ao
espaco urbano. Estas politicas priorizam eficazmente modos de transporte coletivo e
nao motorizados, promovendo incluséo social e sustentabilidade ambiental (Ministério
das Cidades, 2007).

2.1.2 Plano de Mobilidade Urbana

O Plano de Mobilidade Urbana (PMU) é um estudo que orienta melhorias nos
deslocamentos de pessoas e bens no municipio, promovendo maior integracao,
acessibilidade e sustentabilidade. A elaboracdo do PMU envolve pesquisas,
levantamentos e consultas a populacido, especialmente por meio de eventos
comunitarios (Brasil, 2024).

Integrar uma politica de mobilidade sustentavel a um plano urbano é essencial
para melhorar a qualidade de vida nas cidades. Além de mitigar os impactos
ambientais, essa estratégia contribui para a reducdo de congestionamentos e a
melhoria da qualidade do ar (Cidades Eficientes, 2018).

E essencial proporcionar locais adequados para o deslocamento de bicicletas
nas cidades. As rotas ciclaveis consistem em caminhos compostos por segmentos de
vias e trilhas naturais, tanto em areas urbanas quanto rurais, que podem ser utilizados
por ciclistas. Estas rotas podem ser naturais ou especialmente projetadas,
dependendo das condigdes de organizagao e infraestrutura. Uma rota ciclavel conecta
a origem e o destino dos ciclistas, utilizando todos os caminhos disponiveis, desde
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que oferecam preparo e conforto minimos para garantir seguranga e mobilidade. Ao
longo dessas rotas, podem surgir diversas infraestruturas, como ciclovias, ciclofaixas
e vias compartilhadas com veiculos ou pedestres, desde que estejam devidamente
sinalizadas e projetadas (Ministério das Cidades, 2007).

A implementacdo do PMU é essencial para efetivar a PNMU. Esse processo
pode ser guiado pelas orientacbes de documentos que enfatizam e organizam o
transporte publico, pedestre e ciclistico (Cidades Eficientes, 2018).

2.1.3 Bicicleta como Meio de Transporte

Sob o ponto de vista econdmico, a bicicleta pode ser considerada o meio de
transporte urbano mais barato, uma vez que tem baixo custo de aquisicédo e
manuteng¢do, sendo potencialmente acessivel a praticamente todas as camadas
sociais (Pucher; Buehler, 2008).

Ao optar pelo uso da bicicleta, os passageiros passam a compara-la com outros
transportes individuais disponiveis, em termos de acessibilidade, confiabilidade,
conforto e conveniéncia, entre outros fatores. Além disso, a importancia relativa
desses fatores pode ser influenciada pelos atributos de uma cidade. Apesar de ser um
modo de transporte bastante utilizado nas cidades, muitas delas ainda carecem de
um projeto eficaz no que concerne a infraestrutura ciclovidria, como os bicicletarios,
ciclovias e ciclofaixas (Aquino; Andrade, 2007).

Facilitar a mobilidade ndo motorizada nas dareas urbanas, priorizando
especialmente os deslocamentos a pé e de bicicleta, garante aos cidadaos uma
experiéncia de viagem segura e atraente. Isso cria um ambiente propicio para que
aqueles que dependem de veiculos individuais se sintam incentivados a adotar
opc¢des de transporte alternativas (Embarq, 2015).

Ao considerar o cenario urbano, a incorporacao das bicicletas como meio de
transporte nas vias requer a implementacao de politicas de mobilidade que atendam
as necessidades especificas, incluindo uma analise cuidadosa do desenvolvimento
dos modos n&o motorizados. Isso visa garantir estruturas seguras, promover a
inclusado social, além de reduzir a poluigdo e melhorar a saude publica. Portanto, a
adocao dessas medidas € essencial para a criagdo de cidades mais sustentaveis, um
direito estabelecido pelo Estatuto da Cidade (IEMA, 2010).
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O surgimento do estatuto foi motivado pelo rapido e cadtico crescimento urbano
que ocorreu no Brasil a partir da década de 1960, acompanhado pela tendéncia
intensa de parcelamento desordenado e distribuicdo inadequada de terras. Esses
fenbmenos resultaram em problemas e desorganizacdo na ocupacao do solo. Como
resposta a esses desafios, emergiu a necessidade urgente de melhorias na
urbanizagdo e no saneamento, dando origem a movimentos sociais que demandavam

reformas nas politicas publicas urbanas (Silveira, 2010).

2.2 Ciclovia, Ciclofaixa e Ciclorrota

As ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas devem ser introduzidas com base em
critérios, normas e regulamentos para implantacdo da mesma. Para implantagcéao dos
trajetos ciclaveis é necessario estudar a rede viaria, monitorar os pontos de
cruzamento, estudo do piso ideal para circulagdo, deslocamento dentro da rota e
atratividade do mesmo (Morato, 2014).

A implementagéo da infraestrutura para ciclistas deve assegurar a seguranga
de todos os usudrios das vias, ndo apenas dos ciclistas, promovendo visibilidade e
previsibilidade. Deve ser planejada levando em consideracao o volume de trafego e a
velocidade, sempre com esse propdsito em mente para um bom projeto (Ministério
das Cidades, 2007).

A ciclovia se destaca pela separacéo fisica entre o trajeto para veiculos nao
motorizados e o caminho destinado aos veiculos automotores. Essa segregacao pode
ser implementada de diversas formas, como usando blocos de concreto, grades ou
pequenas muretas. Além disso, as ciclovias sdo geralmente marcadas com pintura
para facilitar a identificacdo pelos usuérios. Essa separagao proporciona um aumento
significativo na seguranca, pois evita o contato direto entre ciclistas e automoveis,
garantindo assim um ambiente mais seguro e protegido para os ciclistas (Figura 1)
(Bike Registrada, 2024).
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Figura 1: Classificacao dos tipos de estruturas cicloviarias

CICLOVIA CICLOFAD(A CICLOFAIXA SOBRE Via CICLORROTA PASSEID
A CALCADA COMPARTILHADA COMPARTILHADO
(VIA LENTA- SE)

Fonte: Transito - Plano cicloviario de Curitiba - PR, 2021

O conceito de ciclorrota caracteriza-se por vias que ndo possuem nenhum tipo
de separagéo fisica entre a via e o usuério. Os veiculos automotores e ndo-motores
utilizam-se da mesma via e da mesma sinalizacao, e caso exista, a preferéncia de
circulagdo € sempre para o0 usudario da ciclorrota, indicando aos motoristas que a
atengéo deve ser redobrada (Figura 1) (Morato, 2014).

As ciclofaixas séo trajetos sem uma barreira fisica fixa em relacdo as vias
usadas por veiculos motorizados. Elas sédo geralmente marcadas por cones, faixas
pintadas no asfalto ou marcadores refletivos para diferencia-las das vias comuns. A
largura dessas faixas varia conforme o espacgo disponivel na area urbana, geralmente
entre 1,20 e 1,50 m, frequentemente demarcadas por uma faixa branca continua
(Figura 1) (Morato, 2014).

Nas areas de passeio compartilhado, ndo ha uma divisao fisica exclusiva para
ciclistas, como em ciclovias ou ciclofaixas. Isso significa que veiculos motorizados e
ndao motorizados compartilham o mesmo espaco, exigindo cooperagcdo mutua para
garantir a seguranca de todos. E fundamental proteger os usudrios mais vulneraveis,
como os ciclistas, mantendo uma distancia segura de pelo menos 1,5 m ao ultrapassa-
los e reduzindo a velocidade ao se aproximar, promovendo assim um ambiente seguro
para todos os usuarios (Figura 1) (Bike Registrada, 2024).

As ciclofaixas podem ser implantadas tanto na calgada quanto em locais onde
0 passeio é compartilhado com veiculos nao motorizados. De acordo com o Anexo |
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do Codigo de Transito Brasileiro (CTB, pg 05, 1997), o passeio é definido como "parte
da calcada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso, separada por pintura ou
elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a circulacao exclusiva de
pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas". Isso significa que o uso desse espaco
por bicicletas é permitido apenas em situacdées excepcionais, conforme estipulado
pelo artigo 59, que exige uma autorizagao prévia do 6rgao ou entidade responsavel
pela via, juntamente com a implantacdo da sinalizagdo de transito correspondente
(Araujo, pg 01, 2023).

2.2.1 Estruturas Cicloviarias no Brasil

Nos ultimos dez anos, mais de 13 mil ciclistas perderam a vida em acidentes
de transito no Brasil (Bike Registrada, 2024). Essa alarmante situagdo pode ser
atribuida a uma série de fatores, como lacunas nas politicas publicas direcionadas ao
desenvolvimento do transporte de bicicletas, falhas no planejamento urbano,
deficiéncias na infraestrutura viaria e a auséncia de politicas eficazes voltadas para
esse segmento da mobilidade urbana.

No entanto, ha indicios de avanco na integragcdo dos diversos modos de
transporte nas cidades brasileiras, 0 que sugere uma maior inclusdo da bicicleta no
sistema de mobilidade. Isso se evidencia pelo aumento na quantidade de ciclovias,
ciclofaixas e ciclorrotas. De acordo com o portal especializado em mobilidade urbana
sustentavel (Figura 2), Sao Paulo, a cidade mais populosa do pais, destacou-se em
2016 por possuir a maior extensao de infraestrutura cicloviaria (Mobilize, 2016).
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Figura 2: Estrutura cicloviaria em cidades do Brasil (km)
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Fonte: MOBILIZE, 2016

Segundo dados do IBGE, em 2017, houve um avancgo significativo na
construcdo de ciclovias no Brasil. Naquele ano, 817 municipios brasileiros, o que
corresponde a 14,70% de todas as cidades do pais, contavam com essas
infraestruturas (Figura 3) (IBGE, 2017).

Figura 3: Proporgao de municipios com presenga de ciclovia e bicicletario publico, segundo faixas de
tamanho da populagéo
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Fonte: IBGE, 2017

Nota-se que a expanséo da malha cicloviaria € mais acentuada em municipios

com grande populacdo. Nas capitais brasileiras, essa rede tem crescido
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significativamente. Em 2014, havia 1.414 km de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, e
até o ano de 2018, essa extensdo ultrapassou os 3.000 km, representando um
aumento de 133% (G1, 2018).

Desenvolvido pela Uniao dos Ciclistas do Brasil (UCB, 2020) em parceria com
o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil), o CicloMapa é
um mapa colaborativo de infraestruturas cicloviarias criado para fornecer uma viséo
padronizada das infraestruturas para ciclistas nas cidades brasileiras. Este mapa
permite uma visao geral da implementacao desses sistemas no pais. Como ilustrado
na Figura 4, que toma a cidade de Curitiba - PR como exemplo, as diferentes
infraestruturas para ciclistas sdo destacadas com cores distintas: verde escuro para

ciclovias, verde claro para ciclofaixas e amarelo para ciclorrotas.

Figura 4: CicloMapa Curitiba - PR

Curitiba, Parana

Fonte: CicloMapa, 2024

De acordo com o CicloMapa, em Curitiba, capital do Parana, ha um conjunto
total de 240,20 km de infraestrutura destinada a mobilidade cicloviaria, incluindo
ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e calgadas compartilhadas.
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2.3 Requisitos para Implantacao de Ciclofaixa

A configuragao e o tamanho dos espagos dedicados as ciclovias sempre serao
influenciados por cinco fatores principais (Ministério das Cidades, cap. 3, 2007):

I. As dimensbées minimas necessarias a circulacdo segura das
bicicletas;

Il. As sobras de espacos ou dos rearranjos de partes ou da totalidade
das vias existentes, convertendo para as bicicletas uma fatia do
sistema viario;

[ll. A criatividade dos projetistas ao combinar técnicas com
oportunidades existentes nos espagos urbanos, adequando-os as
necessidades da circulagao dos ciclistas;

IV. O perfeito entendimento quanto as limitacdes técnicas dos ciclistas
diante de alguns obstaculos quase intransponiveis;

V. A disposicao politica e as disponibilidades financeiras para as agées
a serem empreendidas, fatores esses decisivos para a definicdo da
qualidade dos projetos a serem elaborados (Ministério das Cidades,
p.98).

Esses fatores desempenham um papel crucial na decisdo de implantar e
posicionar infraestruturas cicloviarias, influenciando a escolha do tipo mais apropriado
para cada cenario, tanto no Brasil quanto no exterior. A implementacao de ciclovias
ou ciclofaixas € diretamente influenciada pela velocidade e pelo volume de trafego de
veiculos motorizados (Riccardi, 2010).

A topografia acentuada das vias pode criar desafios significativos para os
ciclistas, que dependem da energia gerada por eles proprios. Portanto, é fundamental
avaliar a inclinagdo longitudinal méaxima das vias. Recomenda-se geralmente uma
inclinagcdo maxima de 3%, podendo ser estendida a 5% por até 100,00 m. Em casos
excepcionais onde a inclinacao ultrapassa os 5%, um limite de 7% é considerado
aceitadvel para trechos de até 30,00 m. Inclinacbes superiores a 7% Ssao
desaconselhadas, salvo para segmentos muito curtos (Transport Scotland, 2011).

Conforme observado por Scotland (2008), estabelecer uma largura minima é
crucial para garantir a funcionalidade de um espaco cicloviario. Se uma via ndo possui
a largura necessaria para a circulagao segura de bicicletas, nao deve ser considerada
adequada para o trafego cicloviario.

Para determinar a adequacao de uma via ao trafego de bicicletas, € essencial
analisar a velocidade e o volume de veiculos que utilizam a via. Esses parametros

ajudam a decidir se as condi¢Oes existentes podem ser ajustadas para permitir um
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compartilhamento seguro entre ciclistas e veiculos motorizados, ou se é necessaria a

criagdo de rotas segregadas exclusivas para bicicletas (Scotland, 2008).

2.4 Requisitos para implantacao de uma via cicloviaria

2.4.1 Largura dos espacos na via destinados a circulagao de bicicletas

Seguindo as recomendagbes da Companhia de Engenharia de Trafego (CET)
(2020) e do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) (2021), presente no Manual
de Sinalizacao Urbana, para o adequado dimensionamento dos espacos destinados
a circulacao de bicicletas, deve-se levar em conta tanto o espaco estatico quanto o
dindmico ocupados pelo conjunto bicicleta/ciclista, conforme ilustrado na Figura 5.

De acordo com as normas do manual, foram adotadas como referéncia as
dimensdes das bicicletas comumente utilizadas no Brasil, sendo 1,75 m de
comprimento e 0,60 m de largura. Para o conjunto bicicleta e ciclista, considerou-se
uma altura total de 2,00 m. O espaco estatico, que representa as dimensdes fisicas
da bicicleta, foi definido em 1,75 m de comprimento por 0,60 m de largura. Além disso,
acrescentou-se uma margem de 0,20 m em cada lado, permitindo o movimento natural
dos bragos e pernas do ciclista, resultando em uma largura total de 1,00 m. Ja o
espacgo dindmico corresponde ao espaco estatico ampliado em, no minimo, 0,25 m
tanto na altura quanto na largura. Essa ampliacdo tem o objetivo de garantir a
segurancga dos ciclistas, proporcionando melhor equilibrio e prevenindo colisées com
obstaculos.

Além das dimensdes fisicas do conjunto bicicleta/ciclista, o adequado
dimensionamento dos espacgos de circulacdo deve levar em conta diversos outros
fatores, como o volume de ciclistas em circulacdo em determinada area, as inclinagdes
maximas permitidas nas rampas e as particularidades das diferentes tipologias de
vias. Esses elementos sdo essenciais para garantir condicbes seguras e funcionais
de deslocamento. A Tabela 1 apresenta as larguras minimas e recomendadas para

as estruturas unidirecionais e bidirecionais.
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Figura 5: Dimensdes do conjunto bi?iézoleta e ciclista, em funcao do espaco estatico e dinamico (m)
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Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

Tabela 1: Largura do espaco cicloviario conforme volume de bicicletas

Trafego horario (bicicletas por Largura util unidirecional  Largura util bidirecional
hora/sentido) (m) (m)
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: Conselho Nacional de Transito, 2021

E permitido adotar uma largura atil minima de 0,80 m para vias unidirecionais
e 1,60 m para vias bidirecionais em situagdes de interferéncias, como obstaculos
fisicos fixos (exemplo: arvores, postes de iluminacao, entre outros) ou em trechos
curtos com estreitamento da pista, desde que essas condi¢des sejam devidamente
justificadas por estudos de engenharia (CONTRAN, 2021).

As Figuras 6 e 7 ilustram as dimensdes funcionais das ciclofaixas unidirecionais
e bidirecionais, tanto em pista quanto em canteiro. A largura util refere-se a area
destinada exclusivamente ao trafego de bicicletas, desconsiderando as sinaliza¢des

de demarcacao da ciclofaixa e a faixa da sarjeta (CET, 2020).
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Figura 6: Largura util no caso de ciclofaixa unidirecional e bidirecional no canteiro (m)
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Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

Figura 7: Largura util no caso de ciclofaixa bidirecional e unidirecional na pista (m)
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Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

A definigao da largura Util para ciclovias e ciclofaixas destinadas a fluxos de até
1.000 bicicletas por hora em cada sentido levou em conta os espacgos estéaticos e
dindmicos requeridos para o deslocamento seguro dos ciclistas em trés condicdes:
ideal, minima e excepcional. As dimensdes correspondentes a cada situagédo, de
acordo com a tipologia, estao detalhadas nos Tabelas 2 e 3.
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Tabela 2: Largura util para ciclovia/ciclofaixa unidirecional para volumes até 1.000 bicicletas por
hora/sentido (m)

LARGURA UTIL CICLOVIA/CICLOFAIXA UNIDIRECIONAL (m)

TIPOLOGIA Desejavel Minima Excepcional
Distancia do Distancia do Distancia do meio
meio fio meio fio fio
Ciclofaixa na pista 1,50 >1,95 2100 =145 =0,80 >1,25
Ciclovia sobre canteiro 1,50 =1,00 20,80
Ciclofaixa partilhada com pedestre 1,50 21,15 =1,05

sobre canteiro

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

Tabela 3: Largura util para ciclovia/ciclofaixa bidirecional para volumes até 1.000 bicicletas por
hora/sentido (m)

LARGURA UTIL CICLOVIA/CICLOFAIXA BIDIRECIONAL (m)

TIPOLOGIA Desejavel Minima Excepcional
Distancia do Distancia do Distancia do meio
meio fio meio fio fio
Ciclofaixa na pista 2,50 2295 2180 =225 > 1,60 22,05
Ciclovia sobre canteiro 2,55 =2,00 =>1,80
sem gradil
Ciclovia sobre canteiro com gradil 2,75 >1,80 =1,40
Ciclofaixa partilhada com pedestre 2,75 22,15 =1,65
sobre canteiro
Ciclofaixa partilhada com pedestre 2,55 >2,30 =>1,60

sobre calcada

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

O trecho em analise deve ser cuidadosamente avaliado a fim de determinar a

melhor opg¢do para a implantagdo de ciclovias ou ciclofaixas, considerando a

diversidade de alternativas disponiveis.

2.4.2 Ciclofaixa na pista

A ciclofaixa na pista pode ser utilizada em via arterial ou coletora com

velocidade de até 50 km/h e via local e deve possuir larguras Uteis previstas na

Tabelas 2 e 3. Nos casos em que sejam empregadas as larguras minima e

excepcional, é necessario respeitar a distAncia minima em relacao ao meio-fio.

Caso haja estacionamento regulamentado préximo a ciclovia ou ciclofaixa, é

necessario garantir uma largura atil minima de 1,00 m, como representado na Figura

8.



32

Figura 8: Distancia necessaria caso haja presenca de estacionamento na pista (m)

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

Esse espago adicional € indispensavel para evitar acidentes decorrentes da
abertura das portas de veiculos estacionados, garantindo maior seguranca aos
ciclistas e promovendo uma circulagdo mais fluida e protegida.

2.4.3 Ciclovia

Nas vias urbanas, com excecao das de transito rapido, é necessario que a
distancia entre a ciclovia (ou ciclofaixa situada sobre o canteiro central ou na calcada)
e a area da via destinada ao trafego de veiculos motorizados seja de, no minimo, 0,50
m, sendo desejavel 0,60 m, conforme ilustrado na Figura 9.

Figura 9: Distancia entre a ciclovia e a area da via destinada ao trafego de veiculos (m)

min.
0,50

Fonte: Conselho Nacional de Transito, 2021

Dada a impossibilidade de garantir essa distancia, recomenda-se a instalagao
de gradis como medida adicional de protecado para ciclistas e pedestres (CONTRAN,
2021).
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2.4.4 Ciclofaixa partilhada com pedestre sobre calgada

Segundo o CET (2020), a largura util da ciclofaixa compartilhada com pedestres
deve, obrigatoriamente, ser equivalente ou superior a largura da faixa livre destinada
exclusivamente a circulacdo de pedestres. Para ciclofaixas unidirecionais, é
necessario garantir uma faixa livre minima de 1,90 m, conforme ilustrado na Figura
10, enquanto para ciclofaixas bidirecionais, essa medida deve ser de pelo menos 2,30
m, como demonstrado na Figura 11. Além disso, deve-se preservar uma faixa de

servico de 0,70 m junto ao meio-fio.

Figura 10: Largura 0til da ciclofaixa unidirecional partilhada com pedestre sobre calgada (m)
Alinhamento predial

g Pedestre T21,90 Pedestres
A - e 1,20 Ciclofaixa 1.90
[ 070 Faixa de servigo

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

Em calgadas cuja largura total exceda 3,80 m, deve-se assegurar que a faixa
livre destinada a circulagao de pedestres corresponda a, pelo menos, 50% da largura
total. Ademais, a ciclofaixa deve possuir uma largura Gtil maxima de 1,50 m, sendo

essa a medida recomendada.

Figura 11: Largura til da ciclofaixa bidirecional partilhada com pedestre sobre calgada (m)
Alinhamento predial

Pedestre >2,30 Pedestres
[} et = o . .
4 @? R 1,65 Ciclofaixa 235
4 0,70 Faixa de servigo

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

Em calcadas com mais de 4,65 m de largura, a area destinada exclusivamente
a circulacao de pedestres deve ocupar, no minimo, metade da largura total da calgada.
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Ja a faixa util da ciclofaixa ndo deve exceder 2,55 m, sendo essa a medida
recomendada.

E necessario estabelecer uma distingdo clara entre as areas destinadas aos
ciclistas e aos pedestres. Para isso, recomenda-se a aplicagdao de demarcacgoes
viarias, preferencialmente utilizando pavimentos que apresentem diferencas de cor,

padrao, textura ou material.

2.4.5 Rampas

Para elaboracdo de projetos, segundo CONTRAN (2021) sao definidos trés
tipos de rampas:
« Rampa longitudinal — Aclive/Declive;
« Rampa para rebaixamento de calcada;
« Rampa ladeada por escadaria.
Nos trechos em estudo foram utilizadas somente rampas para rebaixamento de
calgada, visto que se trata de areas planas, ndo tendo a necessidade da utilizacdo de
rampas longitudinais e/ou rampas para escadaria

2.4.5.1 Rampa para Rebaixamento de Calcada

As rampas destinadas ao acesso a espacos cicloviarios localizados em niveis
distintos em relacao a pista devem ser desenvolvidas de acordo com as ilustragbes
apresentadas na Figura 12:

Figura 12: Medidas de rampa para rebaixamento de calcada (m)
??D 81?0
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Fonte: Conselho Nacional de Transito, 2021
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Sobre o canteiro ou calgada, o fim da rampa deve distar no minimo a 0,50 m
de qualquer marca viaria (Figura 13).

Figura 13: Medida final da rampa sobre canteiro (m)

_% : +E‘;Fn 0,5

Fonte: Conselho Nacional de Transito, 2021

A adequacao da calcada ou do canteiro compartilhado com pedestres deve
estar em conformidade com as diretrizes estabelecidas pela Norma Brasileira (NBR)
9050. Nessa situacao, a rampa de acesso deve apresentar uma inclinagdo maxima
de 8,33% (ABNT, 2020, p. 57).

2.4.6 Identidade visual do sistema cicloviario

De acordo com a CET (2020), a sinalizacdo dos espacos destinados aos
ciclistas é composta por um conjunto de elementos, incluindo sinais verticais,
marcacgdes horizontais, semaforos e dispositivos complementares. Esses elementos
tém a finalidade de orientar os ciclistas sobre as areas especificas para circulagéo nas
vias publicas, além de informar de forma clara os demais usuarios sobre as regras e

condicOes de utilizacao desse espaco, promovendo maior seguranga no transito.

2.4.6.1 Sinalizacao vertical

Segundo o Caderno de Planejamento e Projetos Urbanos de Florianépolis
(2023), a sinalizacao vertical € uma parte integrante do sistema de sinalizagéo viaria.
Ela utiliza placas fixadas verticalmente, seja ao lado da pista ou suspensas sobre ela,
para transmitir informagdes. Essas mensagens, que podem ser permanentes ou

eventualmente variaveis, sdo expressas por meio de simbolos e/ou textos
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previamente definidos e regulamentados por lei. O objetivo principal desta sinalizagdo
é fornecer orientagcées que ajudem os usuarios das vias a agir de forma segura e
adequada, promovendo a organizacao do trafego, a seguranca viaria e a orientacéo
eficiente dos condutores e pedestres.

No caso das rotas cicloviarias (CONTRAN, 2021), a regulamentacgao especifica

inclui 7 tipos de sinalizagbes verticais.

2.4.6.1.1 R-34 - Circulacdo exclusiva de bicicleta

Deve ser posicionado no inicio de todos os acessos. O término da circulacao
exclusiva deve ser indicado por sinalizagéo apropriada, como a mensagem "Término"

ou pelas caracteristicas fisicas da via (Figura 14).

Figura 14: R-34 - Circulagao exclusiva de bicicletas

%

Fonte: Placas de transito, 2012

2.4.6.1.2 R-36a - Ciclistas a esquerda, pedestres a direita

Deve ser empregado em espacos cicloviarios compartilhados com pedestres,
quando ha a necessidade de regulamentar a circulacao, determinando que os ciclistas
utilizem o lado esquerdo e os pedestres, o lado direito da faixa, via, pista ou passeio
(Figura 15).

Figura 15: R-36a - Ciclistas a esquerda, pedestres a direita

Fonte: Placas de transito, 2012
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2.4.6.1.3 R-36b - Pedestres a esquerda, ciclistas a direita

Deve ser utilizado em espacgos cicloviarios compartilhados com pedestres, com
0 objetivo de regulamentar a circulacédo, determinando que os ciclistas devem transitar

pelo lado direito e os pedestres pelo lado esquerdo (Figura 16).

Figura 16: R-36b - Pedestres a esquerda, ciclistas a direita

d

Fonte: Placas de transito, 2012

2.4.6.1.4 R-36¢ - Transito compartilhado por pedestres e ciclista

Deve ser adotado quando se pretende autorizar a circulacao de bicicletas em
calcadas, canteiros, passagens subterraneas de pedestres e passarelas, conforme
estabelece o artigo 59 do CTB (2024), bem como para regulamentar o uso de vias,
pistas ou faixas destinadas a circulagdo compartilhada entre ciclistas e pedestres
(Figura 17).

Figura 17: R-36¢ - Transito compartilhado por pedestres e ciclista

A
3%

Fonte: Grand Prix, 2024
2.4.6.1.5 R-1 - Parada obrigatdria

Indica ao ciclista a necessidade de parar antes de acessar ou cruzar uma via.
Pode ser acompanhado de uma legenda com o simbolo da bicicleta, setas indicativas
e linha de retencao (Figura 18).
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Figura 18: R-1 - Parada obrigatéria

Fonte: Placas de transito, 2012

2.4.6.1.6 R-2 - Dé a preferéncia

Orienta o ciclista a dar preferéncia de passagem quando o fluxo permitir
travessias seguras, sem a necessidade de parar completamente (Figura 19).

Figura 19: R-2 - Dé a preferéncia

Fonte: Placas de transito, 2012

2.4.6.1.7 A-30a - Transito de ciclistas

Adverte condutores de veiculos sobre a presenca frequente de ciclistas ou
travessias nao sinalizadas, além de alertar para a existéncia de ciclovias ou ciclofaixas

préximas (Figura 20).

Figura 20: A-30a - Transito de ciclistas

Fonte: Doutor multas, 2023

2.4.6.2 Sinalizacdo horizontal

A sinalizacao horizontal, integrada ao sistema viario, é constituida por marcas,
simbolos e inscricdes aplicados diretamente sobre o pavimento das pistas. Sua

principal funcdo é transmitir informagées que auxiliem os usuarios das vias a adotarem
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condutas seguras e adequadas. Além disso, contribui para a organizagéo do trafego,
promovendo a seguranga, a fluidez no transito, a orientacdo dos condutores e a
canalizacao dos fluxos de veiculos e pedestres (Caderno de Planejamento e Projetos
Urbanos de Florianopolis, 2021).

As marcagdes horizontais possuem dois paddes visuais distintos para
caracterizar os espacos cicloviarios (CET, 2020).

2.4.6.2.1 Padrao visual |

O espaco destinado a circulagao de bicicletas é identificado por uma pintura
vermelha que cobre toda a sua largura util, seguindo as marcas longitudinais ao longo
do trajeto (Figura 21).

Figura 21: Padréo visual |

-— XX
Sr —s

Fonte: Conselho Nacional de Transito, 2021

A demarcagédo entre faixas adjacentes destinadas a bicicletas e veiculos
automotores deve seguir o padrao de cor conforme o sentido do fluxo: utiliza-se a cor

amarela para separar sentidos opostos e a cor branca para fluxos no mesmo sentido.

2.4.6.2.2 Padrao visual Il

O espaco destinado ao trafego de bicicletas deve ser identificado com marcas
longitudinais, complementadas por uma linha vermelha na parte interna (Figura 22).

Neste modelo, recomenda-se a aplicacdo de pintura vermelha integral na area
cicloviaria em um trecho de 10,00 m, especialmente em zonas criticas, como
aproximacoes de intersecdes, faixas de pedestres, cruzamentos entre rodovias e
ciclovias, e outros pontos de potencial conflito.
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Figura 22: Padrao visual Il

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

E assim como no padréo |, a separacao entre faixas adjacentes destinadas a
bicicletas e veiculos automotores deve ser indicada por uma linha diviséria amarela
quando os fluxos sdo em sentidos opostos e por uma linha branca quando os fluxos

seguem no mesmo sentido.

2.4.6.3 Simbologia

A sinalizagdo horizontal desempenha um papel essencial na organizagao e
seguranca das rotas cicloviarias, orientando ciclistas e demais usuarios sobre o uso
correto dos espacos (Caderno de Planejamento e Projetos Urbanos de Florianopolis,
2021).

2.4.6.3.1 Simbolo de bicicleta

Indica a existéncia de faixas, pistas ou vias exclusivas para ciclistas, reforcando
a destinagao prioritaria desses espacgos. Esse simbolo é fundamental para delimitar
areas de circulagao segura e evitar conflitos com outros modais (Figura 23).

Figura 23: Simbolo de bicicleta
; 1,50

]
L] 1

Fonte: Caderno de Planejamento e Projetos Urbanos de Floriandpolis, 2021
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2.4.6.3.2 Setas direcionais

Sao utilizadas para orientar o posicionamento e os movimentos permitidos
dentro das ciclofaixas. Sempre acompanhadas do simbolo de bicicleta, auxiliam na
fluidez do trafego, especialmente em trechos onde mudancas de direcao sao
necessarias (Figura 24).

Figura 24: Setas direcionais

1,50 1,50 1,50
ot ] |
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Fonte: Caderno de Planejamento e Projetos Urbanos de Floriandpolis, 2021

2.4.6.3.3 Simbolo "PARE"

Regula a obrigatoriedade de parada do ciclista antes de cruzar ou acessar
outras vias. Esse elemento é essencial para prevenir acidentes e garantir o respeito

as regras de transito (Figura 25).

Figura 25: Simbolo de “PARE”

1,00
——

Fonte: Caderno de Planejamento e Projetos Urbanos de Floriandpolis, 2021

2.4.6.3.4 Simbolo "dé a preferéncia”

Indica situagcbes em que o ciclista deve ceder a passagem a veiculos ou
pedestres, promovendo a integracdo segura entre os diferentes usuarios do sistema
viario (Figura 26).
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Figura 26: Dé a preferéncia

1,50
—

Fonte: Caderno de Planejamento e Projetos Urbanos de Floriandpolis, 2021

2.4.6.4 Dispositivos auxiliares

Nos espacos destinados aos ciclistas, é possivel implementar dispositivos de
moderacéao de trafego aliados a outras estratégias de reducéo de velocidade, com o
objetivo de garantir uma circulagdo mais segura. Essas medidas devem ser
acompanhadas pela sinalizacdo horizontal adequada para orientar os usuarios. Os
dispositivos mais utilizados nos projetos de ciclofaixa e ciclovia sdo os tachdes, as
tachas, os cilindros delimitadores e os gradis (CET, 2020).

2.4.6.4.1 Tachao

De acordo com o CONTRAN (2021), o corpo do tachao (Figura 27) deve ser
obrigatoriamente amarelo, enquanto a cor do material retrorrefletivo deve coincidir
com a tonalidade da marcacao viaria. Este dispositivo pode ser empregado para
demarcar o espaco reservado a circulacédo de bicicletas, contribuindo para evitar que

veiculos invadam a ciclofaixa ou ultrapassem marcas de canalizagao.

Figura 27: Representagao do dispositivo auxiliar denominado como tachao

Amarela Branca

Amarnala

—

Amareia Branca

Amarela Branca

Fonte: Conselho Nacional de Transito, 2021
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O posicionamento do tach&o deve ocorrer sobre a linha que separa os fluxos
de veiculos automotores e bicicletas. Normalmente, eles sédo instalados com um
intervalo de 2,00 m, embora essa distancia possa ser ajustada para mais ou para
menos, dependendo do nivel de restricdo necessario.

2.4.6.4.2 Tacha

Segundo a CET (2020), a tacha (Figura 28) possui cor branca ou amarela, de
acordo com a tonalidade da marcacdo que acompanha. Sua aplicacao é ideal para
aprimorar a identificacdo do espaco destinado exclusivamente a circulacdo de
bicicletas, destacando a sinalizacdo longitudinal e/ou de canalizagdo, além de
aumentar a visibilidade da marcacao horizontal em situagdes de condi¢cdes climaticas
desfavoraveis. Nao é permitido seu uso em calcadas ou areas compartilhadas com

pedestres.

Figura 28: Representagao do dispositivo auxiliar denominado como tacha
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Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2020

Ela pode ser instalada sobre a linha divisoria de fluxos, ao lado ou sobre a linha
de bordo, ou sobre a marca de canalizagdo. O espacamento entre as tachas deve ser
definido com base nas caracteristicas de visibilidade noturna e no tracado geométrico
da via. Caso seja utilizada no lugar do tachdo em frente a guias rebaixadas, o
espacamento deve ser mantido conforme o previsto para os tachdes.

2.4.6.4.3 Cilindro delimitador

O uso de cilindros delimitadores (Figura 29) é recomendado para proporcionar
aos condutores uma melhor visualizagcdo do espaco destinado a circulacdo de

bicicletas, além de reduzir a transposicdo de marcas viarias e prevenir manobras
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inadequadas, como conversdes ou acessos irregulares aos lotes vizinhos
(CONTRAN, 2021).

Figura 29: Representagéo do dispositivo auxiliar denominado como cilindro delimitador

= =
Fonte: Conselho Nacional de Transito, 2021

Esses dispositivos podem ser instalados sobre a linha de separacéao de fluxos,
préximos ou sobre a linha de bordo, ou ainda em marcas de canalizagdo. No entanto,
proximo as guias rebaixadas, destinadas a entrada e saida de veiculos, os cilindros
delimitadores nao devem ser instalados, devendo-se manter, nesses casos, uma

distancia minima de 2,00 m em relacao ao inicio ou término da guia rebaixada.

2.4.6.4.4 Gradil

De acordo com a CET (2020), o gradil (Figura 30) € um dispositivo utilizado
para canalizar e proteger, com o objetivo de organizar, direcionar e separar o fluxo de

ciclistas e/ou pedestres, garantindo assim a segurancga no transito.

Figura 30: Representagao do dispositivo auxiliar denominado como gradil
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Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego, 2021

Ele é recomendado quando a distancia entre o espaco cicloviario € 0 meio-fio

for inferior a 0,50 m, quando houver desnivel entre o cicloviario e a pista que possa
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comprometer a seguranga, ou em situagées em que a localizagdo do cicloviario
prejudique a seguranca de pedestres ou ciclistas. A instalagcao de gradil rigido deve
respeitar um afastamento minimo de 0,25 m em relagdo ao meio-fio (Figura 31).

Figura 31: Representacao da distancia necessaria do gradil até o meio-fio (m)
0.25
=

célpdqfcm:ﬁlrb pista
Fonte: Companhia de Engenharia de Tréfego, 2020

Em casos excepcionais, desde que devidamente fundamentados por estudos
de engenharia, é permitido um afastamento de até 0,15 m em relacéo a guia, contanto
que seja assegurado que os veiculos na faixa ao lado nao venham a colidir com o
gradil (CET, 2020).

2.4.7 Velocidades de trafego da via

A seguranca dos ciclistas pode ser aprimorada por meio da implementacao de
elementos de moderacao de trafego combinados com outras medidas de reducao de
velocidade ao longo das infraestruturas cicloviarias. Essas intervengdes visam criar
condi¢cdes mais seguras e confortaveis para a circulagdo de bicicletas.

De acordo com o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN, 2021), em vias
gue contam com ciclofaixas compartilhadas com veiculos automotores, localizadas na
pista, a velocidade maxima recomendada deve ser regulamentada conforme o tipo de
via:

o Via arterial: até 50 km/h;
« Via coletora: até 40 km/h;
« Vialocal: até 30 km/h.

Para vias sinalizadas como ciclorrotas (Caderno de Planejamento e Projetos
Urbanos de Floriandpolis, 2023), as velocidades maximas recomendadas devem
considerar os volumes de trafego por sentido, tanto diarios quanto nos horarios de

pico:
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Até 40 km/h, para volumes de até 4.000 veiculos por dia por sentido, ou até
400 veiculos por hora-pico por sentido;

Até 30 km/h, para volumes de até 10.000 veiculos por dia por sentido, ou até
1.000 veiculos por hora-pico por sentido.
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3 METODOLOGIA

Com o objetivo de analisar a viabilidade de implantagdo de uma via para
bicicletas, interligando o Parque Estadual Vit6rio Piassa ao centro da cidade de Pato
Branco - PR, o presente trabalho representa uma pesquisa quantitativa e qualitativa,
visto que, os métodos quantitativos visam apresentar dados, indicadores e tendéncias
observaveis, além de desenvolver modelos tedricos abstratos com grande
aplicabilidade pratica, suas pesquisas revelam a consisténcia dos fenémenos
estudados. Ja a pesquisa qualitativa, visa explorar, detalhar e compreender o
contexto, as interagdes e as percepgdes relacionadas a uma determinada situacao,
fenbmeno ou evento (Minayo, 2004).

Com os objetivos propostos, é possivel classificar o presente trabalho como
sendo exploratério, que segundo Gil (2002), a pesquisa exploratéria tem como objetivo
proporcionar maior familiaridade com o problema, a fim de torna-lo mais explicito ou
de construir hipéteses. Pode-se dizer que essas pesquisas tém como objetivo principal
0 aprimoramento de ideias, ou, a descoberta de intuicoes.

Classificando a pesquisa com base nos procedimentos técnicos utilizados para
seu desenvolvimento, pode-se identificar este trabalho como sendo uma pesquisa
bibliografica, que segundo Gil (2002), a pesquisa bibliografica utiliza material ja
existente, como livros e artigos cientificos, e muitas vezes é a base de estudos
exploratérios, pesquisas sobre ideologias e analises de diferentes perspectivas
também sdo frequentemente realizadas exclusivamente com fontes bibliograficas.
Sendo assim, utilizando da pesquisa bibliografica para reunir, analisar e interpretar
informacdes ja existentes sobre o tema, explorando estudos anteriores e solugdes
aplicadas. Essa abordagem proporciona uma base tedrica sélida para compreender
0s aspectos técnicos, sociais, econdmicos e ambientais envolvidos, utilizando fontes
como artigos académicos, livros e relatérios técnicos para construir um panorama
fundamentado que guiou as propostas e recomendacdes do trabalho.

Também foi utilizada a pesquisa documental para a realizagao deste trabalho,
conforme Gil (2002), a pesquisa documental se utiliza de materiais ndo analisados ou
que podem ser reelaborados conforme os objetivos da pesquisa. Desta forma, a
utilizacdo da metodologia documental se justifica pela necessidade de analisar

documentos como leis, regulamentos, atas de reunies e relatérios técnicos. Essa
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abordagem permite entender diferentes perspectivas envolvidas na implementagéo da
infraestrutura cicloviaria, contribuindo para um conhecimento mais profundo e critico
sobre o tema.

Além disso, se utiliza da pesquisa de estudo de caso, onde € amplamente
utilizado nas ciéncias biomédicas e sociais, envolve uma investigacao detalhada de
um ou poucos objetos, permitindo um conhecimento aprofundado que outros métodos
de pesquisa nao alcancam (Gil, 2002). Portanto, a escolha de pesquisa de estudo de
caso foi motivada pela necessidade de realizar uma analise detalhada e aprofundada
sobre a viabilidade de implantagdo de uma via para bicicletas em um local
determinado, sendo este, o municipio de Pato Branco. Esta abordagem permitiu
investigar de maneira minuciosa os diversos aspectos envolvidos nesse processo,
como os impactos sociais, ambientais, econdémicos e de mobilidade urbana.

O seguimento do trabalho foi desenvolvido aos passos indicados pelo
cronograma proposto (Figura 32), onde se inicia com uma revisdo bibliografica e
documental sobre normas, leis e regulamentos sobre a implantacdo de um sistema
cicloviario. Apés levantar estes parametros, foram analisados possiveis trechos para
a implantacdo da via, por meio de softwares como AutoCAD e CapCad com
conferéncia em in loco das medi¢cdes das vias, onde foi possivel destacar os locais
pertinentes para a realizacdo de estudo, avaliando as intervengdes necessarias e
obstaculos para o tragado da via. Para andlise da declividade da malha cicloviaria,
utilizou-se o software Google Earth Pro.

Utilizando ferramentas online para a criacdo de formularios, tal como Google
Forms, foi possivel conectar-se virtualmente com a populagéo local, tendo em foco
grupos de ciclistas deste municipio, questionando a opiniao publica sobre o sistema
cicloviario existente, assim como os possiveis locais de implantacao, podendo desta

forma, analisar a concepgao dos interessados.
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Figura 32: Fluxograma para realiza¢do do estudo
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Fonte: Autoras, 2024

Analisando os resultados provenientes dos questionarios, bem como a analise
final de implantagéo, foi possivel concluir se a rota € viavel para os usuarios que
buscam conexdo ao Parque Estadual Vitério Piassa até o centro da cidade de Pato
Branco - PR. Assim, podendo apresentar para a populacdo e aos demais poderes
publicos os beneficios e potenciais da construcdo de uma via especial para os
ciclistas.

3.1 Estudo de caso

O municipio de Pato Branco (Figura 33) esta situado na regido Sul do Brasil,
no estado do Parana, a 433 km da capital, Curitiba. A area total do municipio é de
539,03 km?, dos quais 54,04 km2 correspondem ao perimetro urbano, e sua populagao
é estimada em aproximadamente 91.836 habitantes. Localiza-se a uma altitude de
760 m em relacdo ao nivel do mar, caracterizando-se como uma cidade com diversas
elevacoes (IBGE, 2022).
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Figura 33: Localizagdo do municipio de Pato Branco - PR
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Conforme dados publicados pelo Departamento de Transito do Parana
(DETRAN, 2024), o municipio de Pato Branco registra uma frota aproximada de
68.247 veiculos. O sistema de transporte local caracteriza-se predominantemente
pelo uso de automdveis particulares. Entretanto, a cidade conta com o Transporte
Urbano de Pato Branco (TUPA), que oferece servigcos de transporte coletivo. Nesse
contexto, observa-se que a maioria das viagens diarias realizadas por meio desse
transporte coletivo tem origem em bairros periféricos e direciona-se ao centro urbano
(Prefeitura de Pato Branco, 2024).

Dado que o centro de Pato Branco concentra o maior fluxo de pessoas e
veiculos, torna-se evidente a necessidade de alternativas de transporte que reduzam
a sobrecarga do trafego nessa area. A implementacdo de modalidades alternativas,
como ciclovias e ciclofaixas, poderia contribuir para a redistribuicdo do fluxo viario,
promovendo maior fluidez e acessibilidade. Além disso, considerando o conceito de
Mobilidade Urbana Sustentavel, a principal intencdo dessas medidas é incentivar a
reducao do uso do automoével nas atividades cotidianas e de lazer, fomentando modos
de deslocamento mais sustentaveis e integrados ao espago urbano.
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3.2 Apresentacao do sistema cicloviario existente

De acordo com informagdes fornecidas pela Prefeitura Municipal (2024), o
municipio possui, atualmente, uma rede cicloviaria urbana de 11,37 km,
complementada por 13,62 km de ciclofaixas j& estabelecidas. Na zona rural, estdo em
andamento obras para a implementacéo de 4,14 km adicionais de ciclofaixas. Além
disso, ha um planejamento para a criacdo de mais 49,21 km de infraestrutura
cicloviaria na area urbana.

Para dar inicio a analise, a Figura 34 exibe um mapa da malha viaria urbana
do municipio de Pato Branco, destacando e identificando os segmentos que contam
com infraestrutura cicloviaria (Prefeitura Municipal de Pato Branco, 2024).

Ao analisar o0 mapa, observa-se uma evidente falta de conectividade entre as
vias, bem como a auséncia de uma rota cicloviaria que promova a integragéo urbana
e permita o deslocamento seguro dos ciclistas, facilitando a transicao para diferentes
vias. Nota-se também, que na area central, caracterizada pelo intenso fluxo de

pedestres e veiculos, inexiste qualquer infraestrutura destinada ao uso de bicicletas.



Figura 34: Mapa de faixas ciclaveis em Pato Branco
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Fonte: Prefeitura de Pato Branco, 2024

A implementacdo de uma ciclofaixa ou ciclovia ligando o centro da cidade de
Pato Branco ao Parque Estadual Vitério Piassa apresenta-se como uma solugéao

estratégica para promover a mobilidade sustentdvel e ampliar as opc¢des de
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deslocamento na regido. Essa rota ndo apenas estimulara o uso de bicicletas como
meio de transporte alternativo, mas também incentivara a pratica de atividades fisicas

e o lazer.

3.3 Consulta publica

Foi realizada uma consulta publica por meio de um questionario online,
utilizando a ferramenta Google Forms, e compartilhado com grupos de ciclistas locais.
Essa abordagem permitiu analisar as condicoes e as opinides dos potenciais
usuarios.

O questionéario consistiu em 12 perguntas de cunho investigativo sobre a
percepgao dos ciclistas em relacao as condicées de mobilidade urbana, aos principais
desafios enfrentados durante o uso da bicicleta, a viabilidade e a relevancia da
implantagcdo de uma rota ciclovidria conectando o centro do municipio ao Parque
Estadual Vitorio Piassa. As perguntas também buscaram identificar os habitos de uso,
as motivagoes, e as estruturas consideradas essenciais para a implementagéo de uma
infraestrutura cicloviaria eficiente e segura.

O questionario foi elaborado com base em uma combinacao de referéncias
tedricas, estudos anteriores sobre o tema e as necessidades especificas do publico-
alvo.

Foram aplicados 49 questionarios, e a partir das respostas obtidas foram
montados graficos para a determinacao das respostas e opinides. Tendo em destaque
perguntas de cunho investigativo sobre a interferéncia da ciclovia no comportamento

da populacgéo. Tal questionario esta presente no Apéndice A.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Critérios de analise da area de estudo

Com base nas diretrizes estabelecidas pela CET (2020) e pelo CONTRAN
(2021), identificou-se os requisitos necessarios para a implementacao de uma via
cicloviaria. A partir dessas informagodes, procedeu-se a analise do trecho selecionado,
com o objetivo de verificar sua conformidade com os critérios estabelecidos,
possibilitando a continuidade da pesquisa.

Visto que o municipio de Pato Branco - PR possui varios pontos de declives e
aclives optou-se por escolher um trajeto na qual fosse o mais plano possivel. O volume
de trafego também foi um fator importante para a escolha do tragado, visto que a
seguranca do usuario na ciclofaixa/ciclovia é essencial. Desta forma foi escolhido um
trajeto com inicio na Rua Guarani préximo a Praca Getulio Vargas, no qual situa-se
na area central do municipio, e optando pelas ruas de baixo aclive/declive em direcéo
ao Parque Estadual Vitério Piassa, mais conhecido como Parque Alvorecer.

O Programa Bicicleta Brasil, através do Ministério das Cidades (2007),
recomenda a adocao de projecdes para uma rede cicloviaria com inclinacées de, no
maximo, 5%, j& que quanto maior a inclinacao da pista, maior sera o esfor¢o exigido
do ciclista, mas caso a inclinagédo ultrapasse o maximo recomendado, 0 usuario deve
usufruir de um local para descanso, como areas de escape.

A avaliagdo da declividade da malha cicloviaria € essencial para garantir o
conforto e seguranca dos usuarios da ciclovia/ciclofaixa. A partir da analise do tracado
em questao, realizada por meio do software Google Earth Pro, foi identificado uma
declividade média de 3,60% a 4,80% (Figura 35), sendo esta declividade aceitavel

para o conforto e seguranga do ciclista.
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Figura 35: Declividade da rota em estudo
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Fonte: Autoras, 20

Para a analise da rota em estudo, foi utilizado o mapa base do muncipio, onde
os trechos sdo identificados pelos numeros das quadras, conforme fornecido pelo
municipio, e estdo organizados no formato: nimero da quadra a esquerda_numero da
quadra a direita, conforme ilustrado na Figura 36, o que facilita a leitura dos dados. Ao
construir 0 quadro, os trechos sao separados pelas ruas e suas respectivas
numeragdes das quadras, discriminando as informacdes de cada lado da via. A
largura de cada espacgo de estacionamento € um dado crucial para a analise, pois,
com essa informacao, foi possivel determinar se o local € adequado para a
implantagdo de uma ciclofaixa bidirecional ou de uma ciclovia compartilhada com

pedestres, 0 que orienta o desenvolvimento do projeto.

Figura 36: Codificagao dos trechos
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Fonte: Autoras, 2024

Durante a analise de cada trecho, foram identificadas as vagas de

estacionamento em ambos os lados da via, permitindo a comparagdo entre a
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quantidade de vagas que precisam ser removidas para a criagdo da rota cicloviaria.
Esse levantamento auxilia na definicdo do lado mais adequado da via para a
construgcao da ciclovia/ciclofaixa, levando em consideracdao que as quatro primeiras
quadras da Rua Guarani apresentam um fluxo intenso de veiculos, o que torna
imprescindivel a manutencdo de vagas de estacionamento nesse trecho. Dessa
forma, foi possivel comparar ambos os lados da via, identificando qual deles causa
menor impacto no transito.

Para a implantagdo de uma rota cicloviaria com menor impacto no trafego da
cidade, é necessario também observar a quantidade de vagas a serem removidas,
visto que o0 municipio precisara alocar essas vagas em outro local. Assim, o lado que
implica na remogéao de um numero menor de vagas sera o escolhido, exceto quando
encontrado obstaculos que interfiram na continuacao desta rota. Além disso, o fator
seguranca deve ser atendido, a fim de garantir maior protecdo para os usuarios da
via. Essas informagdes estdo detalhadas no Quadro 1, onde os locais que terdo a

menor perda de vagas estdo destacados em verde para um comparativo final.

Quadro 1: Verificacdo dos espacos de estacionamentos por quadra

Lado Esquerdo Lado Direito
Rua Quadra | Quadra
Largura | Vagas Tipo Largura| Vagas Tipo
(m) (un) (m) (un)
. Ciclofaixa Ciclofaixa
Guarani 007 001 2,60 v Bidirecional 6,00 12 Bidirecional
. Ciclofaixa Ciclofaixa
Guarani ts 003 2,60 13 Bidirecional 6,00 16 Bidirecional
Guarani | 505 025 | 2,60 | 9 Ciclofaixa | &, | 4g Ciclofaixa
Bidirecional Bidirecional
Guarani | 029 071 | 260 | 28 Ciclofaixa | 5y | g3 Ciclofaixa
Bidirecional Bidirecional
Guarani | 134 133 | 260 | 16 Ciclofaixa | 5 5 | 42 Ciclofaixa
Bidirecional Bidirecional
Guarani | 142 144 | 260 | 12 Ciclofaixa |, &, 8 Ciclofaixa
Bidirecional Bidirecional
Guarani | 146 144 | 260 | 9 Ciclofaixa | 55y | 45 Ciclofaixa
Bidirecional Bidirecional
Guarani | 155 156 | 260 | 18 Ciclofaixa | 55 | o4 Ciclofaixa
Bidirecional Bidirecional
Guarani | 158 | 157 | 260 | 8 Ciclofaixa |, o0 | g Ciclofaixa
Bidirecional Bidirecional
Nereu Ciclofaixa Ciclofaixa
Ramos | 108 | 452 | 260 | 6 Bidirecional | 20 / Bidirecional
Nereu Ciclofaixa Ciclofaixa
Ramos | 212 | 452 | 280 | 18 | pijiecional | 280 | 17 Bidirecional
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Lado Esquerdo Lado Direito
Rua Quadra | Quadra
Largura | Vagas Tipo Largura | Vagas Tipo
(m) (un) (m) (un)
Marginal ~ . . . .
Nao Ciclovia o Ciclovia
Ro1d5.88r- 452 i i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Marginal ~ . . . .
Nao Ciclovia o Ciclovia
Ro1d5.88r— 1726 i i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Marginal ~ . . . .
Nao Ciclovia ~ . Ciclovia
Ro1d5.88r— 408 i i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Marginal ~ . . . .
Nao Ciclovia ~ . Ciclovia
Ro1d5.88r- 438 i i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Marginal ~ . . . .
Nao Ciclovia 5 LiA Ciclovia
Ro1d5;88r- 576 i i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Marginal ~ . . , .
Nao Ciclovia 5 LiA Ciclovia
Ro1d5;88r- 580 i i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Marginal ~ . . , .
Nao Ciclovia 5 LiA Ciclovia
Ro1d5;88r- 579 i i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Elaine C. Ciclofaixa Ciclofaixa
Amadori 579 740 i 2 Bidirecional i 7 Bidirecional
Elaine C. Ciclofaixa Ciclofaixa
Amadori 578 740 i v Bidirecional i 12 Bidirecional
. Nao Ciclovia ~ . Ciclovia
Av. Tupi 740 1747 i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
. Nao Ciclovia ~ . Ciclovia
Av. Tupi 424 1135 i Ha Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
. . . Nao Ciclovia = . Ciclovia
Av.Tupi | Viaduto | Viaduto i Ha Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Rod. Br Nao Ciclovia ~ . Ciclovia
158 405 762 i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Rod. Br Nao Ciclovia " Ciclovia
158 781 762 i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Rod. Br Nao Ciclovia < - Ciclovia
158 739 762 i Ha | Compartilhada i Nao Ha Compartilhada
Total 155 Total 184

Fonte: Autoras, 2024

Com base nas informacbes analisadas, foi possivel observar que o lado

esquerdo das vias em questdo apresenta 29 vagas de estacionamento a menos em

relacdo ao lado direito. Diante disso, torna-se relevante considerar a priorizagdo do
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lado esquerdo durante a realizagdo do estudo para a implantagéo da rota cicloviéria,
a fim de otimizar o uso do espaco disponivel.

4.2 Analise dos resultados da pesquisa com os ciclistas

Com base nos resultados obtidos por meio dos questionarios aplicados aos
ciclistas, concluiu-se que a maioria dos 49 respondentes pertence a faixa etaria de 31
a 60 anos, sendo 70% composto pelo publico masculino. Ressalta-se que todos os
ciclistas consultados (100%) manifestaram a percepcao de que o0 municipio de Pato
Branco necessita de uma maior infraestrutura cicloviaria.

Os participantes foram questionados sobre o tempo de utilizagdo da bicicleta.
Os resultados indicaram que aproximadamente 43 respondentes relataram utiliza-la
ha mais de trés anos, enquanto 6 informaram um periodo de uso entre um e trés anos.

Esses dados estao representados na Figura 37.

Figura 37: Ha quanto tempo vocé utiliza a bicicleta?
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Fonte: Autoras, 2025

Os participantes também foram questionados sobre o principal motivo para
utilizarem a bicicleta. Conforme os dados obtidos, aproximadamente 41 respondentes
indicaram que utilizam a bicicleta predominantemente para a pratica de atividade
fisica, enquanto 8 mencionaram o lazer como sua principal finalidade. Esses

resultados estao representados no grafico ilustrado na Figura 38.
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Figura 38: Qual o principal motivo pelo qual vocé usa a bicicleta?
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Fonte: Autoras, 2025

A pesquisa também abordou a frequéncia de uso da bicicleta pelos
participantes. Os resultados mostraram que cerca de 32 respondentes utilizam a
bicicleta entre uma e trés vezes por semana, 10 a utilizam de uma a trés vezes ao
més, enquanto 6 afirmaram pedalar diariamente. Apenas um participante relatou
utilizar a bicicleta com uma frequéncia inferior a uma vez por més, como mostra o

grafico presente na Figura 39.

Figura 39: Com que frequéncia vocé utiliza a bicicleta?
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Fonte: Autoras, 2025

Os participantes também foram questionados sobre se costumavam pedalar
acompanhados e, em caso afirmativo, com quantas pessoas geralmente realizavam
o trajeto. Os resultados indicaram que 10 respondentes pedalam acompanhados por
1 a 2 pessoas, enquanto 18 relataram pedalar em grupos de 5 ou mais pessoas. Além
disso, 14 participantes afirmaram pedalar em grupos de 3 a 4 pessoas, e 7 declararam
que costumam pedalar sozinhos. Esses dados estao presentes na Figura 40.
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Figura 40: Costuma andar de bicicleta acompanhado? Caso sim, com quantas pessoas?
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Fonte: Autoras, 2025

A pesquisa também investigou os principais obstaculos enfrentados pelos
ciclistas ao pedalar pela cidade. Os resultados revelaram que 4 respondentes
identificaram o trafego intenso de veiculos como o maior desafio, enquanto 1
mencionou a ma qualidade das vias. Outros 7 participantes destacaram a falta de
seguranga como o principal problema, e 33 apontaram a auséncia de ciclovias ou
ciclofaixas como o maior empecilho. Além disso, 4 respondentes indicaram que
enfrentam todas essas dificuldades simultaneamente. Esses dados estdo

representados de forma detalhada no grafico apresentado na Figura 41.

Figura 41: Quais séo os principais obstaculos que vocé encontra ao pedalar na cidade?
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Fonte: Autoras, 2025

A pesquisa também abordou a percepc¢ao dos ciclistas sobre a importancia da
implantagdo de uma rota cicloviaria conectando o centro do municipio ao Parque
Estadual Vitério Piassa. Dos participantes, 46 responderam acreditar que essa
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iniciativa seria de grande relevancia, enquanto 3 indicaram estar em duvida,
considerando a possibilidade como "talvez" importante. Tais dados estao presentes

na Figura 42.

Figura 42: Vocé considera importante a implantagdo de uma rota cicloviaria que conecte o centro da
cidade ao Parque Alvorecer?
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Fonte: Autoras, 2025

Os participantes também foram questionados sobre a intencdo de utilizar
regularmente a rota cicloviaria proposta, caso fosse implementada. Dos respondentes,
40 afirmaram que utilizariam a rota com frequéncia, enquanto 5 indicaram a
possibilidade, respondendo "talvez". Apenas 4 participantes informaram que nao

utilizariam a rota. Esses dados estédo representados na Figura 43.

Figura 43: Vocé utilizaria essa rota cicloviaria regularmente?
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Fonte: Autoras, 2025

A pesquisa também buscou identificar quais tipos de estrutura os ciclistas
consideram indispensaveis para a implementacdo de uma rota cicloviaria. Entre os
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participantes, 39 destacaram a importancia de uma sinalizagdo adequada, enquanto
4 enfatizaram a necessidade de integragdo com outros modais de transporte, como
6nibus e automoéveis. Outros 3 participantes apontaram a iluminagéao publica como
prioridade, e 1 considerou todas as opg¢des mencionadas como essenciais. Além
disso, 2 respondentes forneceram respostas feitas de forma descritiva, que ndo foram
incluidas na representagao grafica apresentada na Figura 44, por serem respostas

pessoais.

Figura 44: Qual tipo de estrutura vocé considera indispensavel para a rota cicloviaria?
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Desta forma, a pesquisa revelou um apoio significativo a criacado de uma rota
cicloviaria conectando o centro de Pato Branco ao Parque Estadual Vitério Piassa,
com destaque para a importancia de uma sinalizacdo adequada. A maioria dos
ciclistas demonstraram interesse em utilizar a rota regularmente, reforcando a
demanda por melhorias na infraestrutura cicloviaria. Esses resultados indicam um
forte apoio a implementacao de um sistema mais seguro e acessivel para os ciclistas

na cidade.

4.3 Levantamento de informacoes sobre as vias

Com base no Quadro 1, que permite a analise dos espacos de estacionamento
por quadra, foi possivel determinar a melhor localizacao para a implantacao da rota
cicloviaria, podendo ser alocada no lado esquerdo ou no lado direito da via. Esta
escolha dependera do numero de vagas de estacionamento a serem retiradas para a
implantacdo da ciclofaixa.



63

Em situagbes excepcionais, foi necessario realizar uma analise detalhada de
ambos os lados, considerando aspectos como estacionamentos, saidas de veiculos e

atravessia de ruas, com o objetivo de otimizar o aproveitamento do espago disponivel.

431 Trecho Rua Guarani

A rota tem inicio no lado esquerdo da Rua Guarani (Figura 45), estendendo-se
por nove quadras ao longo dessa via, totalizando 124 vagas de estacionamento a
serem removidas. Por outro lado, o lado direito da rua apresenta 141 vagas de
estacionamento, ndo tornando viavel a implantacdo para tal lado.

Em razao da variagado nas larguras entre as quadras, procedeu-se a divisdo em
trechos, sendo que o primeiro trecho abrange as quatro primeiras quadras (007_001,
005_003, 505_025 e 029 _071), nas quais estao presentes estacionamentos paralelos

e em 452,

___Figura 45: Rua Guarani - 1° trecho

Fonte: Autoras, 2024

A representacdo da Rua Guarani (Figura 46) sugere a implantacao de uma
ciclofaixa no lado esquerdo da via, possuindo uma largura de 2,20 m e extenséo de

aproximadamente 550,00 m de comprimento ao longo do trecho.
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Figura 46: Representagao da Rua Guarani - 1° trecho
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No segundo trecho da via foram contabilizadas as quadras restantes da Rua
Guarani, seguindo a elaboracao do estudo na qual oferece estacionamentos ambos
paralelos a via. O inicio do segundo trecho da Rua Guarani inicia-se na quadra
134_133 (Figura 47) e assim percorrendo até a quadra 158_157.

Figura 47: Rua Guarani - 2° trecho

Fonte: Autoras, 2024
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A ciclofaixa ocupa o espaco do lado esquerdo da via, onde conta com uma
largura de 2,20 m e aproximadamente 650,00 m de extensao (Figura 48).

Figura 48: Representagdo da Rua Guarani - 2° trecho
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Ao final do trecho da Rua Guarani, a conexao sera feita através de uma faixa
elevada (Figura 63) para acessar a Rua Nereu Ramos e assim prosseguir com a rota.

4.3.2 Trecho Rua Nereu Ramos

O trecho da Rua Nereu Ramos que conecta a marginal da rodovia BR-158
(Figura 49) apresentou caracteristicas especiais. De acordo com o Quadro de
verificagcdo dos espacos de estacionamento por quadra, observou-se que, no lado
direito da via h4 19 vagas de estacionamento, enquanto no lado esquerdo, ha 24
vagas.
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_Figura 49: Rua Nereu Ramos

Fonte: Autoras, 2024

Ao realizar a projecao da via, optou-se pelo lado direito (Figura 50) apesar de
haver 6 vagas a menos em comparacao ao lado esquerdo. Essa escolha se justifica
pelo fato de que o sentido oposto ao selecionado requer duas travessias de rua para
acessar a marginal da rodovia, além de contar com cinco saidas de veiculos. Por outro

lado, o lado direito apresenta apenas uma saida de veiculos e uma travessia de rua.

Figura 50: Representacao da Rua Nereu Ramos
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O trecho da Rua Nereu Ramos conta com um espaco de ciclofaixa com 2,20 m
de largura e extensdo de aproximadamente 190,00 m e assim, conectando o trecho
da Rua Marginal Rodovia BR-158.

4.3.3 Trecho Rua Marginal Rodovia BR-158

Embora ndo haja vagas de estacionamento em ambos os lados da Rua
Marginal Rodovia BR-158, se optou por colocar uma ciclovia compartilhada com
pedestres ao lado direito por questdes de seguranca (Figura 51), se estendendo por
toda a marginal.

Figura 51: Rua Marginal Rodovia BR-158

Fonte: Autoras, 2024

O espaco disponivel para construgdo no local possui uma extensdo de
aproximadamente 1.100 m, com uma largura de 3,70 m ao longo da Marginal BR-158.
Esse espaco € subdividido da seguinte forma: 0,50 m destinados ao canteiro, 1,60 m
destinado aos ciclistas e 1,60 m destinado a circulagdo de pedestres, se encaixando
como um caso excepcional (Figura 52).
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Figura 52: Representagao da Rua Marginal Rodovia BR-158
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Fonte: Autoras, 2024

Ao final da extensdo do trecho, a ciclovia compartilhada com pedestres na Rua
Marginal BR-158 possui uma conexdo com uma ciclofaixa, que estara situada na Rua
Elaine Caldato Amadori.

4.3.4 Trecho Rua Elaine Caldato Amadori

Prosseguindo com o trajeto, ao passar pela Rua Elaine Caldato Amadori, a rota
pode ser continuada pelo lado direito da via (Figura 53), visto que o sentido contrario
apresenta 7 vagas de estacionamento a mais do que o lado escolhido, desta forma,

optou-se por manter a ciclofaixa do mesmo lado.
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o Amadori

Figura 53: Rua Elaine Caldat

Fonte: Autoras, 2024

A ciclofaixa conta com largura de 2,20 m de largura e extensdao com
aproximadamente 180,00 m (Figura 54) seguindo em direcdo a Avenida Tupi.

Figura 54: Representagéo da Rua Elaine C. Amadori
RUA ELAINE CALDATO AMADORI

laaa b

toras, 2024

LA XAl

Fonte: Au

Para conexao entre as ruas Elaine Caldato Amadori e Avenida Tupi, o ciclista
deve aguardar a sinalizagao no semaforo existente no local e utilizar a faixa elevada
para prosseguir a rota pela Avenida Tupi.
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4.3.5 Trecho Avenida Tupi

Realizando a travessia da rota até a Avenida Tupi (Figura 55) por meio de uma
faixa elevada (Figura 63), chega-se a uma ciclovia unidirecional compartilhada com
pedestres ja existente, onde ira continuar até o viaduto do Patinho (Figura 56). Optou-
se por conectar com esta ciclovia ja presente, uma vez que ela se encontra em boas
condigdes e atende as recomendacdes da CET (2020) e do CONTRAN (2021).

Fonte: Autoras, 2024

A ciclovia compartilhada com pedestres existente, possui uma largura util de
0,60 m de largura, uma faixa de rolamento com 1,20 m de largura e um espaco
destinado aos pedestres de aproximadamente 1,20 m de largura.
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Figura 56: Representacédo da Avenida Tupi
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Fonte: Autoras, 2024

Totalizando a largura de 3,00 m de largura disponivel in loco, com extensao
total de 350,00 m neste trecho da Avenida.

4.3.6 Trecho Viaduto do Patinho

Chegando ao trecho do viaduto do Patinho (Figura 57), é importante destacar
que a travessia entre a ciclovia unidirecional compartilhada com pedestres da Avenida
Tupi e a ciclovia unidirecional compartilhada com pedestres localizada logo abaixo do
viaduto, sera feita através de uma faixa elevada (Figura 63), garantindo a seguranca
dos ciclistas.
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Figura 57: Travessia entre Avenida Tupi e Viaduto do Patinho

Fnte: Autoras, 2024

A largura disponivel para a construcéo da rota cicloviaria abaixo do viaduto do
Trevo do Patinho € de 1,00 m (Figura 58), o que caracteriza este caso como sendo
excepcional. A solucdo adotada, em conformidade com o Art. 39 do Plano Diretor
Municipal (PDM - Pato Branco), foi utilizar a largura para faixa de pedestre sendo a
minima permitida de 0,90 m.

Figura 58: Viaduto do Patinho
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Fonte: Auoras, 2024

Dessa forma, esta ciclovia unidirecional compartilhada tera aproximadamente
53,00 m de comprimento com a largura minima conforme a especificagdo. Para
garantir a seguranca de todos os usuarios, o projeto prevé a instalagdo de gradil,

juntamente com uma ciclovia compartilhada com pedestres (Figura 59).
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Figura 59: Representacao da Rua no Trevo do Patinho
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Fonte: Autoras, 2024

A faixa utilizada para ciclistas ocupa cerca de 0,80 m de largura, deixando
disponivel 0,50 m de espago para a colocagao do gradil e 0,90 m de espacgo para o
pedestre.

4 3.7 Trecho Via do Conhecimento

Na fase final do projeto, a Via do Conhecimento (Figura 60) se destaca como
um ponto crucial. Uma ciclovia unidirecional compartilhada com pedestres podera ser
implantada (Figura 61) interligando-a a uma ciclovia ja existente em frente ao Parque
Estadual Vitério Piassa (Figura 62), chegando desta forma, no final do trajeto.
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Figura 60: Via do Conhecimento

Fonte: Autoras, 2024

A ciclovia compartilhada com pedestres conta com um canteiro de 0,60 m de
largura, uma faixa de rolamento com 1,20 m de largura e um espago destinado aos
pedestres de aproximadamente 1,20 m de largura. Totalizando a largura de 3,00 m de
largura disponivel no local, com extensdo de 300,00 m até o ponto final da rota
cicloviaria.

Figura 61: Representagdo da Via do Conhecimento
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Ao final do trecho é possivel conectar a ciclovia compartilhada com pedestres
juntamente com a ciclovia ja existente no parque.

Figura 62: Ciclovia presente no Parque Estadual Vitério Piassa

Fonte: Autoras, 2024

O Parque Estadual Vitério Piassa dispde de uma ciclovia de aproximadamente
350,00 m de extensao, ao qual se encontra na parte de fora do Parque.

4 3.8 Travessia elevada

Durante todo o trajeto ha diversas travessias de uma quadra a outra, todas
devidamente sinalizadas. No entanto, destacam-se as travessias da Rua Guarani com
a Rua Nereu Ramos, Rua Elaine C. Amadori com a Avenida Tupi (Figura 63), e as
duas travessias proximas ao viaduto do Patinho, sendo essas: antes e apds o viaduto.
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Figura 63: Representacao da travessia em faixas elevadas
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Fonte: Autoras, 2024

Estas travessias exigem atencéo redobrada por parte dos ciclistas, devido ao
elevado fluxo de veiculos em determinados horarios. Em razao disso, as travessias

serao realizadas por meio de faixas elevadas.

4.3.9 Tragado da rota

O tracado total para implantacdo da rota cicloviaria interligando o centro da
cidade de Pato Branco - PR ao Parque Estadual Vitério Piassa foi de
aproximadamente 3,40 km de extensdo, abrangendo um total de 7 trechos com
variagdes nas larguras e extensoes.

Com base no mapa base da cidade fornecido pela Prefeitura Municipal de Pato
Branco (2023), foi possivel elaborar um esbogo preliminar da rota em estudo. Para
isso, utilizou-se os softwares AutoCAD e CapCad, aliado aos conhecimentos obtidos
nas pesquisas realizadas no CONTRAN (2021) e na CET (2020), aos quais sao
fornecidos os requisitos e diretrizes necessarias para realizagdo de uma via cicloviaria.

A representacao do tracado da rota escolhida esta detalhada no Apéndice B.
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4.4 Intervencoes necessarias

Durante o estudo, constatou-se que a implantag&o da rota cicloviaria em analise
requer a realizacdao de algumas adequagdes essenciais, tais como a realocacao de
postes e pontos de 6nibus, placas de sinalizacdo, tambores de lixos, retirada de
vegetacao, calgadas que interfiram no tracado, utilizagéo de grelhas de drenagem em
locais onde se tem a presencga de bocas de lobos, além de obras de aterro e reaterro
em pequenas d&reas ao longo do trecho avaliado. Essas intervengdes sao
fundamentais para garantir que a rota atenda plenamente aos requisitos técnicos e de
seguranca estabelecidos.

O trecho que demandou maior atengéo foi localizado abaixo do viaduto (Figura
58), onde a calcada existente apresentava dimensdes insuficientes para a
implantacdo de uma ciclovia compartiihada com pedestres. A calcada tinha
aproximadamente 1,00 m de largura, enquanto a pista dupla possuia cerca de 9,50
m. Para viabilizar a implantagéo, foi necessario reduzir a largura da pista de rolamento
para 8,30 m, utilizando 1,20 m da via, o que permitiu ampliar a calgada para 2,20 m.

Com o objetivo de aumentar a seguranca dos ciclistas, foram instalados gradis
ao longo de todo o trecho. A configuracdo estabelecida compreende 0,50 m
destinados aos gradis, 0,80 m para a circulagdo de bicicletas, respeitando a largura
minima permitida para vias unidirecionais em situagdes de interferéncia, conforme
especificado no CONTRAN (2021), e 0,90 m destinados ao trafego de pedestres, onde
este valor estd em conformidade com o Art. 39 do Plano Diretor Municipal (PDM - Pato
Branco), que determina que, em casos de interferéncias deve ser preservada uma
faixa livre com largura minima de 0,90 m. Tais mudancas podem ser vistas na

representacao da Figura 59.

4.5 Vazios Urbanos

Ao longo de toda a extensdo da rota cicloviaria, que compreende
aproximadamente 3,90 km, serdo desativados cerca de 155 espacos destinados ao
estacionamento de veiculos motorizados (Quadro 1) em razdo da implementacao da
rota.
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O principal ponto de perda de vagas de estacionamento, estimado em
aproximadamente 77 vagas, localiza-se nos cinco primeiros trechos da rota. Devido a
sua localizacdo no centro do municipio e a escassez de espacos disponiveis, a
implementagdo de estacionamentos rotativos € vista como uma opg¢do a ser
considerada.

A partir da selecédo de espagos urbanos vazios, com ou sem ocupagao, bem
como de areas ja utilizadas para estacionamentos rotativos, préximos as zonas de
maior perda de vagas, identificaram-se 07 espacos ja existentes com
estacionamentos rotativos, e 32 locais com potenciais construtivos para novos
estacionamentos temporarios (Apéndice B).

O principal ponto de interesse para a instalagéo, por localizar-se em uma via
paralela a via de implantacao, encontra-se na quadra 0003, lote 02 (Figura 64). Com
dimensdes aproximadas de 1.190,74 m2, esse local poderia acomodar cerca de 79
vagas de estacionamento, considerando que cada vaga tenha 5 m de comprimento, 2
m de largura, e levando em conta uma area adicional de aproximadamente 35%
(416,76 m?) para manobras. Dessa forma, o espaco abrigaria as vagas retiradas das

cinco principais quadras.

Figura 64: Representagao de espagos vazios - Lote 02

Fonte: Autoraé, 2024

Varios pontos no municipio encontram-se subutilizados, o que os torna
adequados para a criacao de estacionamentos rotativos, a fim de suprir a demanda
gerada pela remocéao de vagas devido a implantacdo da rota cicloviaria. Nas areas
periféricas do centro da cidade, é possivel observar a disponibilidade de vagas de
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estacionamento nas proximidades, especialmente em vias adjacentes, facilitando
assim o processo de encontrar locais para o estacionamento de veiculos, ou ainda
utilizar a ideia de estacionamentos rotativos nas demais regides.

A Prefeitura Municipal dispde de instrumentos previstos no Estatuto da Cidade,
como o IPTU progressivo no tempo (Jusbrasil, 2024), que pode ser aplicado a terrenos
subutilizados ou néo utilizados. Essa ferramenta permite incentivar ou até mesmo
pressionar os proprietarios desses terrenos a destinarem os espacos para finalidades
de interesse publico, como a criagdo de estacionamentos, atendendo as demandas

urbanas e promovendo um uso mais eficiente do solo urbano.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

A implantagédo de uma rota cicloviaria em Pato Branco - PR & uma medida
essencial para promover o uso de transportes sustentaveis, contribuindo para a
mobilidade urbana e para a melhoria da qualidade de vida da populacao. A interligagao
entre a Praga Getulio Vargas e o Parque Estadual Vitério Piassa representa uma
solugcdo estratégica para o desenvolvimento urbano, alinhada com principios de
sustentabilidade e eficiéncia.

Os resultados da pesquisa destacam a crescente demanda por infraestrutura
cicloviaria na cidade, evidenciando o potencial da bicicleta como meio de transporte e
sua popularidade para a pratica de atividades fisicas. A frequéncia de uso registrada
aponta para a necessidade de investimentos em infraestrutura segura e acessivel, o
que poderia fomentar ainda mais a adesao da populacao a esse modal de transporte.

A solucgéo identificada para compensar a remog¢ao dos estacionamentos é a
utilizacdo de espacgos particulares desocupados, com a finalidade de destina-los a
estacionamentos rotativos publicos. O proprietario desses espacos podera usufruir de
beneficios, como, por exemplo, descontos no Imposto Predial e Territorial Urbano
(IPTU) progressivo ou outras isencdes concedidas pelo municipio.

Ademais, foi constatada a importancia de uma sinalizagéo eficiente e da criacao
de trajetos que conectem pontos-chave da cidade, como a regido central e o Parque
Estadual Vitério Piassa. Essa integracao favorece ndao apenas a mobilidade urbana,
mas também a qualidade de vida dos cidadaos, incentivando um estilo de vida mais
saudavel e ativo.

Assim, a implementacéo de infraestrutura cicloviaria representa uma solugéo
viavel para a melhoria da seguranca dos ciclistas, a reducao do congestionamento e
0 avancgo da mobilidade urbana. Dessa forma, é imprescindivel que politicas publicas
sejam direcionadas para a promog¢ao da mobilidade sustentavel, contribuindo para um
ambiente urbano mais organizado, seguro e saudavel para todos.
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PESQUISA SOBRE A IMPLANTACAO
DE UMA ROTA CICLOVIARIA EM PATO

BRANCO-PR

Ola! Este formulario faz parte de um estudo académico que visa avaliar viabilidade para
implantagado de uma rota cicloviaria interligando a praga Getulio Vargas ao parque
estadual Vitério Piassa no municipio de Pato Branco - PR. Sua participagéao é
fundamental para compreender as necessidades, expectativas e desafios enfrentados

pelos ciclistas da nossa cidade.

As informacdes fornecidas serdo utilizadas exclusivamente para fins académicos, e suas
respostas serao tratadas de forma anénima e confidencial. Agradecemos desde ja por
contribuir com o desenvolvimento de solugdes que promovam a mobilidade sustentavel
e a qualidade de vida em nossa cidade!

Vamos comecar? ;3

* Indica uma pergunta ohrigatdria

1. Qual a sua idade? *

Marcar apenas uma oval.

Menor de 18 anos
18-30 anos
31-45 anos
46-60 anos

Acima de 60 anos

2. Qual o seu género? *

Marcar apenas uma oval.

Masculino
Feminino

Prefiro ndao informar

https://docs.google.com/forms/d/1d0auFWU9am_ZomArDu6M5nPzh1LAAQQAzASBvPgz9rY/edit 1/5
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3. Ha quanto tempo vocé utiliza a bicicleta? *
Marcar apenas uma oval.

Menos de 1 ano
1-3 anos

Mais de 3 anos

4. Qual o principal motivo pelo qual vocé usa a bicicleta? *

Marcar apenas uma oval.

Lazer
Trabalho/Deslocamento
Atividade fisica

Outro:

5.  Com que frequéncia vocé utiliza a bicicleta? *
Marcar apenas uma oval.

Diariamente
1-3 vezes por semana
1-3 vezes por més

Menos de 1 vez por més

6. Costuma andar de bicicleta acompanhado? Caso sim, com quantas pessoas? *
Marcar apenas uma oval.

Sozinho
1-2 pessoas
3-4 pessoas

5 ou mais

https://docs.google.com/forms/d/1d0auFWU9am_ZomArDu6M5nPzh1LAAQQAzASBvPgz9rY/edit 2/5
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7. Quais sao os principais obstaculos que vocé encontra ao pedalar na cidade? *
Marcar apenas uma oval.

Falta de ciclovias ou ciclofaixas
Ma qualidade das vias

Trafego intenso de veiculos
Falta de seguranga

Outro:

8. Na sua opinido, Pato Branco precisa de mais ciclovias na cidade? *

Marcar apenas uma oval.

9. Vocé considera importante a implantacdo de uma rota cicloviaria que conecte o *
centro da cidade ao Parque Alvorecer?

Marcar apenas uma oval.

10. *
Vocé utilizaria essa rota cicloviaria regularmente?

Marcar apenas uma oval.

https://docs.google.com/forms/d/1d0auFWU9am_ZomArDu6M5nPzh1LAAQQAzASBvPgz9rY/edit 3/5
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11. *
Qual tipo de estrutura vocé considera indispensavel para a rota cicloviaria?

Marcar apenas uma oval.

Sinalizagao adequada

lluminagao publica

Areas de descanso

Conexdo com outros modais (6nibus, carro, etc.)

Outro:

12.
O que vocé sugere para melhorar a experiéncia dos ciclistas em Pato Branco?

(opcional)

Este contetido néo foi criado nem aprovado pelo Google.

Google Formularios

https://docs.google.com/forms/d/1d0auFWU9am_ZomArDu6M5nPzh1LAAQQAzASBvPgz9rY/edit
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