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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo geral uma andlise da malha cicloviaria do
municipio de Irati no Parana, abordando o planejamento realizado para implantacao
da mesma, e sua importancia ao desenvolvimento da mobilidade da cidade. A
metodologia utilizada para esse estudo de caso se caracteriza de: pesquisa
bibliografica e pesquisa de campo; essa Ultima baseada em mapas e registros
fotogréficos. Para concluséo do objetivo geral, realizam-se levantamentos propostos
pelos objetivos especificos qual sugere identificar as caracteristicas basicas
implantadas ou construidas, e a relacdo com praticidade, conforto, mobilidade e
seguranca. Como resultado desse processo, foi possivel realizar uma analise de trés
trechos concluidos da ciclovia, em relacdo a alguns principios relevantes que
favorecem a locomocdo. Os parametros utilizados para comparacdo teve como
bases plausiveis diretrizes apresentadas nos fundamentos teéricos do trabalho.
Salienta-se a importancia de seguir diretrizes, normas e referéncias na organizacao
dos espacos publicos para efeitos positivos & sociedade.

Palavras Chave: Planejamento urbano, Mobilidade e Ciclovia.



RESUMEN

El presente trabajo, hace una analice de la malla cicloviaria del municipio de Irati en
Parana, abordando la planificacion realizada para implantacion, y su importancia
para el desarrollo de la movilidad en el municipio. La metodologia utilizada para ese
estudio de caso, se caracteriza de investigacion bibliografica e investigacion de
campo; esa ultima basada en mapas y registros fotograficos. Para conclusién del
objetivo general, se realizan levantamientos propuestos por los objetivos especificos
cual sugiere identificar las caracteristicas basicas implantadas o construidas, y la
relacion con praticidade, conforto, movilidad y seguridad. Como resultado de ese
proceso, fue posible realizar un analisis de tres tramos concluidos de la ciclovia, en
relacion a algunos principios relevantes que favorecen la locomocién. Los
parametros utilizados para comparacion tuvo como bases plausiveis las directrices
presentadas en los fundamentos terdéricos. Se destaca la importancia de seguir
directrices, normas y referencias en la organizacion de los espacios publicos para
efectos positivos a sociedad.

Palabras Llave: Planificaciéon Urbano, Movilidad, Malla Cicloviaria.
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INTRODUCAO

Ha tempos, observa-se a preocupagdo com 0Ss espacos urbanos no que
corresponde a locomocao das pessoas e a integracdo de acfes que envolvem a
conducdo da ocupacdo humana no territorio urbano. Desse modo, h& certas
interpretacdes sobre o ordenamento desses espacos urbanos, junto do
planejamento urbano que determina a orientagdo para o crescimento de diversas
atividades nesses espacos geograficos, possibilitando a permanéncia ou, ainda, o
surgimento de interesses em diversos ambitos nesses locais, com possibilidade da
insercao de atividades ligadas ao turismo.

Diante disso, o turismo € uma atividade que esta interligada com diversos
setores da sociedade, que dependem de acdes desenvolvidas juntamente com
politicas publicas, nos planos municipais das cidades para efeitos positivos, surgindo
projetos influenciados pela evolucdo e necessidade da prépria sociedade.

Nesses planos, visualizam-se a importancia da infraestrutura basica que
devem atender as necessidades da populacdo inserida no territério urbano, e
subdividem nas &reas de trabalho, deslocamento, moradia, lazer, entre outros, para
gue a sociedade possa utilizar esse espaco urbano de modo sustentavel.

Dito isso, chega-se ao ponto que interessa, colocando em pauta algumas
acOes desenvolvidas para beneficio da sociedade: a interface entre o planejamento
urbano, mobilidade e a pratica da atividade do turismo.

Sendo de conhecimento geral, reforcado por informacbes de fontes e
comunicacdes globais como nas radios e televisfes, que a populacdo esta aderindo
a meios alternativos de transporte, com bases sustentaveis para a locomocao nos
centros urbanos, nas diversas atividades realizadas pelos mesmos sendo em
trajetos diarios ou esporadicos.

Esses meios alternativos de transportes seguem uma linha de producédo para
tipos ndo motorizados, os quais sao desenvolvidos com ac¢les voltadas ao
planejamento da melhoria da mobilidade nas cidades de forma mais saudavel e
benéfica para a populagao.

A constante transformacdo dos centros urbanos, tanto social, quanto

estrutural, demonstra a necessidade da sociedade em dispor de estruturas proprias,



de qualidade nos espagos que estdo inseridas, podendo colaborar na mobilidade
coordenada dos espacos publicos de forma positiva a populacéo.

As pessoas querem espacos para locomover-se mais facilmente nos centros
urbanos, e na cidade de Irati no estado de Parana néo é diferente.

O municipio aos seus 107 anos, esta localizado na regido Sudeste do estado
do Parana, a 156 quildbmetros de Curitiba e teve sua emancipacédo em 15 de julho de
1907(IRATI, 2014).

O crescimento da cidade esta historicamente ligado a construgdo da ferrovia,
gual possibilitou o surgimento de dois pequenos nucleos localizados ao longo das
malhas ferroviarias. Mais préximo a estacao principal emergiu o centro da cidade, e
a outra estacdo era localizada préoxima aos bairros de Engenheiro Gutierrez,
Riozinho e Vila Sado Jodo (ORREDA, 2007).

Percebe-se que toda a dinamica que a ferrovia conseguia impor ao
emergente aglomerado urbano, principalmente com a circulagdo da producdo da
erva-mate e madeira, possibilitava um crescimento urbano ao longo dos trilhos.
Assim, com o surgimento de casas e comercio, além de investimentos em
infraestruturas, surgia a cidade de Irati (ORREDA, 2007).

Hoje, a cidade conta com uma area territorial de 998,30 kmz2, dividida em
guatro distritos: Sede, Goncgalves Junior, Itapara e Distrito de Guamirim esses
compostos de zona urbana, rural, reflorestamento, lavoura, pastagem, mata nativa e
sua populacdo é de 57.230 habitantes, sendo 79,94% na zona urbana e 20,06% na
zona rural aproximadamente segundo o Instituto Paranaense de Desenvolvimento
Econbémico e Social (IPARDES, 2011).

Segundo o IBGE (2010), o territorio iratiense conta com uma densidade
demografica de 53,26 hab./km? expressando uma taxa de urbanizacdo de
aproximadamente 80%.

A populacdo em relacdo com os aspectos étnico/culturais é bastante variavel,
onde ha uma mistura de racas ja antes da emancipacao politica do municipio entre
imigrantes poloneses, ucranianos e alemées, 0s quais iniciaram o processo de
povoamento desse territério (FILLOS, 2008).

Sobre a estrutura urbana existente na questdo das vias urbanas favoraveis a
mobilidade das pessoas no municipio, apresenta-se uma malha cicloviaria urbana
implantada sob um projeto de cunho municipal chamado Eixo da Integracdo, no

periodo do governo municipal entre 2008-2012, o qual foi lancado em 2008 no



municipio, devendo colaborar na mobilidade das pessoas entre o0s bairros
existentes, com extensdo de 10.218 metros interligando o trevo da cidade na sua
conexdo com a BR-277 e BR-153, dispondo acesso para outros municipios. De
acordo com lIrati (2014), essas vias conectam o0s extremos de todo municipio,
colaborando efetivamente na locomocéo e mobilidade das pessoas e cargas no
territorio urbano de Irati sendo construida por etapas.

Atualmente, presenciam-se trés trechos com presenca de implantacdo de
ciclovias no municipio, sendo o primeiro trecho em conexdao com a Rua Virgilio
Moreira e a Rua Fiorante Slaveiro, fazendo conex&o a Rua Conselheiro Zacarias na
regido central.

O segundo trecho tem aproximadamente 450 metros construidos, localizado
proximo a regido central da cidade na Rua Ladislau Grechinski, fazendo conexédo
com a Rua Quinze de Novembro, e outra conexao importante, a Rua Joao Maria dos
Santos que direciona ao ponto turistico da cidade, sendo a imagem de 22 metros de
altura da Nossa Senhora das Gracas sendo a maior do mundo.
Esse monumento foi erigido em 1957, a partir de 70 pecas esculpidas por Ottaviano
Papaiz, artista de Campinas do estado de S&o Paulo (IRATI, 2014).

E o ultimo trecho estruturado esta localizado na Rua Trajano Gréacia, com
conexao entre o Bairro Stroparo e Vila Sdo Jodo de aproximadamente 1.200 metros
de extenséo (IRATI, 2014).

Essas vias sdo referéncia no deslocamento da populacéo na cidade de Irati,
que as utilizam diariamente para conexao com outros bairros da cidade, deslocando-
se rapidamente, com fluidez no trafego, colaborando com a mobilidade urbana das
pessoas no municipio (SILVA JUNIOR, 2011).

O municipio adaptou-se as necessidades urbanas atuais, com observacdes
sobre as necessidades em relacdo a adequacdo das vias publicas, pois todos
necessitam se deslocar podendo ser ao trabalho, numa viagem, ou mesmo nhas
atividades de lazer, as quais normalmente integram ao turismo, como afirma Boteiux
e Werner (2009), se a cidade é boa para os cidaddos que vivem nela,
consequentemente sera boa para o turismo.

Esse estudo de caso, aborda questbes referente a malha cicloviaria
construida no municipio de Irati-PR, com intuito de levantar informac8es necessarias
sobre a mobilidade urbana da cidade, e a possivel integracdo desse modal com os

espacos destinados as ciclovias e atividades ligadas ao turismo. Percebe-se a
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necessidade delas estarem em acordo com o Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta, publicado pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
(SEMOB) e Ministério das Cidades.

As ciclovias devem dispor de &reas demarcadas exclusivamente para a
utilizacdo dos meios alternativos de transporte ndo motorizados, colocando em
guestdo as agles que desintegra o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta
sobre a cicloestrutura, ciclocidadania e cicloturismo, tendo a bicicleta como veiculo
principal nessas atividades de uso nos espacos (BRASIL, 2007).

Sendo o planejamento urbano uma ferramenta eficiente voltada para o
desenvolvimento das cidades, o governo brasileiro em parceria com o Ministério das
Cidades, e outros profissionais capacitados na area em questdo, elaboram
programas que integram as acfes voltadas a criagcdo dos espacos destinados as
ciclovias sob algumas dimensdes (BRASIL, 2007).

As dimensbes propostas pelo Ministério das Cidades sdo apresentadas no
Caderno de Referencias para Elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicletas nas
Cidades (BRASIL, 2007), as quais direcionam programas para a adequacao desses
espacos, prevendo instalacbes e implantacdes de infraestruturas necessarias,
colaborando na mobilidade urbana, no uso das ciclovias e ciclofaixas de turismo e
no desenvolvimento do lazer nos centros urbanos.

Os espacgos compostos por ciclovias sdo uma realidade no municipio, e a
populacdo vem questionando sobre problemas que interferem o fluxo e a eficiéncia
da mobilidade das mesmas, consequentemente, falhas no desenvolvimento das
acoes do planejamento urbano que desintegrariam as atividades de turismo a serem
integradas nesses espacos, apresentando o seguinte problema de pesquisa:

Como esta a situacdo atual da malha cicloviaria de Irati, em relacdo aos
parametros dispostos em Brasil (2007) que aborda as variagdes estruturais em
relacdo a padronizacdo das medidas propostas nas construgdes das ciclovias no
Brasil?

Essa proposta torna-se um desafio claramente presenciado no estudo, pois,
as cidades brasileiras atualmente estdo buscando adaptar ou construir vias
destinadas ao uso de veiculos ndo motorizados e sustentaveis, para melhoria da
praticidade, seguranca e qualidade de vida com eficiéncia na mobilidade urbana, as

guais favorecem o desenvolvimento urbano ordenado das cidades.
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No Brasil, o uso de veiculos ndo motorizados esta cada vez mais presente no
dia a dia da populacéo, e espacos proprios vem sendo reformulados com apoio das
normas existentes, para direcionamento na construcdo das ciclovias com a
Normatizagdo/Padronizacdo através de propostas do Governo em parceria com 0
Ministério das Cidades e outros 6rgdos competentes na construgdo das ciclovias e
ciclofaixas no pais.

Diante disso, o presente trabalho tem como objetivo geral analisar a situacao
da malha cicloviaria existente no municipio de Irati, disponibilizando um espaco que
promova a praticidade, conforto, mobilidade e seguranca, amparado pelo caderno
Brasil (2007) referente ao tema.

Os objetivos especificos constituem-se em verificar as vias nas questdes que
envolvem praticidade, conforto, mobilidade e seguranca; Identificar as caracteristicas
bésicas implantadas na construcdo das mesmas; avaliar a situacdo atual sob os
parametros implantados na malha cicloviaria.

Apoés esses levantamentos, obtém-se a situacdo da malha cicloviaria urbana
do municipio, em relagdo as estruturas adaptadas ou construidas, e a mobilidade
exercida pelo uso publico podendo concluir o objetivo geral desse estudo.

Alguns projetos, como a Lei N°1.687/2007 do Ministério das Cidades, vém
sendo apresentados a populacdo e dirigentes responsaveis pelo planejamento
urbano das cidades, com intuito de integra-los aos municipios. A implantacédo desses
projetos, realiza-se através de propostas dos programas da SeMob, para a
integracdo em conjunto dos planos diretores das cidades, incentivando o uso da
bicicleta e outros meios de transportes publicos ndo motorizados, melhorando a
circulacao urbana (BRASIL, 2007).

Segundo SEMA (2014) ja ha discussbes sobre as etapas do Programa
Paranaense de Mobilidade N&o Motorizada, conhecido no projeto como O Ciclo
Parana, qual envolve trés eixos de trabalho: cicloturismo, a ciclocidadania e a
cicloestrutura. Esse projeto deve integrar os 399 municipios do estado, e esses ja
foram convocados a apresentar acdes desse programa. O prazo proposto é de 180
dias, a partir de 12 de marco de 2014, e como prazo final para Setembro de 2014.

Percebe-se que o municipio de Irati-PR, ndo teve nenhuma a¢éo sobre esse
programa, que esta inserido nos projetos dos Planos Diretores das cidades com

mais de 20.000 habitantes, sendo norteado pelo governo do estado do Parana,
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ramificado no Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta (MEIO AMBIENTE,
2014).

A metodologia utilizada nesse estudo de caso aborda o espaco destinado a
ciclovia urbana do municipio, iniciando o estudo com pesquisa bibliografica sobre a
teoria das ciclovias e as normatiza¢c8es/padronizacdes, construindo bases tedricas e
conceituais, com referéncias além de Brasil (2007), autores que abordam o assunto
do Turismo, Planejamento e Mobilidade por veiculos ndo motorizados, sendo alguns
desses Barretto (2003), Beni (1998) Werner (2009), Gondim (2003), Souza (2011),
Maricato (2000), Ignarra (1999), Ribeiro (2005) entre outros, citam informacdes
pertinentes ao assunto com ideologias que direcionem o raciocinio e entendimento
do trabalho.

Em seguida é realizada a pesquisa de campo, com observacdo qualitativa
exploratéria dos padrdes pré-estabelecidos e instalados para a inclusdo desse
espaco com toda estrutura requisitada, como piso ou pista, as faixas de marcacao,
placas informativas, iluminacdo e sinalizacGes pertinentes ao espaco cicloviario, de
acordo com as referencias propostas em Brasil (2007).

Apdbs seqguir esses direcionamentos, consegue-se salientar bases plausiveis
para o0 cruzamento desses dados, a fim de identificar, analisar e apresentar as
condicbes da malha cicloviaria do estudo em relacdo a normatizacao/padronizacéo
das faixas de sinalizacdo, largura de pista, tipo de terreno e piso, iluminacéo e toda
sinalizagdo presente. A Ultima técnica utilizada sera o cruzamento dos dados obtidos
com a analise e avaliacdo do objeto desse estudo, ou seja, as ciclovias.

Essa avaliacdo torna-se pertinente em relagdo as ciclovias, pois de acordo
com o0s projetos de construgcdes publicas, parametros basicos na construcdo ou
integracdo dos espacos destinados devem ser aplicados. Assim, futuramente
sugere-se a andlise da estruturacdo existente para efeitos positivos ou negativos na
utilizacao das ciclovias.

Apresentam-se juntamente com os dados tedricos e empiricos, expostos
sobre o planejamento cicloviario municipal, os parametros de padronizacdes
aplicados aos espacos publicos do municipio, que reforcara a analise desse estudo.

Apés a investigacdo e analise dos elementos, obtém-se a situacdo da malha
cicloviaria urbana do municipio de Irati em relacdo a estrutura adaptadas ou

construidas, e a mobilidade exercida pelo uso publico.
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O documento de base que permeard e guiarAd as analises em campo
(segunda etapa) e o cruzamento de dados e compara¢cdes que serdo realizados em
pesquisa de gabinete (terceira etapa) é o Caderno de Referencias para Elaboracdo
do Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades (BRASIL, 2007) do Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, publicado em 2007 pela SeMob em parceria
com o a Presidéncia da Republica e o Ministério das Cidades.

Com a justificativa que o estudo sobre esse modal colabora na melhoria da
mobilidade da cidade e a qualidade de vida, acrescenta-se ainda sua relacdo com o
desenvolvimento do turismo urbano da cidade, que esta interligado com as ac¢des de
estruturacdo das vias urbanas.

Desse modo, inicia-se o estudo, abordando o planejamento realizado na
cidade, sendo essa ferramenta chave para organizacdo dos espacos publicos, e a
correta estruturacdo referente ao segmento de ciclovias e ciclofaixas que

desintegram as a¢cdes da mobilidade urbana.



14

1 A NECESSIDADE DO PLANEJAMENTO E INTEGRACAO DA MOBILIDADE
PRODUZIDA NO ESPACO URBANO

O turismo e o lazer estédo integrados no planejamento das cidades, e devem
estar associados a acbes de desenvolvimento territorial como um todo, caso
contrario, o crescimento da atividade acarretara mais impactos negativos no territorio
do que propriamente um desenvolvimento local. Esse planejamento interdisciplinar
pressupbe acdes coordenadas de diferentes setores da administragdo publica
(SOUZA, 2011).

A mobilidade eficiente depende de espacos proprios, direcionados a
locomocgédo da populacdo nos centros urbanos, quais podem integrar atividades que
colaborardo no desenvolvimento do turismo, apdés a integracdo do planejamento
urbano com o0s espacos que estdo relacionados as ciclovias do municipio, sendo
essas apresentadas neste estudo, apoiadas pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana.

Essa Politica € muito importante para o desenvolvimento de projetos, que
incentivam ac¢des para criar ou aperfeicoar os espacos, destinados ao uso de meios
de transportes ndo motorizados nos centros urbanos, com o desenvolvimento da
cidade sobre as transformagdes que ocorrem diariamente (BRASIL, 2007).

Ao desenvolver o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, a SeMob
procura estimular os governos municipais, estaduais e do Distrito Federal, a
desenvolver e aprimorar acdes que favorecam o uso mais seguro da bicicleta como
modo de transporte (BRASIL, 2007).

As teorias que tentaram explicar a transformacao, o crescimento, o sentido e
a funcao da cidade para informar seus melhoramentos e/ou planejamento, tiveram
grande importancia nas intervencdes feitas pelo estado e sociedade em varias
manifestacdes. Essas teorias, pensadas nos paises do centro capitalista e
apropriadas na periferia, muitas vezes representam ideias fora do lugar aplicadas
em areas seletivas e deixando grande parte das cidades como lugares fora das
ideias (MARICATO, 2000).

Entende-se, que projetos estruturais no planejamento urbano, sao

apresentados com intuito de melhorias nas cidades, ainda na vida da populacao,
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com desenvolvimento das atividades turisticas relacionadas a esses projetos,
colaborando para a expanséo da atividade.

A mobilidade urbana torna-se um conceito amplo, envolvendo diversos
setores da sociedade com importante papel no desenvolvimento urbano. Conhecer
esse conceito e compreender suas ligagcdes agrega-se valores, que trazem consigo
comportamentos diversos, mas semelhantes na questdo envolvida sobre a
locomocdo, em resultado do aumento das necessidades urbanas e da rapida

globalizagéo.
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2 PLANEJAMENTO E MOBILIDADE URBANA

O conceito de mobilidade urbana estad na atualidade apresentada como um
avanco de forma segmentada, separadamente, o transito, o transporte coletivo, a
logistica de distribuicdo das mercadorias, a constru¢do da infraestrutura viaria, a
gestdo das calgcadas e outros temas afins aos deslocamentos urbanos que integra
nas diversas atividades urbanas dos seres humanos (BRASIL, 2007).

Os deslocamentos humanos sdo necessarios, e estruturas adequadas para
melhorias nesses deslocamentos sdo direitos da populacdo, e o Ministério das
Cidades apresenta-se como um Orgdo responsavel que propde acgbes para
melhorias nas infraestruturas viarias do pais.

A transformacéo desse conceito é reconhecida pelos milhdes de usuérios das
vias publicas, devendo estar presente num direcionamento sistémico sobre toda a
movimentacdo de bens e de pessoas, envolvendo todos os modos e todos os
elementos que produzem as necessidades destes deslocamentos (BRASIL, 2007).

Na evolucdo urbana recente, a auséncia de planejamento integrador e da
implementacé&o de politicas que sejam favoraveis ao desenvolvimento, com a rapida
urbanizacdo das cidades brasileiras, consolida-se um quadro de exclusao e
agravamento das desigualdades sociais (BRASIL, 2007).

As cidades sdo palcos de permanentes contradicdes econbémicas, sociais e
politicas. Essas contradicbes podem ser vistas nos espacos de circulacdo das
cidades, onde ha permanente disputa entre seus diferentes atores que se
apresentam como pedestres ou condutores, outros ainda usuarios de veiculos
motorizados particulares ou coletivos (DUARTE, 2006).

A necessidade de movimento dos cidaddos depende de como a cidade esta
organizada territorialmente e vinculada funcionalmente com as atividades que se
desenvolvem no espago urbano (DUARTE, 2006).

Ha algumas definicbes para cidade, Echenique (1975) define como um
sistema em gue os elementos do espaco séo inter-relacionados e qualquer alteracao
em um deles pode acarretar alteracées nos demais.

Ainda Krafta (1995) complementa e define cidade como um item

configuracional urbano, sendo um sistema cujos componentes sao por¢des do



17

espagco definidos por muitos objetos arquitetbnicos, relacionados entre si por
posicdes ocupadas no solo e por adjacéncias.

Nesses espacos, estdo interligados todos os fluxos que compdem esse
conjunto configuracional, tendo algumas vezes que serem regulados por leis que
direcionam positivamente sobre 0s espacgos urbanos.

De acordo com artigo de Dias e Gouveia (2013, p.1),

[...] a Lei de Mobilidade Urbana, Lei 12.587, de 03 de janeiro de 2012 teve o
intuito de introduzir as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Segundo a descri¢do dessa lei, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é
instrumento da politica de desenvolvimento urbano, vindo a regulamentar o
inciso XX do art. 21 e o art. 182 da Constituicdo Federal, objetivando a
integracdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do Municipio
e, com isso, a criacdo de ferramentas para colaborar com o fluxo nos
centros urbanos.
Percebe-se que o governo vem atribuindo leis que delimitam e regulamentam
a mobilidade urbana o qual se deve colaborar com o desenvolvimento do fluxo das
pessoas nos territorios urbanos.

Assim conceitua-se a mobilidade urbana como,

[...] o conjunto de deslocamento de pessoas e bens, com base nos desejos
e necessidade de acesso aos diversos modos de transporte (veiculo
particular, publico, bicicleta, motocicleta, etc.), ndo podendo separar o
conceito de cidade do conceito de mobilidade urbana. (DIAS E GOUVEIA,
2013, p.1).

A mobilidade urbana inserida na cidade, por sua dindmica, estd em constante
transformacéo, o que demonstra que o planejamento devera ser um ciclo no qual a
mobilidade das pessoas, dos gestores publicos, das condi¢cdes sociais e
econbmicas, pode ser considerada agentes externos que interferem em decisdes
previamente tomadas e que convergem para constantes atualizacdes, reversoes e
novas metas e estratégias para o alcance da trajetdria tracada, que por condi¢des
adversas devem ser reavaliadas (RIBEIRO, 2005).

Na figura 1, observam-se as inter-relacfes existentes na cidade a partir das
varias esferas de decisdes. No centro, as pessoas e a cidade dentro do conceito das
modificacbes constantes que sao imersas. Interagindo a cidade e seus cidadaos,
estdo as administracbes publicas e privadas, responsaveis pelo movimento

organizacional, administrativo e econémico das cidades. As interferéncias externas e
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internas sdo consequéncias da constante movimentacdo de conceitos de vida por
parte das populacbes e, ainda, as influéncias sofridas diante das mudancas
provocadas pela globalizacdo como apresenta a figura 1, sobre a conexdo da

mobilidade das pessoas com os diversos setores da sociedade:

Figura 1- Ligacdo da Mobilidade, Pessoas e Sociedade.

INTERFERENCIAS

EXTERNAS

CIDADE

MOBILIDADE
DE

ADMINISTRAGAO ADMINISTRAGAO

PUBLICA PRIVADA
A

INTERFERENCIAS

INTERNAS

Fonte: RIBEIRO, 2005.

Concorda-se com Perloff (1973, p. 10), quando o0 mesmo sugere que 0 meio
urbano é um sistema aberto e que por ser inter-relacionado e formado por elementos
naturais e produzidos pelo homem, em distintas combinacdes, esta4 condicionado a
processos de retroalimentacdo, sendo influenciado por fatores enddgenos e
exdgenos.

A partir da definicdo das variantes que o0 espaco esta sujeito, inicia-se a fase
de estudo do método a ser aplicado no planejamento que direcionara as acoes
previstas para dar continuidade nos projetos.

Ferrari (1979) destaca que o planejamento é um método (ndo € um fim em si
mesmo e sim um meio para atingir um fim) e um processo, ndo sendo plano
definitivo, e que exige revisdo, atualizacdo e realimentacdo. Esse conceito pode ser
reiterado por Ignarra (1999, p. 69), quando ele afirma que "o planejamento € um
sistema circular em que as etapas vao se relacionando de forma dialética e

dinamica".
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As etapas tendem a direcionar o planejamento num ciclo interdependente, &
ser executadas de forma sistematica e que, caso ndo sejam seguidas corretamente,
podem ocorrer falhas ou comprometer significativamente um processo de conducao
de planejamento na cidade.

De acordo com o artigo de Dias e Gouveia (2012, p. 1),

[...] A logistica urbana envolve, além da circulagcdo de veiculos, a
movimentacao das pessoas, a circulacdo de mercadorias e as operacdes de
carga e descarga. Ela abrange a concretizacdo do direito de ir e vir, do
direito de estacionar, do direito a sadde, do direito ao trabalho, do direito ao
lazer, do direito & inclusdo social.

Promover a circulagdo de pedestres e veiculos ndo motorizados, como a
bicicleta, € uma opg¢édo que colabora na qualidade ambiental, qualidade de vida e
pode ser uma atratividade para os visitantes ou turistas, melhorando o fluxo das
pessoas, dos produtos e dos servicos, surgindo maior competitividade econdémica
nesses espacos.

Isso pode ocorrer quando ha integracdo dos espacos urbanos com projetos
ligados a melhorias na circulacdo e locomocédo das pessoas, em parcerias com
orgaos do Governo, que propdem ideias positivas para avanco das tecnologias que
envolvem a mobilidade das pessoas nos espacos urbanos.

Alguns 6rgdos do Governo Federal, como a SeMob, ttm como uma de suas
atribuicbes o estabelecimento das diretrizes da politica nacional de mobilidade
urbana para a construcdo de cidades sustentaveis, que tém como um de seus
elementos estruturadores o incentivo a circulacdo dos meios ndo motorizados, entre
eles a bicicleta e o desenvolvimento de atividades ligadas ao turismo (BRASIL,
2007).

A reflexdo sobre esse meio alternativo de transporte € importante para
salientar o quanto ele é significativo na vida cotidiana das pessoas, e 0s beneficios
gue traz a utilizacdo desse modal e de outros veiculos ndo motorizados.

O lazer esta integrado as atividades de turismo, e a bicicleta € um veiculo
muito utilizado nessas atividades, desse modo observa-se a importancia de
organizar os espacos e vias utilizadas no fluxo cotidiano, orientadas pelo
planejamento cicloviario das cidades (DIAS E GOUVEIA, 2012).

As acOes desenvolvidas em projetos, sinalizando as reivindicagbes da

sociedade, a Resolugcéo n2 07, de 16 de junho de 2004, do Conselho de Cidades
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(ConCidades), foram os fatores gerador para a criagdao do Programa Nacional de
Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil - instituido pela Portaria n? 399, de 22 de
setembro de 2004. Ainda, a Resolucdo n® 34, do Conselho de Cidades
(ConCidades), emite orientacfes e recomendac¢cdes ao conteddo minimo do Plano
Diretor, tendo por base o Estatuto da Cidade, e institui em seu artigo 82 o Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade — PlanMob - que deve garantir a diversidade
das modalidades de transporte, priorizando o transporte coletivo e os modos néo
motorizados e valorizando o pedestre (BRASIL, 2007).

A mobilidade urbana esta relacionada com alguns principios, que visam acgdes
locais com resultados positivos, que nao reflitam somente no territério presente, mas
globalmente, diminuicdo de alguns fatores presentes, como a poluicdo sonora e
atmosférica, e a bicicleta sugere os resultados desses fatores.

As atividades de transporte e mobilidade, em todas as suas dimensdes,
constituem um setor que produz fortes impactos no meio ambiente, tanto
diretamente, pela emissdo de poluentes ou pelo efeito dos congestionamentos,
guanto indiretamente, ao servir como fundamental elemento indutor do
desenvolvimento econdémico e urbano (BRASIL, 2007).

A inclusdo da bicicleta como modal de transporte regular nos deslocamentos
urbanos deve ser abordada considerando o novo conceito de Mobilidade Urbana
Sustentavel e também por representar a reducdo do custo da mobilidade para as
pessoas. Sua integracdo aos modos coletivos de transporte deve ser buscada
principalmente junto aos sistemas de grande capacidade (BRASIL, 2007).

O constante crescimento dos centros urbanos, tém como resultado a
degradacéo, a poluicdo e outros maleficios que atingem diretamente a qualidade de
vida populacional, e sob essas indagacdes, sugere-se a necessidade da criacdo de
novas ideias e novos conceitos, a fim de efeitos positivos & sociedade com apoio de

planos, programas, projetos apresentados pelos governantes.
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2.1 Cicloviacomo modal de mobilidade

Entende-se ciclovia como um espacgo destinado a circulacdo de bicicletas,
devidamente sinalizado, e que os usuarios tendem a utiliza-lo diariamente para seu
deslocamento (BRASIL, 2007).

No inicio do século XX, as primeiras ciclovias foram construidas para
melhorar a comodidade dos ciclistas. Desde essa época, as ciclovias tém sido
reivindicadas e promovidas como pré-requisito para a expansdo do trafego
motorizado (BRIESE, 1994).

As primeiras vias especiais construidas para ciclistas ndo seguiram diretrizes
padronizadas ou especificacbes do governo. Em Bremem, Hamburgo e Lineburg
(Alemanha) essas vias eram, inicialmente, se¢bes da rua que foram melhoradas
para os ciclistas (BRIESE, 1994).

Nos arredores de Hanover e Magdeburg (Alemanha), as ciclovias eram
usadas para o ciclismo recreacional e para fazer excursées. Essas ciclovias foram
construidas gracas a iniciativas proprias de clubes de ciclismo ou como facilidades
providenciadas pelo municipio (BRIESE, 1994).

Presencia-se a ocorréncia de diversos incentivos do governo nessas épocas,
com iniciativas e parcerias com outras organizacdes que buscavam 0 mesmo
objetivo em adequar os espacos para circulagdo das bicicletas, criando regras e leis
para uso das vias e, nos dias de hoje, vém sendo representadas por leis, garantindo
aos ciclistas espaco proprio destinado a circulacdo dos mesmos com seguranca.

Assim, 0 governo brasileiro apresentou iniciativas, criando projetos de leis,
como a Lei n. 9.503/1997, do Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), que prevé acdes
sobre os locais de circulagcdo da bicicleta, ou seja, as ciclovias. Na auséncia de
ciclovia ou ciclofaixa, utiliza-se o acostamento ou bordos da pista de rolamento, caso
essa nao possua acostamento, sempre no mesmo sentido de circulacdo da via.
Ainda, ndo é permitido o trafego de bicicletas nos passeios, a ndo ser quando ha
autorizacéo de algum érgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via que permita
sua circulagéo, desde que devidamente sinalizado (BRASIL, 2007).

Segundo Gondim (2010, p.53),
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[...] Os caminhos exclusivos para bicicletas devem obedecer a uma
hierarquia, com rotas principais, secundarias e locais. No projeto da rede, os
cuidados que devem ser estendidos a geometria e a sinalizacdo que
colaboram para determinar o nivel de seguranga e conforto oferecido para
os ciclistas, atraindo ou desestimulando novos usuarios de bicicletas e o
uso cotidiano desta modalidade de transporte.

Segundo BRASIL (2007), ha alguns tipos de espacos com cicloestrutura: o
compartilhado, o parcialmente segregado, o totalmente segregado, ciclofaixas,
passeio separado com espaco para circulagcédo de bicicletas, ciclovia segregada em
calcada.

Essas vias tem em comum o uso dos veiculos ndo motorizados, e através
dessa formulagdo, consegue-se estruturar adequadamente essas ciclovias,
organizando-as conforme as necessidades das cidades e o espaco disponibilizado.

As ciclovias e ciclofaixas surgem como uma opc¢ao positiva as necessidades
populacionais que buscam meios de transporte alternativo, nos centros urbanos,
havendo uma maior preocupacdo dos O6rgdos responsaveis na implantacdo desses
espacos, sendo para mobilidade diaria dos usuarios ou apenas para lazer e turismo
(BRASIL, 2007).

No Brasil além das ciclovias, ha também vias integradas com ciclofaixas,
essas destinadas ao lazer nos feriados e finais de semana, integrado as acdes
apresentadas aos planos turisticos dos municipios segundo Brasil (2007).

Os espacos que compreendem as ciclovias devem obedecer a diretrizes
apresentadas nas propostas dos projetos viarios, em parceria com 0s planos
diretores das cidades, seguindo critérios para implantacdo nos sistemas viarios dos
municipios com execucao de estudos relacionados ao planejamento cicloviario.

E cada vez mais evidente, que ndo ha como escapar da progressiva limitagéo
das viagens motorizadas. Essa problematica pode ser enfrentada de algumas
maneiras, seja aproximando os locais de moradia dos locais de trabalho, ou de
acesso aos servigcos essenciais, seja ampliando a participagcdo dos modos coletivos
e dos meios ndo motorizados de transporte.

Evidentemente, ndo se podem reconstruir as cidades, porém, é possivel e
necessaria a formacdo e a consolidacdo de novos desenhos urbanos, que
promovam a descentralizacdo de equipamentos sociais e de servigos publicos e
privados, bem como a informatizacdo cadenciada desses servicos e, sobretudo,

promovendo a ocupagdo dos vazios urbanos, modificando-se assim a extens&o
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média das viagens e diminuindo as necessidades de deslocamentos, principalmente
motorizados.

Esses espacos podem ser planejados ou reimplantados, com a necessidade
de rever novas tecnologias, influenciando o desenvolvimento da mobilidade urbana,
sugerindo resultados positivos a populacgéo.

Assim, segundo Brasil (2007), sugestdes de possiveis integracbes dos
espacos publicos, com projetos que abordam atividades do segmento do turismo
das cidades sdo apresentadas, com avanco em melhorias e desencadeamento
acOes do planejamento urbano, voltadas a organizagao das cidades.

Percebe-se, que as acdes dos programas e projetos destinados ao espaco
publico, tendem adequar e organizar & sociedade e 0s espacos urbanos. Sendo
discutidas entre os responsaveis, governantes e profissionais das areas de atuacdo,
para a correta aplicacdo das intervencdes necessérias, essas de estruturacao e
organizacdo das vias ou espacos publicos, integrando o lazer e o turismo, sendo

parte importante no planejamento urbano.

2.1.1 Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade: PLANMOB

O PLANMOB pode ser entendido como um instrumento de planejamento e de
gestdo que tem concepc¢do inovadora, seguindo os principios estabelecidos na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana para cidades sustentaveis, principalmente
na reorientacdo do modelo de urbanizacgéo e de circulagéo das cidades. Pretende-se
gue o PlanMob, seja efetivamente um instrumento na construcdo de cidades mais
eficientes, com mais qualidade de vida, ambientalmente sustentaveis, socialmente
participativa e democraticamente geridas (BRASIL, 2007).

Com o crescimento constante das cidades, 6rgdos sdo criados
exclusivamente para fiscalizar e direcionar esse crescimento de forma criteriosa,
através da implantacdo de diretrizes, que integram outros setores da sociedade de
forma sustentavel.

A sustentabilidade prop8e parcerias para crescimento positivo & sociedade
em varios segmentos, tornando-se presente nos programas e projetos relacionados

a organizacao e desenvolvimento dos municipios.
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O material Brasil (2007), deve fazer parte do PlanMob das cidades onde haja
demanda de integracdo do espaco urbano no uso da bicicleta, na politica municipal
de mobilidade.

O uso de veiculos ndo motorizados, como, a bicicleta & assunto principal em
diversos debates e encontros que visam sustentabilidade, focando mobilidade e
gualidade de vida dos envolvidos, com resultados positivos ao meio ambiente ndo sé
localmente, mas globalmente.

Ao desenvolver o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, a SeMob
procura estimular os Governos Municipais, Estaduais e do Distrito Federal, a
desenvolver e aprimorar acdes que favorecam o uso mais seguro da bicicleta como
modo de transporte (BRASIL, 2007).

Irresponsabilidades e infragdes sdo presenciadas diariamente, devido a falta
de vias exclusivas para a locomocao desse tipo de veiculo. Com parcerias entre
governos federais, estaduais e municipais projetos séo elaborados, a fim de, integrar
0s planos municipais com propostas para minimizar esses problemas, abordando o
segmento de forma exclusiva, no caso a mobilidade urbana através das ciclovias, e
Brasil (2007), é essencial para a ocorréncia dessas integracbes com aplicacdo

correta das diretrizes supracitadas nos materiais de apoio disponiveis.

2.1.2 Principios da visdo de Mobilidade Urbana

A visdo da mobilidade urbana torna-se parte imprescindivel da globalizacéo,
integrando os municipios, e devendo apresentar solucdes através de diretrizes e
principios coordenados por profissionais, através das propostas para melhorias do
trafego das vias do pais.

Segundo Brasil (2007), a mobilidade urbana segue alguns principios que
resultam impactos positivos a sociedade. Com o desenvolvimento de meios de
transportes alternativos, nos grandes centros urbanos, uma nova alternativa
econdmica e eficaz colabora na conservacdo do meio ambiente, e melhorias na
mobilidade populacional.

Algumas dessas diretrizes sédo apresentadas em Brasil (2007 p. 16) adaptado
no quadro 01.


http://marisadiniz.wordpress.com/2013/08/20/meios-alternativos-de-transporte/
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Quadro 1 - Diretrizes para Elaboracédo do Plano de Mobilidade Urbana

Diminuir a necessidade de viagens motorizadas, posicionando melhor os equipamentos sociais,
descentralizando os servigos publicos, ocupando os vazios urbanos, consolidando a
multicentralidade, como forma de aproximar as possibilidades de trabalho e a oferta de servigos
dos locais de moradia.

Repensar o desenho urbano, planejando o sistema viario como suporte da politica de mobilidade,
com prioridade para a seguranca e a qualidade de vida dos moradores em detrimento a fluidez do
trafego de veiculos de passagem.

Repensar a circulagao de veiculos, priorizando os meios ndo motorizados e de transporte coletivo
nos planos e projetos considerando que a maioria das pessoas utiliza esses modos para seus
deslocamentos e ndo o transporte individual. A cidade n&o pode ser pensada como, se um dia,

todas as pessoas fossem ter um automével.

Desenvolver meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como meio de
transporte importante, integrando-a como os modos de transporte coletivo.

Reconhecer a importancia do deslocamento de pedestres, valorizando o caminhar como um
modo de transporte para a realizacdo de viagens curtas e incorporando definitivamente a calcada
como parte da via publica, como tratamento especifico.

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana, uma vez que toda viagem motorizada que
usa combustivel, produz poluicdo sonora e atmosférica.

Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade, permitindo o
acesso dessas pessoas a cidade e aos servi¢os urbanos.

Priorizar o transporte coletivo no sistema viario, racionalizando os sistemas publicos e
desestimulando o uso do transporte individual.

Considerar o transporte hidroviario, nas cidades onde ele possa ser aproveitado.

Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos 6rgéos publicos gestores dos
servicos de transporte publico e transito.

Fonte: BRASIL, 2007, (Adaptacéo do pesquisador).

Esses principios sdo propostos para prevenir € minimizar impactos negativos
sobre a sociedade, no processo de desenvolvimento urbano, principalmente ao
direcionar projetos de representagdes na sociedade. Idealizando resultados
positivos, apresentando as principais caracteristicas favoraveis dessas ideias. Ainda,

0s responsaveis pelas aplicacdes dessas diretrizes, reconhecendo as interfaces que
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existem entre planos, programas e projetos das demais secretarias estaduais e sua
importancia na integracdo com a gestdao ambiental dos espacos.

Alguns procedimentos sdo tomados para 0S municipios desenvolverem a
politica de mobilidade urbana na construcdo de cidades sustentaveis, adaptadas no
guadro 02 e definida pelo PlanMob e o Ministério das Cidades.

Quadro 02 - Procedimentos da Mobilidade Urbana

Desenvolver meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como um meio
de transporte importante, integrando-a com os modos de transporte coletivo trazendo beneficios &
varios ambitos da sociedade;

Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres, valorizando o caminhar como um modo
de transporte e incorporando definitivamente a calgada como parte da via publica, dando a ela
tratamento especifico seguido de técnicas e métodos exclusivamente para esse espago;

Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade, permitindo o acesso a
cidade e aos servi¢os urbanos;

Priorizar o transporte coletivo, racionalizando os sistemas publicos e desestimulando o uso do
transporte individual;

Estudar a possibilidade da criacdo de unidade administrativa especifica, no organograma funcional
da administragéo local para, de forma exclusiva, se ocupar do planejamento e do desenvolvimento
de projetos voltado ao aumento e a qualificacdo da mobilidade dos meios nao motorizados;

Incluir no orgamento plurianual da administragéo local recursos para investimentos em infraestrutura
de vias ciclaveis, assim como para a melhoria dos meios ndo motorizados, em especial para o
favorecimento da mobilidade das pessoas com deficiéncia;

Preparar e encaminhar ao legislativo, leis e normas favoraveis aos meios ndo motorizados, definindo
ndo somente os procedimentos a adotar no nivel local, mas também quais os procedimentos para
viabiliza-las no tempo;

Adotar a pratica da pesquisa como instrumento permanente da acdo municipal, exigindo que elas
precedam o desenvolvimento dos projetos de mobilidade;

Incentivar a integra¢@o com associagdes de ciclistas e pedestres, na busca de solu¢des conjuntas
para o aumento de facilidades a mobilidade dos meios ndo motorizados.

Preocupacéo com 0 meio ambiente e a presenca de avaliagfes ambientais nas politicas publicas,
para colaborar nas acdes a serem tomadas;

Elaborar Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade com a inclusdo das ac¢des e normas
destinadas aos meios ndo motorizados;

Fonte: BRASIL, 2007, p.41. (Adaptado pelo pesquisador).

Esses procedimentos direcionam acdes de melhorias na sociedade, em varios
ambitos, alavancando projetos na transversalidade da questdo ambiental, o qual

constitui um importante ponto de convergéncia, entre os valores e entendimentos,



27

com o fortalecimento da presenca e preocupacdo sobre essas questbes com
formulacdo de politicas setoriais, com intuito de tracar objetivos concretos para
organizacao, com desenvolvimento dos setores da sociedade.

As interagBes desses procedimentos, com 0s projetos de politicas publicas,
influenciam na criacdo de propostas relevantes para integracdo da sociedade, com
uso desses meios alternativos de transportes, protagonizando o uso da bicicleta
como favoravel em varios momentos da vida cotidiana, ja estando presentes em
todas as classes sociais, nas suas diversas representacoes, podendo ser distintas

algumas vezes, mas com caracteristica fundamental, que é a ndo motorizacao.

2.1.3 O transporte de veiculos ndo motorizados: bicicleta

Sabe-se gque a bicicleta foi um grande invento para a sociedade e que surgiu
pela necessidade de transportar coisas e pessoas na Franca e que, na época, ficou
conhecida como cavalinho de pau. E considerado o primeiro veiculo para
deslocamento individual de pessoas e sua invencdo antecede os motores a vapor e
a exploséo (BRASIL, 2007, p. 24).

Segundo Callisxto (1967), sua criagao gira em torno de documentos antigos,
0s quais foram descobertos através de projetos encontrados do renomado inventor
italiano, Leonardo da Vinci, por volta de 1490.

Em 1680, Stephan Farffler, um alemédo construtor de reldgios, projetou e
construiu algumas cadeiras de rodas tracionadas por propulsdo manual através de
manivelas (CALLISXTO, 1967).

Logo, o alemdo Bardo Karl von Drais desenvolveu um novo modelo de
bicicleta, ficando reconhecido como o inventor da bicicleta, pois, em 1817,
implementou um brinquedo que se chamava celerifero, que seria tipo um guidao de
madeira para direcionar os lados que pretende ir desenvolvido pelo Conde de
Sivrac, em 1780 (CALLISXTO, 1967).

Durante a revolucao industrial, rapidamente, os veiculos movidos a propulséo
humana ganharam espaco e atencdo do publico, acabando por aparecer com
destague nas grandes exposi¢des da época, como na de Paris, em 1868, ficando
nitida a importancia que bicicletas e variantes tomariam no mercado francés e logo
por toda a Europa (BELLOTO, 2009).
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Durante alguns anos, adaptagcbes e novas técnicas nas estruturas
contribuiram para facilitar quem as utiliza. Uma delas foi a técnica de rodas livres,
gue diminuia os esforcos do ciclista, ficando livre para descanso como descidas, ou
momentos de menos tensdo (CALLISXTO, 1967).

No Brasil, estima-se que a chegada da bicicleta tenha ocorrido no século XIX,
entre os anos 1859 e 1870, no Rio de Janeiro, entdo capital do Império, onde
residiam pessoas com maior poder aquisitivo e que mantinham relacdées com a
Europa (BRASIL, 2007, p.p. 24-25).

Independentemente das pesquisas, pode-se afirmar que a bicicleta é o
veiculo individual mais utilizado nos pequenos centros urbanos do Pais (cidades
com menos de 50 mil habitantes), que representam mais de 90% do total das
cidades brasileiras (BRASIL, 2007).

Com a evolucédo desse meio de transporte, percebe-se que a utilizagdo da
bicicleta ficou mais presente no cotidiano da populacédo, necessitando de espacos
adequados para a locomocdo dos mesmos, tornando-se um simbolo para a
sustentabilidade, dispondo de varios fatores positivos para quem a utiliza.

A bicicleta, apesar de ser um meio de transporte compacto e ecologicamente
correto, muitas vezes, tem que disputar o espaco Viario com outros meios, mesmo
sendo a sua via o local apropriado para bicicletas, na auséncia de ciclovias e
ciclofaixas. A baixa velocidade desse meio de transporte e a imprudéncia por parte
tanto dos ciclistas quanto dos motoristas sdo alguns dos principais fatores de atrito
entre as duas modalidades de transporte. Sendo assim, a implantagcédo de ciclovias
ou ciclofaixas pode reduzir substancialmente esse conflito, além de servir como
incentivo a sua utilizacao, pois andar de bicicleta € considerado perigoso [...], ja que
faltam espacos apropriados para pedalar (MARQUES FILHO, 2007, p. 130).

As bicicletas sdo, portanto, os veiculos individuais mais utilizados no pais,
constituindo na Unica alternativa ao alcance de todas as pessoas, ndo importando a
renda, podendo ser usadas por aqueles que gozam de boa saude, a partir da
infancia até a idade mais avancada (BRASIL, 2007).

Assim, nota-se a necessidade de espacos ou vias destinadas a locomocdo,
de todos que utilizam bicicletas e outros meios de transportes ndo motorizados no
dia a dia. Esse tipo de veiculo colabora ndo somente no transporte, mas também na

gualidade de vida dos usuarios dessas ciclovias.
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O processo de organizacdo dos espacos é imprescindivel, quando o objetivo
sdo melhorias na mobilidade urbana, com ac¢des formuladas e projetadas através de
ferramentas, aplicadas nesses espacos destinados a ciclovia, disponibilizando toda

seguranca e conforto necessarios para 0s usuérios desses espacos.
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3 PLANEJAMENTO URBANO E O TURISMO

Nas cidades, em especial em paises do Terceiro Mundo, ha forte presenca de
aspectos de desordem, sendo comuns e muito visiveis as desigualdades sociais que
se traduzem em arranjos desordenados de habitacbes e aglomeragbes urbanas
(BRASIL, 2007).

Com intuito de proporcionar um desenvolvimento controlado e com a
necessidade de ordenar a ocupacdo das sociedades, surge o planejamento
conhecido por esse nome etimologicamente, mas inicialmente nomeado Urbanismo,
na Franga, por volta de 1910, como sendo um estudo sistemético sobre a
organizacao e ocupacao do territério (RIBEIRO, 2005).

Para Bardet (1990, p. 27),

[...] O urbanismo é antes de tudo uma ciéncia que se dedica ao
conhecimento das coisas, que estuda metodicamente os fatos, que
pesquisa as causas primeiras e depois, apds rigoroso trabalho de analise,
tenta em sinteses sucessivas determinar, quando nao leis, a0 menos
principios diretores. Sobre essa base pode erigir uma arte aplicada que
passe a acao, a criacdo de novas sinteses, materializando através de um
jogo entre vazios e cheios, os volumes em que se abrigam 0s grupos
sociais; mas a aplicacdo dessa arte ap6s analise cientifica necessita de
uma dupla escolha: de componentes urbanos para cuidar, modificar, criar, e

das aplica¢gbes possiveis implicando essa dupla escolha determinacdo dos
valores humanos; ela é, por esséncia, uma Filosofia.

e

Assim sendo, o planejamento urbano € remetido pelo urbanismo, o qual é
composto por etapas que estabelecem um projeto organizado por meio de
investigacdes e andlises da avaliacéo critica das necessidades e das atividades que
podem compor os planos que estdo inseridos.

Segundo Molina (1997, p.37),

[...] Planejar, em seu significado mais amplo implica na identificacdo de um
conjunto de variaveis com o objetivo de adotar um curso de ac¢éo, baseado
em analises cientificas, que permite alcancar uma situacdo pré-
determinada.

O planejamento urbano surge, entdo, das necessidades da organizacao
espacial, social e ambiental do territério, que estdo em constante transformacéo,
devendo observar os pontos que favorecem a integracdo de outros segmentos como

0 turismo.
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Logo, o estudo do planejamento deve delimitar, ainda, de acordo com Bissoli
(2001, p.p. 26-27), a andlise das variaveis: tempo, espaco e ambito de interesse,
para que o planejador possa determinar o espaco a serem planejados, as acfes e
0S prazos para alcangar os objetivos tracados, e colaborar para o desenvolvimento
positivo do ambito de interesse presente no espago em questao (Quadro 3):

Quadro 3 — Andlise de variaveis do planejamento

Tempo Espaco Ambito de interesse
. Global/macroecon6émico
Conjuntural .
Internacional (envolve todos os setores da
(Menos de um ano) .
economia)
Curto prazo . Setorial/microeconémico
N Nacional o
(de um a trés anos) (envolve um subsetor especifico)
MP dio prazo Estadual
(de trés a seis anos)
Regional
Local/municipal
Longo prazo :
. Setorial
(mais de dez anos) -
Regiodes
Metropolitanas

Fonte: BISSOLI, 2001. (Adaptacdo de Ribeiro, 2005).

Percebe-se que as técnicas de planejamento tém o objetivo de prever e,
portanto, a porcao temporal espacial deve ser por ambito de interesse do territorio a
ser planejado, de modo a facilitar a aplicagdo de recursos humanos e financeiros.

A organizacdo na aplicacdo de recursos deve atender aos objetivos do
planejamento, estando diretamente relacionada com o compromisso de desenvolver
a cidade para seus habitantes.

Nesse processo de crescimento das cidades, a necessidade que impde aos
agentes produtores do espaco geografico é a criagcdo de mecanismos que permitam
a implantacdo de infraestruturas capazes de trazer a cidade a mobilidade
necessaria, para que seja possivel realizar a operacionalidade do centro urbano.

O turismo é, ao mesmo tempo, uma atividade humana diretamente
relacionada ao lazer, podendo esse setor contribuir para o alcance de metas no

campo econdmico, no desenvolvimento cultural, para as préaticas esportivas e para a
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valorizacdo do meio ecoldgico. Na sociedade contemporanea, o lazer representa as
atividades que podem ser desenvolvidas buscando o entretenimento, o descanso e
o desenvolvimento pessoal e social (MARCELLINO, 2007).
Para Barreto (1991, p.25),
[...] aideia da urbanizacgéo turistica acompanha desde o final do século XIX,
0s ideais positivistas de progresso econémico e social, de desenvolvimento

mediante a ocupacdo do territério, de povoamento e de instalacdo de
servicos e equipamentos acordes com 0 estagio que estiver 0 processo

civilizatério.

O desenvolvimento do capitalismo industrial brasileiro, a partir de meados do
século XX, impulsionou os chamados problemas urbanos, e com eles a necessidade
de buscar solugdes, quase sempre com forte inspiragdo das propostas elaboradas
pelos paises desenvolvidos (MONTE-MOR, 1980).

Acredita-se, que os problemas urbanos podem ser solucionados através da
aplicacdo de acbes que integram as politicas publicas dos municipios, colaborando
com o desenvolvimento da sociedade, propiciando a inclusdo de atividades ligadas
ao turismo.

No turismo, o papel das politicas publicas é propiciar o desenvolvimento
harmonico dessa atividade, e cabe ao Estado construir a infraestrutura de acesso e
a infraestrutura basica urbana, que deve atender a populacao local, permitindo ainda
o desenvolvimento de atividades da iniciativa privada, qual pode trazer beneficios
para toda sociedade (BARRETTO, 1991).

Sabe-se que o0s espacos urbanos, adquirem papel diferenciado nesse
segmento e o planejamento em relacdo a instalacdo de espacos de lazer para a
populacdo, além de melhorar a qualidade de vida da comunidade, tém atraido
também turistas que colaboram para a economia local e avanco da atividade
(RIBEIRO, 2005).

Essa insercao do turismo, na vida cotidiana da populagdo gera consequéncias
positivas na paisagem urbana, pois determina decisdes de planejamento inclinadas
a produzir espacos publicos de lazer, que potencializam a atividade turistica e
consequentemente beneficios & cidade e a populacéo.

O planejamento é, portanto, uma técnica aplicada ao territério urbano que
proporciona: organizagao espacial, social e ambiental, a partir, da necessidade de

organizacdo deste espaco dindmico e em constante transformacédo. A composicao
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7

dessa sistematizacdo € referida através da utilizacdo da palavra planejamento,
dividido em etapas distintas e fundamentado sempre no levantamento de dados do
objeto de estudo, na realidade constatada e em projecOes futuras, a partir de
cenarios desejaveis, para atender as expectativas das populagdes envolvidas
(RIBEIRO, 2005).

O desenvolvimento de teorias de planejamento, para a organizagdo das
cidades esta apoiado por politicas publicas, com o objetivo de proporcionar
melhorias nas condi¢des de vida das populagces urbanas, que ocupam o territério,
marcando definitivamente a visdo do estudo sistematico a respeito do espaco
urbano. O planejamento urbano, as politicas publicas e a sociedade em geral, sdo
elementos fundamentais a serem mobilizados para gerar interferéncias positivas na
implementacéo dos processos de transformagéo das cidades. Cada vez mais, deve
estar presente a consciéncia coletiva em proporcionar lugar saudavel para as
geragoOes futuras (BRASIL, 2007).

Portanto, para que haja atividades do turismo, essas devem estar integradas
no planejamento e na estruturacdo dos centros urbanos, estando amparados por
acOes e projetos de interesse para o desenvolvimento econémico, social ou mesmo
adequacdao das estruturas nos espagos geograficos presente.

Constantemente, presencia-se a busca por ferramentas que venham
colaborar no desenvolvimento das cidades e da sociedade, planejando e adaptando
acOes que fortalecam esse desenvolvimento na expectativa de resultados positivos,
nos centros urbanos.

Algumas ferramentas, podem ser expostas com o intuito de melhorar algum
setor especifico, sendo uma delas a preocupacdo com a questdo que envolve a
locomocdo dos cidadaos, sugerindo meios alternativos de transporte nao
motorizados trazendo beneficios & todos envolvidos.

O surgimento dessas ferramentas favorece diversos projetos, orientando o0s
governantes, e desintegra-se dos programas nacionais e estaduais. Sendo, esse
estudo direcionado ao municipio de Irati-PR, disponibiliza-se como fortalecimento na
aplicacdo de acdes de politicas publicas o Programa Ciclo Parana, que integra os

planos diretores municipais cicloviarios relacionadas a mobilidade.
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3.1 Programaciclo Parana e o desenvolvimento do turismo

O Programa Ciclo Parana € um projeto, apresentado durante a audiéncia
publica presidida pelo Deputado Rasca Rodrigues, para subsidiar a elaboracdo dos
Planos Diretores Municipais Cicloviarios no estado pelo governo, o qual, até 2015,
deverd compor todas as cidades com mais de 20 mil habitantes. As cidades terdo
gue apresentar seus planos municipais de mobilidade urbana, de acordo com a
Politica Nacional da Mobilidade Urbana (FUTURO SUSTENTAVEL, 2014).

O programa estadual tem como direcionamento, alguns segmentos com eixos
de acbes que agrega valores a cidade, sendo o cicloturismo, a ciclocidadania e as
cicloestruturas, quais devem relacionar as necessidades da populacdo, com as
estruturas implantadas (BRASIL, 2007).

Presencia-se o0 desconhecimento dos responsaveis do municipio sobre o
programa, pois, atraves de levantamentos em relagéo as ciclovias percebe-se a falta
de acdes que poderiam resultar & ciclocidadania e consequentemente cicloturismo.

As trés abordagens relacionadas ao programa ciclo Parana, séo resultados da
integragdo da sociedade e o uso de veiculos ndo motorizados, relacionando os
beneficios que compfem essas abordagens sociais, atuando diretamente com a
populagao, sugerindo uma mobilidade eficiente e segura nos espagos urbanos.

Sobre o eixo do cicloturismo, o programa prevé a criacdo de rotas municipais
para essas atividades relacionadas ao turismo no Parana, com sinalizacédo
especifica para os ciclistas prevendo o desenvolvimento das atividades ligadas ao
turismo (FUTURO SUSTENTAVEL, 2014).

O cicloturismo é uma atividade ligada ao turismo e combina a paixdo pelo
ciclismo e o prazer de viajar e conhecer novos lugares. Alguns cicloturistas define o
cicloturismo como, o uso de alforjes na bicicleta e o fato de pernoitarem fora de casa
(ROLDAN, 2000).

Acredita-se, que o cicloturismo € muito mais que isso, pois, a necessidade do
planejamento das vias, com a¢Bes de adaptacGes ou construcdes de estruturas a
partir de normas que tratem esse segmento, seguido de diretrizes como a
praticidade, seguranca e conforto no uso desses espacos, dispondo de um espaco,
torna-se necessario quando busca-se um ambiente saudavel para esse tipo de

atividade de lazer.
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O cicloturismo pode ser entendido, também, como toda viagem de turismo
gue utiliza a bicicleta como forma principal de transporte. No Brasil o cicloturismo é
uma atividade ainda recente, lentamente em expansdo (ROLDAN, 2000).

Ja Melgar (2011), cita o cicloturismo como tanto o percorrer alguns
quildmetros de bicicleta perto da sua prépria casa, como a realizacdo de uma longa
viagem de bicicleta ao exterior, com objetivos esportivos e turisticos perfeitamente
planejados. Ainda, relata ndo haver uma definicdo exata do cicloturismo, ja que este
termo inclui todas as formas de ciclismo recreativo, ou seja, ndo competitivo.

Como o cicloturismo nédo tem uma definicdo exata, uma avaliacdo sobre as
vias ha serem implantadas devem ser realizadas, identificando as necessidades que
o segmento dispde, devendo oferecer trajetos e caminhos com elementos naturais
de caracteristicas agradaveis, como por exemplo, belas paisagens, vegetacdo em
abundancia e ainda estruturas de apoio para a realizacao prazerosa da atividade.

O mesmo Melgar (2011) apresenta alguns pontos positivos, com 0s seguintes

efeitos do cicloturismo (Quadro 4).

Quadro 4 - Efeitos positivos do Cicloturismo

Presencia-se a gera¢cdo de empregos e a necessidade da qualificacdo profissional dos
envolvidos;

A populacao local cria fortalecimento através dos vinculos comunitérios, diminuindo e
evitando o éxodo rural;

Valorizagdo da heranca cultural material e imaterial (festas, costumes, dangas, culinéria,
artesanato) com o resgate e perpetuacédo de atividades tipicas da comunidade;

Troca de informagdes e conhecimentos culturais entre moradores e visitantes;

Conservacao e preservacdo do patrimbnio histérico e da biodiversidade;

Aumento da consciéncia da populagédo local e dos turistas sobre a necessidade de
protecdo do meio ambiente;

Exploracdo do turismo na baixa temporada e aumento da permanéncia do turista na
regiao;

Fonte: MELGAR, 2011 (Adaptacéo do pesquisador)
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Em fim, a atividade segue eixos que integram o programa de mobilidade
apresentadas através das diretrizes propostas com finalidade de regularizar e
segmentar as atividades relacionadas ao turismo, na composi¢ao das cicloestruturas
que favorecem a ciclocidadania.

As cicloestruturas estdo integradas ao cicloturismo, sendo a infraestrutura
cicloviaria de apoio, construidas ou adaptadas em locais de interesse publico, como
escolas, hospitais, terminais de 0Onibus, universidades, centros comerciais, que se
complementam com a instalacdo de paraciclos e melhorias na acessibilidade,
dispondo acesso livre a todos.

A ciclocidadania executa a parte da socializacdo das atividades ligadas as
vias de utilizacdo dos ciclistas, dispondo de espacgos para campanhas de apoio ao
bem estar das pessoas e usuéarias com informagdes educativas de transito e meio
ambiente, realizando ainda quando ha oportunidades debates sobre o Plano
Municipal de Apoio a Bicicleta, campanhas de incentivo a carona solidaria e outros
projetos que complementam e apoiam a cidadania.

Com espacos predestinados & uso das bicicletas, torna-se viavel a
estruturagdo, jA que o espaco € propicio, apoiando a populacdo & uso de novas

alternativas que influenciam a mobilidade da sociedade num todo.
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4 PARAMETROS CICLOVIARIOS PROPOSTOS PELA SEMOB E
MINISTERIO DAS CIDADES EM COMPARACAO A CICLOVIA DO
MUNICIPIO DE IRATI

O Ministério das Cidades em parcerias com outros 0rgdos governamentais
criaram o Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades (BRASIL, 2007), o qual é subsidiado pela SEMOB, e
disponibilizado aos municipios que tém intencdo de implantar um plano cicloviario,
integrado aos demais modos existentes, formando uma rede de transporte eficiente,
sendo um importante instrumento para a formulacdo e desenvolvimento da
mobilidade urbana, devendo considerar-se as caracteristicas locais e regionais,
sempre com a participacdo da sociedade, sobretudo das organizacdes de usudrios
de bicicletas (BRASIL, 2007).

Os municipios brasileiros buscam a implantacdo dos sistemas das malhas
cicloviarias, utilizando algumas vezes de adaptacdes sobre calcadas e ruas para
melhorias na locomogédo dos moradores e visitantes. Essas agfes envolvem a
sociedade, com participacao e reivindicacbes de melhorias nas estruturas publicas,
devendo os usuarios a informar aos O6rgdos responsaveis sobre problemas
encontrados nos trajetos das vias.

No municipio de Irati, as vias presenciadas seguem o0 projeto Eixo de
Integracdo, nomeado de Linha Viva, proposta pelo governo municipal em parceria
com o Ministério das Cidades no ano de 2012, sendo uma das maiores obras viarias
ja realizadas no municipio visando o desenvolvimento com a interacdo dos
moradores dos bairros com o centro da cidade.

Do ponto de vista do acesso a cidade, ou seja, ao consumo da maior parte
dos bens de consumo coletivo, localiza-se nas areas centrais da cidade como
exemplo, a Santa Casa de Irati, com maior variedade de servicos. Observa-se
também, a problematica do acesso aos lugares de consumo individuais, como
supermercados com maior disponibilizacdo de produtos e servicos, mas a
acessibilidade € péssima a populagao de bairros periféricos (SILVA JUNIOR, 2011).

O Ministério das Cidades, no processo de implementacdo da Politica de

Mobilidade Urbana para a construcdo de Cidades Sustentaveis, tem como acdes
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propostas para a incluséo social, a sustentabilidade ambiental, a gestéo participativa
e a igualdade no uso do espaco publico (BRASIL, 2007).

Presenciando a realidade das cidades brasileiras, o uso da bicicleta vem
crescendo significativamente como meio de transporte, ndo somente para atividades
de lazer, mas por motivo de trabalho e estudo, e desse modo, este modo de
transporte sugere-se um tratamento adequado ao papel que desempenha,
colaborando nos deslocamentos urbanos de milhares de pessoas. Para conseguir
essa atencdo, as politicas publicas especificas devem ser implementadas em
parcerias em todas as esferas de governo (BRASIL, 2007).

Assim, 0 governo percebe a necessidade de estabelecer diretrizes da Politica
Nacional da Mobilidade Urbana, discutidos durante a Conferéncia das Cidades, qual
a SeMob implementou um foérum para discussdo do Programa Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta, intitulado de Bicicleta Brasil, langado em setembro de 2004,
no qual foi discutida uma politica especifica para o transporte cicloviario no Brasil.
(BRASIL, 2007)

Desse modo, a preocupacdo com a inclusao da bicicleta nos deslocamentos
urbanos, vem sendo considerada um elemento fundamental para implantagcdo do
conceito de Mobilidade Urbana, colaborando na construcdo de cidades com melhor
gualidade ambiental, propondo a reducéo do custo dos deslocamentos das pessoas
e a minimizacao na degradacédo do meio ambiente.

Segundo Silva Junior (2011) as vias do projeto presenciadas em Irati-PR,
tratariam de vias com transito rapido, praticamente sem paradas, com 10.218 metros
de extensdo, ligando o trevo de acesso principal a Irati até a Vila Sdo Joao,
desviando as ruas de congestionamento central, a0 mesmo tempo com acesso
através de outras vias.

O projeto Eixo de Integracdo tem como meta, 0 acesso aos principais polos
urbanos ja implantados ou que serao implantados futuramente, presentes no trecho
da Rua Perimetral, que tem estruturas como quadras esportivas, centro civico, area
de saude, centros educacionais, e propostas culturais. Prevé ainda, em toda sua
extensdo, sinalizacdo de transito, sinalizacdo de localizagdo no quadro urbano,
melhorias na iluminacéo, ciclovia e pista de caminhada compartilhadas (SILVA
JUNIOR, 2011).

A caracterizacdo da ciclovia é a partir dos trés trechos ja existentes do

projeto, iniciando na Rua Fiorante Slavieiro com deslocamento e conexdo a Rua
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Conselheiro Zacarias, o segundo trecho na Rua Ladislau Grichinski e o ultimo na
Rua Trajano Gracia com acesso ao bairro Vila Sdo Jodo e BR-153. O segundo
trecho faz conexdo com vias de acesso ao ponto turistico da cidade, a imagem de
22 metros de altura da Santa Nossa Senhora das Gracas, podendo ser visualizada
dessa ciclovia.

Assim, com base nos trés trechos presentes no municipio, integradas no
projeto Eixo da Integracdo, consegue-se levantar as informacdes necessarias para
essa andlise.

De acordo com os mapas disponibilizados pela Prefeitura Municipal de Irati-
PR, pode-se perceber que existe interesse publico na continuacdo do projeto, mas
devido falta de verbas as ciclovias acabam ficando apenas em ilustracdes, e o
planejamento cicloviario a cada dia menos aplicado.

Uma delimitacdo da area de estudo é necesséria para visualizar a malha
cicloviaria num todo sobre seu tracado, favorecendo o estudo dos trechos existentes
e quais caracteristicas apresentam em relacdo a suas conexoes.

A proposta da ciclovia na sua totalidade, como citado anteriormente, inicia-se
na conexdo da BR-277 e BR-153, essas localizadas nas saidas de Irati-PR,
atravessando toda area urbana. O projeto da ciclovia interliga a maioria dos bairros
da cidade sendo eles: Nhapindazal, Canesianas, Centro, DER, Fosforo, Stroparo e
Vila Sado Jodo num total de 10.218 metros de extenséo, essa que diariamente a
populacéo utiliza para seguir seus trajetos a trabalho ou lazer.

Para melhor percepcao da area do objeto de estudo, a prefeitura municipal da
cidade, disponibilizou o Mapa do Quadro Urbano de Irati de Localizacdo e

Implantac&o de Ciclovia como Proposta Geral (Figura 2).



Figura 2 - Mapa do Quadro Urbano de Irati-PR — Local. Implantacéo de Ciclovia
Proposta Geral.
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O estudo teve como objetivo, a analise da situacdo da malha cicloviaria, e
torna-se necessario realizar um levantamento das caracteristicas relacionadas ao
projeto cicloviario do municipio para avaliar os elementos comprometedores da
mobilidade em relacao a ciclovia.

Identificar os trechos com constru¢des ou sinais de estruturas relacionadas a
ciclovia, sera importante, pois o objeto de estudo se da nos trechos ja construidos e
apresentados & populacao.

A populacédo necessita dessas vias para locomocao, e a implantacdo desses
espacos, favorece o surgimento de oportunidades para interagdo de segmentos
necessarios & vida urbana, podendo ser significativos & sociedade.

Diversos segmentos como mercados, farmécias, hospitais, centros
educativos, entre outros, podem ser integrados quando ha esses espacos,
interagindo as populacdes periféricas e as instalagdes centrais, sugerindo uma maior
opcéao de escolha sobre outras oportunidades.

Assim, identificam-se trechos finalizados e disponibilizados a populagao,
elaborado geometricamente em dois mapas. Para melhor abordagem, trataremos as

partes da ciclovia como trechos (Quadro 5).

Quadro 5 - Extenséo dos trechos da ciclovia de Irati-PR

TRECHO Referente ao trajeto que segue as Ruas Fiorante Slaviero/Conselheiro Zacarias
01 num total de 1.100 metros de extensdo aproximadamente.

TR%CZ:HO Referente ao trajeto da Rua Ladislau Grechinski com 1.300 metros de extenséao.

TRI(E)%HO Referente ao trajeto da Rua Trajano Gracia com 380 metros de extensao.

Fonte: IRATI, 2014. (Adaptacdo do pesquisador)

Para uma percepcdo sobre os trés trechos abordados, e dois mapas com a
delimitacdo da area de estudo disponibilizados pela prefeitura municipal da cidade,

exibidos na figura 3 e 4.
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Figura 3 - Mapa do Quadro Urbano de Irati-PR - Localizagdo de Implantagédo de Ciclovia
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Figura 4 - Mapa do Quadro Urbano de Irati Localizac&o de Implantacdo de Ciclovia
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Analisando a figura 4, percebe-se que a ciclovia possui apenas estruturas
entre o trecho P2 e P3, com disponibilidade para uso, mas inacabada como
destacada no mapa.

Depois de realizada a pesquisa de campo, sobre os trechos existentes,
ciclovias, consegue-se alcancar o0s objetivos especificos, de identificar as
caracteristicas basicas construidas ou adaptadas aos usuarios, verificando as
guestdes que envolvem praticidade, conforto, mobilidade e seguranca.

Assim, o estudo apresenta as caracteristicas das ciclovias ja existentes, em
relacdo as cicloestruturas presentes, encontradas na zona urbana do municipio de
Irati-PR, analisadas e discutidas sob os parametros teoricos apresentados no
trabalho.

Com a disposicao das imagens em mapas, consegue-se uma visualizacao
mais abrangente sobre a area de estudo, favorecendo as a¢des com resultados

pertinentes aos objetivos do estudo.
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41 As dimensOes basicas das cicloestruturas e analise dos trechos da

ciclovia de Irati-PR

Segundo Brasil (2007), a tipologia das cicloestruturas esta relacionada com o
formato geométrico que é construido, pois variam de acordo com suas dimensdes
basicas cicloviarias. As estruturas cicloviarias existentes em lIrati apresentam
diversos problemas em relacdo as exigéncias sobre dimensfes, apresentando
caracteristicas inadequadas em toda sua extensdo, quais afetam a seguranca viaria
desencadeando outros fatores significativos.

A seguranca viaria, de acordo com, Brasil (2007) deve compor medidas de
seguranca, relacionando as caracteristicas da locomocao com utilizacao das vias.

O planejamento e projeto de infraestrutura cicloviaria, complementam as mais
complexas das cinco exigéncias, e deve atender a quatro niveis essenciais para

organizacao das vias nos espacos publicos sendo:

redes;

secoes;

cruzamentos;

piso.

A infraestrutura cicloviaria deve garantir a seguranca de todos os usuarios da
ciclovia, promovendo visibilidade e previsibilidade, sendo pensada sempre como
uma funcdo do volume de trafego e velocidade, com sua implantacdo, projetos
geométricos, medidas de moderacao de trafego, protecao fisica para pedestres e
ciclistas, sinalizacao, fiscalizacdo, entre outros fatores sdo medidas que contribuem
guando planejadas, para a seguranca no sistema viario e para a reducdo de
acidentes (BRASIL, 2007).

A ciclovia de Irati-PR, transmite uma imagem da falta de continuidade das
acOes relacionadas ao projeto, quais 0s responsaveis construiram aleatoriamente
essas ciclovias, e apés dois anos da inauguracao presencia-se a degradacdo dos
espacos, com a falta de manejo e manutencdo das estruturas, entre outros, quais
colaboram para resultados negativos a populacdo, devido a falta do planejamento

cicloviario adequado.
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Ainda, o planejamento cicloviario deve oferecer aos usuarios rotas diretas e
claras, sem desvios com minimo de interferéncias, para transmitir a informacao
precisa, contribuindo para reducédo do tempo de viagens e do esfor¢co despendido
nos deslocamentos (BRASIL, 2007).

As ciclofaixas sao diferenciadas e completa as informacdes das
cicloestruturas, dispfe ainda de outros modelos & serem apresentados no decorrer
desse trabalho, como a Ciclovia Segregada em Terreno Limpo ou Totalmente
Segregada, Ciclovia Segregada Junto a Via, Passeio Separado com Espaco para
Circulagdo de Bicicletas, Passeio Compartilhado e Ciclofaixas. As dimensfes
direcionadas & Ciclovia Compartilhada, sdo construidas sob as medidas das
calcadas, é organizada através de sinalizacdes horizontais e verticais, como faixas e
placas (BRASIL, 2007).

O formato do projeto geométrico deve dispor de arranjos e dimensbes, que
abordam os formatos sob os espacos cicloviarios, os quais sempre dependerdo de

cinco fatores (Quadro 6).

Quadro 6 - Fatores importantes dos formatos cicloviarios

Deve apresentar dimensdes minimas necessarias a circulagédo segura das bicicletas;

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

Criatividade dos projetistas ao combinar técnicas com oportunidades existentes nos espacos
urbanos, adequando-os as necessidades da circulagdo dos ciclistas;

Perfeito entendimento quanto as limita¢des técnicas dos ciclistas diante de alguns obstaculos
quase intransponiveis;

Disposicao politica e as disponibilidades financeiras para as acdes a serem empreendidas, sendo
fatores decisivos para a definicdo da qualidade dos projetos a serem elaborados.

Fonte: BRASIL, 2007.p. 98. (Adaptacdo do pesquisador)

Além disso, analisar os fatores que abordam o enquadramento do veiculo
(bicicleta) sobre suas dimensdes e variagfes, torna-se importante, pois, existem
diversos tipos de bicicletas, mas nesse estudo aborda-se o tamanho padrdo que

dispde o espaco util do ciclista.
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Nos trés trechos, observam-se variagdes desses cinco fatores, quais podem
acarretar problemas na mobilidade da ciclovia. Em alguns pontos a via fica mais
estreita, ou sem demarcacdes para perfeito entendimento dos usuarios, além de
obstaculos intransponiveis & serem apresentados no decorrer das etapas da analise
das ciclovias, relacionando com os parametros apresentados nesse trabalho.

4.1.1 Geometria de uso da ciclovia e analise dos trechos construidos

Segundo Brasil (2007), as ciclovias devem dispor do espaco que o ciclista
incorpora junto a bicicleta, devendo estar geometricamente de acordo com o espaco
em uso, baseada no tamanho da bicicleta, a qual ndo sofreu alteragdo em suas
dimensdes béasicas durante esses anos.

Esse espaco delimitado traz seguranca e equilibro na movimentacdo dos
ciclistas, devendo ser redimensionada de acordo com o gabarito adotado pelos
especialistas e engenheiros do trafego urbano.

A maioria dos modelos de bicicletas tem a dimenséo longitudinal proxima de
1,75 metros, largura de 1,00 metros, que resulta da largura do guiddao (0,60
centimetros), acrescida do espaco necessario ao movimento dos bracos e das
pernas (0,20 centimetros para cada lado). O gabarito a adotar, entretanto, por
medida de seguranca, deve ser superior em 0,25 centimetros na altura e para cada
lado, tendo em vista a manutencao do equilibrio dos ciclistas (BRASIL, 2007).

O espaco destinado a circulacao exclusiva de bicicletas séo as ciclovias, as
guais devem estar separadas da pista de rolamento dos outros modos por
terrapleno, com minimo de 0,20 centimetros de desnivel, sendo, habitualmente,
mais elevada do que a pista de veiculos motorizados. No sistema viario, pode
localizar-se ao longo do canteiro central ou nas calcadas laterais (BRASIL, 2007).

Em analise sobre os trechos 01, 02 e 03 da ciclovia em estudo, na questéo de
localizac&o, observa-se a presenca fora da pista de rolamento, ou seja, nas calcadas
laterais. Nos trechos 01 e 03, a ciclovia encontra-se no lado esquerdo, sentido
bairro/centro e no segundo trecho no lado direito. Todas apresentam variagdes nas
suas caracteristicas, como desnivel menor que 0,20 centimetros, largura das pistas

em tamanhos variados entre 2,20 e 2,70 metros, elevacdo do piso em alguns
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pontos, ainda interrupcdes inferiores, o que prejudica a relacdo de pedestres e
ciclistas, como exposto na figura 5, do trecho 01 proximo & estacdo de trem na area

central.

Figura 5 - Trecho 01 Calgada junto a ciclovia.

Fonte: Autor da pesquisa

Nos trechos 02 e 03, presenciam-se desniveis acima de 0,20 centimetros, 0

gue prejudica a flexibilidade e continuidade do ciclista, apresentado na figura 6.

Figura 6 - Desnivel de pista - Trecho 02/03

Fonte: Autor da pesquisa |

A ciclovia tem variantes que direcionam seu tracado, podendo ser totalmente
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independente da malha viaria urbana, em exemplo, tém-se ciclovias situadas sobre
antigos leitos ferroviarios. Nesses casos, 0 controle € rigoroso nesses espagos, e a
acessibilidade dos ciclistas a ela devera ser projetada de forma segura e eficiente
em todos seus cruzamentos com outras estruturas viarias (BRASIL, 2007).

As ciclovias construidas em zonas urbanas, que tém essa configuragao,
apresentam menores problemas devido ao espaco livre favoravel ao
desenvolvimento de projetos. Quando isso ndo € uma realidade, ha outro fator
positivo: os baixos volumes do trafego motorizado.

A falta de cooperagédo de alguns cidaddos pode interferir diretamente na
mobilidade das ciclovias, ainda, tornando alguns pontos intransponiveis.

Outra questdo abordada é quanto a posicdo sugerida por Brasil (2007, p.
103):

[...] so quatro posi¢Bes possiveis para implantacdo de ciclofaixas, sendo a
mais recomendada a ciclofaixa, que se situa junto ao bordo direito da via do
trafego automotor, no mesmo sentido de trafego de toda a via, onde seja
proibido o estacionamento de automdveis nos dois lados. Exemplos desse
tipo podem ser encontrados em Teresina-Pl, Blumenau-SC, Patos de Minas
- MG e Guaruja-SP.
O municipio em estudo apresenta outros modelos de ciclovias, sendo
adaptadas ou construidas, prevalecendo o uso compartilhado. No trecho 01,
identifica-se a presenca de espaco compartihado com veiculos motorizados de

transporte coletivo, apresentadas na figura 7.

Figura 7 - Trecho 02 - Compartilhado com Coletivos

Fonte: Autor da pesquisa.
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Deve-se ter cautela em alguns casos que apresentam situacdes especificas
como na figura 7, com presenca de caixa de via suficiente, de forma a néo
comprometer a seguranca de ciclistas, motoristas e passageiros de coletivos junto
ao passeio. Isto ocorre devido a locomocao dos coletivos que quando se aproxima
da calcada para a realizacdo do embarque/desembarque de passageiros, acabam
interrompendo o movimento dos ciclistas na ciclofaixa. Exemplos deste caso, podem
ser encontrados em Patos de Minas - MG, no Brasil. (BRASIL, 2007)

No trecho 03, had também a integracdo da ciclovia com embarque de
coletivos, sendo adaptado sob a via de pedestres paralela a ciclovia. Através da

figura 8 é possivel analisar esse tipo de integracao a via.

Figura 8 - Trecho 03 - Estrutura compartilhada & coletivos

Fonte: Autor da pesquisa

A segunda posicdo propositada é quando a ciclofaixa, situa-se, entre a faixa
do estacionamento e o bordo do meio-fio, ao lado da calgada, devendo ser adotados
somente em situacdes especificas, onde haja envergadura viaria suficiente de forma
a ndo comprometer a seguranca tanto do ciclista quanto a dos motoristas e
passageiros que embarcam ou desembarcam sobre a ciclofaixa (BRASIL, 2007).

Finalizando quanto a posicdo, segue a ultimo método que sugere ciclofaixas
no contrafluxo, devendo ser adotada somente em vias de trafego local, onde a

velocidade dos veiculos motorizados € baixa sendo inferior a 30 km/h (BRASIL,
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2007).

Esses tipos estruturais ndo sdo presenciados em Irati-PR, pois a mesma
apresenta trafego moderado, mas é possivel perceber a dificuldade dos usuarios
guando praticam atividades relacionadas ao cicloturismo.

Podem-se construir ciclovias para operar atividades de forma compartilhada
com pedestres, mas nesse caso, 0 espaco destinado a bicicleta deve ser separado
do espaco da calcada por pintura demarcatoria, coloracdo diferenciada do
pavimento ou, ainda, por pequeno desnivel em rampa (BRASIL, 2007).

Nos trés trechos em estudo, presenciam-se algumas dessas caracteristicas,
apresentando divergéncias a respeito das faixas demarcatorias de separacdo da
ciclovia e calcada. No trecho 02 o piso é diferenciado por cores e tipo de pavimento,

ainda demarcacgdes, como exposto na figura 9.

Figura 9 - Trecho 02 - Piso diferenciado

Fonte: Autor da pesquisa.

Ja& nos trechos 01 e 02, observa-se demarcacdo da &rea cicloviaria,
separadas das calcadas por diferentes pisos em alguns pontos. Nessas vias
identificam-se problemas de degradacdes, variacOes de largura, ou inconstancia de
piso regular das cal¢adas. Brasil (2007) propde alguns direcionamentos em relacéao
a blogueios das ciclovias por outras estruturas ou objetos, colocando a importancia

da analise das estruturas ja presentes sobre o0s espacos. Através desses
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levantamentos, percebem-se falhas no planejamento e construcdo das ciclovias
(Figura 10).

Figura 10 - Trecho 01 e 02 — Bloqueios nas vias e degradacéao

.

Fonte: Autor da pes

-

quisa

Mesmo estando o ciclista abrigado num espaco cicloviario exclusivo, pode ter
de enfrentar situagbes de risco até certo ponto graves. Segundo Brasil (2007), a
movimentacdo e o trafego de veiculos descarregam sobre outros veiculos menores,
fortes deslocamentos de ar pela passagem lateral de veiculos de carga pesada em
alta velocidade. Ainda pode ocorrer a deformacao solidaria do pavimento da ciclovia,
como decorréncia da deformagdo da pista por onde circulam os veiculos
automotores, aquaplanagem devido ao acumulo de agua em trechos lineares de
grande extensao, mas também em funcdo das condi¢cdes adversas quanto a
auséncia de drenagem das aguas pluviais da infraestrutura rodoviaria lateral,
presenca de entulhos na ciclovia, deixados por caminhdes que prestam servigcos de
remocao em areas urbanas, derrapagens devido ao acumulo de terra, areia e agua
na pista ciclavel, entre outros.

Para corrigir esses e outros aspectos, € necessario, basicamente, tratar o
projeto cicloviario como parte integrante da prépria via. Desse modo Brasil (2007)
apresenta o plano como objeto de observagéo por técnicos projetistas, entre outros
aspectos sobre a sinalizagdo, paisagismo, mobiliario urbano, etc., 0os seguintes

projetos:
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» Geométrico;

* De pavimentagao;
* De drenagem;

* De uso do solo;

* Programa de manutencéo;

Através de informacdes segundo Irati (2014) sobre o plano cicloviario, percebe-
se que a implantag&o das ciclovias vem ocorrendo por etapas. As técnicas aplicadas
na construcdo das mesmas seguem alguns parametros sendo presenciado nas
figuras desse trabalho, e no decorrer das acdes devem ter ocorrido falhas na
implantag&o, ou escolhas de materiais inadequados.

O sistema cicloviario do municipio segue algumas abordagens, referentes &
esses fatores, como o projeto de delimitacdo de area, apresentado nos mapas das
figuras 2, 3 e 4. Outras caracteristicas como pavimentacéo e uso do solo, sistema de
drenagem e programas de manutencdo também podem ser analisados em outras
figuras apresentadas nesse trabalho.

Identificar o tipo de ciclovia compartilhada, torna-se importante para realizar as
analises desse estudo, abordando as caracteristicas das ciclovias em seu todo,
correlacionando as vias sugeridas por Brasil (2007) com as existentes no municipio.

Brasil (2007) nomeia os tipos de ciclovia, que podem agregadas nos projetos
cicloviarios sendo Ciclovia Segregada em Terreno Limpo, Ciclovia Segregada Junto
a Via, Ciclovia Segregada em Calcada, Passeio Separado com Espaco para
Circulacdo das Bicicletas ou Passeio Compartilhado, apresentados e discutidos na
proxima sec¢éo desse trabalho, identificando os direcionamento de modelo do projeto

cicloviario de Irati-PR.

4.1.2 Tipos de Ciclovias: Ciclovia Segregada em Terreno Limpo

Assim Brasil (2007, p. 92), apresenta essa ciclovia como:

(...) via preferencial a circulag@o de bicicletas, totalmente segregada
do trafego motorizado. A estrutura deve ter a largura minima de 2,50
metros, estando condicionados a passagem simultanea de dois
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ciclistas em sentidos contrarios, acrescido de uma pequena margem
de seguranca para os dois lados. Na largura da ciclovia se inclui a
espessura da pedra de bordo ou do meio fio de contencédo, desde
que estejam construidos cravados no pavimento. Ou seja,
construidos como elementos de contencdo do pavimento e no
mesmo nivel da infraestrutura construida.

Ainda Brasil (2007) apresenta essa via como preferencial, porque nela se
admite a presenca de carroceiros e cadeirantes ndo motorizados. No entanto, os
"catadores de papel” que vierem a se utilizar desse tipo de via ndo deverao ter
veiculos com largura superior a 1,50 metros. Isso porque esse tipo de via tem
trafego em duas direcdes (bidirecional). Em caso de uma carroca ter 2 metros de
largura e a ciclovia 3 metros em sua secéo transversal, esse tipo de veiculo podera
provocar acidente com ciclistas circulando no sentido contrario na via.

Desse modo prop8e seguir algumas sugestdes técnicas, quais identificardo
uma ciclovia, e assim ser considerada Ciclovia Totalmente Segregada em Terreno

Limpo analisada através das seguintes caracteristicas do Quadro 7.

Quadro 7 — Caracteristicas da Ciclovia Totalmente Segregada em Terreno Limpo

Ter terrapleno ou estar afastada da margem da via principal (incluso o acostamento — se houver), em
pelo menos 0,80 centimetros;

Ter projeto de drenagem independente do projeto da via principal;

Ter diretriz paralela ou ndo coincidente com a da via marginal mais proxima;

Ter sido construida sobre terreno nu (virgem) ou sobre terreno sem destinacdo a circulacdo de
pedestres ou de veiculos;

Possuir "grade” independente de outras estruturas viarias lindeiras estando, em alguns casos,
situada em nivel mais elevado do que o(s) da(s) pista(s) da(s) via(s) adjacente(s).

Fonte: BRASIL, 2007, p. 92. (Adaptacdo do pesquisador)

Como exemplo, tem-se a figura 11 que corresponde a ciclovia segregada por
terraplenos em Bogota na Colémbia, onde é permitido a colocacdo de vegetacéo

como arbustos e grama, qual traz outra visibilidade & paisagem urbana.
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Figura 11 - Exemplo de Ciclovia Bogota 2004.

Fonte: BRASIL, 2007, p.84.

Esse tipo de estrutura favorece & diversas atividades, ainda proporciona uma
paisagem atrativa para a cidade, transparecendo & preocupagdo com 0S

governantes na aplicacao de projetos que favorecem a populacgéao.

4.1.3 Tipos de Ciclovias: Ciclovia Segregada Junto a Via

Esse tipo de via € parcialmente segregada, pois se trata de uma via
construida com posicionamento lindeiro a uma determinada rodovia ou via urbana.

De acordo com o Caderno de Referéncia (BRASIL, 2007 p.94), a largura
minima para este tipo de infraestrutura € de 2,20 metros. Neste tipo de infraestrutura
recomenda-se que as ilhas separadoras tenham minimo de 0,30 centimetros de
largura, sendo 0,50 centimetros a largura ideal.

No entanto, como fase inicial de implantacdo de um projeto, admite-se a
implantacdo de meio fio com 0,15 centimetros de espessura. Isto porque, em muitas
situacOes, a divisdo entre motorizados e bicicletas deve ter o objetivo de avaliar o
acerto da medida, para saber quais os riscos gerados e quais os volumes de
ciclistas atraidos pela nova infraestrutura. Essa via deverd ter as seguintes

caracteristicas do Quadro 8.

Quadro 8 - Caracteristicas ciclovia segregada junto a via

Ter elemento separador (terrapleno, ilha, meio fio, blocos de concreto ou ciclolitos) da via onde
circulam os veiculos motorizados;
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Estar, apesar da existéncia de elemento separador, no mesmo nivel da via lindeira da qual esteja
separada por elemento fisico;

Apesar de estar separada da via principal, aproveitar-se do mesmo projeto de drenagem da via ja
implantada.

Fonte: BRASIL, 2007, p. 85. (Adaptacdo do pesquisador)

Como exemplo, observa-se a Ciclovia junto a Av. Atlantica, no Rio de Janeiro
em 2000, que apresenta a ciclovia segregada junto & via. Observa-se a separacao

da ciclovia com a rua através do elemento separador (Figura 12).

Figura 12 - Ciclovia junto a Av. Atlantica, no Rio, 2000.

Fonte: BRASIL, 2007, p.86.

Nesse tipo de estrutura observa-se somente a utilizagcdo por ciclistas e desse
modo a via torna-se mais eficaz e segura ndo havendo compartilhamento com

outros tipos de veiculos motorizados assegurados pelo canteiro lateral.

4.1.4 Tipos de Ciclovias: Ciclovia Segregada em Calcada

Trata-se de via exclusiva a circulacdo de bicicletas, construida no mesmo
nivel da calcada, diferenciando-se dela pelo pavimento e devera ter as seguintes

caracteristicas (Quadro 9):
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Quadro 9 - Caracteristicas ciclovia segregada em calgada

Estar no mesmo nivel do passeio de pedestres;

Nao possuir separador fisico do trafego lindeiro de pedestres;

Ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;

Ter pavimento diferente daquele utilizado no passeio;

Ter sinalizacéo independente da via de autos

Fonte: BRASIL, 2007, p. 89 (Adaptacdo do pesquisador)

Um exemplo desse tipo de ciclovia visualiza-se na figura 13, e presencia-se
um tipo agregando a cal¢ada junto da ciclovia, sendo diferenciada por tipo de piso e

pavimento, e sinalizacao.

Figura 13 - Ciclovia na cal¢gada da Avenida Hercilio Luz, em Florian6polis-SC.

Fonte: BRASIL, 2007, p.86.

J4 nesse tipo de estrutura pode-se observar o compartilhamento com
pedestres sendo separadas por sinalizacdo horizontal, mas ainda expondo

pedestres ao risco de choques com ciclistas.
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4.1.5 Tipos de Ciclovias: Passeio Separado com Espaco para Circulacdo de

Bicicletas

Observa-se esse modelo apresentado no quadro 10, tratando-se do passeio
separado por marcacdo na calgada, dividindo o espaco da circulacdo dos ciclistas,
da area destinada ao transito de pedestres. Dever4 apresentar as seguintes

caracteristicas:

Quadro 10 - Caracteristicas Passeio Separado com Espaco para Circulagédo de
Bicicletas

Estar no mesmo nivel da circulacédo dos pedestres;

N&o possuir separador fisico do trafego lindeiro de pedestres;

Ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;

Ter 0 mesmo pavimento daquele utilizado no passeio;

Ter sinalizag&o especial identificadora desta condi¢céo especial

Fonte: BRASIL, 2007 p. 91. (Adaptacao do pesquisador)

Para melhor percepgcdo sobre esse tipo de ciclovia, disponibiliza-se a figura
14, como exemplo encontrado na cidade de Kyoto no Japéao.

Fonte: BRASIL, 2007, p.86.
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Em paises mais desenvolvidos que o Brasil observa-se & implantacdo desse
tipo de ciclovias, mas também é realizado um conjunto de acdes que proporcionam

0 USO em conjunto, respeito normas e sinaliza¢des referentes ao modal.

4.1.6 Tipos de Ciclovias: Passeio Compartilhado

Outro modelo apresentado é o Passeio Compartilhado, que constitui a mais
fragil solugdo entre aquelas aqui apresentadas. Trata-se do uso simultdneo de um
passeio por ciclistas e pedestres. O CTB, em seu Art. 59, diz “Desde que autorizado
e devidamente sinalizado pelo 6rgao ou entidade com circunscri¢cédo sobre a via, sera
permitida a circulacéo de bicicletas nos passeios.” (BRASIL, 2007 p. 91).

Esta é, entdo, a abertura que impde o estudo deste caso nesta norma, que
pretende, com as consideracdes a seguir e com os exemplos fotograficos, melhor
fixar esta possibilidade junto aos técnicos e administradores publicos.

Deverd apresentar as seguintes caracteristicas, de acordo com, Caderno de
Referéncias para Elaboracéo de Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades, no
Quadro 11.

Quadro 11 - Caracteristicas de ciclovia de passeio compartilhado

Ser tida, antes de tudo, pelos planos diretores de transportes, projetos e pelas autoridades publicas,
como um passeio de pedestres;

No nivel em que o passeio estiver construido, ndo possuir qualquer divisdo ou separador fisico entre
o trafego de pedestres e outros;

Ter sinalizacao identificando que no passeio ocorre situacéo especial com o trafego compartilhado de
pedestres e de ciclistas.

Fonte: BRASIL, 2007, p. 92. (Adaptacdo do pesquisador)

Essas caracteristicas de ciclovia sdo localizadas em Irati-PR, qual dispde de
espaco compartilhado de ciclistas e pedestres. Para uma analise mais direcionada
nesse espaco, apresenta-se como exemplo desse modelo de Ciclovia, a estrutura

da Av. Atlantica, no Rio de Janeiro, comparado com o trecho 02 na figura 15.
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Figura 15 - Exemplo de Ciclovia na Av. Atlantica / Trecho 02 Comparacgao

A localizag&o desse tipo de estrutura deve ser analisada sob critérios que abordem a paisagem,
e no municipio de Irati-PR, as paisagens ndo favorecem esse tipo de atividade, mas se tratando de
uma cidade com poucas propostas de paisagens favoraveis, consegue-se ainda propor algumas
situacBes com visualizagdes de pontos turisticos da cidade, que pode propiciar uma vantagem aos

ciclistas.

4.1.7 Tipos de Ciclovias: Ciclofaixas Comuns

As Ciclofaixas Comuns sao propostas em Brasil (2007 p. 86), sendo o espaco
para bicicletas com baixo nivel de segregacdo em relacdo ao trafego lindeiro, junto a
via usada por veiculos motorizados. Em razdo disto, apresenta menor nivel de
seguranca aos ciclistas com maiores ocorréncias de acidentes e conflitos. E que
uma infraestrutura para a circulagdo exclusiva de bicicletas seja considerada

ciclofaixa, deve ter as seguintes caracteristicas (Quadro 12):

Quadro 12 - Caracteristicas das ciclofaixas

Estar no mesmo nivel da circulagéo do trdfego motorizado;

Nao possuir separador fisico do trafego lindeiro;

Estar incluida no mesmo projeto de drenagem de toda a via;

Fonte: BRASIL, 2007 p. 87 (Adaptacdo do pesquisador)
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As ciclofaixas devem seguir uma padronizacdo na indicacao das suas faixas,
como larguras, protecdo, iluminacdo e piso para facilitar a compreensdo de

funcionamento desse espaco, como apresenta a figura 16.

Figura 16 - Ciclofaixa em Recife/PE.

Fonte: MAURICIO, José, BRASIL, 2007, p.88.

Percebe-se que na figura 13, € mostrado um exemplo de ciclofaixa junto a
via, e apresenta a largura minima de uma ciclofaixa que deve ser de 1,20 metros.
No entanto, € recomendada por Brasil (2007) ado¢do de 1,50 metros, quando a
sarjeta ndo apresentar boas condi¢gbes no pavimento e no seu acabamento.

A ciclofaixa deve ser sempre unidirecional, objetivando garantir seguranca
elevada em toda sua extensdo. Convém que a ciclofaixa, na aproximacao dos
cruzamentos, quando houver espaco, seja canalizada. Com tal procedimento, ela
deixa a condi¢cédo de ciclofaixa para ser uma ciclovia, pelo menos em pequena
extensdo (BRASIL, 2007).

Quando a rota da ciclofaixa estiver localizada em vias de sentido Unico de
circulacdo, deve ser prevista rota que faca a mesma ligacdo, mas em sentido
contrario, para proporcionar percurso de ida e volta (BRASIL, 2007).

Jé& as ciclofaixas comuns usualmente, define-se como sendo de 1,20 metros a
largura minima interna de uma ciclofaixa unidirecional, devendo ser acrescida a
mesma uma faixa de separacdo da corrente do trafego motorizado. Em muitas

situacdes, € importante criar espaco de separacdo mediante pintura de duas faixas
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paralelas, preenchido com pinturas em diagonal, formando “zebrados”,
acrescentando-se ainda “tachas ou tachinhas” refletivas. Esta pintura separadora
deve ter largura minima de 0,40 centimetros em situacdes especiais, sendo 0,60
centimetros a largura minima ideal. No primeiro caso, somando-se a faixa
separadora da via ciclavel da linha do meio fio (0,20 centimetros), sua largura se
eleva a 1,80 metros, de acordo com o desenho mostrado a seguir. Observe-se que a
largura das linhas do zebrado deve ser de 0,10 centimetros para garantir um efeito
visual capaz de produzir o efeito de obrigacdo de separacdo do trafego motorizado.
Esta situacdo fica reforgada com o uso de tachas entremeadas ao zebrado, como
mostra o desenho (BRASIL, 2007 p. 109).

Irati-PR ndo apresenta esse tipo de ciclovia, sendo presenciada em cidades
turisticas, mas também em grandes centros. Esse tipo de via destina-se
exclusivamente & lazer e atividades recreacionais, tendo seu funcionamento
restringido somente para uso em horarios especiais, feriados e finais de semana.

Outras exigéncias sdo dispostas em Brasil (2007), sendo apresentadas e
analisadas em relacédo ao projeto das ciclovias do municipio de Irati. Através dessas
exigéncias nas mesmas. Algumas exigéncias sdo dispostas para execugcao do
planejamento cicloviario segundo Brasil (2007), relacionadas com seguranca, rotas
diretas, rapidez, coeréncia, conforto e atratividade.

A partir disso, consegue-se observar as caracteristicas existentes no
municipio e a situacdo das ciclovias em relagcdo & parametros técnicos e
metodoldgicos.

Para alcancar os objetivos especificos desse estudo como citado
anteriormente, deve-se analisar parametros utilizados na construcado correta das
ciclovias. Ainda descricdo dos trechos de forma clara e objetiva € essencial para
analise desse objeto de estudo, sendo apresentado por fotos, mapas e figuras.

E assim Irati-PR, torna-se uma cidade que também adotou essa ideia,
presenciando as responsabilidades dos governantes em dispor de espacos
adequados as ciclovias, direcionando expectativas a resultados positivos em relagcao
a mobilidade, e qualidade de vida das pessoas.

Observando os parametros descritivos das estruturas implantadas e
construidas com direcionamento de referencias técnicas, consegue-se analisar o

direcionamento projetado sobre as vias do municipio, apresentando alguns desses
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parametros nas secdes posteriores, como direcionamento da via, largura de vias e
canteiros, sinalizacdo, pavimentacdo e drenagem.

Para compreender o direcionamento das ciclovias, alguns pontos relevantes
devem ser apresentados, referentes a esse direcionamento. Brasil (2007) propde
que as pistas sejam direcionadas de acordo com a necessidade, e trafego da via
devendo ser Unidirecionais ou Bidirecionais.

A ciclovia unidirecional ndo € comumente adotada no Brasil, sendo mais
utilizada em paises com larga tradicdo no uso da bicicleta, como Holanda, Alemanha
e Dinamarca.

Nesses paises, a preocupacdo com esses espacos € mais intensa, e a sua
utilizacdo ocorre quando existe uma rede cicloviaria completa, em determinada area
urbana, e ainda quando a bicicleta € compreendida como um modal que deve
receber tratamento igual aquele dado aos outros veiculos na via publica. Também é
utilizada em regides onde ha forte educacéo cicloviaria e ocorre respeito integral as
regras de transito, em especial da parte dos condutores de bicicletas a mao de
direcéo determinada pelo projeto (BRASIL, 2007).

A largura minima adotada na Franca e na Holanda para a pista unidirecional
(com sentido Unico) é de 2 metros, correspondendo esta a largura efetiva da ciclovia.
Quando se tém bordas desniveladas em mais de 0,10 centimetros, ha necessidade
do acréscimo de 0,50 centimetros na ciclovia (BRASIL, 2007).

Em caso de arborizacéo lateral a ciclovia, deve ser acrescentado, além do
aumento da largura de 0,50 centimetros, mais 0,25 centimetros, gerando um
afastamento minimo para que nado haja interferéncia do tronco das arvores ou de
gualquer obstaculo fixo sobre os ciclistas (BRASIL, 2007).

Relacionando essas informacfes técnicas com as ciclovias desse estudo
percebe-se que esse modelo ndo foi aplicado em lIrati, apresentando outro
direcionamento nomeado como Bidirecional.

As Pistas Bidirecionais tem largo uso no Brasil, de acordo com, Brasil (2007 p.
113), variando sua adocao em relacdo com o porte das cidades, sendo normalmente
adotada nos grandes centros urbanos como espaco de lazer e, no interior do pais,
como ciclovia funcional.

A ciclovia bidirecional tem como largura ideal 3 metros, mas € aceitavel
dimensiona-la com, no minimo, 2,50 metros. No caso de desnivel lateral superior a

0,10 centimetros (calcada, terrapleno, etc.), € imprescindivel adotar uma sobre
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largura de 0,50 centimetros, a exemplo daquela apresentada nas pistas
unidirecionais (BRASIL, 2007 p. 113).

A ciclovia em estudo apresenta-se com variacdes em suas medidas, entre
2,30 e 2,60 metros de largura total, com elementos separadores nas laterais como
grama, arvores, meio-fio e calcadas com variacbes nas medidas entre 0,40 e 0,80
centimetros agregadas em alguns trechos. Sabe-se que adaptacbes foram
realizadas para construcdo das ciclovias. Brasil (2007) sugere em pistas
bidirecionais medida de no minimo 2,50 metros.

A largura recomendavel de uma pista bidirecional como nas pistas
unidirecionais, varia em funcdo do volume de bicicletas em circulacdo numa
determinada rota. A largura efetiva de uma ciclovia bidirecional, no caso brasileiro,

segundo o trafego horério (bicicletas por hora) (Quadro 13).

Quadro 13 - Relacgéo ciclistas e larguras das vias bidirecionais

Até 1.000 De 2,50 A3,00M

de 1.000 a 2.500 De 3,00 A 4,00 M
De 2.500 a 5.000 De 4,00 A6,00M
Mais de 5.000 > 6,00 M

Fonte: BRASIL, 2007, p. 112.

A largura pode variar como apresenta o quadro, devido o fluxo dos ciclistas, e
desse modo percebe-se que existem alguns problemas que compde as vias nas
areas urbanas com grande densidade (BRASIL, 2007).

Como o municipio ndo apresenta grande densidade no trafego viario, assim
sugere-se operar as ciclovias de forma compartilhada com pedestres segundo Brasil
(2007).

Nesse caso, 0 espaco destinado a bicicleta deve ser separado do espaco da
calcada por pintura demarcatoria, coloracdo diferenciada do pavimento ou, ainda,
por pequeno desnivel em rampa (BRASIL, 2007).

Esse método constitui a ciclovias de passeio, separando o espaco para
circulacdo de bicicletas similares ao trecho 02 apresentada na figura 17, e

caracterizada devido o piso diferenciado em cores e materiais. Ainda segue um
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mesmo nivel de circulacdo dos pedestres, e tem 0 mesmo projeto de drenagem em
todo trecho com sinalizacdo especial.

Essa ciclovia se diferencia das outras desse estudo, com suas caracteristicas
estruturais diferenciadas e localizagdo. De acordo com os parametros apresentados
sobre as ciclovias do municipio, as mesmas caracterizam-se sendo ciclovias
segregadas em calcadas, ciclovias de passeio, separando o0 espaco para circulacdo

de bicicletas e passeio compartilhado.

Fonte: Elaborada pelo autor

Identifica-se que Irati-PR, dispde de uma mistura desses modelos
apresentados por Brasil (2007) sobre ciclovia, deixando clara a importancia da
caracterizagdo para eventuais melhorias nas estruturas, e a realizacdo de
adaptacdes quando necessario.

Outros fatores devem ser analisados para caracterizagdo da ciclovia como
pavimentacdo, iluminacdo e sinalizacdo, sendo elementos importantes que
asseguram a flexibilidade, mobilidade, conforto e seguranca durante o trajeto da
ciclovia.

Segundo Brasil (2007, p. 146), os requisitos basicos para uma ciclovia, no
tocante ao pavimento, sdo 0s seguintes: a superficie de rolamento devera ser
regular, impermeavel, antiderrapante e, se possivel, de aspecto agradavel.

Em funcdo da convivéncia proxima da ciclovia com o passeio do pedestre,
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Brasil (2007) pressupfe que a superficie da ciclovia e a do passeio sejam
visualmente diferenciada, para que ndo haja a invasdo da ciclovia pelo pedestre
assim como a invasao do passeio pelo ciclista.

Ao observar as atividades nessas ciclovias, percebe-se que a presséo
exercida ndo esta submetida a grandes esfor¢cos, ndo necessitando de estrutura
maior do que a utilizada para vias de pedestres.

No entanto essas vias com seus tracados geralmente podem cortar areas de
acesso a garagens, estacionamentos fechados e outros locais destinados a guarda
de veiculos motorizados e nesses casos sugere-se, a adocdo de reforco de base,
com armacao em malha em ferro, com camada de concreto magro (BRASIL, 2007).

Algumas ciclovias, por terem caracteristica de pistas destinadas a pratica do
cicloturismo ou ao lazer, eventual de parte da comunidade de uma regido ou cidade,
ou, ainda, por sua localizacdo em &rea rural, podem ter seus pisos em chao batido
sendo necessario que o leito da ciclovia seja desempenado e constantemente
regularizado, para evitar a formagao de pocas d’agua em periodo chuvoso e para
impedir deformacgdes com a acao da agua (BRASIL, 2007).

A ciclovia em estudo apresenta caracteristicas distintas de piso e drenagem, e
os trechos 01 e 02, observam-se espacos lindeiros, implantados para colaborar no
escoamento da dgua quando se presencia precipitacdes nos trechos.

As técnicas utilizadas seguem as propostas de Brasil (2007) apresentando
trechos com separacdes por vegetacao rasteira como grama e arvores, e no trecho
02 presencia-se na lateral da pista escoamento através de canalizagcdo com
estruturas adaptadas a via.

Observa-se que os trechos apresentam essas caracteristicas de técnicas para
drenagem da agua em relacdo ao piso e pavimentacdo, dispondo de resultados
favoraveis & mobilidade e locomog¢é&o da populacdo na ciclovia, sendo apresentadas

as caracteristicas desses pavimentos posteriormente.
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4.2 Tipos de Pavimentos

Segundo Brasil (2007), a pavimentacdo de uma ciclovia é seguida por
requisitos basicos, como superficie de rolamento regular, impermeével,
antiderrapante e, se possivel, de aspecto agradavel. Quando ha convivéncia
proxima da ciclovia com o passeio do pedestre, é recomendavel que a superficie da
ciclovia e do passeio sejam visualmente diferenciadas, para ndo ocorrer a invasao
da ciclovia pelo pedestre, assim como a invasao no passeio pelo ciclista.

A escolha do pavimento é muito importante na implantacdo das ciclovias, as
guais devem seguir uma andlise na aplicacao, a fim de, colaborar com a locomocao
dos usuarios da via. Como exemplo, sdo descritos abaixo alguns tipos de

pavimentos de baixo custo, utilizando os materiais mencionados abaixo (Quadro 14).

Quadro 14 — Materiais para pavimentos

VANTAGENS DESVANTAGENS
Concreto Moldado Facilidade de
no Local execucao; nao ha Aspecto estético ndo muito
necessidade de agradavel; possibilidade de
Podera ter junta seca retirada de material confundir com o pavimento
ou preenchida com para base, comumente utilizado em
material betuminoso, maleabilidade do calgadas de pedestres e

e executado sobre o | €quipamento e baixo | dificuldade para reposicéo de
terreno compactado. | custoemrelacdoa | placas, no caso de reparo de

outros tipos de redes subterraneas.
PAVIMENTOS A pavimento.
BASE DE Facilidade de
CONCRETO execucao e tem como
Concreto em base o préprio N&o apresentam uma
Placas terreno, podera ser superficie de rolamento
Pré-Moldadas executado em cor, uniforme, aparecendo
distinguindo-o das ressaltos no caso de ma
Assentadas sobre o calcadas de execucao, devido a exumagéo
terreno compactado, | Pedestres e facilidade do material betuminoso,
com junta seca ou | de substituicéo ao se podendo haver também
com material necessitar de desnivelamento entre placas
betuminoso. escavacao para vizinhas.

reparos de redes
subterraneas.
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Superficie de rolamento ndo
uniforme, provocando
Concreto em trepidagdo; ha necessidade de
Placas ) assentamento sobre colchéo
Pré-moldadas P_oderao ser d_e areia, Encarecendo o
coloridos, dando um | pavimento; uma vez que para
bom aspecto visual; | atingir uma superficie uniforme

Assentadas sobre o facilidade para devem ser executados por
terreno compactado, €Xecucao e reposicao empresas detentoras de
com junta seca ou no caso de reparos. | especializa¢do na implantacéo
com material de tal pavimento, fato que
betuminoso. podera elevar o custo em

relacdo aos demais
pavimentos de concreto.

Algumas rochas
naturais, em suas
formas rudimentares,

Tecnologia de
execucdo bastante

. conhecida; boa Custo das pedras muito
considerando suas o . P .
- superficie de elevado; ha necessidade de
caracteristicas de e x
< rolamento; facilidade | assentamento sobre colch&o
formacao e corte, ~ ; X
ROCHAS na execugao, de areia, encarecendo mais

podem ser opgéo no
pavimento de pistas
ciclaveis. Sédo

RUDIMENTARES podendo ser feito ainda o pavimento; impedem a

manualmente; bom | pintura de sinalizacédo de solo,

aspecto visual, muito necessaria nos
exemplos de rochas Pe
o facilidade de cruzamentos.
aproveitaveis como e
' AN reposi¢éo no caso de
piso de ciclovias: a
reparos.

ardosia.

Os revestimentos que utilizam asfalto usinado a quente ndo séo aconselhados
para esse fim, pois necessitam de equipamento pesado para sua confeccéo e
espalhamento. Apresentam também a desvantagem de elevado custo,
somente se justificando quando forem previstos maiores esforcos a suportar.
Em terrenos de boa capacidade de suporte, como nos arenosos, podem-se
obter solu¢des de custo muito baixo, bastando confinar o material arenoso de
subleito e lan¢ar a camada superficial do pavimento.

Outros Tipos de
Pavimentos

Fonte: BRASIL, 2007 p. 146-149. (Adaptacéo do pesquisador)

Em terrenos de boa capacidade de suporte, como nos arenosos, podem-se
obter solugbes de custo muito baixo, bastando confinar o material arenoso de
subleito e lancar a camada superficial do pavimento.

Nos trechos 01 e 03, presencia-se pavimentacdo com asfalto usinado de
coloracdo cinza, mas como problemas causados pela ma instalacdo ou material
inadequado, com trechos em desniveis, falta conexdo com a técnica de drenagem
ou ainda inacabados.

As figuras 18 e 19 observam-se, as caracteristicas negativas em relacédo a
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estrutura existente nos trechos 01 e 03, apresentam-se com 0S mesmo problemas
de degradacdes no pavimento, bocas de lobos em locais inadequados, e outros

fatores que podem prejudicar a mobilidade da ciclovia.

Figura 18 - Trecho 02 Piso degradado

Fonte: Elaborada pelo autor

Figura 19 - Trecho 02 Instalacéo inadequada de boca de lobo.

Fonte: Elaborada pelo autor

As vias devem estar apropriadas para a locomocdo da populacao, e
desse modo percebe-se a falta de acbes relacionadas ao projeto, como a
manutencao constante da ciclovia, e desse modo é naturalmente que o uso diario
acarrete gradativamente esses problemas.
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4.3 lluminagao

7

De acordo com Brasil (2007), a iluminacdo das pistas € aspecto téao
importante em projeto que o Departamento Estadual de Estradas e Rodagem do
Estado de S&o Paulo (DER-SP), em estudo realizado para implantacdo de ciclovia
na rodovia SP-62, definiu a diretriz de acordo com o lado em que estava localizada a
iluminacéo publica na linha de posteamento existente. Uma pesquisa realizada junto
aos ciclistas que circulavam no periodo do pico da tarde, 36% das respostas afirmou
ser a iluminacdo o item mais importante a ser considerado no projeto da ciclovia
pretendida pelo DER-SP.

Percebe-se assim, que a iluminacéo das pistas deve ser estudada com muito
cuidado, tanto para o conforto dos usuarios, quanto para a sua seguranca.

Como exemplos muitos usuarios do Sudeste e Sul do Brasil, ao realizar suas
viagens de bicicleta em direcdo ao trabalho, antes das 7h da manh&, no inverno,
realizam a viagem em condicdes de luminosidade natural baixa ou inexistente
(BRASIL, 2007 p.154).

A claridade tem um papel fundamental nos cruzamentos, que alerta a
previsibilidade de uma situacéo de risco para o ciclista, e muitos outros problemas
como assalto e latrocinios, tendo sido adotada como medida preventiva importante a
diminuicdo da criminalidade em diversos programas de varios paises, inclusive do
Brasil.

Nos trechos da ciclovia de Irati, observam-se a instalacdo de postes de
iluminac&o sob as vias, instaladas na area de delimitacdo lateral, ou nos canteiros
centrais entre a rua e a ciclovia.

Nesse caso, o0s trechos 01, 02 e 03 apresenta-se favoravel aos
direcionamentos de Brasil (2007), presenciando estrutura que beneficia a mobilidade

segura e confortavel da via, apresentado na figura 20.
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Figura 20 - Trecho 02 lluminacé&o

Fonte: GONCALVES, Tiago, 2014.

Os trechos encontram-se com problemas na parte da iluminagcédo, com pontos
em degradacdo como piso, o que pode favorecer acidentes devido falta de
iluminacéo.

A iluminacdo é um dos fatores que favorecem a seguranca, diminuindo
acidentes e também assaltos relacionados & pontos escuros. Apresentam-se pontos
com faltas de postes instalados e outros locais postes quebrados ou que foram

vitimas de vandalismo.
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4.4  SINALIZAGAO

A sinalizacdo referente as ciclovias, possui carater semelhante com a
sinalizagdo para veiculos automotores com adverténcias, alertas, informacdes e etc.

Atualmente existem dois tipos, sendo as horizontais e as verticais, onde a
primeira geralmente é aplicada no chdo com pinturas de faixas e escritas, e a
segunda por informagdes em placas (BRASIL, 2007).

Nos trechos em analise, pode-se observar sinalizacdo referente a ciclovias

com defasagens, degradadas ou ainda roubadas identificados na figura 21.

Figura 21 - Trecho 01/03 Sinalizag&o

Fonte: Elborada pelo autor.

4.4.1 Horizontal

Esse tipo de sinalizagdo indicam o sentido da via, ou tipo de circulacdo
podendo ser compartilhada ou ndo, ainda demarcacao das suas divisbes com outros
setores presentes na ciclovia como meio fio, linha central e adverténcias (BRASIL,
2007).

A sinalizacdo horizontal deve estar bem visivel e completa, pois nesses

casos, podem ocorrer imprevistos como acidentes em saidas de garagens,
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cruzamentos, e nos trechos favoraveis a acontecimentos que prejudicam a
mobilidade.

Nos trechos 01 e 02, observam-se a presenca de sinalizagbes horizontais,
como faixas demarcatorias de separacdo e direcionamento das vias, em algumas
esquinas sinalizacdo com informacgéo de: Pare, Presenca de Ciclovia junto a calcada

identificadas nas figuras 22 e 23.

Figura 22 — Trecho 01/02 Sinalizag@o Horizontal

Ciclovia Junto & Cal¢ada / Faixas de Separacao das Vias, Direcionamento.
Fonte: Elaborada pelo autor.

1/02 Sinalizagao Horizontal

Figura 23 - Trecho 0

Ciclovia Junto 4 Calgcada / Faixas de Separacédo das Vias, Direcionamento e Adverténcia Pare.
Fonte: Elaborada pelo autor.
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Verificam-se problemas na questéo da sinalizagéo horizontal dos trechos 01 e
02, como falta de manutencéo na pintura das faixas, ndo estando visivel e completa.
As faixas iniciam e logo desaparecem durante os trajetos, com falta de sinalizacao
nas saidas de garagens em toda ciclovia. Presencia-se ainda a falta de sinalizagéo
de adverténcia de Pare em algumas esquinas, exposto na figura 22, que coloca em
risco a integridade dos usuarios, prejudicando a locomoc¢ao segura e coordenada.

Com as vias sem sinalizacdo adequadas ou visiveis, acabam se tornando
espacos perigosos para o0 uso da bicicleta, favorecendo acidentes e choques entre
pedestres distraidos e ciclistas que utilizam a ciclovia.

4.4.2 Vertical

E a sinalizacéo feita por placas e semaforos especificos para ciclistas, sendo
essencial para evitar acidentes em cruzamentos. Esse tipo de sinalizagdo tem como
objetivo a convivéncia harménica entre ciclistas, pedestres e veiculos automotores
(BRASIL, 2007).

Esse elemento € fundamental na identificacdo dos espacos, ocorrendo
através de placas informativas, sugerindo visualmente a presenca de ciclovia
instalada.

A ciclovia em andlise oferece esse tipo de sinalizacdo, qual é alvo de
vandalismo e depredacdo. Alguns trechos presencia essa técnica de sinalizacéo,

através de placas informativas apresentadas na figura 24.
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Figura 24 - Trecho 01/02 Sinalizac&o Vertical

Fonte: Elaborada pelo autor.

7z

A analise da malha cicloviaria em questdo € realizada através das
comparacdes entre os parametros apresentados em Brasil (2007), e as situacdes
expostas pelas figuras no decorrer do trabalho.

Assim, nos trés trechos analisados, observam-se interferéncias com
interrupcbes em varios pontos, falta de ligacdo em rotatérias, além de pisos
degradados ou destruidos, objetos sobre a pista como bocas de lobo para
escoamento da chuva sem sinalizacao, arvore bloqueando pista, piso irregular, entre
outros fatores, que dificultam a mobilidade ndo somente dos ciclistas, mas também
dos usuérios em geral.

Outras observagfes sobre algumas caracteristicas, como pisos irregulares e
degradados, conexdes das extremidades dos trechos inacabadas, vegetacdo em
dominancia sobre o piso devem ser questionados, sob 0s outros parametros
propostos por Brasil (2007) nesse trabalho. As imagens demonstram que os trechos
estdo em mal estado de conservacédo, com restos de entulhos e lixo, faltando
manutencdo e correcao do piso.

A ciclovia da cidade tem grande importancia na locomocdo dos moradores,
gue tem a funcdo de influenciar a mobilidade diariamente, fazendo a ligacdo de
alguns bairros com o centro da cidade. Resultados positivos sob alguns fatores
relevantes a serem questionados devem ser debatidos, quais podem comprometer a

locomocdo dos wusuarios e todo planejamento aplicado, ndo havendo
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comprometimento com 0s parametros e propostas apresentadas a sociedade.

A apresentacdo das ciclovias junto do planejamento deve ser coerente,
através de desenho facilmente reconhecivel, constancia nas larguras das ciclovias e
ciclofaixas, sistema de informacé&o e sinalizacdo que possibilite ao ciclista fazer uso
ndo somente da infraestrutura cicloviaria propriamente dita como também informé-lo
a respeito de rotas alternativas, transito, topografia, etc. (BRASIL, 2007).

ApoOs observacgdes das ciclovias em questdo, citam-se algumas diferenciacdes
deparadas nas larguras de vias e faixas, com variagcdes nas medidas, sistema de
informac&o precério ou inexistente, pouca sinalizacdo a respeito de rotas, transito ou
topografia. Para melhor visualizacdo, sugere-se como exemplo, observar os trés

trechos as questdes relevantes sobre esses elementos caracteristicos na figura 25.

Figura 25 - Trecho 03 Sinalizagao Precéria

Fonte: Fonte: Elaborada pelo autor.

E, finalizando as abordagens referentes a ciclovia Brasil (2007), apresenta a
mesma de forma atrativa, com paisagens variadas e ambiente circundante onde o
caminhar e pedalar sejam prazerosos, como sugere as atividades ligadas ao turismo
e lazer das pessoas.

Sobre essas caracteristicas da ciclovia em andlise, consegue-se visualizar
algumas paisagens em ambientes distintos, como a imagem da Nossa Senhora das
Gracas sendo ponto turistico relevante ao municipio, apresentado nos trechos 01 e

02 através da figura 26.
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Figura 26 - Trecho 02 Visualizacdo Imagem da N. S. das Gracas

Fonte: Elaborada pelo autor

Sabe-se que o0 turismo necessita de espacos que propiciam o lazer das
pessoas, com paisagens atrativas, agregando valores & locais propicios a atividade.
Irati demonstra ser uma localidade que dispbe de recursos para implantacdo de
espacos apropriados, pois além dos recursos de cunho publico, identificam-se
também empresarios que atuam na area do segmento do turismo, propondo
atividades a populacdo em conjunto com outras entidades como 0s passeios
ciclisticos urbanos, presenciados frequentemente na regiao.

Os espacos das ciclovias da cidade propde um inicio com mudancas, e
também inovacdo nos espacos urbanos, sugerindo a aplicacéo de recursos de modo
gue favoreca a populacédo da cidade e colabore para o desenvolvimento da atividade
turistica com acbes e projetos viabilizadores, mas isso acaba ficando apenas nos
projetos.

Os pontos turisticos sédo relevantes para uma localidade, em Irati-PR
consegue-se visualizar a insercdo das ciclovias em locais que favorece atividades
turisticas, como a colina nossa senhora das gracas que propde um visual instigante
nos finais de tarde.

Consegue-se visualizar investimentos publicos em diversos setores da
cidade, que sao acionados por projetos municipais que deveriam solucionar o0s

problemas urbanos, sugerindo novas opc¢des para a satisfacao basica da populacéo,
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como vias sinalizadas, locais para intermodalidade de transporte, parques de lazer,
entre outras estruturas, que sao identificadas em cidades que se preocupam com 0
planejamento e desenvolvimento da cidade em favor da populacgéo.

No caso de Irati-PR, pode-se identificar varias construcdes inacabadas de
cunho politico, elaboradas e iniciadas sob projetos que deveriam fazer parte do
plano municipal, com a¢des condizentes ao planejamento, mas no decorrer percebe-
se que foram mal planejadas sendo abandonadas e tornando-se com o tempo,
locais para préatica de outras atividades ilicitas, ndo condizente com o verdadeiro
projeto.

Muitos projetos identificados na area urbana dos municipios deveriam
favorecer a populacdo para resultados positivos, trazendo novas perspectivas de
cidadania, qualidade de vida e seguranca, mas devido as falhas no sistema
existente percebe-se 0 aumento de outros propdsitos como a corrupgao.

A corrupcdo pode ser uma das praticas que mais desfavorece a populacéo,
pois os resultados trazem fatores emergentes que prejudicam a qualidade de vida
das pessoas. Governantes ou planejadores urbanos propiciam projetos para
beneficiar a populacdo até certo tempo, iludem apresentando propostas que
deveriam estar presente no cotidiano das cidades, e depois quando aceitas sdo
iniciadas com as verbas liberadas, mas logo ficando apenas ruinas demonstrando o
descaso existente em relacdo dos governantes com a sociedade.

Em outros casos, percebe-se o investimento nas estruturas, com a realizagao
das a¢des presentes nas propostas dos projetos que favorecem a populacdo, porém
iniciam as adaptacfes ou constru¢cdes seguindo critérios que ndao condizem com a
realidade e necessidade do projeto.

Nesses casos, observa-se que o0s recursos disponibilizados sao mal
utilizados, ndo havendo critérios reais nas construgdes o0 que propicia resultados
negativos no uso dos espacos mal planejados, podendo trazer prejuizos
incalculaveis a sociedade.

O municipio dispde parte das estruturas para ciclovia, mas como néo ocorreu
um direcionamento adequado reforcado por diretrizes relacionadas a ciclovias que
deveriam compor o planejamento do projeto, percebe-se que 0s espacos nhao
supram totalmente a necessidade dos usuérios, favorecendo a¢des que prejudique a

populacdo como acidentes, ainda frustracdo devido a expectativa criada sob os
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projetos que visavam a ciclocidadania, cicloestruturas e cicloturismo como parte do

desenvolvimento do plano municipal da cidade.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho apresentou um estudo sobre a situacdo da malha
cicloviaria do municipio de Irati-PR atualmente, e sua influéncia na mobilidade da
populacdo que utiliza esses trajetos para locomocgao diariamente. As acbes que
integram esse modal, seguem direcionamentos para construcdo, adequacédo ou
implantacdo de espacos proprios para uso de outros meios de transporte nas vias
urbanas, como o uso da bicicleta, reforcadas sob propostas apresentadas pelo
Ministério das Cidades em parceria com Secretaria de Mobilidade Urbana (SeMob),
com o conteludo apresentado ao leitor para o entendimento da analise realizada
nesse estudo.

Através dessas parcerias ocorreu a criacdo de programas nacionais e
estaduais, com intuito de acelerar as acdes que integra o planejamento urbano das
cidades com projetos como o Programa Ciclo Parana, qual deve subsidiar o
planejamento de projetos viarios de cidades com mais de 20.000 habitantes, na
integracdo de segmentos do turismo com eixos de acfOes que agrega valores a
cidade sendo cicloturismo, a ciclocidadania e a cicloestrutura salientando
melhorarias nas vias urbanas em relagdo a mobilidade.

Seguindo essa proposta, verifica-se que Irati deveria estar regularizada com
seus espacos direcionados & ciclovia, ou analisa-las para apresentar acbées como
reformas ou novas construgoes.

As melhorias nos trajetos urbanos deveriam ocorrer através de acbes em
fundamentos solidos, sendo relacionado com os Cadernos de Referéncias para
Elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades (2007), qual
apresenta diretrizes para implantacdo de ciclovias. Esses cadernos foram criados
apos a realizacdo de pesquisas que demonstraram 0 uso crescente da bicicleta
como meio de transporte ndao somente para atividades de lazer, mas por motivo de
trabalho e estudo, e considera fundamental que seja dado a este modo de transporte
o tratamento adequado ao papel que ele desempenha nos deslocamentos urbanos
de milhares de pessoas.

Uma andlise mais detalhada sobre o objeto de estudo caracterizado como
ciclovia, deveria ser realizada nos municipios para implantacdo das mesmas e na
cidade de Irati-PR, percebe-se que néo ocorreu essas analises devido os resultados

apresentados no decorrer do trabalho em relagdo aos parametros corretos
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apresentados por Brasil (2007).

A explanacdo abordada neste estudo de caso pretendeu mostrar a realidade
sobre as ciclovias implantadas em Irati-Pr, confronta com alguns parametros
apresentados pelo Caderno de Referéncias para elaboracao de Plano de Mobilidade
por Bicicletas nas Cidades (2007) e a imagem transmitida aos Vvisitantes e
moradores é de abandono.

O primeiro objetivo desse estudo era apresentar a situacdo atual da ciclovia
da cidade, seguida foi possivel realizar o trabalho de campo. Apds conclusdo dessa
etapa do trabalho foram analisadas as caracteristicas dos parametros construidos
da ciclovia, em relacdo a proposta nacional apresentada na fundamentacado, para
analise dos impactos gerados a mobilidade da populacdo. Para realizar essa etapa
do trabalho, utilizou-se de registros fotograficos e observacdes dos trés trechos
demarcados nos mapas fornecidos pelo setor de georeferenciamento da prefeitura
da cidade.

Depois dessas avaliacbes foi possivel identificar pontos irregulares em
relacdo ao planejamento da ciclovia. Acredita-se que, a falta de planejamento nas
construcbes da malha ciclovidria do municipio apresentou-se menos eficiente,
guando se trata das relagdes entre os elementos sobre a qualidade da infraestrutura
fisica, qualidade ambiental, conforto, eficiéncia, seguranca e trajeto continuo desses
espacgos.

Acredita-se que melhorias ocorrem quando h& parcerias com profissionais de
véarias areas de conhecimento do planejamento urbano, o que poderia contribuir para
a visualizacao da cidade num todo, observando suas peculiaridades, potencialidades
e cultura, beneficiando a populacdo e potencializando a geracdo de novas
oportunidades, inclusive turistico, pois a falta da visao global do planejamento tem
trazido descontrole urbano e comprometimento com a mobilidade dos pedestres que
optam pelo uso dessas vias.

Os registros descritos dos locais analisados, auxiliaram na percepcédo da
condicdo em que se encontram, propondo ao leitor & observar a importancia desse
segmento para o desenvolvimento dos eixos de acdes relacionados ao turismo.

A cidade apresenta um perfil conservador em relacdo as estruturas publicas,
e acOes necessarias & melhorias é responsabilidade da administragéo publica.

Devem-se levar algumas consideracbes sobre as mudancas politicas

administrativas nesse meio tempo, apos o inicio do Projeto Eixo da Integracao “Linha
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Viva”, o que pode ter atrasado o desenvolvimento do projeto.

Melhorias dos trechos abordados no trabalho poderdo desenvolver resultados
positivos em relacdo a praticidade, conforto e seguranca da via, atraindo mais
usuarios favorecendo as a¢fes que direcionam a ciclocidadania e cicloturismo.

Foi de grande relevancia a realizagcéo desse trabalho para o pesquisador, qual
abordou temas relacionados ao planejamento urbano, aprofundando o aprendizado,
proporcionando direcdo a vida profissional. No interesse académico presencia-se a
importancia dessa pesquisa através do tema abordado, qual proporciona a outros
académicos a continuacdo com futuras pesquisas relacionadas a planejamento
urbano, informando parametros especificos necessarios na analise desse tipo de
espaco e similares, para melhorias significativas com favorecimento da mobilidade

eficiente, essa de direito da populacao.
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