=1 Mirante

& Rest. Pinheiro Polinésia

-k
oA “
- ~ “»
4 = .
5 #
. &
-
- j - A
v .
z -
y v
-

FotofSecretaria Municipal de Comunicacao, 20 15:



@ —
- ~

s
.



12 Hamilton Faria, diretor cultural do Instituto Pélis.

Andar a pé constitui a forma mais genuina e natural de transportar-se e
é parte integrante de qualquer sistema de transporte urbano, ja que os
deslocamentos da populacdo sdo efetuados exclusivamente ou parcial-
mente a pé. “Andar [..] requer mais que apenas pés e pernas. Requer
ruas onde se possa andar e isto é fundamental para a constru¢ao de uma
cidade sustentavel” (ALMEIDA, 2011).

E preciso resgatar a estrutura viaria - devolvendo-a aos pedestres, tal
como no Brasil do século XVII, em que as edificagdes eram erguidas jun-
to as ruas, as ruas pertenciam as pessoas e suas relagdes e, as pracas lo-
cais de cultura e politica. O termo calcada vem do Latim, calcare, e sig-
nifica “pisotear, bater com pés, calcar”.

(FARIA, 2015)12

Transmutar os habitos de uma sociedade nao é tarefa facil. Fazé-la mi-
grar de uma cultura automobilistica e focada em atividades em espacos
fechados para uma cultura de liberdade e apropriacao da cidade, através
do caminhar, é missdo desafiadora, mas necessaria.

Os deslocamentos a pé “correspondem a grande parte dos deslocamentos
urbanos. [...] Nos bairros periféricos, os pedestres percorrem longas dis-
tdncias para chegar a rede de transporte coletivo [...]. Assim, as cal¢adas e
as travessias de pedestres sdo elementos essenciais para o funcionamento
das cidades [...]. Seu dimensionamento, construgdo e manutengdo adequa
dos devem ser parte integrante de todo o processo de planejamento do
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transporte e trdnsito.” (ANTP, 1997, p. 104). O transporte a pé, realizado
pelas calcadas e travessias , é complementar ao transporte coletivo, seja
da residéncia até o ponto de embarque e desse até o destino final.

Segundo Philip Gold (2010), até 40% dos deslocamentos nas areas ur-
banas brasileiras sdo feitos exclusivamente a pé e, quase todos os demais
modos de deslocamentos incluem trechos percorridos a pé. Dessa forma,
garantir a qualidade do espaco pedonal é fundamental para a mobili-
dade urbana. Todavia, Gold identificou como problematicas advindas da
falta de qualidade das calgadas brasileiras que: as populac¢oes idosas das
areas urbanas tém suas vidas severamente limitadas, devido as
condi¢des inseguras das calgadas e travessias, fazendo com que per-
mane¢am muito tempo em casa, dependentes de transporte motorizado
ou de acompanhantes para sair; as criancas correm sério risco de atro-
pelamento, devido as falhas de engenharia de trafego e a ndo imposicao
dos direitos basicos de pedestres no transito; as pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida também tém suas vidas severamente limitadas
em funcdo das mas condi¢cdes das calcadas e a auséncia de seguranca
nas travessias.

Dessa forma, é preciso enfatizar que todos tém o direito de caminhar
com seguranca, independente de sua condicdo fisica ou sensorial, tem-
poraria ou permanente, atendendo idosos, criancas, gestantes, pessoas
com deficiéncia, pessoas carregando objetos, com fratura ou lesido tem-
pordaria, por exemplo.

Partezani (2010) propde adjetivos a calgada: calcada bonita é a que
estd em harmonia com as demais, ndo apresenta desniveis com as vizi-
nhas e possui materiais apropriados. Possui quarteirdo padronizado, na
rua, avenida ou na area de interesse; calcada boa ndo escorrega, ndo
tem buracos, ndo tem degraus no acesso aos imoveis, ndo asfixia as ar-
vores, nem dificulta o transito; calcada correta é uma calcada limpa,
sem qualquer obstaculo. Sdo esses adjetivos que o PDTA busca atingir
para as calcadas joinvillenses.
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De forma a atingir os objetivos estabelecidos pelo eixo “transporte a pé”
do PlanMOB, bem como garantir seguranca e acessibilidade é preciso
estabelecer parametros de qualidade dos espacos pedonais. Dessa for-
ma, as ruas que ja possuem sistema de drenagem e meio-fio instalado
pelo poder publico ou pelo loteador, devem obrigatoriamente atender
aos seguintes principios:

I1.

II1.

IV.

acessibilidade e continuidade de rotas: garantia de rotas
acessiveis, continuas e integradas por conexdes entre destinos, ca-
racterizados pelas fun¢des urbanas;

harmonia: garantia de desenho adequado a geometria do sistema
vidrio, que privilegie o transito de pedestres - e quando autorizado,
de ciclistas - observando aspectos estéticos e harmonicos de seu en-
torno, além da fachada de edifica¢des lindeiras;

meio ambiente: presenca de arborizacdo e permeabilidade do solo,
com espécies adequadas de arvores e gramineas nas faixas de
servico;

qualidade: atendimento as normas técnicas, resolucdes e decretos
vigentes relacionados a qualidade do caminhar, da execugao e man-
timento, e dos materiais utilizados - considerando sua resisténcia e
desempenho;

seguranca: calgadas, passeios e travessias sinalizadas e livres de
riscos de acidentes, com minima interferéncia, na faixa livre de cir-
culacdo e travessias, de mobiliario urbano, equipamentos de in-
fraestrutura urbana, sinalizacdo, arborizacao, entre outros.

abrigar os seguintes elementos, quando a largura do passeio permitir
(figura ##):

I1.

I1L.

faixa de servico: com largura minima de 80cm, serve para aco-
modar o mobilidrio urbano, os canteiros, a arborizacdo urbana e os
postes de iluminacao e/ou sinalizacdo viaria;

faixa livre de circulacdo ou passeio: com largura minima de
2,00m (1,20m nos casos em que a via ja possui pavimentacdo) e
2,50m de altura livre, destina-se exclusivamente a circulacdo de
pedestres, ou ciclistas, quando autorizado. Deve ser livre de qual-
quer obstaculo, ter inclinacdo transversal maxima de 3% e ser con-
tinua entre lotes;

faixa de acesso: passivel apenas em calgadas com largura superior
a 3,00m (2,00m nos casos em que a via ja possui pavimentacio),
consiste em espaco dedicado para passagem da area publica para o
lote, serve para acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob
autorizacdo do municipio para edificacdes ja construidas.

e, ainda, atentar-se em cada faixa para as seguintes observacdes:

L.

faixa de servico:
a. ¢ proibida a passagem de infraestrutura subterranea nessa faixa
se, a mesma conflitar com a arborizacio;
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b. a arborizagdo urbana deve seguir as especificacdes do Plano Di-
retor de Arborizacao;

c. o mobilidrio urbano, bem como suas especificacdes, deve estar
em conformidade com Plano Municipal de Infraestrutura e
Equipamentos Publicos e/ou por normativas urbanisticas mu-
nicipais;

d. os postes de energia e iluminagao publica devem ser locados no
eixo da faixa de servigos, de forma a ndo interferir na faixa livre
de circulacao;

e. revestimento drenante, faixa gramada, canteiro ou congregrama,
plantio minimo de uma arvore por lote, sinalizacdo, mobilidrio
urbano e outros;

f. em vias com mais de 40km/h deve-se criar conjunto de bar-
reiras fisicas na faixa de servigos, como mobilidrio urbano e ar-
borizacdo, de forma a proteger o pedestre.

II. faixa livre de circulacao:

a. a superficie do pavimento deve ser regular, firme, continua, an-
tiderrapante e nao trepidante sob qualquer condicdo, ter incli-
nacao longitudinal acompanhando o greide da rua e inclinacdo
transversal constante de, no maximo, 3%, livre de qualquer in-
terferéncia ou barreira arquitetdnica;

b. quando existir caixas de inspecdo na faixa livre de circulacao,
deverdo ter tampas niveladas com o pavimento, e revestidas
com o mesmo material e paginacdo da faixa;

c. deve permitir o transito de no minimo 25 pedestres por minuto
em ambos os sentidos para cada metro de largura;

d. é permitida somente a utilizacdo de concreto “in loco”, placas
cimenticias, vitrocimenticias, de granito (bruto e nivelado), pe-
dras (bruta e nivelada) e blocos intertravados.

IIl. faixa de acesso:

a. podera conter areas de vegetacao, elementos de mobiliario tem-
pordrio, tais como mesas, cadeiras, anuncios, desde que garanti-
da a ndo interferéncia na faixa livre de circulacao;

b. podera ser inclinada para promover a concordancia de nivel en-
tre a faixa livre e o lote.

IV. rebaixos de meio-fio:

a. a dimensdo dos rebaixos do meio-fio para acesso de veiculos a
estacionamento e/ou lotes, ndo podera interferir no desloca-
mento dos pedestres e deve assegurar no minimo dois metros -
por lote - de meio-fio elevado, para a existéncia de faixa de
servico permeavel.

Em vias de novos loteamentos e em vias a serem pavimentadas, a largu-
ra minima da calgada sera de trés metros.
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Figura 06 . COMPOSICAO DA CALCADA'3

Fonte: Luisa Schardaong | EMBARQ Brasil, 2015.

Figuras 07 e 08 . ACESSO DO VEICULO AO LOTE

AHHAAAAHAHAAAAAHAHAHHA

"Faixade ' Faixa livre " Faixa de

“\ min. 1,20

D | rampa ; rampa

Fonte: ABNT NBR 9050, p. 76, 2015.

13 Faixa de transicao é uma das terminologias utilizadas para descrever a faixa de acesso ao lote (termologia mais utilizada e instituida neste plano.
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3.1.1 Materiais e técnicas construtivas

As calgadas e passeios publicos deverdo ser compostos pelos seguintes
elementos (figura ##):

[1] subleito
Constituido de solo natural ou proveniente de empréstimo (troca

de solo). Deve ser compactado em camadas de 15cm, dependendo
das condig¢des locais.

[2] base
Constituida de material granular com espessura minima de dez
cm. A camada deve ser compactada apés a finalizagao do subleito.

[3] sub-base

Camada composta por material granular, com distribuicdo granu-
lométrica definida, que tem a funcdo de acomodar as pecas de
concreto, proporcionando correto nivelamento do pavimento e
permitindo variagdes na espessura das pecas de concreto. A areia
de assentamento nunca deve ser usada para corrigir falhas na su-
perficie da camada de base.

[4] revestimento

Camada composta pelas pecas e material de rejuntamento, e que
recebe diretamente a acdo de rolamento dos veiculos, trafego de
pedestres ou suporte de cargas.

e deverdo apresentar as seguintes caracteristicas:

I. superficie firme, regular, estavel, antiderrapante e ndo trepidante
sob qualquer condigao;

II. durabilidade garantida minima de cinco anos;

III. resisténcia a carga de veiculos nas faixa de servico e de acesso a
garagens e estacionamentos e no rebaixamento do meio-fio;

IV. preferencialmente, de material permeavel, tais como concreto
drenante na faixa livre de circulagdo. Areas gramadas nas faixas de
servico e de acesso, quando em vias de baixo fluxo de pedestres.

Meio-fio (guia) Areia de rejuntamento Blocos de concreto
confinamento lateral
Areia de assentamento

Dedlividade transversal min. 1%

l Edificagio

Subleito (solo compactado)

Fonte: Manual de Pavimento Intertravado: Passeio Publico, 2010.1*

14 A altura do meio-fio indicada na figura é meramente ilustrativa e nao representa as definicdes legais deste Plano.
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Seguindo premissas da experiéncia técnica e resultados da pesquisa re-
alizada com municipes (exposto no Apéndice), o concreto pré-moldado
ou moldado "in loco", com juntas ou em placas, acabamento desempena-
do, sem texturas, bem como o bloco de concreto intertravado, sio mate-
riais adequados para a calcada, principalmente para a faixa livre de cir-
culacdo. Todavia, outras tecnologias ou materiais de pavimentacao com
as caracteristicas expostas poderio ser testados.

FIGURA 10 . PASSO-A-PASSO DE EXECUCAO DAS ETAPAS

PASSO 1 PASSO 2 PASSO 3 PASSO 4
Subleito | Base . Ariade | Camada de revestimento
assentamento
= Adequagdo e = Espalhamento = Espalhamento * Assentar os blocos | = Espalhamento de
compactagéo de concreto areia de selagem
* Redes * Compactagdo * Nivelamento * Ajustes : EMPW fnal
subterraneas T pezs "
* Compactagao inicial * Abertura ao trafego

= Confinamertto lateral e drenagem superficial

Vista superior

Vista lateral

Fonte: Manual de Pavimento Intertravado: Passeio Publico, 2010.
Devem ser adotados os seguintes critérios de assentamento:

[. o concreto moldado “in loco” deve ser assentado com junta seca ou
preenchido com material betuminoso e deve ser aplicado sobre ter-
reno compactado;

II. as placas deverdo ser assentadas sobre o terreno compactado ou
sobre lastro de concreto, com junta seca ou com material betumi-
noso;

III. os blocos intertravados sdo assentados em camada de areia sobre
base compactada.

Os proprietarios e/ou ocupantes dos lotes da via devem seguir
padronizacdo do modelo da calcada para a quadra, o qual podera ser
disponibilizado ao municipe pelo 6rgdo competente.

3.1.2 Dos dispositivos especificos de acessibilidade

A partir da instituicdo deste Plano, a locagdo de meio-fio em novos arru-
amentos em vias que receberdo pavimentaciao ou readequacdo, devera
ser feita de forma que a altura do meio-fio seja igual a sete centimetros.
Assim, as rampas de acesso as calgadas e passeios publicos com a incli-
nacdo longitudinal de 8,33% (1:12) serdo acomodadas inteiramente
dentro da faixa de servicos. Porém, sera admitida altura diferenciada
devido a questdes técnicas, principalmente em projetos de requalifi-
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cacdo de vias e nos locais de parada do transporte coletivo, tendo em
vista a acessibilidade aos veiculos existentes.

As diretrizes para execu¢do e manutenc¢do das calcadas e passeios deste
Plano seguem os dispostos nas normas técnicas e legislacdes em vigor,
sendo que, no caso de reedicdo de tais normas e legislagdes, que por
ventura contradigam este Plano, valera aquela que for mais restritiva.

Na execucdo das calgcadas e passeios publicos dever-se-a observar os
niveis imediatos das calgadas vizinhas, evitando mudanca abrupta de
nivel ou inclinacdo. Se por ventura as calgadas e passeios publicos assen-
tam-se em morros ou morrotes, a inclinagdo maxima aceitavel sera de
12,5%; e quando ultrapassa-la, admitir-se-a o uso de degraus para o
vencimento do desnivel.

Fica estabelecido ainda que, nas calgadas e passeios publicos do munici-
pio de Joinville, a sinalizacao tatil a ser utilizada devera ser na cor ver-
melha e sua aplicacdo dever estar em consonancia com as especificacoes
de material e instalacao estabelecidos na norma técnica 9050 da ABNT
ou aquela que a complemente. Deve ainda, o proprietario apresentar o
projeto completo, inclusive a locacdo da sinalizacdo tatil, quando solici-
tar a certificacdo de seu passeio junto ao poder publico.

A cor do piso adjacente ao da sinalizagdo tatil deve promover o contraste
entre cores, de forma a fornecer uma linha guia visual aos pedestres com
baixa visdo. A sinalizac¢do tatil devera ter largura de quarenta centimet-
ros, ndo sendo aceitavel variacdes, devendo essa, estar locada dentro da
faixa livre de circulagdo, distando no minimo (considerando o eixo da
faixa), sessenta centimetros das laterais do limite da faixa, possibilitando
o deslocamento seguro sobre ou de ambos lados do piso tatil, devendo
alinhar-se entre os trechos de calgadas, formando linha continua.

Eixo central da faixa de
direcionamento |

il 11{” ~ Sinalizagao tatil direcional
|

Intersec¢do entre os eixos

Eixo central do lado maiorda ' —-.
area alerta |

Sinalizacdo tatil
direcional

—Jooocoon
——|eacocon
em—e————joubogo

Qa6 oy

\

— Sinalizagao tatil de alerta

Fonte: ABNT, Sinalizagdo Tatil nc Sinalizacdo tatil direcional 2012, p. 39.

A sinalizagao tatil direcional devera ser instalada no sentido do deslo-
camento das pessoas para indicar caminhos preferenciais e seguros de
circulacdo e a sinalizacdo tatil alerta devera indicar:

I.  a existéncia de desniveis ou situa¢des de risco permanente, como
objetos suspensos ndo detectaveis pela bengala longa;
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II. o posicionamento adequado do pedestre para o uso de equipamen-
tos, como elevadores, equipamentos de auto-atendimento ou
servicos;

[II. mudancas de direcdo ou opc¢des de percursos;

IV. o inicio e o término de degraus, escadas e rampas;

V. aexisténcia de patamares nas escadas e rampas; e

VI. travessias de pedestres.

Na ocorréncia de obras sobre o passeio que interrompam o fluxo de
pedestres ou ciclistas, quando permitido, devera ser implementado, com
a autoriza¢do do 6rgdo competente, um desvio do passeio com largura
minima de 1,20m e nivelamento da calgada com a via, por rampa pro-
visoria, conforme as figura 12 e 13.

Lote

| Ouras : Passeio

Guia

T
o
| S S h o Leito
I carrogavel

1,50
Rampa provisoria Tapume r
imax.= 10%

Fonte: ABNT NBR 9050, p. 78, 2015.

Dimensao minima:
1.20m x 1.20m

‘ Junta de engate ==

@ Degrau méximo: 0,5cm

Inclinagdo mdxima de 8,33%

Material antiderrapante . S
M 20)
D Meio-fio

| ——— o

@ Espaco livre

Tapume

" Tapume
Degrau méximo: 0,5cm £ @

Fonte: Safety Signs, 2015. Adaptagdo: IPPUJ, 2016.

Na existéncia de vagas de estacionamento publico destinadas ao esta-
cionamento de veiculos que transportem pessoa com deficiéncia devera
haver, na proximidade imediata da marcacao da vaga, o rebaixamento do
meio-fio, com rampa de acesso ao passeio, com area para manobra de
cadeira de rodas e, em conformidade com a NBR 9050.

3.1.3 Daresponsabilidade pela execuciao e manutencao

A responsabilidade de execucdo e manutencdo das calcadas e passeios
publicos é compartilhada entre o poder publico e os municipes, sendo o
proprietario do lote o responsavel pela execucdo e manutencio do tre-
cho de calcada defronte a sua propriedade e o poder publico pelo apoio
técnico, pela aprovacdo dos projetos e pela fiscalizacdo. No entanto, as
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calcadas e passeios publicos que compdem as centralidades de bairro e
das Estacdes da Cidadania (prioridades expostas na Parte D) sdo de re-
sponsabilidade do poder publico, podendo ocorrer através de progra-
mas de cooperagdo com os proprietarios das seguintes formas:

I. o poder publico desenvolve o projeto técnico da quadra e encaminha
aos proprietarios do lote para sua execucio, além de acompanhar a
obra;

II. o poder publico compartilha os custos com o proprietario do lote:

a. o poder publico é o responsavel pelo fornecimento do material e
de mao-de-obra para execugdo da obra; e os custos sdo compar-
tilhados de forma parcial ou integral entre as partes;

b. o poder publico fornece a mdo-de-obra e o proprietario do lote,
fornece os materiais.

0 Cédigo de Transito Brasileiro - CTB expde em seus artigos 59 e 68, re-
spectivamente, que as bicicletas sé poderao trafegar nas calcadas com a
devida sinalizacdo e, o ciclista quando desmontado, conduzindo sua bi-
cicleta, equipara-se ao pedestre em direitos e deveres.

Calgadas partilhadas sdo aquelas em que a ciclovia e o passeio encon-
tram-se no mesmo nivel, mas com segregacao fisica (com uso de mobil-
iario urbano, faixa de servicos ou gelo baiano, por exemplo) ou apenas
visual (distingdo de tipo ou cor do pavimento - figura 14). Independente
da opcdo adotada para tal segregacao, o passeio partilhado deve possuir
sinalizacdo vertical e horizontal indicando seu tipo de uso.

Fonte: [PPU]J, 2016.

Calgadas compartilhadas sdo aquelas sem separacgao fisica ou visual im-
plantadas de forma a garantir rota ao ciclista, configurando uma ciclor-
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rota, porém, nesse caso o trajeto é compartilhado entre ciclistas e
pedestres e ndo com o veiculo motorizado, ilustrado pela figura 15.

Fonte: [PPUJ, 2016.

Na pesquisa realizada entre os dias 29 de outubro e 29 de novembro,
quando questionados se concordam em compartilhar a calgada com ci-
clistas, 51% dos respondentes manifestaram-se contrarios. Da mesma
forma, nas entrevistas realizadas com pessoas com deficiéncia visual da
Associacdo Joinvillense para a Integracdo dos Deficientes Visuais -
AJIDEVI no dia 25 de novembro, todos afirmaram que nido concordam.
Entre as justificativas estdo a falta de segurancga, com risco de acidentes.
Mencionaram vias exclusivas para bicicletas, como a solugcdo mais ade-
quada. Além das pesquisas, em reunidées com a comunidade e em au-
diéncia publica realizada no dia 24 de fevereiro de 2016, alguns grupos
de ciclistas posicionaram-se contra (caso do Grupo Bicicletada Joinville)
e outros a favor (Grupo Pedala Joinville). Além desses, o Conselho dos
Direitos da Pessoa com Deficiéncia de Joinville (COMDE), através de seus
representantes e a Camara do Conselho da Cidade, expdem que o com-
partilhamento e o partilhamento podem funcionar mediante requisitos
técnicos de infraestrutura e educacdo do ciclista e pedestre.

Dessa forma, a presenca da bicicleta na calgada nao é dispensavel, sua
pratica teve sucesso em diversos paises e seguindo os critérios estabele-
cidos neste capitulo, bem como educacio dos ciclistas através de cam-
panhas e fiscalizacdo para a reducdo da velocidade e cuidado com o
pedestre, também terd éxito em Joinville. Sendo assim, calgadas partil-
hadas ou compartilhadas serdo adotadas quando:

nao for possivel implementar ciclorrota, ciclovia ou ciclofaixa;
seguir as larguras minimas especificadas;
houver baixo fluxo de pedestres;

&0 o

a velocidade maxima do ciclista for compativel com a do
pedestre, assegurando sua segurancga.
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A rede cicloviaria dedicada é prioridade e as faixas aos veiculos motor-
izados devem gradativamente ceder o espago aos ndo motorizados. Ain-
da, é importante considerar a preferéncia por cal¢adas partilhadas, prin-
cipalmente segregadas dos passeios, configurando uma ciclovia.

As dimensoes referentes a largura da faixa livre de circulacdo para
pedestres tem como base a Resolucdo da Secretaria Municipal de Obras
do Rio de Janeiro, n? 811 de 18 de mar¢o de 2013, que instituiu o
"Caderno de instrucdo para elaboracio, apresentacdo e aprovacao de
projetos geométricos viarios urbanos”. A resolucdo tem o objetivo de
proporcionar a padroniza¢do da confeccdo dos projetos técnicos, levan-
do em consideragdo diversos fatores de seguranca vidria. Assim, este
Plano apresenta um extrato (tabela 02) do caderno, instituindo no Mu-
nicipio de Joinville a observancia do trafego de pedestres e os fatores de
impedancia ao aprovar novos loteamentos e ao revitalizar vias no mu-
nicipio. Desse modo, para que uma cal¢ada possa ser partilhada devera
ter largura minima ou igual a 3,50 metros, se o espago para o desloca-
mento de bicicletas for unidirecional, e 4,70 metros de largura, se bidi-
recional.

Numero f’e Fatores de impedancia existentes Largun:i ml.nima
pedestres/min./m. da faixa livre
<25 s6 residéncias 1,50m
30 vitrines (0,45m) + mobilidrio urbano (0,25m) + 215m
entrada do imével (0,25m) = 0,95m (total) '
40 0,95m 2,55m
50 0,95m 2,95m
60 0,95m 3,35m
70 0,95m 3,75m

Fonte: Caderno de instrugdo para elaboracgdo, apresentacdo e aprovacdo de projetos
geométricos viarios urbanos, 2013.

Em calcadas com largura insuficiente para partilhar, e, ndo havendo a
possibilidade de implementar ciclovia ou ciclofaixa, a calcada podera ser
compartilhada, devendo ser sinalizada verticalmente e horizontalmente
de forma clara, indicando ao ciclista que a prioridade é do pedestre e
alertando aos pedestres sobre a presenca de ciclistas. A existéncia do
compartilhamento ndo podera promover a redu¢do da dimensao da faixa
livre para o transito de pedestres e da faixa de servico, sendo a largura
minima aceitavel para o compartilhamento de 2,00 metros de faixa livre,
totalizando 2,80 metros com a faixa de servico.

A sinalizagdo horizontal compreende em duas linhas vermelhas de 10cm
ou piso diferenciado na cor vermelha, bem desempenado e com textura.
Um desnivel de 3cm da calgada partilhada separando-a do fluxo de
pedestres é apropriado quando possivel, lembrando que nas travessias e
em locais com estacionamento publico faz-se necessario o nivelamento
para garantir acessibilidade para pessoas em cadeira de rodas.
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Joinville, além de ser conhecida pela voca¢do industrial (maior pélo in-
dustrial do Estado e segundo maior p6lo metalirgico do Brasil) e pelo
alto indice de desenvolvimento humano (13° maior IDH do Brasil), é
também conhecida como "cidade das bicicletas". Possui frota de 250 mil
bicicletas, constituindo uma oferta de uma bicicleta para cada dois habi-
tantes. E relevante lembrar que nas décadas de 60, 70 e 80 o indice era
de uma bicicleta para cada habitante e na década de 70, 30% dos deslo-
camentos diarios eram realizados por bicicleta, nimero que caiu para
11,14% em 2010 - a meta do PlanMOB é elevar para 20% até 2025.

A priorizacdo do automodvel durante anos reduziu as areas para os nao
motorizados, deixando-os em condi¢des pouco atraentes. Com a neces-
sidade de deslocar mais pessoas em menor espaco de forma sustentavel,
requalificar a rede de circulagdo da cidade para as pessoas e ndo para os
veiculos motorizados é imprescindivel para promover deslocamentos
por bicicleta e a pé.

Segundo o Manual de Projetos e Programas para Incentivar o Uso de Bi-
cicletas em Comunidades (EMBARQ Brasil, 2014), para aumentar a via-
bilidade do transporte coletivo deve-se proporcionar o acesso de bicicle-
tas, principalmente onde as distancias entre as paradas e pontos de
origem ou destino sdo muito longas. Dessa forma, faz-se necessario es-
tudar quais linhas sdo estratégicas para abrigar ciclistas e adquirir
Onibus que possibilitam o transporte de bicicletas, incluindo como re-
quisito obrigatério no Plano Diretor de Transporte Coletivo.
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E relevante considerar que para definir diretrizes para as vias ciclaveis
de Joinville, além de parametros técnicos de infraestrutura, alguns
principios os norteiam.

A cidade do Rio de Janeiro em parceria com o WRI Brasil Cidades Sus-
tentaveis (anteriormente conhecido como EMBARQ Brasil) estabelece-

ram em 2014 sete principios para a rede cicloviaria do Rio de Janeiro, os
quais serdo seguidos em Joinville, abaixo citados:

IL.

[II.

IV.

VL

VIL

O ambiente favoravel ao ciclismo deve ser seguro. Todas as rotas
ciclisticas devem ser fisicamente seguras e assim percebidas por
todos os usudrios. Um ambiente seguro apresenta o minimo de con-
flito com fatores externos, como detritos, lixo, trafego de veiculos e
acoes criminosas. Seguranca também significa rotas claras, bem
demarcadas, pavimentadas e com sinalizacdo apropriada;

A rede cicloviaria deve ser acessivel. Rotas e pontes devem permitir
a mobilidade de moradores de todas as idades e com diferentes
niveis de aptidoes. Portanto, a rede cicloviaria deve ser projetada
com o objetivo de acolher também os ciclistas inexperientes (cri-
ancas e idosos, especialmente);

As melhorias na rede ciclovidria devem ser econdmicas, atingindo o
minimo custo, dado o beneficio proposto, incluindo custo de imple-
mentacdo e de manutencdo, bem como reduzindo a dependéncia de
meios de transporte mais caros;

A rede cicloviaria deve conectar-se a lugares aos quais as pessoas
querem ir. As rotas devem ser diretas e continuas, com conexdes
convenientes, ndo apenas dentro das comunidades, mas também na
interface com a cidade formal. Pontos tais como casas, escolas, areas
comerciais, servicos publicos, locais de lazer e paradas do trans-
porte coletivo devem estar ligados. Uma rede completa de in-
fraestrutura para bicicletas deve conectar-se perfeitamente as vias
de uso comum existentes e planejadas;

0 ambiente ciclistico deve ser atraente e melhorar as condi¢des de
vida da comunidade. Um bom planejamento deve incentivar o uso
dos espacos urbanos, encorajando a preservacdo do paisagismo e
demais elementos que agregam valor a regido. Tais elementos de-
vem promover o acolhimento das pessoas nos espacgos abertos
através da disposicdo de bancos, artes, plantas, pavimentacio espe-
cial, elementos historicos e referéncias culturais;

Os guias de design sdo flexiveis e devem ser consultados, fazendo
uso de julgamento profissional. E necessario utilizar analises crite-
riosas de engenharia, combinadas as opinides dos membros das
comunidades, em todos os projetos; e

Projetistas devem ter consciéncia de consequéncias ndo inten-
cionais. Uma via ao redor do perimetro de uma comunidade pode
vir a ser uma barreira se nao fizer parte de uma rede maior. Pelo
mesmo motivo, alargar ruas nem sempre é a melhor escolha. A es-
cala humana das ruas das comunidades oferece um senso de aco-
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lhimento e um ambiente com poucos automdveis, mais seguro para
ciclistas e pedestres.

e ainda, reconhece as cinco necessidades dos ciclistas:

I. Seguranca Viaria:

a.

Qualidade da superficie: ciclistas estdo mais seguros quando
focam somente no trafego, sem distra¢des causadas por superfi-
cies de baixa qualidade;

Projeto das intersec¢oes: a maior parte das colisdes envolvendo
ciclistas ocorre em intersecdes mal sinalizadas e que nao favore-
cem o trafego de bicicletas.Ciclismo noturno: ma iluminacio e
preocupacdo com seguranga pessoal desencorajam os ciclistas;
Drenagem: sarjetas e bueiros entupidos e mal localizados po-
dem causar quedas severas;

Detritos: vidros quebrados, areia acumulada, folhas molhadas e
outros detritos na ciclorrota podem provocar acidentes.

II. Coeréncia:

a.

Continuidade da rota: nido é légico interromper a rede ci-
cloviaria perto de locais movimentados para priorizar a aco-
modacao do fluxo de veiculos;

Interse¢des: aproximacdes e travessias das intersecdes pela
rede cicloviaria devem ser claras.

III. Atalhos:

a.

Permeabilidade: uma das grandes vantagens do ciclismo é a
possibilidade de proporcionar atalhos, ou seja, caminhos onde
ndo é possivel construir infraestruturas para veiculos maiores,
mas permitem o trafego de bicicletas;

Sinais de transito: é importante haver sequéncia na sinalizacdo
ao longo da rede cicloviaria, para minimizar o tempo de espera
do ciclista em intersegoes;

Desvios: curtos desvios sdo aceitos pelos ciclistas para manter a
velocidade e evitar conflitos. Desvios longos sdo menos
provaveis de serem utilizados.

IV. Atrativos:

a. Abrigos: algumas plantas bloqueiam a a¢do do vento, propor-
cionam sombra e também melhoram a aparéncia da rede ci-
cloviaria;

b. Manutencao: superficie das vias em boas condicdes e livres de
detritos;

c. Iluminacgao: rede ciclovidria adequadamente iluminada a fim de
encorajar o uso noturno.

V. Conforto:
a. Largura: adequada para evitar conflitos;

b. Gradientes: assegurar que as inclinagdes das vias ao longo da

rede cicloviaria ndo sejam excessivas. Paradas e atrasos: mini-
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mizar o nimero de obstrucdes ou desvios que impactem a ve-
locidade do ciclista;
c. Qualidade da superficie: superficie das vias regular e continua;
d. Abrigo: minimizar a exposi¢do a intempéries

A Rede Cicloviaria de Joinville é composta por vias ciclaveis - espagos
destinados ao trafego de pessoas utilizando bicicleta como meio de
transporte, divididas em trés tipos:

[.  Ciclovia: via fisicamente segregada e exclusiva, podendo ser uni ou
bidirecional e estar no nivel da calcada, da faixa de rolamento de
veiculos, ou em nivel diferenciado. A ciclovia também pode configu-
rar-se quando no uso de calcada partilhada, exposta no capitulo an-
terior;

II. Ciclofaixa: é uma das faixas de rolagem destinada exclusivamente
ao trafego de bicicletas, ndo possuindo divisdes fisicas - apenas por
delimitacdo de pintura, tachas e tachdes na via. Normalmente as ci-
clofaixas sdo de mao Unica no sentido da via (entretanto é possivel a
implantagdo deste tipo de faixa bidirecional);

III. Ciclorrota: rota amigavel pré-estabelecida para o trafego de bicicle-
tas com pintura na pista e sinaliza¢do vertical, ndo possuindo nen-
huma delimitagdo entre os veiculos. E também conhecida como via
de trafego compartilhado. A ciclorrota também pode configurar-se
quando no uso de calcada compartilhada, exposta no capitulo ante-
rior.

De acordo com o Plano de Mobilidade Urbana de Joinville (2015), por
onde passar a rede cicloviaria, a tipologia estrutural deve ser compativel
com a velocidade da via. Dessa forma, para vias com velocidade maxima
permitida superior a 50km/h deve-se implantar ciclovias e para aquelas
com velocidade inferior a 50km/h deve-se implantar ciclofaixas.

0 dimensionamento da estrutura cicloviaria, nos casos de ciclovias e ci-
clofaixas, devem considerar o nimero de ciclistas que utilizam o local
ou, entdo, o fluxo estimado futuro. A tabela 03 mostra a relagdo entre o
fluxo de ciclistas e a largura minima da cicloestrutura:

Fluxo Largura da ciclovia/ Largura da ciclovia/
(bicicletas/ ciclofaixa unidirecional ciclofaixa bidirecional
hora) (em metros) (em metros)
< 1.000 de 1,20 até 2,50 de 2,40 até 3,00
de 1.000 ate de 2,50 até 3,20 de 3,00 até 4,00
2.500
de 2.500 até . .
5 000 de 3,20 até 4,00 de 4,00 até 6,00
> 5000 de 4,00 até 6,00 > 6,00

Fonte: Manual de Projetos e Programas para o uso de Bicicletas em Comunidades, 2014.
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Seguindo as especificagdbes do CONTRAN (2007) e da Auditoria de Segu-
ranga Viaria realizado pelo WRI Brasil Cidades Sustentaveis (2014) os
projetos de requalificacdo vidria desenvolvidos pela Prefeitura Munici-
pal de Joinville tém considerado largura minima de 1,50m para ciclovias
e ciclofaixas de sentido Unico, e 2,50m para as de sentido duplo. Con-
forme exemplifica projeto a seguir. Em casos especificos, em fungdo da
capacidade da via, essas larguras poderao sofrer alteracgoes.

€ &
L | .
Pista de rolamento Canteiro Corredor de Canteiro Ciclovia Passeio
3m cada 2,5m onibus 0,8m 2.5m 2,5m
6,75m

Fonte: IPPUJ, 2015. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.™

4.1.1 Ciclovias

As ciclovias podem ser unidirecionais ou bidirecionais e dispdem de
geometria e sinalizacdo especificas para a circulacdo de bicicletas. Em
projetos unidirecionais, a ciclovia é mais estreita e as bicicletas circulam
em uma s6 direcdo. A ciclovia bidirecional é mais larga e permite o tran-
sito de bicicletas em ambos os sentidos.

De acordo com a ANTP (2012) o trecho das ciclovias deve incluir ilumi-
nacao publica, bem como ser complementado com equipamentos ur-
banos de descanso e higiene. As intersecdes das ciclovias com outros
modos de transporte, inclusive pedestres, devem ser providas de sina-
lizacdo especifica, passarelas ou de dispositivos de controle dos fluxos
conflitantes.

15 A sua criagdo e distribuicdo foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.

[46]



Como formas de segregar o espaco do ciclista dos motorizados, utilizam-
se canteiros, blocos de concreto, muretas, grades, ilhas, entre outros.
Tais elementos sdo essenciais quando projeta-se estruturas que pro-
movam mais seguran¢a ao ciclistas e, ainda, quando implanta-se vias
ciclaveis de trafego rapido, aonde o ciclista pode deslocar-se em veloci-
dade mais elevada, equiparando-se a velocidade dos meios motorizados.
E claro que nem toda ciclovia é uma via de trafego rapido, mas, é a estru-
tura adequada quando o caso. Os elementos segregadores devem pos-
suir largura minima igual a trinta centimetros, sendo recomendavel
cinquenta centimetros e altura minima de vinte centimetros.

Conforme o Caderno de Referéncia para o Plano de Mobilidade por Bici-
cleta nas Cidades (2007), do Ministério das Cidades, os requisitos basi-
cos para uma ciclovia, no tocante ao pavimento, sdo:

Superficie de rolamento regular, impermeavel e, se possivel, de as-
pecto agradavel;

E desejavel que a superficie da ciclovia e a do passeio sejam visual-
mente diferenciadas para que ndo haja a invasdo da ciclovia pelo
pedestre assim como o contrario, ja que a convivéncia de ambos é
préxima;

As ciclovias ndo sao submetidas a grandes esforg¢os, ndo necessitan-
do de estrutura mais resistente do que a utilizada para as vias de
pedestres.

4.1.2 Ciclofaixas

De acordo com a ANTP (2012, p. 41): “ciclofaixas sdo faixas exclusivas
para bicicletas, implantadas em parte de pistas existentes do sistema
vidrio das cidades e dimensionadas para a circulagdo segura de bicicletas.”

As ciclofaixas sdo exclusivas para a circulacdo de bicicletas e dispdem de
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faixas com geometria e sinalizacdo especificas e sua segregacdo da pista
de rolagem é realizada tdo somente por demarcacao de pintura no solo.

A largura da faixa deve ser suficiente para circulagdo segura em sentido
unico ou duplo, levando-se em consideracdo a atencdo especial para os
eventuais conflitos lindeiros, tais como entrada e saida de veiculos e
pontos de 6nibus, bem como fluxo de ciclistas, conforme dimensoes ex-
postas anteriormente na tabela 03.

Ao longo da ciclofaixa é recomendavel que reforce-se a iluminacdo, de-
vendo ser suficiente para a visibilidade dos ciclistas e dos demais
usudrios do sistema. Nas interse¢cdoes da via, deve-se evidencia-la,
provendo sinalizacao ou dispositivos de controle dos fluxos conflitantes,
inclusive com pedestres.

Ao locar uma ciclofaixa é preciso atentar-se as questdes relacionadas a
seguranca tanto dos ciclistas, quanto dos motoristas. Em muitos casos,
quando a direcdo de uma via é contraria aquela estabelecida majoritari-
amente como padrao, os motoristas podem ndo prestar muita aten¢do
nas vias de sentido contrario (vide vias com mao-inglesa). Assim, define-
se que, quando as pistas de rolagem forem de sentido unico e a ciclofaixa
a ser implantada é bidirecional, deve-se posicionar a mesma a esquerda
da via; assim, o ciclista que trafega mais proximo a pista de rolagem,
segue no mesmo sentido da via e, o individuo que trafega em sentido
contrario fica mais préximo da calgada, promovendo-lhe mais segu-
ranca. A figura 17 ilustra a diretriz.

Fonte: IPPUJ, 2016. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.!®

16 A sua criagdo e distribuicao foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.
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Nos casos de vias com sentido duplo, deve-se locar duas ciclofaixas uni-

direcionais, uma em cada lado da via e no mesmo sentido da pista de
rolagem. A figura 18 ilustra essa diretriz.

Fonte: IPPUJ, 2016. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.”

O Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (2007) expde que a
posicdo das ciclofaixas podem estar situadas entre a faixa de estaciona-
mento e o bordo do meio fio, ao lado da calcada (esta situacdo sé deve
ser adotada em situacdes especificas, onde haja envergadura suficiente
de forma a ndo comprometer a seguranga tanto do ciclista quanto dos
demais motoristas e passageiros). A figura 19 ilustra essa diretriz.

17 A sua criagdo e distribuicdo foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.
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4.1.2 Ciclorrota

De uso mais recente, o termo ciclorrota significa um caminho, sinalizado
ou ndo, que represente a rota recomendada para o ciclista chegar onde
deseja. Representa efetivamente um trajeto, ndo uma faixa da via ou um
trecho segregado, embora parte da rota possa passar por ciclofaixas e
ciclovias.

As ciclorrotas sdo parte importante dentro da rede cicloviaria do mu-
nicipio, visto que, devido ao modelo de abertura de loteamentos e vias
urbanas antes da década de 1970, Joinville possui diversas vias estreitas,
mas importantes caminhos de ligacdo, que ndo comportam alargamento
das calgadas, tampouco a implantagao de ciclofaixa ou ciclovia.

Essas vias devem ser sinalizadas e informadas em mapeamento da rede
para que os ciclistas possam escolher a rota mais segura para o seus
deslocamentos. Normalmente, as ciclorrotas sdo introduzidas em ruas
locais ou em vias com velocidade maxima de 30km/h. Todavia, a critério
técnico, algumas dessas serdo implantadas em vias em que a velocidade
maxima atual é superior a 30km/h - nessas, a velocidade deve ser ade-
quada de forma a comportar um pedalar seguro.

Fonte: IPPUJ, 2016. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.!®

Atualmente, a circulacdao de ciclistas nas faixas exclusivas de 6nibus é
proibida em Joinville devido a acidentes ocorridos. Entretanto, a circu-
lacdo de bicicletas em faixas exclusivas de 6nibus é permitida em alguns
paises, como Australia e Alemanha, e em cidades como Paris, Bordeaux,

18 A sua criagdo e distribuicao foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.
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Londres e Washington. A legislacdo da Espanha considera o uso da faixa
exclusiva de 6nibus arriscado para o ciclista, além de contribuir com a
reducdo ndo-desejavel das velocidades dos transportes coletivos. No
Brasil, estdo sendo desenvolvidos alguns testes de circulacdo de bicicle-
tas em faixas exclusivas de 6nibus no Estado de Sdo Paulo. (TECTRAN &
IDOM, 2013)
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Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.

Sendo assim, o PDTA propoe a revisao dessa proibicdo e a necessidade
de agdes para a educagao do ciclista e treinamento dos motoristas de
Onibus para que a pratica possa tornar-se viavel.

A sinalizacdo horizontal e vertical sdo utilizadas para promover a segu-
ranga e colaborar com o fluxo de trafego, provendo informacdes para
que os usudrios adotem comportamento adequado e ndo necessitam
desviar a atencao da via. Pode ser empregada como refor¢o da sinaliza-
cdo vertical, bem como complementada com dispositivos auxiliares.
(EMBARQ Brasil, 2014)

0 Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) estabelece que a sinaliza-
¢do horizontal é composta por marcas, simbolos e legendas, apostos so-
bre o pavimento da pista de rolamento com o objetivo de fornecer in-
formacdes que permitam aos usuarios das vias adotarem comportamen-
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tos adequados, de modo a aumentar a seguranca e fluidez do transito,
ordenar o fluxo de trafego, canalizar e orientar os usuarios da via.

A sinalizacdo vertical utiliza sinais em placas fixadas na posicdo vertical,
ao lado ou suspensas sobre a pista, transmitindo mensagens de carater
permanente ou, eventualmente, varidvel, mediante simbolos e/ou le-
gendas preestabelecidas e legalmente instituidas.

Conforme o Contran (2007), a sinalizacdo vertical é classificada de acor-
do com sua fungao:

a. Regulamentadora: regulamenta obrigacdes, limitacdes, proibi¢cdes
ou restricdes que governam o uso da via;

b. Adverténcia: adverte os condutores sobre condi¢cdes com potencial
risco existentes na via ou nas suas proximidades, tais como escolas e
passagens de pedestres;

c. Indicativa: apontam direc¢des, localizacdes, pontos de interesse
turistico ou de servigos e transmitem mensagens educativas, dentre
outras, de maneira a ajudar o condutor em seu deslocamento.

O CTB apresenta a sinalizacdo de regulamentacdo e de adverténcia para
ciclistas, conforme exemplifica figuras a seguir.

Circulagdo exclusiva de Ciclista a esquerda, Ciclista, transite a es-
bicicletas pedestre a direita querda

Proibido transito de Pedestre a esquerda, Ciclista transite a direita
bicicletas ciclistas a direita

Fonte: CTB, 2016.

[52]



Transito de ciclistas Passagem sinalizada de  Transito compartilhado
ciclistas por ciclistas e pedestres

o Pedestre:
W bicicletas nos
dois sentidos

Sinalizac¢do especial de adverténcia para pedestres

Fonte: CTB, 2016.

Atualmente, ndo existe sinalizagdo nacional mais completa voltada ao
modo bicicleta, porém, algumas cidades brasileiras como o Rio de
Janeiro desenvolveram sinalizagdo prépria e outras como Sao Paulo cri-
aram grupos de discussido para desenvolvé-la. Porém, o proprio CON-
TRAN ja estuda a criacdo de tal sinalizacdo, com o intuito de padronizar
a sinalizag¢ao pelo pais e oferecer maior seguranca aos ciclistas. Acredita-
se que entre em vigor no segundo semestre de 2016.

E relevante considerar a inclusdo da sinalizacdo especial baseada no ar-
tigo 201 do CTB (figura 25), a qual foi amplamente solicitada durante os
debates com grupos afins para a elaborac¢do deste Plano.

Fonte: Portal V4 de Bike, 2012.

Conforme o CONTRAN (2007), a marcagdo da ciclofaixa ao longo da via é
constituida por uma linha branca continua (I11) com largura de, no min-
imo, 0,20m e, no maximo, 0,30m e uma linha vermelha interna (12) com
0,10m de largura. Conforme exemplifica a figura 26.
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Figura 26 . SINALIZACAO HORIZONTAL PARA CICLOFAIXAS
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Fonte: CONTRAN, 2007.

As tachas auxiliam na sinaliza¢do horizontal, possuindo uma (monodire-
cional) ou duas (bidirecional) faces retrorrefletivas para garantir a segu-
ranga, tanto em periodo noturno como em trechos com neblina. Além
das tachas, existem os tachdes. Os tachdes, com retrorrefletivos, tém a
funcdo de separar a ciclofaixa do restante da pista de rolamento, e assim,
aumentar a seguran¢a dos ciclistas. Ressalta-se que, complementaria-
mente as tachas e tachdes, é recomendavel o uso de balizares para evitar
a invasao dos motoristas dos motorizados na ciclofaixa.

Figura 27 . CICLOFAIXAS COM TACHAS E TACHOES COM REFLETORES

Fonte: Secretaria Municipal de Comunicagdo, 2015.
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As ciclorrotas deverao ser sinalizadas indicando ao ciclista o seu percur-
so, de forma horizontal, obedecendo a mesma direcdo da via. A sinaliza-
cdo vertical devera ser dirigida aos motoristas, alertando-os sobre a
prioridade do ciclista, devendo dele manter uma distancia minima de
1,5m, tal como preceitua o Cddigo de Transito Brasileiro.

CALCADA

Fonte: Caderno de Encargos para Execugao de Projetos Cicloviarios, 2014.

Se houver estacionamento de veiculos na via, a sinalizacdo horizontal
deve ser colocada a 0,50m da face interna da linha branca que demarca
o estacionamento. Se ndo houver a linha demarcatoria, a distancia entre
a face externa do simbolo e o meio fio deve ser igual a 2,30m:

)

0.50.

CALCADA CALCADA
Fonte: Caderno de Encargos para Execucdo de Projetos Cicloviarios, 2014.

Como materiais adequados para as vias ciclaveis, 80% dos respon-
dentes da pesquisa online elegeram o asfalto. Além do asfalto, con-
sideram-se como materiais adequados o concreto moldado in loco e em
placas, podendo ser drenantes.
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E importante considerar que o asfalto devera ser pigmentado na cor
vermelha, evitando os desgastes da pintura convencional, e oferecer
aderéncia aos pneus. O pavimento deve ser composto por mistura de
areia, brita e cimento asfaltico, sobre base e sub-base de britas. Como
vantagens tem-se material antiderrapante, de facil execucdo e nivela-
mento do pavimento, sem trepidacdo. Todavia, o asfalto comum con-
tribui para o aquecimento urbano e impermeabiliza o solo, dificultando
o escoamento. Dessa forma, recomenda-se utilizar o asfalto poroso.

O concreto moldado in loco deve ser assentado com junta seca ou
preenchido com material betuminoso e deve ser aplicado sobre terreno
compactado. Como vantagens, tem-se: facilidade de execuc¢do; ndo ha
necessidade de retirada de material para base; maleabilidade do
equipamento; podera ser pigmentado; podera ser drenante; e baixo cus-
to em relagdo a outros tipos de pavimento. Como desvantagens, tem-se
emendas, no caso de reparo de redes subterraneas.

O concreto em placas deve ser assentado sobre o terreno compactado,
com junta seca ou com material betuminoso. Como vantagens, tem-se:
facilidade de execucdo; como base o proprio terreno; podera ser pig-
mentado, distinguindo-o das calcadas de pedestres; e possui facilidade
de substituicdo ao se necessitar de escavacao para reparos de redes sub-
terraneas. Como desvantagem, o material ndo apresenta superficie de
rolamento uniforme, aparecendo ressaltos no caso de ma execugao.

Para atingir os objetivos deste Plano e do eixo “Transporte por Bicicleta”
do PlanMOB ¢ essencial que os ciclistas possuam uma rede cicloviaria
completa. E preciso que ao chegar ao seu destino o ciclista possa encon-
trar espagos adequados para o abrigo de seu veiculo, seja em bici-
cletarios ou em paraciclos, cobertos ou nao.

A melhoria das condicées de mobilidade da bicicleta através
da criagdo de ciclovias ficard comprometida se, ao atingir o
seu destino, o usudrio deste modo de transporte ndo encon-
trar facilidade e seguranga para estacionar. Atualmente, os
ciclistas encontram apenas duas opgdes: encostar a bicicleta
as paredes laterais das lojas comerciais e muros de residén-

cias, ou prendé-las com o pedal ao meio-fio da rua
[.]” (GEIPOT, 1976 apud Plano de Mobilidade por Bicicletas
nas Cidades, 2007).

Se os conceitos de mobilidade sustentavel trazem a ideia de equidade
dos espacos publicos, é preciso entdo que o poder publico ofereca
opcodes ao ciclista da mesma forma que oferece aos motoristas. Porém, é
importante lembrar que o mesmo espago destinado ao estacionamento
de apenas um carro pode abrigar até doze bicicletas em seis paraciclos,
como em frente a Praca Nereu Ramos, no centro de Joinville (figura 30),
uma acdo de conscientizacdo e de necessidade de uso por ciclistas, im-
plantada pelo SESC Joinville.
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Fonte: IPPUJ, 2015

Os paraciclos sdo elementos de facil instalacdo e ideais para o esta-
cionamento de bicicletas, quando o modelo é adequado, possibilita o
estacionamento de diversos tipos de bicicletas sem prejudicar sua fun-
cionalidade e oferece ao ciclista facilidade na afixacdo da bicicleta. Sao
modelos indicados para as vias urbanas, pois ndo obstruem a vista da
rua e permitem identificar rapidamente a existéncia de vagas, além disso
é possivel a colocacdo de cobertura.

Os bicicletarios por outro lado, sdo infraestruturas de médio e grande
porte indicadas para o estacionamento prolongado de bicicletas, de-
vem comportar vinte bicicletas, no minimo, e, ainda, serem instalados
apenas em areas que acomodem sua infraestrutura sem obstruir ou es-
treitar os caminhos para pedestres e ciclistas.

A acdo C3 do eixo “Transporte por Bicicleta” do PlanMOB determina
“implantar bicicletdrios com protegdo contra intempéries e sistema de se-
guranca nas Estacdes e paraciclos préximos aos comércios e servicos em
dreas centrais e em pontos de dnibus estratégicos” e a C18 “exigir que mé-
dios e grandes empreendimentos possuam vestidrios e vagas de bicicleta
com paraciclo”.

Presentemente, através de financiamento do Governo Federal e coorde-
nacao da Fundacio IPPUJ, o municipio esta em viés de implantacdo de
bicicletarios novos nas Esta¢des da Cidadania. O processo encontra-se
na etapa de finalizagdo do termo de licitacdo e a instalagdao deve ocorrer
até 2016. A figura 31 ilustra o modelo escolhido pelo municipio para
promover a integracdo modal entre o transporte coletivo urbano e as
bicicletas. E importante citar que, cada Estacdo da Cidadania possui pro-
jeto préprio de bicicletario e que cada projeto considera as questoes fisi-
cas de cada uma.
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Fonte: IPPUJ, 2015

Relacionado a acdo C18 supracitada, em junho de 2015 o Executivo Mu-
nicipal encaminhou a Camara de Vereadores de Joinville - CV] o Projeto
de Lei n? 33/2015 que contempla a nova proposta, que fora debatida
com a comunidade em dezesseis audiéncias publicas, para o Ordena-
mento Territorial do municipio (Lei de Ordenamento Territorial - LOT).
A proposta em seu artigo 64, paragrafo 52, determina que: “Quando do
uso comercial, industrial, prestagdo de servigcos e prestacdo de servicos
publicos, serd solicitado, no minimo, 1 (uma) vaga®® para bicicleta para
cada 25 metros quadrados de Area Total Edificada, com o respectivo
paraciclo e espago adequado para seu abrigo.” Os modelos de paraciclos e
bicicletarios aceitos nesses empreendimentos, sdo aqueles estabelecidos
por este Plano.

Complementariamente, sera encaminhado dois projetos de lei a CV] que
complementam o PDTA, o PlanMOB e a LOT. A primeira tratara sobre a
adequacao dos espacos destinados ao estacionamento de bicicletas exis-
tentes, de forma a adequa-los a esse Plano. E a segunda, conforme as
acdes C18, C19, C20 e C21 do eixo “Gestdo e Financiamento” do Plan-
MOB, uma legislacdo complementar a do Estudo de Impacto de Vizin-
hanga, estabelecendo fatores de P6los Geradores de Trafego - PGT, que
instituird medidas mais coercivas ao aumento do trafego de veiculos e
medidas de mitigacdo considerando a bicicleta.

19 A legislacdo vigente diz que uma vaga de estacionamento de veiculo tem sua dimensao minima 2,4m x 5x. Nos casos em que se substitui por estacionamento de bicicleta, as
dimensdes podem ser alteradas, mas sempre resguardando os 12mZ
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4.5.1. Paraciclos

0 Ministério das Cidades, através do livro Plano de Mobilidade por Bici-
cleta nas Cidades, caracteriza paraciclos como estacionamentos externos
de curta ou média duragdo - até duas horas, com capacidade maxima de
vinte e cinco vagas, de uso publico e sem controle de acesso. Cita ainda
que, no projeto, deve-se evitar o uso de solu¢des complexas com as quais
a populacdo ndo estda acostumada, como travas especiais e encaixes in-
comuns.

Os paraciclos adequados sdo aqueles em que seu acesso pelo ciclistas é
facil e simples, com travas descomplicadas e para travamento da bicicle-
ta em pelo menos dois pontos da mesma. Deve-se evitar o modelo con-
hecido como “acougue”, que consiste em um gancho na parede ou teto,
pois limita o acesso pelos usuarios e ndo atende as recomendacoes
citadas. Esse tipo de encaixe s6 podera ser instalado quando for destina-
do ao estacionamento de longo periodo de bicicletas e houver um fun-
cionario disponivel para colocar e retirar a bicicleta.

0Os modelos de paraciclos indicados para instalacio em ambientes publi-
cos e privados sdo os do tipo “R”, “U invertido” e o “magrela”. O tipo ma-
grela foi desenvolvido pela Fundagao IPPU] com base em modelos exis-
tentes, as diretrizes para o travamento simples e seguro da bicicleta e
pela realidade de Joinville. Esses modelos foram escolhidos com base em
estudos realizados em diversos paises por grupos cicloativistas, que
analisam os aspectos estéticos e funcionais dessas estruturas. Outros
modelos serdo aceitos se atendidas as diretrizes e recomendacgdes desse
Plano. As figuras 32, 33 e 34 ilustram os modelos citados e a maneiro de
afixacdo das bicicleta aos mesmos.
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Fonte: CicloAtivismo, 2013. cervo Luiz Frnado Hageann, 2015.
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Figura 34 . PARACICLO EM FORMATO “magrela” - Design [PPU]

Fonte: Secretaria Municipal de Comunicag¢do, 2015.

A seguir, encontram-se as diretrizes para instalacdo de paraciclos. A
referéncia utilizada é resultado do trabalho realizado entre a Association
of Pedestrian and Bicycle Professionals - APBP-USA (em traducdo literal
“Associacdo de Pedestres e Ciclistas Profissionais” dos Estados Unidos) e
a Sustrans-UK (em tradugdo literal “Transporte Sustentavel do Reino
Unido”), adaptado para o portugués pela organizagdo cicloativista
“Transportes Ativos”.

Os paraciclos podem ser instalados na cal¢ada, passeios publicos ou em
vagas de estacionamento, devendo adequar-se a cada situacao, obser-
vando a largura da via, o fluxo de pedestres e obstrugdes existentes. A
seguir, sdo ilustrados a correta instalacdo desses equipamentos con-
siderando as diversas realidades da cidade.

quando paralelos ao meio-fio ou alinhamento de construcao: devem
distanciar-se minimamente 900mm do meio-fio ou alinhamento de
construcdo, e; entre si, 2500mm de eixo-a-eixo; conforme de-
mostram as figuras 35 e 36.

[60]



25%°

Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

quando posicionados a 90° do alinhamento de construcao: deve dis-
tar-se minimamente 900mm de seu eixo, sendo preferencialmente
1m. Entre os paraciclos o distanciamento devera ser de no minimo
750mcm e preferencialmente 1200mm. A ilustracdo da diretriz é
mostrada pela figura 37.
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

quando posicionados a 45° do meio-fio ou alinhamento de con-

strucdo: deve ser existo estar distante minimamente 12
meio-fio e 2550mm do alinhamento da construcao e, 750
si. A ilustracdo da diretriz é mostrada pela figura 38.
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

quando alocados no bordo da via: e com distdncia minima enrede o

meio-fio e a pista de rolagem de 2500mm, deve distar seu
imamente 100mm do meio-fio e 1500mm da pista de r
ilustracao da diretriz é mostrada pela figura 39.
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

quando alocados no bordo da via: e com distdncia minima enrede o
meio-fio e a pista de rolagem de 2000mm, deve distar seu eixo min-
imamente 750mm do meio-fio e 1250mm da pista de rolagem. A
ilustracdo da diretriz é mostrada pela figura 40.
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

Nas vagas para estacionamento de bicicletas do Sistema de Estaciona-
mento Rotativo Publico - SERP, os paraciclos devem ser posicionados
conforme ilustrado na figura 41. As vagas do SERP possuem dimensoes
de 2000mm x 5000mm com trés paraciclos para seis bicicletas por vaga.
Deve-se ainda, destinar minimamente das vagas para o estacionamento
de bicicletas.

o processo de fixacdo e instalacdo dos paraciclos sdo expostos a
seguir.
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Figura 41 . PARACICLO DO TIPO “R e U INVERTIDO”
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

Figura 42 . PARACICLO DO TIPO “MAGRELA"
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Fonte: IPPU]J, 2014.

[64]



4.5.2. Bicicletarios

Os bicicletarios sdo espacos dedicados ao estacionamento de médio ou
grande nimero de bicicletas, por um longo periodo. Normalmente pos-
suem controle de acesso, podendo ser privados ou publicos. Uma das
caracteristicas significativas dos bicicletarios, sdo os picos de movimen-
tacdo dos ciclistas, normalmente em horarios de entradas e saidas de
jornadas de trabalho ou, ainda, no inicio e final de atividade para a qual
o ciclista foi atraido inicialmente. Esse aspecto deve ser levado em con-
sideracdo no momento da elaboragdo de projeto, pois interfere direta-
mente no dimensionamento dos acessos e na circulacio interna do
proprio bicicletario (Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades,
2007).

Os bicicletarios devem contar com numero elevado de paraciclos (ja es-
pecificados no subcapitulo anterior) para a guarda da bicicleta. E re-
comendavel que sejam cercados, mas permeaveis visualmente, podendo
ser cobertos ou ndo.

N | .« “‘” - o ‘;_‘ — . - — - 7“‘ =

Foto: José Luiz, Secretaria Municipal de Corflunicai(;ﬁo de Sao Paulo, 2014.
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.
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"As razées para implantar um programa de bicicletas compartil-
hadas geralmente tém a ver com metas de aumento do uso urbano
da bicicleta, redugdo do congestionamento, melhoria da qualidade
do ar e aumentar a oferta de opgées opgoes de transporte ndo mo-
torizados (TNM). O compartilhamento de bicicletas tem duas van-
tagens principais, quando comparado a outros projetos de trans-
portes: baixo custo de implementagcdo e menor prazo de implan-
tacdo. E possivel planejar e implementar um sistema durante o
mandato de um tnico prefeito (ou seja, entre 2 a 4 anos), o que sig-
nifica que os beneficios serdo percebidos pelo publico de forma mais
imediata do que para outros modais de transportes.” (ITDF, 2014)

Como beneficios do sistema de bicicletas ptblicas, é possivel citar:

reducao dos congestionamentos e melhoria da qualidade do ar;
aumento da acessibilidade ao transporte coletivo; e
melhoria da imagem do ciclismo.

Tendo em vista os beneficios do sistema, no ano de 2010 o assunto bici-
cletas publicas foi discutido pela primeira vez em evento realizado na
UNIVILLE com o movimento estudantil e a Fundacao IPPU]J, sendo que
em 2011 realizou-se, em comitiva oficial de Joinville, viagem técnica a
Europa com o intuito de pesquisar sistemas de mobilidade urbana sus-
tentaveis.

Em 2012 apés a realizacao de estudo mais aprofundado, realizou-se com
o0 apoio do Instituto Festival de Danga o primeiro teste para implantagao
de um sistema de bicicletas de aluguel, o qual repetiu-se em 2014 e em
2015, com resultado positivo sobre os aspectos técnicos, operacionais e
de aceitacdo da comunidade em geral ao sistema em teste.
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Em agosto de 2012 foi elaborada, por uma organizacdo da sociedade ci-
vil, uma consulta publica a respeito da mobilidade urbana e o uso da bi-
cicleta em Joinville. Apds a coleta de informacdes, foi elaborada uma Car-
ta Compromisso que foi entregue aos candidatos a Prefeitura nos seus
respectivos Comités de Campanha e no painel promovido pelo Conselho
Municipal de Politicas Culturais de Joinville dia 17 de Setembro.

Apds a verificacdo da demanda existente em Joinville por transporte al-
ternativo e complementar a rede publica, foi conduzido um estudo junto
a Fundacao IPPUJ, que avaliou as necessidades especificas da cidade
quanto ao fluxo de cada regido, estrutura cicloviaria existente e pontos
estratégicos para acesso a rede de transporte publico e aos principais
estabelecimentos comerciais e industriais, onde se concentram a maior
parte dos trabalhadores.

A necessidade da implantacdo do Sistema Municipal de Comparti-
lhamento de Bicicletas Publicas em Joinville e a abertura do servico para
os cidadaos joinvillenses e aos turistas, justifica-se por uma série de
questoes, tais como:

favorecimento dos modos ndo motorizados sobre os motorizados
como diretriz para a mobilidade e a acessibilidade do Plano Diretor
de Desenvolvimento Sustentavel de Joinville (Lei Municipal Com-
plementar n°® 261/2008) e da Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana (Lei Federal n° 12.587/2012);

do Plano Municipal de Mobilidade Urbana (Decreto Municipal n°
24.181/2015) prever a implementacdo de sistema de comparti-
lhamento de bicicletas;

implantar o sistema de bicicletas publicas é consolidar a gestdo
democratica como instrumento e garantia da construgao continua do
aprimoramento da mobilidade urbana;

o poder publico deve promover o acesso aos servicos basicos e
equipamentos sociais através de a¢des voltadas a mobilidade susten-
tavel, visando a reduc¢dao da poluicdo ambiental, em todas as suas
formas, e mitigar os impactos da mobilidade urbana sobre a cidade;
e

a Prefeitura Municipal de Joinville é signataria do programa "Cidades
Sustentaveis" (o qual incentiva acoes em prol da sustentabilidade e
integracdo dos diferentes modos de transporte).

A Fundagdo IPPU] realizou pesquisas e estudos, e como resultado
elaborou um anteprojeto de sistema de compartilhamento de bicicletas
integrado ao Sistema Integrado de Transporte (SIT), comprovando sua
viabilidade urbanistica. Além disso, nomeou comissio especial formada
por membros da administragdo direta e indireta municipal com o objeti-
vo de implantar o sistema de compartilhamento de bicicletas.

A localizacdo das estacdes seguiu como critérios a proximidade com os
pontos de acesso ao transporte coletivo e proximidade com empreendi-
mentos/zonas atratoras de trafego. A localizacdo dos 60 pontos iniciais
sao mostradas na figura 46.
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DISTANCIA TOTAL:

ASCENCAO TOTAL:

ESFORCO TOTAL:
NiVEL TECNICO:
TERRENO:

7.4 km
75m
04

1

100% asfalto 0

Com a iniciativa do Grupo Pedala Joinville e apoio da Fundacgao Turistica
de Joinville e do Clube de Cicloturismo do Brasil, o projeto de cicloturis-
mo em Joinville consiste em mapear e sinalizar sete rotas, totalizando
360 km, que passam pela drea urbana e rural, em areas com atrativos
naturais, culturais e construidos, tais como cachoeiras, mirantes,
estradas cénicas, casas tipicas estilo enxaimel, jardins, sitios de produtos
organicos e coloniais, Escola do Teatro Bolshoi, os museus da Bicicleta,
de Arte e do Sambaqui, o Instituto Internacional Juarez Machado, entre
outros.

Joinville esta localizada entre trés principais circuitos de cicloturismo de
Santa Catarina, tendo 4 pontos de partida para as rotas: Mercado Publi-
co; Museu da Bicicleta; Pértico Turistico; e Joinville Garten Shopping.

As rotas de cicloturismo buscam atender diferentes ciclistas, desde o
iniciante até aquele que procura um grande desafio fisico, e estdo classi-
ficadas em:

Rotas dos Museus;

Rotas dos Parques e Mirantes
Estrada Bonita;

Rota Quiriri;

Rota Pirai;

Sao Francisco;

Rio do Julio; e

Rota de Acesso.

O NN WD

Juarez Machado

’ Via Gastrondmica

A

0,5km
Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
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Flgura 48. ROTA 02 - ROTA DOS PARQUES E MIRANTES

[ p——r?
&’

DISTANCIA TOTAL: 26,7 km
ASCENCAO TOTAL: 290 m
ESFORCO TOTAL: 15m
NIVEL TECNICO: 1 B a1 3
TERRENO: 100% asfalto, &~ o "“"i“" "“"‘“ .
Fonte: Clube Clcloturlsmo do Brasil, 2015.
Figura 49 . ROTA 03 E 04 - ROTA ESTRADA BONITA E QUIRIRI
DISTANCIA TOTAL: 46,3 km
ASCENCAO TOTAL: 230m
ESFORCO TOTAL: 2,0 mi
NIVEL TECNICO: 2 HE
TERRENO: 35% terra 65% asfalto
DISTANCIA TOTAL: 40,6 km
ASCENCAOQ TOTAL: 490 m
ESFORCO TOTAL: 2.3 mi
NIVEL TECNICO: 2 HE ,
TERRENO: 100%terra o,

Fonte: Clube Clcloturlsmo do Brasil, 2015.
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DISTANCIA TOTAL: 39,0 km
ASCENCAO TOTAL: 400 m
ESFORCO TOTAL: 2, CEEEE
NIVEL TECNICO: 2 mmmmn BN o f . ! \
TERRENO: 85% terra 15% asfalto + % - LI : 7 4 =
Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
Figura 51.ROTA 06 - ROTA SAO FRANCISCO (COM QUATRO TRAVES-
SIAS DE BALSA PELA BAIA DA BABITONGA)
DISTANCIA TOTAL: 54,9 km
ASCENCAOQ TOTAL: 480 m Y
ESFORCO TOTAL: 28 11 mngy
NIVEL TECNICO: 1T o
TERRENO: 5% terra 95% asfalto %77 7~ -

Fonte: Clube Cicloturismo do Basil, 2015.
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Rota Rio do Julio:

DISTANCIA TOTAL: 51,3 km
ASCENCAO TOTAL: 740 m
ESFORCO TOTAL: 3,6 TmEE
NIVEL TECNICO: 2 Em

TERRENO: 78% terra 22% asfalto

Retorno pelo Pirai:

DISTANCIA TOTAL: 15,2 km
ASCENCAOTOTAL: 70m
ESFORCO TOTAL: 06 —
NIVEL TECNICO: 2 Em

TERRENO: 70% terra 30% asfalto

Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.

Figura 53 . ROTA 08 - ROTA DE ACESSO
' £ .. UL __..'ﬂ\'.

DISTANCIA TOTAL: 37,8km

ASCENCAO TOTAL: 910m

ESFORGCOTOTAL: 3,8 PEEm

NIVEL TECNICO: 1 | , y 2 o 4o
TERRENO: 100% asfalto 2 LA ~

Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
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Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
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0 PlanMOB, através dos eixos “transporte a pé” e “transporte por bicicle-
ta”, tem como meta realizar um diagnoéstico quantitativo e qualitativo
das redes de caminhabilidade e cicloviaria, aferindo um indice de quali-
dade. Em ambos os casos, a meta é atingir um nivel satisfatério (ci-
cloviario até 2025 e de caminhabilidade até 2030).

E relevante considerar que a qualidade das vias ciclaveis e das calgadas
tém relacdo direta com a distdncia a ser percorrida e com a habilidade
da infraestrutura oferecer o caminho mais curto, continuo e direto. Para
indicar os niveis de qualidade da infraestrutura é necessario medir o
quanto as calgadas e a rede cicloviaria proporcionam aos pedestres e
ciclistas um caminhar e um pedalar seguros e confortaveis através da
valoracao de critérios e atributos.

As notas dos indices cicloviario e de caminhabilidade serdo os indi-
cadores para avaliar a condicao da calgada ou via ciclavel, variando de
baixo a excelente. O nivel satisfatério corresponde a uma nota de sete
(em uma escala de zero a dez) e representa uma calgada acessivel, que
possibilite o transito de qualquer pessoa, independente de suas
condigdes fisicas, da mesma forma, essa nota para uma via ciclavel sig-
nifica condi¢des adequadas dos materiais, sinalizagao e largura.

As metodologias para a aplicacdo dos indices tendem a ser variadas e
utilizam critérios divergentes e/ou complementares entre si. Algumas
delas analisam apenas aspectos de infraestrutura, enquanto outras
agregam a analise de critérios relacionados ao entorno. Dessa forma, as
metodologias a serem adotadas em Joinville estdo em analise pelas Uni-
versidades Federal e Estadual de Santa Catarina.

0 indice de caminhabilidade sera investigado pela pesquisa intitulada
“Mobilidade urbana e os espacgos de convivio: desafios para o desloca-
mento humano” e pelo projeto de extensdo nomeado “Estudo e adap-
tacdo de metodologias existentes para andlise e avaliacdo de qualidade
das calg¢adas”, ambos desenvolvidos pela Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSC).

A metodologia para o diagnéstico do uso de calcadas consiste em levan-
tamento e andlise de conjunto de informagdes necessarias ao conheci-
mento e a compreensao das caracteristicas da area de estudo, detectan-
do conflitos e limitagdes que interfiram na seguranga e no conforto do
pedestre. O estudo das calcadas e da caminhabilidade é objeto de au-
tores como Jacobs (1961), Fruin (1971), Brad- shaw(1993), Khisty
(1995), Sarkar (1995), Dixon (1996), Ferreira e Sanches (2001), Aguiar
(2003), Abley (2005), Rutz et al (2007), Gehl (2010), Ghidini (2011),
Forsyth e Southworth (2012), dentre outros, em relacdo a qualidade das
calcadas, tanto quantitativa quanto qualitativamente.

O projeto de pesquisa aborda como a mobilidade urbana da cidade de
Joinville abrange os deslocamentos do cidaddo enquanto caminha nas
calgcadas. A partir dos estudos de casos dos eixos viarios principais, das
areas de entorno ao terminal de transporte co- letivo, das instituicées de
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ensino e de atendimento a saudde, a pesquisa analisa a situagao
abrangente e complexa para a melhoria das condi¢des de mobilidade. No
projeto de extensdo o objetivo geral visa aplicar os tipos de indicadores
ja aplicados em diferentes contextos e paises, verificando se ha alteracao
nos resultados.

O projeto de pesquisa iniciou as atividades em outubro de 2015 e o de
extensdo terd inicio em abril de 2016. Alguns estudos e indicadores em
analise sdo:
Pedestrian Environment Quality Index - PEQI (indice desenvolvido
pelo departamento de satide publica de Sdo Francisco (EUA);
o estudo “As cidades somos nds”, indice desenvolvido pelo Institute
for Transportation and Development Policy - ITDP (2011)
Transportation Demand Managent - TDM (2011);
Level of Service - LOS, utilizado para avaliar o novel de servicos dos
modos de transporte;
Diferentes escalas de mensuracdo conforme o Unified Traffic and
Transportation Infrastructure (planning & engineering) Centre -
UTTIPEC(2009);
Cidade Ativa, metodologia aplicada pela prefeitura de Nova
lorque (EUA);
Indicador de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS.

A metodologia para aferir o indice cicloviario é investigada no projeto de
pesquisa: “Modelo econométrico para estimar uma matriz Origem-Des-
tino de viagens de bicicletas em redes urbanas no municipio de Joinville”
e no Projeto de Extensdo “Estudo e adaptacdo de metodologias exis-
tentes para andlise e avaliacdo de qualidade de ciclovias”, ambos desen-
volvidos pela Universidade Estadual de Santa Catarina (UDESC).

O projeto de pesquisa propde uma revisao bibliométrica e bibliografica
sobre o tema com posterior comparacdo dos diversos indices encontra-
dos na literatura. No projeto de extensdo o principal objetivo é aplicacao
de alguns indices, na forma de estudo de caso, em uma parte da rede de
ciclovias e ciclofaixas de Joinville. O projeto de pesquisa encontra-se em
andamento e o de extensao terd inicio em fevereiro de 2016.

Os indices atualmente em estudo sao:

indice proposto por DIXON (1996) avalia a qualidade das ciclovias,
facilidades, conflitos, condi¢do da via, programas, entre outros;

BEQI (Bicycle Environment Quality Index) indice desenvolvido pelo
Departamento de Saude da cidade Sao Francisco, (EUA);

indice que avalia a qualidade do ambiente em geral da via ciclavel,
pavimento, entorno, iluminacdo, existéncia de lojas, bicicletarios,
velocidade da via de rolagem, sinalizacdo, entre outros;

adaptacdo do indice de caminhabilidade de Bradshaw, para vias ci-
claveis.

Foram escolhidas algumas vias (amostragem ndo probabilistica por
julgamento) como “Amostra Piloto” para teste e adapta¢do dos for-
mularios. A intensao € identificar os problemas e qualidades da mal-
ha e, a partir do diagnostico, elencar as prioridades de acao.
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