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SUMARIO
EXECUTIVO

A pandemia de Covid-19 mudou substancialmente a forma como nos
movemos nas cidades. A necessidade de distanciamento fisico

gerou uma demanda massiva e imediata por novas infraestruturas para
pedestres e ciclistas.

Essa mudanca em direcdo a mobilidade por bicicleta ocorre em um
momento perfeito, quando as cidades estao se esforgando para cumprir
as metas de reducao de emissdes de gases de efeito estufa.

0 objetivo deste guia € ajudar as cidades a tomar decisdes boas e rapidas
e tomar a¢Oes imediatas para tornar a mobilidade por bicicleta uma opcao
segura e atraente durante e além da atual emergéncia de saude global.
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DESTAQUES

® A pandemia de Covid-19 motivou um rapido
aumento do uso de bicicletas em dreas urbanas em
todo 0 mundo.
Andar de bicicleta tornou-se uma op¢ao atrativa em
decorréncia da oferta reduzida de transporte publico
e das opgoes de transporte sob demanda por conta
dos protocolos de distanciamento fisico, dos volumes
mais baixos de trafego durante os diferentes formatos
de lockdown, de uma maior conscientizagdo sobre
a relacdo entre atividade fisica e salide mental e do
maior conforto fornecido por ciclovias temporarias.
As cidades precisam considerar duas questdes de
salde publica no planejamento das necessidades
imediatas e futuras dos ciclistas: seguranca vidria e
distanciamento fisico.
Ciclovias tempordrias sdo uma Gtima maneira de
atender ao aumento da demanda por seguranca
para pedalar e acomodar o crescimento no nimero
de ciclistas, mesmo diante do retorno dos niveis
anteriores de trafego e da reducdo da necessidade de
distanciamento fisico.
A bicicleta é um dos meios de transporte mais limpos
e saudaveis. Essa tendéncia veio para ficar,
As ciclovias temporarias devem atender aos
padrdes de seguranca, e sua implementacao deve
ser vinculada a medidas de gestdo de velocidades,
integrando a rede e as estratégias ciclovidrias e de
mobilidade da cidade.
0 objetivo deste guia € garantir que as cidades
possam tomar decisoes e agir de modo rapido,
eficaz e seguro para tornar a bicicleta uma opgéao
de transporte segura e atrativa durante e depois da
pandemia de Covid-19.

POR QUE AS CICLOVIAS
IMPLEMENTADAS COMO "RESPOSTA
RAPIDA" SAO NECESSARIAS

A pandemia tornou a necessidade

de infraestrutura segura para

bicicletas ainda mais urgente. Pesquisas
demonstraram que, na maioria das cidades,
mais pessoas usarao a bicicleta como meio
transporte se considerarem esta uma opgao
segura e conveniente (Noland e Kunreuther,
1995; Dill e Carr, 2003; Heinen et al., 2009;
Willis et al., 2015). Em resposta, muitas cidades
aos poucos tém implementado politicas, planos
e infraestrutura para apoiar o uso da bicicleta.
A pandemia de Covid-19 gerou um imperativo
de distanciamento fisico que reduziu a oferta
de transporte publico e criou uma demanda
massiva e imediata por infraestrutura para
deslocamentos a pé ou de bicicleta com

espacgo para manter o distanciamento e
protecao para os usuarios vulneraveis.

SOBRE ESTE GUIA

Este guia apresenta as principais
consideracoes para cidades que

buscam implementar rapidamente uma
rede cicloviaria segura. Com base nos
conhecimentos existentes sobre seguranca viaria
e projeto de infraestrutura cicloviaria, o guia
descreve as principais estratégias, requisitos

e principios que projetistas e tomadores de
decisdo devem levar em consideragio para
maximizar os beneficios de longo prazo de agoes
e investimentos no curto prazo. Em sequéncia,

o guia se aprofunda nos principios de projeto

para ciclovias e apresenta recomendacdes
sobre dimensoes, desenho, planejamento de
rotas, selecao de materiais e gerenciamento
dos riscos mais comuns para os ciclistas.

As orientacoes reunidas aqui sdo baseadas
na sélida experiéncia da equipe de autores,
liderada pelo WRI Ross Center for Sustainable
Cities em colaboracio com a Dutch Cycling
Embassy (Holanda), a League of American
Bicyclists (EUA), Urban Cycle Planning
(Dinamarca) e Asplan Viak (Noruega).

CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

Ciclovias temporarias e projetadas
rapidamente nao devem comprometer

a seguranca. As ciclovias implantadas hoje
podem ter um impacto significativo no transito
e na seguranga das cidades nos proximos

anos, especialmente porque a ampla gama

de materiais temporarios disponiveis pode

ser instalada com agilidade, oferecendo uma
solucdo semipermanente. Por esse motivo, é
importante seguir processos adequados de
projeto e planejamento, visando a seguranca.
As orientacOes apresentadas aqui sao baseadas
na relacdo direta entre seguranca viaria e a
velocidade dos veiculos. Este guia descreve

os projetos e materiais adequados para a
infraestrutura cicloviaria de acordo com a
velocidade de operacao dos veiculos motorizados
presentes na via. Ressalta-se que, em ruas onde
nao hé espaco suficiente para infraestrutura
cicloviaria segregada, devem ser usadas outras
ferramentas (como lombada ou fiscalizacio) para
reduzir a velocidade dos veiculos, a fim de que
a via possa ser compartilhada com os ciclistas.



Figura SE-1 | Perfis de ciclistas

Interessado, mas preocupado: 51-56%

Com frequéncia ndo se sente confortével nas ciclovias e pode pedalar
nas calgadas mesmo se houver ciclovias disponiveis; prefere pedalar
em locais separados (como parques) ou ruas de transito calmo. Também
pode desistir de usar a bicicleta se considerar que a infraestrutura
ciclovidria ndo atende a suas necessidades de seguranca.

Baixa tolerancia a estresse

5-9% Altamente confiante: 4-7%

Em geral prefere locais separados, Sente-se seguro ao pedalar no
mas se sente confortdvel em pedalar  tréfego; usa ruas sem ciclovias.
em ciclovias ou acostamentos

pavimentados, se necessario.

Alta tolerancia a estresse

Nota: As porcentagens acima consideram apenas pessoas adultas que declararam interesse em andar de bicicleta.

Fonte: Schultheiss et al. 2019.

O sucesso de uma ciclovia ou de uma

rede cicloviaria é determinado de acordo
com quantas mulheres e criancas usam a
infraestrutura implementada. Quando hd um
numero consideravel de mulheres, criancas
e familias utilizando as ciclovias, esse é

um sinal de que a infraestrutura é segura e
confortavel. Familias integram o grupo de
pessoas “interessadas, mas preocupadas”
(Figura SE-1) — o grupo que representa o
potencial “inexplorado” para as cidades que
desejam promover o uso da bicicleta.

PRINCIPAIS REQUISITOS PARA UMA
INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA SEGURA

Em geral, existem cinco requisitos
interconectados para uma rede

cicloviaria bem-sucedida: seguranca, rotas
diretas, coesdo, conforto e atratividade (Figura
SE-2). Em resposta a emergéncias sanitarias
como a crise de Covid-19, a infraestrutura
cicloviaria agora também deve permitir

o distanciamento fisico e oferecer espaco

para uma gama mais ampla de usuarios.

PRINCIPIOS DE PROJETO PARA
CICLOVIAS SEGURAS

Para atender aos requisitos necessarios
para construir ciclovias seguras,
as cidades devem considerar

os seguintes principios:

B Estabelecer velocidades veiculares
seguras em todas as vias urbanas, de

acordo com a infraestrutura e os tipos de

usuarios presentes.

Manter uma rede coesa integrando
novas ciclovias com quaisquer rotas e
infraestruturas cicloviarias ja existentes,
além de garantir a conex@o com destinos
relevantes durante e ap0s a crise sanitaria.

Projetar ciclovias que priorizem a
seguranca de ciclistas e pedestres,
considerando a configuracgio e protecao das
vias, gerenciando zonas comuns de conflito e
selecionando materiais apropriados.

Realizar um trabalho continuo de
comunicacao e engajamento em todas
as etapas de projeto e implementacio.

PRINCIPIOS PARA O DESENHO DE CICLOVIAS SEGURAS
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Figura SE-2 | Estratégias, principios e requisitos-chave para novas infraestruturas ciclovidrias
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Fonte: Autores.

B Gerenciar e fiscalizar as ciclovias
monitorando as infra¢ées mais comuns,
como estacionamentos e paradas de carga e

descarga irregulares sobre a ciclovia.

PRINCIPAIS~ESTRATEGIAS PARA A
CONSTRUGAO DE CICLOVIAS SEGURAS

B Integrar a bicicleta no planejamento
urbano: Para que o investimento de curto
prazo em planejamento e projeto obtenha
valor a longo prazo, as cidades que ja possuem

um plano cicloviario devem considerar uma

WRIBRASIL.ORG.BR
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implementacao mais agil, por meio do uso

de materiais temporarios. Se nao houver

um plano cicloviario de longo prazo, as

faixas temporarias podem ser a base para
tanto, além de ajudar a integrar a bicicleta

ao transporte publico, contribuindo para
sistemas de transporte urbano menos voltados
para os carros.

Considerar a duracao das medidas:

A duracio de uma ciclovia temporaria pode
variar de alguns dias para alguns anos.
Definir previamente o prazo pretendido é
importante tanto para o planejamento quanto
para a comunicacao.

B Consolidar um cenario favoravel para

mudancas permanentes: As medidas
temporarias podem envolver ativamente
a comunidade, oferecendo a oportunidade
para novos ciclistas experimentarem esse
modo de transporte e para os motoristas
se acostumarem aos espacos adaptados.
As evidéncias mostram que, uma vez que
as pessoas experimentem a seguranca

e o conforto proporcionados pelas
ciclovias temporérias, surge a demanda
por infraestrutura permanente e de boa
qualidade, estimulando a priorizacao de
investimentos nesse sentido.

Permitir ajustes: A infraestrutura
temporaria tem a vantagem de ser ajustavel.
Fazer ajustes ou alteragdes nos projetos
para resolver problemas que podem surgir
apo6s a implementacao é uma etapa natural
e esperada do processo. Algumas cidades
nao foram planejadas, muitas foram mais
planejadas para o uso do carro e diversas
areas urbanas centrais, em cidades

do mundo todo, foram originalmente
concebidas apenas para caminhar. O
monitoramento in loco das infraestruturas
implementadas é fundamental para medir
os resultados das ciclovias temporarias e
preparar as alteracoes necessarias caso
surjam problemas.

A seguranca deve ser prioridade

em todos os aspectos de projetos

de infraestrutura cicloviaria, tanto
durante a pandemia quanto como
base para qualquer futura transicao
para infraestruturas permanentes.
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INTRODUCAO

A bicicleta se popularizou como uma opgao de transporte resiliente e confidvel
durante a pandemia. Como consequéncia, muitas cidades rapidamente
estabeleceram politicas, planos e infraestruturas para incentivar seu uso.

Usar a bicicleta como modo de deslocamento pode reduzir substancialmente
as emissoes de carbono e melhorar a satde publica geral.

PRINCIPIOS PARA O DESENHO DE CICLOVIAS SEGURAS



A pandemia de Covid-19 trouxe mudancas
drésticas para a forma como nos locomovemos
nas cidades, tornando ainda mais urgente a
necessidade ja existente de uma infraestrutura
cicloviaria segura. Enquanto o virus for uma
ameaca, € necessario manter algum nivel de
distanciamento fisico, o que exige mais atencao,
recursos e espacgo para garantir o maximo de
seguranca possivel nos deslocamentos a pé

e de bicicleta (Visontay, 2020; WHO, 2020).
Evidéncias sugerem que a bicicleta se tornou mais
popular como um modo de transporte resiliente
e confiavel durante a pandemia (Bryant, 2020;
UN News, 2020). Com isso, muitas cidades tém
estabelecido politicas, planos e infraestruturas
para apoiar seu uso. A maioria das cidades ja
estava repleta de ciclistas em potencial. Ou

seja, pessoas interessadas em comegar a andar
de bicicleta, mas preocupadas com os riscos

de seguranca viaria (Winters e Teschke, 2010;
Lois et al., 2016; Dill e McNeil, 2016; Félix et

al., 2017). Agora, pessoas em todo o mundo
passaram a usar bicicletas para reduzir o risco
de exposicao ao virus em seus deslocamentos. As
opgoes de transporte pablico foram reduzidas, e
as preocupacoes em relacado a satide superaram
as relacionadas a seguranca viaria durante a
pandemia. As pessoas passaram a aproveitar

as ruas mais silenciosas e/ou se sentiram
motivadas a andar de bicicleta para manter a
sauide fisica e mental durante os bloqueios.

Essa rapida mudanca de comportamento e

a demanda que surgiu com ela aconteceram
em sincronia com metas preexistentes em
muitas cidades para aumentar o uso da
bicicleta e a caminhada e promover escolhas de

WRIBRASIL.ORG.BR

deslocamento mais multimodais e sustentéaveis.
O distanciamento fisico e a necessidade de
intervengoes urgentes foram novas variaveis que
precisavam ser consideradas. Com a reducdo do
namero de passageiros e da frequéncia de servico
no transporte ptiblico, houve um aumento nos
deslocamentos de carro, criando um novo desafio
para as cidades. Muitas estao agindo rapidamente
para atender as necessidades de acessibilidade e
sadade publica associadas a propria pandemia e

as restricOes necessarias para controla-la, como
os bloqueios. Uma dessas acoes é fornecer uma
nova infraestrutura cicloviaria, com espaco
suficiente para permitir o distanciamento

fisico e que garanta protecao no transito.

Para melhor apoiar o aumento do uso da bicicleta,
e a0 mesmo tempo facilitar o distanciamento
fisico, muitas cidades tém implementado planos
ambiciosos para reorganizar o espago das ruas
(Cokelaere et al., 2020; Koran, 2020; Kuntzman,
2020; Laker, 2020; Reid, 2020Db). As ciclovias
emergentes fazem parte desses planos, com o
desafio de garantir que ainda sejam seguras

e duradouras. De acordo com o Pedestrian

and Bicycle Information Center (Centro de
Informacoes para Pedestres e Ciclistas), em
julho de 2020 cerca de 330 cidades em 50 paises
ao redor do mundo relataram esses tipos de
intervengoes. As mudancas relatadas consistem
principalmente na realocacao de espaco em

ruas onde antes predominavam os veiculos
motorizados e agora incluem espago para que as
pessoas possam pedalar e caminhar. As cidades
estdo transformando faixas para carros e dando
prioridade e mais espaco a pedestres e ciclistas.

Em muitos casos, esse tipo de mudancga se

da com a implantacgao de infraestruturas
cicloviarias seguras, que podem usar o espago
viario ja existente para mover mais pessoas
por hora do que as faixas para carros. A
infraestrutura implementada pode fazer mais
do que apenas fornecer uma nova opg¢ao de
mobilidade durante a crise de satde. Essas
mudangas também permitem que as pessoas
reimaginem as ruas e vejam como elas podem
Ser com menos espago para carros. Além
disso, existe ainda o potencial de remodelar
as vias urbanas para reduzir as emissoes de
carbono e combater as mudancas climaticas,
tornar as cidades mais habitaveis, e melhorar
as condi¢des de saude publica, acessibilidade e
equidade no longo prazo (8-80 Cities, 2016).

Em todo o mundo, o aumento repentino
de ciclovias emergentes ja beneficia as
cidades, permitindo que reconsiderem ou
ampliem suas redes e planos cicloviarios.

As inovacoes e adaptacdes feitas durante

uma emergéncia de saude global abrem a
oportunidade inesperada de pressionar pela
reducio da dependéncia dos veiculos motorizados
particulares. Sao uma oportunidade também de
repensar e orientar o espaco publico de forma
mais equitativa e estabelecer velocidades de
trafego seguras por meio do desenho viario.

A infraestrutura cicloviaria bem projetada e
implementada de forma adequada aumenta a
seguranca e a acessibilidade de forma geral, além
de favorecer aqueles que escolhem a caminhada
e a bicicleta como meios de transporte.



As ciclovias implementadas na pandemia podem
ser a base para futuras redes cicloviarias, por
isso é importante que sejam bem-feitas desde

o inicio, constituindo uma rede segura de rotas
conectadas que possam ser adaptadas para
enfrentar os desafios presentes e futuros.

SOBRE ESTE GUIA

O objetivo deste guia é fornecer orientacoes de facil
compreensao e aplicacdo sobre como implementar
ciclovias emergentes que nao prejudiquem a
seguranga. As orientacoes apresentadas aqui
também explicam como melhorar ou estabelecer
uma rede ciclovidria permanente e duradoura,
com atencao especial para as necessidades de
distanciamento fisico durante a pandemia. O guia
descreve um conjunto de requisitos e principios
que as cidades devem levar em consideracao

para garantir que a infraestrutura cicloviaria
temporaria seja segura e interconectada.
Viabilizar o aumento do uso da bicicleta é

uma resposta positiva a emergéncia de saide

global. No entanto, a infraestrutura temporaria

também precisa ser de alta qualidade, projetada

e implementada com o devido cuidado. Caso
contrario, é possivel geral ainda mais riscos para
os usuarios das vias e/ou reforcar estere6tipos
negativos sobre a infraestrutura cicloviaria.

E fundamental que os materiais e projetos
temporarios nao comprometam a seguranga.

Um segundo objetivo é manter o momento
favoravel s mudancas. A medida que os volumes
de trafego aumentam novamente apos os
bloqueios, manter o cenario favoravel (Goldbaum,
2020) depende em grande parte da qualidade das
novas infraestruturas (Sui e Prapavessis, 2020).
A bicicleta deve integrar o sistema de transporte
urbano nao apenas durante a pandemia,

mas a longo prazo. Este guia visa auxiliar no
planejamento de medidas temporarias, seguras

e de alta qualidade. As medidas implementadas
devem ser a base para mudancgas sistémicas e
duradouras capazes de reforcar a cultura da
bicicleta, viabilizar o desenvolvimento de redes
cicloviarias de qualidade e, mais amplamente,
conduzir as cidades e a mobilidade urbana rumo a
um futuro sustentavel. Ao facilitar a compreensao

de como proteger os ciclistas por meio de um
projeto seguro e apropriado, este guia é um
instrumento 1til para agéncias governamentais,
urbanistas e organizacgoes da sociedade civil
que atuam nos esforcos de resposta a crise
sanitaria. As cidades tém investido recursos
consideraveis para implementar ciclovias
seguras em condi¢coes muito desafiadoras, e
essa energia ndo deve ser desperdicada.

Este guia se concentra principalmente

nos atributos de desenho de ciclovias
seguras. Para orientagdes adicionais sobre
processos de planejamento e politicas,
consulte a secao “Recursos adicionais™.

METODOLOGIA

A principal questao abordada pelos autores
deste trabalho é: como podemos orientar as
cidades que desejam implementar ciclovias
de forma rapida, para atender a demanda
criada pela pandemia de Covid-19, e como
assegurar que essas infraestruturas sejam
mantidas e ampliadas ap6s a pandemia?

Os autores realizaram uma série de encontros
semanais online entre maio e junho de 2020,
reunindo colaboradores especializados de
todo o mundo (para informagdes sobre os
autores e colaboradores, consulte as se¢oes
“Agradecimentos” e “Sobre os autores”).

As discussoes revisaram as melhores
préticas, perspectivas e experiéncias

dos participantes, que trabalham com
planejamento, projeto e implementacao de
ciclovias seguras em cidades do mundo todo.

PRINCIPIOS PARA O DESENHO DE CICLOVIAS SEGURAS
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Primeiro, o grupo identificou e organizou

os principais contetdos que deveriam ser
incluidos neste guia, levando em consideragao
a necessidade especifica de acoes rapidas

nas cidades. Em sequéncia, o grupo definiu a
estrutura do guia, incluindo os elementos de
uma abordagem estratégica para o planejamento
de ciclovias, os principais requisitos de
desempenho de novos sistemas e os principios
orientadores para o projeto das ciclovias.

Essa estrutura pode ser vista na Figura 1.

Os encontros online foram acompanhados por
um processo de redacdo continuo que integrou
comentarios e sugestdes dos colaboradores

em cada nova versao. Considerando o publico
que se desejava atingir, e o fato de se tratar

de uma equipe internacional de autores e
colaboradores, a diferenciacio entre os fatores
que podem ser adaptados conforme o contexto
local e os que sao fundamentais e inflexiveis
para a seguranca recebeu especial atencao.

A estrutura deste guia foi pensada para
suprir a demanda por informacdes acessiveis
e confiaveis sobre ciclovias emergentes
seguras. O guia foi dividido em se¢oes
simples, a fim de ajudar os profissionais a
entender as boas praticas e os principios

de projeto que devem ser considerados.

Figura 1 | Estratégias, principios e requisitos-chave para novas infraestruturas cicloviarias

Rotas diretag

Velocidade segura

Abordagem de rede

<

oesaoﬁ

ESTRATEGIA

Fonte: Autores.
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Desenho seguro

ABORDAGEM ESTRATEGICA

Embora a pandemia tenha causado mudancas
rapidas tanto em termos de riscos a satude
quanto em relacdo aos consequentes protocolos
de seguranca, qualquer infraestrutura cicloviaria
implementada nesse contexto deve considerar

o planejamento urbano como um todo, atual e
futuro, bem como as necessidades coletivas e

de mobilidade. Uma estratégia para ciclovias
seguras deve adotar as seguintes abordagens:

H Integrar o planejamento das redes
cicloviarias com o de politicas
publicas: As ciclovias temporarias
podem ser uma resposta imediata para as
necessidades geradas pela crise de satude,
mas também devem ser solucoes seguras
e bem projetadas. Para isso, precisam ser
integradas a rede cicloviaria permanente, ja
existente ou planejada, e, por esse motivo, é
fundamental planeja-las com antecedéncia,
usando metodologias que ajudem a
determinar a melhor localizacdo para as
novas infraestruturas (Larsen et al., 2013;
Duthie e Unnikrishnan, 2014; Mauttone
et al., 2017). Nas cidades que ja contam
com um plano para a implementacao de
novas ciclovias, a estratégia mais adequada
é acelerar o processo usando materiais
temporarios. J4 nos municipios que ainda
nao elaboraram um plano cicloviario de
longo prazo, as ciclovias emergentes podem
embasar seu desenvolvimento, identificando
as principais necessidades em diferentes
regioes. As solucOes devem ser seguras e
completas.



B Esclarecer a duracao das medidas:
Dependendo das necessidades do projeto,
dos objetivos e dos materiais selecionados,
a duracao das ciclovias ndo permanentes
pode variar de alguns dias a alguns anos
— de qualquer modo, porém, é desejavel
que se tornem permanentes no futuro. E
importante que as expectativas sejam bem
compreendidas, comunicadas as partes
interessadas e que a equipe de planejamento
esteja alinhada.

B Demonstrar a eficacia para promover
mudancas permanentes: As cidades
devem ser ageis na implementacao de
infraestrutura cicloviaria segura. Ao
mesmo tempo, também precisam envolver
as partes interessadas, responder a
quaisquer necessidades ou preocupacoes
da comunidade e manter uma comunicacao
transparente com os usuarios, informando
sobre quaisquer mudancas no uso ou layout
das vias. A infraestrutura temporaria fornece
um ponto focal para envolver ativamente o
publico e permite que ciclistas e motoristas
experimentem os espacos adaptados. Desde
que a nova infraestrutura seja capaz de fazer
com que pedalar seja uma alternativa segura,
facil e confortavel para todos, a construcao
rapida aumenta muito a probabilidade de
uso (Winters et al., 2010) e estabelece uma
base solida para consolidar o uso da bicicleta
na rotina dos moradores, mesmo em cidades
sem uma tradicao nesse sentido (Marqués et
al., 2015).

B Permitir adaptacoes: A infraestrutura
cicloviaria temporaria atende rapidamente a

nova demanda de mobilidade e permite que as
pessoas tenham uma nova experiéncia no uso
das vias. Além disso, também tem a vantagem
de ser ajustavel. A possibilidade de adaptar ou
alterar projetos para resolver problemas que
surjam apo6s a implementacao é uma etapa
natural e esperada do processo. Para isso, o
monitoramento é fundamental para medir

e avaliar os resultados. As cidades devem
coletar dados para ilustrar os beneficios
ambientais, de satde e socioecondmicos da
infraestrutura cicloviaria, seja temporaria ou
permanente, bem como as desvantagens e
consequéncias nao intencionais de instalagoes
que ndo funcionaram bem. Essas informacoes
embasam o0 apoio comunitario e politico na
transicao da infraestrutura temporaria para
mudancas permanentes, adequadas e de longo
prazo na paisagem urbana e nos padroes de
mobilidade.

B Avaliar os impactos: Os indicadores
de desempenho ajudam a determinar as
mudancas qualitativas e quantitativas que
resultam da implantacao de uma nova
infraestrutura cicloviaria. Particularmente
no caso das ciclovias emergentes, o retorno
imediato e em tempo real sobre o layout do
projeto € essencial para garantir o sucesso
das medidas, de modo que as adaptacdes, se
necessarias, possam melhorar a seguranca
rapidamente.

PRINCIPAIS REQUISITOS

Sao cinco os requisitos para uma rede cicloviaria
bem-sucedida: seguranca, conectividade,

coesao, conforto e atratividade (CROW, 2007;
European Commission, 2018a). Em resposta
a emergéncias de saide como a pandemia

de Covid-19, a infraestrutura cicloviaria
agora também deve atender as necessidades
de distanciamento fisico (WHO, 2020).

Considerando a necessidade de acoes
rapidas durante a pandemia e os materiais
temporarios usados, sdo recomendados os
quatro indicadores de desempenho a seguir:

B Seguranca: Uma rede cicloviaria segura
precisa de infraestrutura e segregacdes
apropriadas conforme cada via para proteger
os ciclistas das velocidades e volumes de
trafego. O projeto precisa garantir visibilidade
e facilidade de manobra mesmo para ciclistas
iniciantes, minimizando a chance de colisoes
em zonas de conflito. Da mesma forma, as
velocidades e os volumes de trafego podem
ser alterados para tornar o ambiente mais
seguro para todos os usuarios.

B Rotas diretas: Para facilitar a locomocao,
as ciclovias devem ser o mais diretas possivel
e minimizar as interrup¢des de tempo,
dando prioridade aos ciclistas sempre que
possivel. As rotas de bicicleta devem ser mais
rapidas e diretas do que as rotas de carro
(gracas aos filtros modais, por exemplo)
sempre que possivel. Dessa forma, a bicicleta
pode se tornar um modo de transporte mais
atraente do que o automovel.

B Coesao: Uma rede cicloviria coesa
precisa ser bem conectada e continua; ligar
origens, destinos e centros de mobilidade
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mais comuns; e atender as necessidades

da comunidade. Uniformidade de
infraestrutura, sinalizacio e marcacoes de
pavimento podem aumentar a coesao, assim
como outras informacoes, como mapas.

B Distanciamento fisico: Para permitir que
os usuarios mantenham a distancia fisica
recomendada de outros ciclistas na pista, ou
de pedestres que usam a calgada adjacente,
a pista deve ser larga o suficiente para
permitir ultrapassagem e evitar possiveis
gargalos (por exemplo, em intersecoes). O
distanciamento fisico recomendado varia
de um a dois metros em diferentes paises e
localidades (CDC 2020; ITF 2020).

Muitos elementos dos dois requisitos restantes
— conforto e atratividade — sdao abordados

nos requisitos prioritarios (CROW, 2007).

Tais elementos incluem questdes como
compreensibilidade (facilidade de identificar e
seguir rotas), prevencdo de conflitos, seguranca
pessoal, facilidade de manobra e manutencao
regular. Outros elementos relacionados ao
conforto e a atratividade, como a qualidade do
pavimento, estética dos materiais e integracao
com o entorno, devem ser considerados
posteriormente, quando as ciclovias emergentes
sdo transformadas em permanentes.

PRINCIPIOS DE PROJETO

Para garantir que esses requisitos sejam
atendidos, a recomendacio é que as cidades
considerem o uso de um conjunto de
principios orientadores ao introduzir ciclovias

WRIBRASIL.ORG.BR

emergentes. Os principios, listados na Figura
1, estdo resumidos a seguir e apresentados
em detalhes no capitulo principal deste guia,
“Principios de projeto para ciclovias seguras”.

Estabelecer e manter velocidades seguras
de veiculos motorizados: Para incentivar o
uso da bicicleta e proteger os usuérios, o limite
de velocidade para os veiculos motorizados

deve ser seguro para os ciclistas — ndo apenas
nas ruas com ciclovias, mas em todas as areas
urbanas. Para isso, é possivel aliar mudancas de
regulamentacao, projeto urbano e fiscalizacao.

Manter uma rede coesa: As ciclovias
emergentes devem formar uma rede coesa
integrada as ciclovias existentes, com intersecoes
seguras e infraestrutura especifica para bicicletas
e mobilidade compartilhada, como bicicletarios

e areas de transito calmo. As redes devem
conectar as principais origens e destinos da forma
mais direta possivel, um atributo altamente
valorizado para as pessoas que usam a bicicleta
como modo de transporte (Broach et al., 2012).

Garantir um projeto seguro: O projeto
fisico das ciclovias deve priorizar a seguranca
de ciclistas e pedestres. A percepcao do ciclista
em potencial em relacdo a seguranca muitas
vezes ¢ o fator decisivo na escolha pela bicicleta
(Rissel et al., 2002; Hull e O’Holleran, 2014). O
projeto também deve deixar claras as mudangas
na paisagem urbana e quais usuarios tém
prioridade. Todos os usuarios — em especial
motoristas de automoéveis e veiculos de

carga, que representam o maior risco para os
usudrios vulneraveis — devem ser capazes de
identificar as novas ciclovias e estar preparados

para agir com precaucao. O projeto seguro
abrange a configuracao e protecao da ciclovia,
o gerenciamento de zonas de conflito (com o
trafego ou com outros ciclistas) e a selecdo de
materiais e elementos de infraestrutura.

Gerenciar e garantir a seguranca: O
estacionamento junto ao meio-fio e paradas para
entregas e carregamentos de carga, quando feitos
sobre as ciclovias, devem ser fiscalizados por
agentes de transito ou profissionais afins para
que a circulacao dos ciclistas nao seja bloqueada.

Informar e envolver todos os usuarios:
E crucial que todos os usuarios do transito
estejam cientes das mudangas de desenho e
uso das ruas. Ciclistas e pedestres precisam de
informacdes sobre as melhores rotas, areas de
maior risco e como se proteger. As mudancas
podem ser comunicadas por um desenho
urbano consistente, enquanto o contexto e os
detalhes mais amplos podem ser apresentados
em eventos e nas redes sociais. O envolvimento
da comunidade também é importante para
identificar quais rotas devem ser priorizadas,
obter apoio local e sanar preocupacgoes.

O engajamento efetivo pode aumentar a
conscientizacdo sobre as novas ciclovias e a
importancia de ter mais pessoas pedalando nas
areas urbanas, incentivando as pessoas a usar
arede e contribuindo para o monitoramento

e melhoria do desempenho das ciclovias.

A abordagem estratégica, os principais
requisitos do sistema e os principios de
projeto seguro sdo bem ilustrados pela
experiéncia de Oslo, na Noruega (Box 1).



Box 1| Abordagem estratégica para projetar uma infraestrutura cicloviaria segura em Oslo

Em 2015, Oslo langou uma nova estratégia de implantacao de
ciclovias, com o objetivo de estabelecer um novo conjunto de
normas de desenho e construcao, a fim de instalar o maximo
de infraestrutura ciclovidria possivel. Antes disso, a norma
eram ciclovias de sentido tnico, de 1,5 metro de largura, em
ambos os lados da rua, com pouco espaco para flexibilidade.
Na pratica, ruas que seriam estrategicamente importantes
para 0 uso da bicicleta muitas vezes acabavam sem nenhuma
infraestrutura cicloviria porque sempre havia algum trecho
da rua sem espaco suficiente. Ficou claro que era necessaria
uma nova abordagem, que encarasse a importancia de fazer
certas concessoes, se a cidade quisesse atingir 0s objetivos
de qualificar os 60 quilometros de sua rede cicloviéria entre
2015 e 2019 e atingir uma divisdo modal em que as bicicletas
representem 25% dos deslocamentos em 2025 (em 2018, esse
indice era de apenas 6%).

A nova estratégia estabelece um padrao de ciclovia de 2 m de
largura, mas permitindo flexibilidade quando necessario. Em
muitos casos, uma ciclovia de 2 m agora é construida apenas
no lado ascendente da rua (lado preferencial para facilitar o
conforto dos ciclistas, uma vez que o diferencial de velocidade
entre carros e bicicletas é maior). Para que seja possivel
pedalar com seguranca, a diretriz para o planejamento de
ciclovias determina que as faixas de automdveis mantenham
uma largura minima (de 2,75 m, 3 m ou 3,25 m, dependendo
do tipo de trafego e limite de velocidade da via), para que todo
0 espago extra esteja disponivel para ciclovias. As larguras
agora sao medidas a partir do meio da rua, e qualquer excesso
de espaco é entdo disponibilizado para ciclovias (diferente do
que acontecia antes, quando a ciclovia de 1,5 m era medida

a partir do meio-fio e todo 0 espaco restante ficava com

0s carros, 0 que podia resultar em faixas de automdveis de

até 4 m de largura). Com a nova diretriz, o resultado é que

as ciclovias construidas em Oslo desde 2016 geralmente
variam em largura. Em alguns casos, como atras de pontos
de Onibus, pode haver ciclovias de 1,3 m, se esse for 0 espaco
restante. Nas vias que ndo comportam uma ciclovia, 0s
limites de velocidade podem ser reduzidos, e intervencoes
de gerenciamento de velocidade, como lombadas, podem ser
instaladas conforme necessario.

A estratégia envolve recategorizar muitas novas ciclovias
como strakstiltak (literalmente, “medidas imediatas”), um
termo que sugere que as ciclovias sao preliminares. Essa
abordagem conferiu mais agilidade aos processos de
planejamento e instalacdo e reduziu as tensoes durante

a etapa de planejamento. Por exemplo, comerciantes e
moradores locais (que usam as vagas de estacionamento)
530 mais propensos a apoiar a instalagdo das ciclovias se
houver a possibilidade de fazer alteragdes futuras no layout
da rua, como restaurar o estacionamento ou melhorar ainda
mais 0 desenho viario. No entanto, “preliminar” ndo significa
que as ciclovias sejam temporarias. 0s usuarios devem saber
que, se comegarem a andar de bicicleta, podem confiar que
as ciclovias continuarao 1a no futuro. 0 termo preliminar cria a
expectativa de melhorias futuras.

A seguranca é uma prioridade para a estratégia de Oslo.
Tradicionalmente, os planejadores e engenheiros viarios da
capital norueguesa consideravam a seguranga apenas em
termos de colisdes, mas a nova filosofia envolve também a
seguranga percebida. A maioria das pessoas, especialmente
mulheres, criangas e idosos, ndo usarao bicicletas se

nao se sentirem seguras. 0s riscos percebidos incluem
atropelamentos, roubos de bicicleta, criminalidade e bullying
por parte de outros usuarios (ofensas verbais ou outros

conflitos). Os projetos de ciclovias preliminares tém atendido
muito melhor a essas necessidades do que aquelas que
passam por processos formais de planejamento e utilizam
materiais permanentes, pois, uma vez avaliados os niveis

de uso e conforto inicial, existe a possibilidade de ajustes e
melhorias. Geralmente nao ha necessidade de comprometer
a seguranca.

A cidade descobriu que essa abordagem gera retornos
positivos. Ciclovias preliminares estimulam mais pessoas a
andar de bicicleta, levando ao aumento da demanda e ao
apoio por uma infraestrutura cicloviaria ainda melhor,

As principais dicas de Oslo para ampliar a infraestrutura
cicloviaria com agilidade:

= Nos projetos de construgéo rapida, ndo é possivel fazer
muito se 0 que se almeja é a perfeicao. Estabeleca normas,
mas seja flexivel.

Diminua a largura das faixas de veiculos para aumentar a
das ciclovias (Figura B1.1).

E possivel fazer concessdes & infraestrutura, mas nunca a
seguranca. Reduza a velocidade, estreite as faixas e use
dispositivos de moderagao de trafego em trechos de rua
que ndo tenham espago para faixas segregadas.

Selecione a terminologia cuidadosamente para transmitir
de modo claro as possibilidades de testes, feedbacks e
melhorias.

Fonte: Anders Hartmann, consultor sénior de seguranga viéria da
Asplan Viak AS e ex-coordenador de bicicletas da cidade de Oslo.
Junho de 2020.
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PRINCIPIOS DE PROJETO PARA
CICLOVIAS EMERGENTES SEGURAS

Esta secdo apresenta em detalhes 0s principios basicos que devem orientar
0 projeto de ciclovias emergentes seguras, além de recomendacoes
baseadas nas melhores praticas e debates com nossa equipe global de
autores e colaboradores.
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Este capitulo retine os principios basicos

que devem orientar o projeto de ciclovias

emergentes seguras, além de recomendacoes
baseadas nas melhores praticas. Nao existe

uma receita padrao, e um tnico guia ndo pode
abranger todas as opg¢oes. Em vez disso, os
principios basicos devem ser adaptados a cada
contexto. No entanto, um elemento comum é
que os projetos de ciclovias emergentes devem
ser flexiveis. Além disso, os implementadores
devem estar dispostos a experimentar e, se
necessario, a fazer ajustes de forma agil. A
realocacdo do espaco viario é uma questao dificil
e politicamente delicada, mas tempos atipicos
exigem ambicdo e ousadia. Devemos entender a
importancia de nao apenas fornecer mais espago

para os ciclistas, mas também reduzir os fatores
de atragdo que contribuem para o aumento
constante do uso de carros particulares.

ESTABELECER E MANTER VELOCIDADES
SEGURAS DOS VEICULOS MOTORIZADOS

A velocidade dos veiculos motorizados é um dos
principais fatores de risco para os ciclistas que
sofrem uma lesao fatal (Brindle, 1992; Kim et
al., 2007; Ohlin et al., 2017). A probabilidade

de lesdo grave é de uma em cinco quando um
carro atinge um pedestre a 30 km/h. Nas ruas
onde ciclistas e carros compartilham o espaco,
o limite de velocidade deve ser definido em

niveis seguros de acordo com o tipo de rua, a
fim de manter as velocidades de deslocamento
e de impacto as mais baixas possivel (Rosén

e Sander, 2009; Kroyer, 2015). Ao avaliar os
niveis de velocidade veiculares em um corredor,
deve-se garantir que a velocidade operacional
— ou seja, a velocidade real em que os veiculos
estdo trafegando — néo exceda o limite de
velocidade seguro. Em locais onde o projeto
ou a fiscalizacao das vias ndo estfo alinhados
com o limite de velocidade, os motoristas
podem acabar praticando velocidades mais
altas, o que exige mais segregacdo para os
ciclistas ou intervencoes de moderacao de
trafego para limitar a velocidade operacional.




Figura 2 | Os limites de velocidade nos centros
das cidades e nas areas residenciais
podem contribuir para redes ciclovirias
seguras e outros beneficios

Foto: Roxy Tacq/iRAP.

Figura 3 | Instalacdo de uma lombada perto de
uma ciclovia na Dinamarca

Nota: Este tipo de lombada é semipermanente, pois é feita de borracha

e aparafusada a superficie da estrada.
Foto: Anne Eriksson.

Figura 4 | Aimofadas redutoras de velocidade feitas de borracha e aparafusadas

Foto: NACTO, shutterstock.com.

Considere implementar areas de transito
calmo: Cada vez mais, as cidades tém
introduzido areas com limites de velocidade
de 30 km/h. Essas areas podem abranger
ruas, zonas escolares, bairros, o centro da
cidade ou até cidades inteiras (Figura 2).
Além disso, 30 km/h também deve ser o
limite de velocidade padrao em todas as areas
residenciais (Lindenmann, 2005; SWOV,
2018). As areas de transito calmo sdo mais
eficazes quando sdo “autossuficientes”, gracas
a medidas de moderacio de trafego como
lombadas (Figura 3), almofadas redutoras

de velocidade (Figura 4), canalizacao e
estreitamento da pista (NACTO, 2013, 2016).

Desde que os volumes de trafego sejam baixos
e haja apenas uma faixa em cada sentido,

os ciclistas podem compartilhar a rua com
seguranc¢a com outros veiculos. Em zonas

de 30 km/h, volumes de trafego inferiores

a 2.000 veiculos/dia sdo aceitaveis para a
implantacao de ruas compartilhadas com

trafego misto (Andersen, 2012; NACTO,
2014; Schultheiss et al., 2019). Como resposta
a pandemia, ainda mais areas como essas
devem ser implementadas, uma vez que
melhorar a seguranca viaria ajuda a reduzir

a pressao sobre os hospitais (Reid, 2020a).

Considere o fechamento estratégico de
ruas: Muitas cidades também tém fechado
temporariamente algumas ruas para carros.
Essa é uma maneira eficaz de fornecer espacos
seguros e dedicados para ciclistas e pedestres
sem a necessidade de limites de velocidade ou
alteracdes no desenho viario. Em alguns casos,
essas ruas podem se tornar permanentemente
livres de automoveis; Londres, por exemplo,
implementou planos ousados para fechar o
centro da cidade para carros (Sims, 2020).

Vias coletoras e corredores arteriais:
Essas vias em particular precisam de uma
infraestrutura cicloviaria dedicada e de boa
qualidade. Quanto mais altos a velocidade e o
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volume de trafego de veiculos, mais medidas
de separacdo visual e fisica s3o necessarias
para garantir seguranca e conforto aos
ciclistas. Em corredores arteriais com ciclovias
emergentes, o limite de velocidade nao deve
ser superior a 50 km/h (WHO, 2018), e

devem ser instaladas barreiras fisicas para
separar o trafego de carros e ciclovias.

Alinhe a infraestrutura cicloviaria com

a velocidade operacional de uma rua: Os
ciclistas podem dividir o espaco com os carros em
ruas com velocidades operacionais de 30 km/h
ou menos, mas a medida que a velocidade dos
veiculos aumenta, bicicletas e carros precisam de
maior separagao fisica (Schultheiss et al., 2019).
Ruas com velocidade operacional superior a

30 km/h preferencialmente devem contar com
separacao fisica entre as faixas de veiculos e a
ciclovia, pelo menos cones ou faixas pintadas.
Em vias de 40 km/h a 50 km/h, recomendam-se
barreiras mais pesadas ou balizadores (postes

de plastico fixos), desde que suas dimensdes e
localizacao representem o menor risco possivel
de ferimentos aos ciclistas que possam atingi-los
acidentalmente. Esse tipo de separacdo fisica
nao pode proteger totalmente os ciclistas no caso
de um carro sair da faixa destinada aos veiculos
por erro do motorista. Por isso a gestao das
velocidades operacionais é tao importante e, por
isso também, nas ruas com velocidades superiores
a 50 km/h, as ciclovias devem ser mais afastadas
das faixas de carros. A largura da ciclovia deve
ser suficiente (consulte a se¢do “Garantir um
projeto seguro”, a seguir) e os materiais usados
devem ser adequados (consulte a subse¢ao
“Materiais apropriados”, a seguir, e a Tabela 3).

Desenhe a via considerando a gestao
das velocidades: Nos locais de instalacao

de ciclovias, devem ser consideradas medidas
para limitar a velocidade dos automoéveis.
Intervencoes fisicas, como lombadas, extensoes
de meio-fio ou realocacoes do espaco, alteracao
do alinhamento horizontal da via ou outras
mudancas, como pintar linhas mais largas
tornar as faixas de veiculos mais estreitas,
ajudam a manter a velocidade baixa (World
Bank, 2019). Nas ruas em que nao houver
espaco suficiente para ciclovias segregadas,

a gestao das velocidades e o controle do
volume de trafego podem fornecer condic¢Ges
mais seguras para o compartilhamento do
espaco viario ente bicicletas e veiculos.

Medidas de moderacao de trafego ndo devem
ser aplicadas nas proprias ciclovias, pois

podem causar quedas e les6es ou distrair os
ciclistas, que precisam prestar atengao ao
trafego. O uso de lombadas simples, radares de
velocidade ou cameras sdo exemplos de medidas
recomendadas de moderacao de tréafego.

MANTER UMA REDE COESA

Muitas cidades agora se veem diante da
necessidade de implementar seus planos

jé existentes de redes cicloviarias de longo
prazo. A selecao de rotas de ciclovias seguras
deve considerar tanto a seguranca quanto

a conveniéncia. A infraestrutura cicloviaria
existente e recentemente implantada
(geralmente em vias arteriais e coletoras)
deve ser interconectada com ruas de



Figura 5 | Strade Aperte: Plano de implementacao de ciclovias e espaco para pedestres em Mildo, Itdlia

]
1
NN
( Ciclabile Ghisolfa
=4 \ (Lotto - Maciachini)
X Sempione .. \ \
AT - N -
Ciclabile dellovest e | 4 NP & I++--Via Pacini
\ / p I
- )/ \b A / j 4 gc;‘g::;
v ‘ \
l‘/ Via Marghera ] i‘/_r\/fii /_\”’)
\ ‘ — = /
\ \ ]
7} )
/\\\‘/ “Quartiere X i %
i\ - Inganni Primay')cio ks gg;sgg;’:‘éi Z:gno , L Ovidio - Molise =)
Brasilia /Cerchia dei Navigil Fangl
5 S N \ & I P
\ / — Viale Molise/ —
Napgti= Giambellin b Montevelino
~ S
. -’
Planejamento a v# S
. - P B
Fase de implementagéo 1 [ ‘
mmm Ciclovias / LT ‘ *
. - [__Mobbiotegritso
Fase de implementagao 2 | VT Fiovara N
Ciclovias sinalizadas = / .
Ciclovias com infraestrutura e A /, /
Naviglio Pavese i
Novas zonas de 30 km/h V/a e e
'm0 Pracas abertas planejadas
R Missaglia
Status atual =
— Ciclovias existentes

Zonas de 30 km/h existentes
W Pracas abertas concluidas

Fonte: Comune di Milano / Flickr. Adaptado na tradugdo em inglés.
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Figura 6 | Ciclovias emergentes sdo usadas para conectar e expandir a rede existente em Bogotd, Colombia

Corredores com ciclovias
emergentes (84 km)

=== Rede ciclovidria (550 km)

Fonte: Alcaldia Mayor de Bogota.

transito calmo para formar uma rede mais
eficiente (veja exemplos nas Figuras 5 e 6). O
desenvolvimento da rede também deve incluir
a regulacdo da velocidade dos veiculos e a
qualificacdo da infraestrutura cicloviaria em
todas as ruas escolhidas. Ciclovias emergentes
seguras podem expandir a rede cicloviaria ja
existente em uma cidade, preencher lacunas
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e contribuir para o aumento do uso da
bicicleta (Milakis e Athanasopoulos, 2014).

Conexao de destinos importantes: Em
curto prazo, uma rede cicloviaria emergente
deve priorizar e conectar locais de servigos
essenciais que permanecerao abertos
durante quaisquer bloqueios relacionados

a pandemia. Considerando a esperada
transicao para infraestrutura permanente,
pontos de interesse importantes (como

escolas, terminais de transporte ptblico,
estacionamentos, instalacoes recreativas,
centros comunitarios, hospitais, supermercados
e outros servigos essenciais) também devem

ser interligados pela rede cicloviaria.

Rotas diretas: As conexdes devem permitir
que os ciclistas facam o caminho mais curto
possivel até seus destinos. Rotas diretas sdo um
atributo altamente valorizado pelos ciclistas
(Broach et al., 2012). Andar de bicicleta exige
esforco, portanto desvios desnecessarios devem
ser evitados. Os desvios devem ser curtos, e

o tempo total de percurso dos ciclistas deve

ser minimizado (PRESTO, 2010). E possivel
calcular o quao direta é uma rota medindo a
propor¢ao que possui infraestrutura cicloviaria
e o nivel de desvio necessario em relacio ao
caminho mais curto para permanecer na
infraestrutura cicloviaria (Boisjoly et al., 2019).

Coesiao em toda a rede: O projeto e a
implementacdo de toda a rede cicloviaria
devem seguir uma identidade visual e um
padrio de desenho consistentes (baseados em
padrdes nacionais), fornecendo infraestrutura
facilmente compreensivel e utilizavel para todos
os usuéarios da via (Hull e O’'Holleran, 2014).
Essa abordagem deve ser aplicada a todos os
elementos necessarios de um sistema cicloviario,
tais como configuracdo de faixas, sinalizacoes

e marcacoes e, se possivel, materiais.



GARANTIR UM PROJETO SEGURO

O projeto de uma infraestrutura cicloviaria
segura deve considerar o espago necessario

para a realizacdo de manobras seguras,
ultrapassagens e — no contexto da pandemia

de Covid-19 — distanciamento fisico entre as
bicicletas. Além disso, garantir um alto grau

de separacdo em relacio ao trafego motorizado

é um fator importante para incentivar o uso

de bicicletas por mulheres e outros grupos
populacionais sub-representados entre os
ciclistas (Garrard et al., 2008). Durante a
pandemia, a parcela de deslocamentos de
bicicleta feitos por mulheres aumentou muito
mais do que entre os homens (Goldbaum, 2020).
As mudangas recentes trouxeram novos ciclistas,
que sdo menos experientes e mais propensos a
cometer erros. Portanto, sempre que for possivel,
as ciclovias devem bem protegidas e espacosas.

DIMENSOES E POSICIONAMENTO DAS CICLOVIAS
Nas ciclovias emergentes, havera novos ciclistas
que estdo comecando a andar de bicicleta,
enquanto nas pistas de trafego adjacentes havera
motoristas que nao estdo acostumados a dirigir
ao lado de pessoas de bicicleta. A largura da
ciclovia precisa ser determinada a partir da
velocidade operacional e do volume de trafego da
rua. Em geral, a recomendacao é de no minimo
2,2 m de largura para ciclovias de sentido tnico.
No entanto, quando as condicoes de velocidade

e volume exigirem (ou se o espaco disponivel
nao permitir uma ciclovia de 2,2 m), é preciso
haver flexibilidade para a implementacao de
faixas mais estreitas em segmentos especificos.
As vantagens e desvantagens de diferentes
larguras de faixas estdo resumidas na Tabela 1.

A largura das ciclovias deve ser decidida
com os seguintes principios em mente:

B Alargura deve acomodar o tamanho das
bicicletas, algum espaco de distanciamento
entre os ciclistas e espaco para
ultrapassagem. Em cidades com muitos
ciclistas novos, deve-se considerar um
espaco de distanciamento maior.

B Asciclovias emergentes devem ter a mesma
largura que quaisquer possiveis ciclovias
permanentes, para facilitar atualizacoes
futuras.

B Asciclovias também devem fornecer espaco
suficiente para que o ciclista desacelere, pare
e desca da bicicleta.

B Alargura também deve considerar a circulagao
confortéavel a diferentes velocidades, de
criancas a idosos, assim como de bicicletas
elétricas e veiculos de micromobilidade, como
ecotaxis, veiculos de trés rodas, patinetes
elétricos ou bicicletas de carga.

PRINCIPAIS CONSIDERAC()ES PARA
DETERMINAR LARGURAS DE CICLOVIAS
Uma faixa de estacionamento ou de veiculos
ao lado da calcada pode ser transformada
diretamente em uma ciclovia. Nesse caso,

a ciclovia é tao larga quanto uma faixa de
veiculos, geralmente variando de 2,8 m a
3,5 m. Essas larguras fornecerao espacgo
adequado ou confortavel, respectivamente,
para os ciclistas (Figura 7).

Em geral, uma largura de 2,2 m é o minimo
para uma ciclovia, permitindo que dois

ciclistas pedalem lado a lado confortavelmente
(Figura 8). Essa largura também pode acomodar
uma bicicleta de carga ou um ecotéxi. Nos casos
em que o espaco disponivel ndo comportar

uma ciclovia de 2,2 m, deve-se considerar a
largura minima de 1,5 m (Figura 9), desde

que as velocidades e os volumes de trafego
sejam baixos o suficiente. Esse € o espago
minimo para que o ciclista tenha uma margem
confortavel entre ele e os carros. No entanto,
essa largura ndo é aceitavel em vias arteriais
com altos limites de velocidade e volume de
trafego, exceto em trechos muito curtos (menos
de 100 m) necessarios para a continuidade

da rede. Se a ciclovia de 1,5 m precisar cobrir
um segmento longo, a largura deve ser
reavaliada para acomodar quaisquer mudancas
na velocidade e nos volumes de trafego.

Nao implemente uma ciclovia de largura
“enganosa” que encoraje os ciclistas a acreditar
que podem ultrapassar quando a pista nao
puder acomodar duas bicicletas em movimento
lado a lado. Isso significa que larguras

entre 1,5 m e 2,2 m devem ser evitadas.

Dependendo do volume de bicicletas esperados,
ciclovias de 2,2 m a 3,5 m de largura podem
facilitar a circulagado segura e confortavel de
ciclistas e outros veiculos de micromobilidade,
como ecotaxis, veiculos de trés rodas ou
bicicletas de carga, comuns em muitas cidades.

Posicionamento da ciclovia: Uma ciclovia
segura deve ser adjacente a calcada e seguir

a mesma direcdo do trafego de automéveis
(Figura 10). Por exemplo, em paises onde

os carros circulam a direita, uma ciclovia
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Figura 7 | Ciclovias de 2,8 a 3,5 metros de largura séo ideais

Faixa veicular

Calcada

SN

0,20 140 0,70 0,30 (0,20

Intervalo em relagdo & calada J / \— Espago para bollards separando ciclovias
Espago para ecotaxi/triciclo da faixa veicular
Intervalo em relagéo a via
Espago secundario da ciclovia

Intervalo para distanciamento fisico
(a largura varia de acordo com a largura geral da pista)

Fonte: Autores.
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Figura 8 | Ciclovias de 2,2 a 2,5 metros de largura podem acomodar dois ciclistas lado a lado

Calgada

SN

- Ciclovia de sentido tinico, 2,2-2,5 metros de largura

Faixa veicular

020, 070

0,70

0,30

0,20

Intervalo em relagéo a calcada J /
Espaco primério da ciclovia
Intervalo para distanciamento fisico
(a largura varia de acordo com a largura geral da pista)

Fonte: Autores.

da faixa veicular
Intervalo em relagéo a via

Espaco secunddrio da ciclovia

\— Espaco para bollards separando ciclovias
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Figura 9 | Ciclovias de apenas 1,5 metro de largura sdo o minimo para garantir condigGes basicas de seguranca

Calcada e Ciclovia de sentido dnico, - Faixa veicular
: 1,5 metros de largura ]

3
m
0,30 0,70

0,30 {020

Intervaloanuretecan axcalsade —— Espago para cones separando ciclovias
Ciclovia da faixa de automaveis

Intervalo em relagéo a via

Fonte: Autores.
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Tabela 1 | Larguras das ciclovias: vantagens e desvantagens

LARGURA DA

CICLOVIA

Estreita
15m=-21m
Minimo aceitavel
APENAS em
circunstancias
especificas

Média
22m-3m
Aceitavel

Larga
2,8m-35m
Ideal

Fonte: Autores.

VANTAGENS

= Apesar de ndo terem a largura ideal para os ciclistas, transmitem uma mensagem
visual clara aos motoristas, alertando-os para a presenca de bicicletas na rua.

= Podem ser usadas para permitir a continuidade da infraestrutura ciclovidria em
trechos com espaco limitado.

= Aceitdvel somente se ndo for possivel implementar uma ciclovia de 2,2 m de largura,
nosso minimo recomendado.

= Ciclovias de 1,5 ma 2,2 m de largura permitem uma zona de buffer (zonas de intervalo
com cerca de 50 cm de largura, separando as ciclovias dos automdveis), mas a
capacidade continua sendo para apenas uma bicicleta, permitindo ocasionalmente a
ultrapassagem de bicicletas de carga menores.

= Pode ser utilizada em trechos curtos de vias mais movimentadas, onde for essencial
manter a continuidade da rede, mas precisa de separagao fisica.

= Permite ultrapassagens seguras ou espago para duas bicicletas comuns lado a lado.
= (ferece espago suficiente para veiculos de trés rodas ou bicicletas de carga.

= Nas vias com menos de 2,5 m de espago disponivel, é possivel implementar uma
ciclofaixa e um buffer, 0 que aumenta a seguranca.

= A definicédo de "aceitavel” também pode ser flexivel e depende das possibilidades que
uma cidade tem para criar espacos para ciclovias emergentes.

= Permite ultrapassagens seguras, incluindo ultrapassagens de veiculos de trés rodas
e bicicletas de carga.

= Usa as mesmas dimensoes das faixas tipicas de veiculos, o que evita operagoes
logisticas complicadas para a reorganizagao do espago.

= Muito segura, confortdvel e inclusiva para criangas, idosos, ciclistas inexperientes e
passeios em familia.

= Dimensdes préximas a 3,5 m permitem a instalagdo de buffers, o que aumenta a
seguranca dos ciclistas sem comprometer o conforto.

= Adequada em estradas com alto limite de velocidade e alto volume de veiculos
motorizados.

= Fornece espago suficiente para um alto volume de ciclistas, o que pode ser (til se 0
uso de bicicletas aumentar no futuro.

DESVANTAGENS

Preferivel em ruas com limites de velocidade inferiores a 40 km/h e baixos volumes
de bicicletas e trafego motorizado.

As pistas podem se tornar mais inseguras se o trafego de bicicletas ou carros
aumentar; nesses casos, uma reavaliagdo é necessaria.

Como ndo possuem espaco adequado para a instalagdo de buffers ou separadores
fisicos, as pistas podem ser desconfortavelmente estreitas e perigosas para ciclistas
inexperientes; o risco de sinistros aumenta.

Espaco insuficiente para ultrapassagem. Se a ciclovia ndo for fisicamente segregada,
os ciclistas podem se sentir incentivados a usarem a rua para ultrapassar.

Pode ser muito estreita para veiculos de trés rodas ou determinados modelos de
bicicletas de carga.

Pode ndo ser larga o bastante para altos volumes de veiculos de trés rodas ou
bicicletas de carga.

Sem separacdo ou buffer, pode ser frequentemente invadida por veiculos.
Pode ndo haver espaco suficiente em todas as ruas.

Em tempos de baixa demanda, pode gerar a impressao de um espago excessivamente
amplo reservado para bicicletas.

Muitas ruas podem ndo ter espaco suficiente para comportar uma ciclovia com essas
larguras.
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deve ser implementada na extremidade
direita da via (Figura 11) e vice-versa. Esse
posicionamento melhora a acessibilidade,
pois é mais facil para os ciclistas chegarem
a seus destinos a partir da ciclovia.

O que evitar:

Ciclovias no contrafluxo: Ciclovias em
direcao oposta ao trafego de veiculos podem
aumentar significativamente o risco de sinistros
em calcadas ou intersegdes, pois os motoristas
podem esquecer de verificar se ha ciclistas vindo
na dire¢do oposta ao trafego. As ciclovias em
contrafluxo s6 devem ser consideradas em vias
de mao Gnica para veiculos motorizados e em
locais de acesso e conveniéncia importantes
para os ciclistas — por exemplo, no centro da
cidade, onde é importante poder pedalar nos
dois sentidos em todas as ruas. Se os ciclistas
puderem andar de bicicleta contra a dire¢ao do
trafego em ruas de mao tnica, o deslocamento
serd um pouco mais facil de bicicleta do que de
carro (Andersen, 2019). No entanto, é preciso
dedicar atencio especial as intersegdes, onde

a faixa de contrafluxo deve ser visivel ou
priorizada. E, no caso de ruas de mao tinica
com varias faixas, deve-se evitar projetos de
ciclovias no contrafluxo. Antes de instalar uma
ciclovia em contrafluxo, a rua pode ser reduzida
a uma faixa ou aberta ao trafego de mao dupla.

Infraestrutura cicloviaria bidirecional:
As ciclovias de mao dupla aumentam o risco
de conflitos, principalmente nas intersecoes,
onde os motoristas podem ter dificuldade

em ver os ciclistas vindos dos dois sentidos

ou esquecer de checar a dire¢io oposta ao
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trafego de automoveis (Box 2). As evidéncias
sugerem que a construcao de ciclovias de mao
Unica reduz a gravidade das les6es, mesmo na
auséncia de intervengoes fisicas na intersecio
(Thomas e DeRobertis, 2013). O uso de
ciclovias bidirecionais deve ser considerado
somente quando necessario conectar um elo
perdido na rede e em locais onde for dificil
instalar uma ciclovia em ambos os lados da
rua. Além disso, é preciso considerar medidas
para aumentar a seguranca nas intersecoes,
como semaforos para ciclistas ou avisos de
desaceleracdo para carros e bicicletas a medida
que se aproximam das intersec¢oes (Figura 12).

Faixa veicular excessivamente larga

ao lado de uma ciclovia: As faixas de
carros adjacentes as ciclovias devem ter
dimensoes seguras e praticas. Isso geralmente
implica estreita-las, uma vez que faixas mais
estreitas incentivam velocidades mais seguras
e possibilitam a abertura de espacos para
infraestrutura cicloviaria. Pesquisas em vias
arteriais urbanas mostram que a diferenca de 1
m na largura da pista pode alterar as velocidades
operacionais em até 15 km/h (NACTO, 2013).

Faixas veiculares estreitas: As faixas

de carros geralmente ndo devem ser mais
estreitas do que 2,8 m, porque alguns
veiculos podem nio caber. Isso pode causar
um desperdicio de espaco ou levar os
veiculos a invadir a ciclovia. Ao determinar a
largura das faixas, os planejadores também
devem considerar quaisquer requisitos
necessarios para a circulacao segura de
onibus e veiculos de emergéncia e de carga.

Figura 10 | Em Nykebing Falster, na Dinamarca,
uma ciclovia localizada ao lado da
calcada e separada da faixa de veiculos
por uma faixa de estacionamento e um
meio-fio

Foto: Anne Eriksson.

Figura 11 | Uma ciclovia em Berlim, na Alemanha,
foi ampliada para permitir que os
ciclistas mantenham distanciamento
fisico uns dos outros, enquanto a
largura das faixas de carros foi reduzida

Foto: Technische Universitat Berlin.



Figura 12 | Certo e errado nos projetos de ciclovias

Largura da ciclovia

Largura minima
recomendada de 2,2 m para
ciclovias de m&o Unica.

N

Fonte: Autores.

Posicao da ciclovia

A direcdo da ciclovia deve
ser a mesma do trafego de
veiculos.

Aciclovia deve ser
contigua a calgada.

Entrada e saida
da ciclovia

0 desenho e a dimenséo da
ciclovia devem fornecer
£Spacos Seguros para
desacelerar, parar e descer
da bicicleta.

Contrafluxo

Ciclovias no sentido contrario
ao do trafego de veiculos
podem aumentar o risco de
colisdes em calgadas e
intersecoes.

Ciclovias de
mao dupla

As ciclovias de mao dupla
aumentam o risco para 0s
ciclistas, pois também criam
um contrafluxo; funcionam
bem apenas se forem
totalmente separadas do
trafego de carros.
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SEPARAGAO DE FAIXAS E GRAUS DE SEPARAGAO
A velocidade dos veiculos motorizados é o
fator-chave para determinar o nivel necessario
de separacao entre os diferentes usuarios da
rua. Medidas para reduzir a velocidade e o
volume de trafego de automoéveis devem ser
consideradas antes de recorrer a separacao
fisica (Figura 13). Em areas residenciais,

4reas escolares, areas de transito calmo e
areas de baixo trafego, o uso de zonas livres

de carros (Figura 14) e ruas compartilhadas
(Figura 15) deve ser a solucdo preferencial para
garantir a conectividade da rede cicloviaria.

Assim, quando a velocidade e os volumes de
trafego de uma via aumentarem, a decisio
sobre o melhor tipo de separacao também
deve considerar o nimero de pessoas
andando e pedalando, os padroes de travessia
de pedestres e a demanda por acesso a
calgcada, quando aplicavel (ITF, 2018).

Em vias com velocidades operacionais entre
30 km/h e 40 km/h — ou abaixo de 30 km/h,
mas com alto volume de trafego —, recomenda-
se a separacao de faixas usando sinalizacao de
pavimento ou cones (Figuras 11 e 23).

Figura 13 | Selecionando a infraestrutura ciclovidria adequada de acordo com a velocidade do veiculo

Para vias com velocidade operacional acima

de 40 km/h, a ciclovia deve ser segregada com
separadores fisicos como meio-fio, bumpers
(amortecedores), balizadores ou barreiras
pesadas ou parafusadas (Figuras 16 e 17). Esses
elementos devem ser instalados de forma que
haja o menor risco possivel de serem atingidos
acidentalmente pelos ciclistas. Além disso, as
ciclovias de mao dupla s6 sdo recomendaveis se
estiverem totalmente segregadas dos veiculos
por elementos que protejam os ciclistas do
trafego de alta velocidade (Figura 18).

Ruas compartilhadas

Velocidade: até 30 km/h
Volume: menos de 2.000 veiculos/dia

= Adequado em locais onde medidas de
moderacdo de trafego garantem o
cumprimento do limite de velocidade

= Pode incluir sinalizagéo para bicicletas e
marcagdes no pavimento

Fonte: Autores.
Fotos (L-R): Bikemore; Bicycle Dutch; Cambridge Bicycle Safety;
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Ciclofaixa

Velocidade: até 40 km/h
Volume: menos de 6.000 veiculos/dia

= Adequado em locais onde medidas de
moderacdo de trafego garantam o
cumprimento do limite de velocidade

= As ciclovias sdo separadas das faixas de
automéveis por cones de transito,

balizadores e barreiras de plastico etc.

Dutch Cycling Embassy.

Ciclovia

Velocidade: até 50 km/h
Volume: menos de 6.000 veiculos/dia

= Ciclovia fisicamente segregada aumenta
o conforto e a seguranca dos ciclistas
nas vias arteriais

= Deve incluir separagdo usando materiais
divisores semipermanentes ou

permanentes, paisagismo ou meio-fio

Ciclovia totalmente
segregada
Velocidade: igual ou acima de 50 km/h

= Faixa exclusiva para bicicletas como
opcao de lazer ou para atender a
necessidade de trafegar em corredores
de alta velocidade

= Mais apropriado para corredores

lineares, antigas linhas de trem, parques,
riachos ou orlas




Sinalizag¢do pintada e, se necessario, separadores
portateis (como cones, grades de seguranca,

ou similares) sao recomendados em vias

com velocidade operacional entre 30 km/h e

40 km/h. Essa solucao também é aceitavel em
ruas com volumes de trafego abaixo de 6.000
veiculos/dia (Andersen, 2012; Schultheiss, 2019).

Separadores fixos, como balizadores
aparafusados, podem ser usados em ruas com
velocidades operacionais de 40 km/h e acima,
além de marcacoes de pavimento. Esse tipo de
separacao torna-se essencial em vias com trafego

de veiculos pesados e/ou superior a 6.000
veiculos/dia (Andersen, 2012; Schultheiss, 2019).

As barreiras fisicas ndo devem criar um risco de
seguranga para os ciclistas. O uso de materiais
flexiveis, como o plastico, pode reduzir o risco de
lesdes se os ciclistas colidirem acidentalmente
com as barreiras (Figuras 19 e 20).

Balizadores e barreiras proximas as intersegoes
devem ser selecionados e posicionados com
cuidado para que nao bloqueiem a visao do
retrovisor lateral do motorista ao fazer a curva.

Esse aspecto é especialmente importante para
veiculos pesados que precisam estar cientes
de qualquer ciclista passando direto em uma
intersecao onde as bicicletas tém preferéncia.

Buffers (zonas de intervalo) entre ciclovias

e faixas de automoveis ajudam a aumentar
tanto a seguranca quanto o conforto dos
ciclistas (Figuras 16, 20 e 21), mas os buffers
devem ter uma area de transicao visivel na
aproximacao das intersecoes, a fim de facilitar
que os motoristas vejam os ciclistas.

-'f.fi.'n'.rmju.-nl-qn—




Figura 14 | Zona livre de carros

Ruas compartilhadas potencializam
0 uso dos espagos para fins recreativos
e atividades comerciais

Fonte: Autores.
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Figura 15 | Rua prioritaria para bicicletas

Nas zonas de 30 km/h,
bicicletas e veiculos
motorizados podem
compartilhar a rua
com seguranca.

Fonte: Autores.

Intervencdes de moderacao
de trafego ajudam a impor
limites de velocidade e
aumentar a seguranca para
todos 0s usuérios.

Instalagdes adequadas de
estacionamento de
bicicletas sdo necessarias
para aumentar a confianca do
usudrio nesse modo de
transporte e estimular seu uso.
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Figura 16 | Ciclofaixas em uma rua de 40 km/h

A largura deve
permitir uma
circulagao
confortavel e
possibilitar as
manobras de
ultrapassagem.

0s limites de velocidade
devem ser rigorosamente cumpridos.

Barreiras fisicas
impedem que veiculos
invadam a ciclovia.

Vagas de estacionamento:
carros estacionados criam uma
barreira fisica que protege os
ciclistas do trafego motorizado.

Buffer (zona de intervalo):

caso um motorista abra a porta de
seu carro, essa zona protege 0s
ciclistas de possiveis colisdes.

Nota: Cones de pléstico ou elementos semelhantes requerem monitoramento frequente caso precisem ser substituidos, reparados ou
reorganizados devido a roubos ou deterioracéo por conta do trafego ou de condicdes ambientais.

Fonte: Autores.
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Figura 17 | Ciclovia em corredor arterial de 50 km/h

Fonte: Autores.

Se os limites de
velocidade forem
altos, barreiras
fisicas mais largas
sdo desejaveis.

0s ciclistas devem
visualizar com
clareza os locais
onde devem dar
preferéncia aos
pedestres.

0 ponto de 6nibus
flutuante deve garantir
que 0s passageiros possam
embarcar e desembarcar
com seguranca.

As areas de refiigio de
pedestres ajudam a protegé-los
do tréfego de bicicletas e
veiculos motorizados.
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Figura 18 | Ciclovia totalmente segregada

Nas éreas de lazer, a largura
deve ser generosa, a fim de
permitir ultrapassagens e 0 uso
compartilhado sem
inconvenientes.

Fonte: Autores.
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Infraestrutura segura

e confortavel para
estacionamento de bicicletas é
necessaria em todos 0s pontos
de origem e destino e é um
incentivo para mais
deslocamentos de bicicleta.

0Os acessos de pedestres
devem ser priorizados e
reforcados por medidas de
moderacdo de trafego
sempre que necessario.

Ciclovias de mao dupla
funcionam bem apenas se
forem totalmente separadas
do tréfego de carros.



Figura 19 | 0 uso de cilindros canalizadores evita
ferimentos graves caso 0s ciclistas
atinjam os separadores temporarios
(Brampton, Canada)
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Nota: Sinais temporarios recomendam distanciamento fisico de 2 m
entre ciclistas.
Foto: Centre for Active Transportation.

CONSIDERAC()ES ADICIONAIS PARA PROJETOS
EM VIAS COM MAIOR FLUXO VEICULAR
Carros estacionados: Carros estacionados
obstruem a visdo de todos os usuéarios da

rua e podem causar sinistros. Qualquer
estacionamento proximo ou adjacente as
ciclovias deve ser considerado e administrado
com cuidado. Se possivel, quando instaladas
novas ciclovias, o estacionamento deve

ser removido. Ao realocar o espaco viario,

a necessidade de espacos para pedestres
(incluindo distanciamento fisico), faixas de
onibus e zonas de carregamento devem ser
priorizadas em relacdo ao estacionamento.
Quando isso ndo for viavel, pode-se

manter o estacionamento em alguns locais
designados ou usar a faixa de estacionamento
para separar a ciclovia do trafego.

Figura 20 | Carros estacionados formam uma
zona de intervalo (buffer) e ajudam
a proteger os ciclistas na ciclovia
(Filadélfia, Estados Unidos)

Foto. Bicycle Coalition for Greater Philadelphia.

Nao deve haver carros estacionados entre uma
ciclovia e a calcada, pois isso resultara em
conflitos frequentes entre carros e ciclistas.
Portanto, se a faixa de estacionamento nao
puder ser removida, a recomendacao € que a
ciclovia seja instalada entre o estacionamento e
a calcada, de modo que os carros estacionados
fornegam uma barreira fisica entre o

trafego e os ciclistas (Figuras 16 e 20).

Outra vantagem das ciclovias de 3 m de
largura, conforme recomendado neste guia, é
permitir espacgo para a abertura das portas dos
carros. No caso de uma ciclovia com menos
de 3 m, deve ser pintada uma zona de buffer
entre a faixa de estacionamento e a ciclovia,
a fim de evitar que os ciclistas colidam com
as portas dos carros. As vezes é melhor ter
uma ciclovia mais estreita (por exemplo, 2,5
m), mas com essa zona de intervalo, para
demarcar o espaco seguro e evitar sinistros.

Figura 21 | Ciclovia protegida por buffers e
paisagismo em Portland, Estados Unidos

Foto: Roy Simmons.

Sinalizacao, marcacoes e orientacao:
Sinalizac@o e marcacoes corretas devem
ser instaladas para esclarecer preferéncia,
ajudar a navegacao, orientar os usuarios
da via e tornar as ciclovias mais visiveis.
Devem ser facilmente compreensiveis e
visiveis para ciclistas e motoristas.

Visibilidade: As ciclovias devem ser visiveis
a partir das faixas de automoéveis. Como a
iluminacao publica é um dos principais fatores
adicionais que melhoram a seguranca dos
ciclistas (Reynolds et al. 2009), as condi¢oes
de iluminagdo na rua devem ser inspecionadas
para garantir que os ciclistas sejam vistos a
noite, especialmente nas intersecoes. Podem
ser usados materiais refletivos que alertem

os motoristas sobre a existéncia de ciclovias

a noite. Ha muitas opcoes disponiveis para
infraestrutura reflexiva temporaria, como
cones, balizadores ou cilindros canalizadores.
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EVITANDO CONFLITOS: INTERSEQGES,
ROTATORIAS, PONTOS DE ONIBUS E ENTRADAS
DE PREDIOS

Intersec¢oes, pontos de Onibus e entradas

de garagens e de prédios sao locais que
frequentemente geram conflitos entre

ciclistas e outros usuarios da via. Esses

pontos devem ser projetados para que a
preferencial seja de facil compreensao.

Intersecdes

Nas areas urbanas, as colisdes mais graves entre
ciclistas e veiculos motorizados acontecem nas
intersecoOes. Sabe-se que até 75% dos sinistros
envolvendo ciclistas ocorrem em intersecdes,
portanto o projeto seguro é crucial (FHWA
1999; Isaksson-Hellman 2012; European
Commission 2018b). As interse¢des deveriam
ser o foco dos projetos e da implementacéo de

redes cicloviarias, mas em geral sdo o elo mais

fraco. Estudos também mostraram que, de
forma contraintuitiva, os motoristas tendem

a prestar menos atencao aos ciclistas quando
estes contam com infraestrutura dedicada, o
que aumenta o risco de conflitos e sinistros nos
pontos em que os trajetos se cruzam, como nas
intersecoes (Jensen e Sgrensen 2020). Com
intersecoOes seguras, a rede pode ser construida
mais facilmente em todas as direcées.

Em principio, toda interse¢ao com ciclovia deve
oferecer protecdo aos ciclistas e garantir que
tenham a preferéncia (Figura 22). O desenho da
intersecao deve considerar tanto a seguranca
objetiva dos usuarios (reduzindo o niimero real
de colisdes) quanto a seguranga subjetiva ou
percebida (criando uma sensacao de seguranca
para as pessoas enquanto utilizam a via), a

fim de incentivar a cultura do uso da bicicleta.
As intersecOes devem assegurar que 0s carros

passem por essas areas em velocidades baixas.
Para isso, devem ser usados métodos adequados
de moderacao de trafego, sinalizacao clara e
marcacoes no pavimento, especialmente quando
os veiculos fazem a conversdo. O desenho da
intersecao também deve maximizar a visibilidade
dos ciclistas para os motoristas, em especial

nos locais com alto volume de veiculos pesados
(como 6nibus, caminhoes e outros veiculos

que tendem a ter pontos cegos maiores) e/ou
onde houver faixas de conversao. Esse aspecto

é particularmente importante em paises onde

o uso da bicicleta ainda nao é amplamente
praticado, e os motoristas nao estao acostumados
a dividir a via com ciclistas. Para chegar ao
projeto mais adequado, as cidades precisam
pesquisar, observar o que funciona melhor

para cada local e fazer os ajustes necessarios.
Consulte a Figura 23 e o Box 2 para mais detalhes
sobre o desenho de intersecoes seguras.




Figura 22 | Interseces com infraestrutura cicloviaria

As bicicletas devem

seguir as regras de
0s ciclistas devem transito assim como 0s
ser capazes de veiculos, e quaisquer
identificar normas que se apliquem
facilmente onde aos ciclistas devem estar
estao localizadas Abordagem em rede: claramente sinalizadas.
as ciclovias. rotas continuas tornam o 0 projeto permite que o

ciclistas facam conversdes
a esquerda, seguindo as
regras de transito.

percurso dos ciclistas
seguro, suave, direto e
confortavel.

Nota: Cones de plastico ou elementos semelhantes requerem monitoramento frequente caso precisem ser protegidos, substituidos,
reparados ou reorganizados devido a roubos ou deterioragdo por conta do trdfego ou de condigdes ambientais.
Fonte: Autores.
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Figura 23 | Intersecdes seguras para ciclistas

Visibilidade

Vagas de estacionamento devem ser
eliminadas pelo menos 10 m antes das
interseces para aumentar a visibilidade.

Ciclovias que cruzam as intersegoes devem ser
delineadas com marcagdes bem visiveis.

Nas intersecées, as bike boxes (areas
exclusivas onde os ciclistas podem esperar
antes das conversdes) em frente a uma faixa de
conversao podem fornecer mais espago e
visibilidade para os ciclistas que aguardam, além
de evitar conflitos entre ciclistas que querem
passar reto e veiculos que vao converter, Esse
aspecto é particularmente pertinente em
condi¢des de pandemia, uma vez que 0s
ciclistas que esperam nas intersegdes também
precisam de espago suficiente para
distanciamento fisico. As bike boxes nunca
devem ser estendidas em duas faixas ou mais,
pois é perigoso colocar ciclistas inexperientes
parados em faixas dedicadas ao trafego
em linha reta,

Fonte: Autores.
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Conversoes

A sinalizagdo de parada para os carros deve ser
recuada pelo menos 5 m nas intersegoes
semaforizadas, para que ciclistas e pedestres
sejam mais visiveis para os motoristas.

Em intersecdes semaforizadas, deve-se
considerar uma bike box onde os ciclistas
possam aguardar para fazer a conversao.

Se 0 espago permitir, deve haver faixas de
conversao separadas para os carros. Esse
atributo facilita que os motoristas deem
preferéncia aos ciclistas antes de converter,
reduzindo o risco de colisoes.

Balizadores tempordrios podem ser instalados
para estender o meio-fio e reduzir a
velocidade dos carros, reduzindo o raio
da conversao.

W

Protecao

llhas de refiigio podem ser instaladas nas
intersecdes para facilitar a travessia de
pedestres e ciclistas. Elas devem ser largas o
suficiente para acomodar uma bicicleta (2 m) ou
um adulto com um carrinho de bebé. Dois
metros devem ser suficientes, a menos que 0
volume de pedestres exija uma area maior. Esse
é um aspecto mais importante em intersegdes
nao sinalizadas em avenidas ou no caso de vias
muito largas com tempo de travessia insuficiente
para criangas ou idosos.

Quando uma rua secundaria estiver conectada a
uma avenida, pode-se considerar uma travessia
elevada na via secundaria, a fim de reduzir a
velocidade dos carros que entram nessa via a
partir da avenida.

Tempos semaforicos

0s tempos do semaforo devem ser revisados e
ajustados para que os ciclistas possam
atravessar com seguranca antes que qualquer
veiculo conflitante tenha sinal verde.

Se 0s recursos permitirem, considere a
implementacao de semaforos exclusivos
para bicicletas.

Para mais recomendagoes sobre semaforos
para ciclistas, consulte o Box 2.




Box 2 | Projetando intersegdes seguras para ciclistas

Para maximizar a seguranca nas intersegées com ciclovias, é
preciso considerar uma série de possiveis conflitos. 0 mais co-
mum S0 carros em conversao que atingem ciclistas trafegan-
do em linha reta. Dependendo da configuracdo da intersegao,
uma selecdo das seguintes recomendacdes para semaforos
pode ser considerada:

As fases do semaforo devem ser revisadas e ajustadas para
que os ciclistas possam atravessar intersecdes mais largas
com seguranga antes que qualquer veiculo em conversédo
tenha sinal verde.

Na maioria das interse¢ées largas com ciclovia, os ciclistas
devem ter seu proprio seméforo, que deve ser diferenciado
do semaforo principal. Na Dinamarca, por exemplo, ele geral-
mente é menor que o semaforo principal e tem um simbolo
de bicicleta.

Foram identificadas cinco abordagens para
o desenho de interse¢des com ciclovias
(ilustradas na Figura 24), embora duas delas
(intersecdo protegida e zona mista) sejam
mais comumente usadas (veja a comparacao
entre as diferentes abordagens na Tabela 2).

1. O projeto de intersecdo protegida visa
manter os ciclistas separados do trafego
de carros pelo maior tempo possivel. As
curvas estendidas diminuem a velocidade
do trafego de conversao e fornecem areas de
reftgio para os pedestres (Figuras 25 e 26).

= Seméforos exclusivos para bicicletas, com uma fase pré-ver-

de s para ciclistas, permitem que as bicicletas avancem
antes do trafego de veiculos. Essa medida é especialmente
(til se ndo houver espago suficiente para uma faixa de
conversdo separada.

Para priorizar o deslocamento das bicicletas em ruas com
muitas intersecdes, o tempo dos seméforos pode ser coorde-
nado e adaptado as velocidades dos ciclistas, a fim de criar
uma ‘onda verde" para as hicicletas.

Nos locais em que ha menos ciclistas e uma onda verde
adequada néo for instalada, os planejadores devem garantir
que os ciclistas ndo precisem fazer paradas desnecessarias
em semaforos espagados. Recomenda-se que os calculos
sejam baseados em uma velocidade de deslocamento de
20 km/h (Prefeitura de Copenhagen, 2013).

= Aliados aos dados de sistemas de suporte de tecnologia

da informacdo, os dados de cdmeras podem ser usados de
diversas maneiras para melhorar o fluxo de ciclistas. 0 cal-
culo dos volumes de trafego e tempos de deslocamento dos
ciclistas permite otimizar as fases do semaforo. Por exemplo,
se forem detectados mais de 300 ciclistas em um periodo de
15 minutos em determinados locais de Copenhagen, ou se

0 tempo de percurso em um trecho for superior a 2 minutos
e 30 segundos, o sistema de controle de trafego dara aos
ciclistas uma fase verde mais longa. Seméforos de contagem
regressiva podem ajudar a melhorar o comportamento

dos ciclistas no transito; fases verdes mais longas em dias
de chuva sdo exemplos de aplicagdo dessas tecnologias
(Cycling Embassy of Denmark, 2018).

Fonte: Autores.

Figura 24 | Desenhos de interse¢des para ciclovias protegidas

Semaforo de
ciclovias

Intersecao
protegida

N . &
CHTHTEY

Fonte: Adaptado de FHWA (2015).

Intersecao
exposta
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Figura 25 | Desenho padrdo de uma intersecdo protegida Figura 26 | Interseces protegidas com refligio para pedestres e passageiros

de 6nibus
o
|
[====5]]
—
]
[
—
MO o ' g7
(variando de acordo [T w8
comncomexto) ! <~ =
—“‘ § §
N B
ff_\|||||||||~ e H
‘ : . “ _
‘_ om’CS\mdgac:I\gada _>
Fonte: Adaptado de FHWA (2015).
Fonte: Prefeitura de Paris.
Figura 27 | Desenho padrdo de uma interse¢do de zona mista Figura 28 | Fim da zona de buffer de uma ciclovia,
permitindo que bicicletas e trafego
20m de conversdo se misturem antes da

interse¢do, Dinamarca

15 m padrdo, 75 minimo
FORA DE ESCALA I |

Foto: Google Images.

35 m padréo

Fonte: Adaptado de FHWA (2015).
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Figura 29 | A alternativa de deslocamento lateral alerta os motoristas sobre a necessidade de dar preferéncia Figura 30 | Semaforo para ciclistas na Dinamarca
aos ciclistas e esperar para fazer a conversao

- A
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e \'ZF
Foto: Cycling Embassy of Denmark (2018).

2. A “zona mista” integra os ciclistas
ao fluxo de trafego, misturando os
veiculos em conversido com os ciclistas
(que continuam em linha reta em
sua faixa) (Figuras 27, 28 e 29).

3. Os seméforos exclusivos para bicicletas
podem eliminar os conflitos de conversao em

Fonte: NACTO (2016). . ~ .

uma intersecao, separando os movimentos

de ciclistas e motoristas (Figura 30).

4. Em uma intersecio de deslocamento lateral,
os veiculos em conversdo devem cruzar
uma ciclovia de alta visibilidade — e tém
aresponsabilidade de dar a preferéncia.

5. Com uma intersecao exposta, a
posicao da ciclovia se aproxima dos
veiculos que vao fazer a conversao para
aumentar a visibilidade do ciclista.

O desenho das ciclovias nas intersegoes é
fundamental para garantir a seguranca dos
ciclistas. Alguns elementos-chave de projeto de
interseg0es seguras estio resumidos no Box 2.
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Tabela 2 | Os dois tipos mais comuns de abordagens para interse¢oes

Exemplo

Caracteristicas

Vantagens

Desvantagens

Fonte: Autores.
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INTERSEGOES PROTEGIDAS

As pistas sdo claramente segregadas até a intersecdo. As extensdes de
meio-fio nas esquinas reduzem a velocidade nas conversoes.

Devido a reducéo dos raios de meio-fio, 0 desenho obriga os motoristas a
reduzirem a velocidade.

0s pedestres podem se beneficiar de areas de refligio expandidas nas esquinas.

Os ciclistas ttm uma maior sensacéo de seguranga e conforto nesse tipo
de infraestrutura (Monsere e McNeil, 2019).

0 aumento no nivel de seguranca percebido pode atrair novos ciclistas.

Motoristas convertendo a direita podem nao ver os ciclistas.
Precisa de mais espago do que uma zona mista.

Geralmente € uma medida permanente, o que exige mudancas de meio-fio
e, portanto, tem um custo de construgdo mais elevado.

0 risco de colisdes nas conversdes a direita permanece e deve ser
minimizado por elementos fisicos adicionais.

ZONA MISTA

Uma ciclovia e uma pista de conversao de carros se juntam alguns metros antes da intersecao.
Uma juncdo com baixas velocidades é extremamente importante para garantir a seguranga dos
ciclistas.

E mais provavel que os motoristas vejam os ciclistas antes de entrar na intersec&o, o que reduz um
risco comum de colisdo (NACTO, 2014).

Conceito de f4cil adaptagdo a locais com espago limitado.
0 custo de construgao é geralmente menor do que o de uma intersegdo protegida.

Comprovada como solugdo mais segura em termos de seguranca objetiva (menor nimero de colisdes
envolvendo ciclistas) (Jensen e Serensen, 2020).

Em cidades onde o uso da bicicleta ainda ndo é cultural, os motoristas podem ser menos propensos
a dar preferéncia aos ciclistas que querem entrar na mesma faixa. Isso pode ser resolvido com a
implementacéo de medidas de moderacéo de trafego nas faixas de fusdo, além de um desenho
adequado para garantir que os carros diminuam a velocidade e cedam as bicicletas que trafegam em
linha reta em sua faixa.

0s motoristas podem néo estar familiarizados com o novo desenho se a mudanca for utilizada apenas em
algumas intersegdes. Isso pode aumentar a chance de erros entre os motoristas convertendo a direita.

Altos volumes de trafego podem aumentar o estresse dos ciclistas, que estdo mais expostos ao
tréfego e sdo forcados a compartilhar espago com os carros.

Em particular, a zona mista pode ndo ser apropriada em interse¢des com alta demanda de conversdo a
direita entre os automdveis, pois a sensacdo de estresse entre os ciclistas pode aumentar (NACTO 2014).

Para que sejam seguras e efetivas ao promover uma fusao lenta entre os carros e as bicicletas, as
zonas mistas precisam de medidas de moderacéo de trafego, especialmente em cidades onde o uso
da bicicleta ainda ndo é cultural.

0s ciclistas podem considerar a zona mista uma op¢ao mais perigosa ou desconfortavel, levando a
uma reducdo na sensacao de seguranca. Os ciclistas tendem a ter uma visdo menos favoravel desse
tipo de abordagem.



Rotatorias

As rotatorias podem ser mais seguras para os
carros do que uma interse¢ao convencional,
porque reduzem o risco de colisGes frontais

e nas conversoes a esquerda, além de
contribuirem para a diminui¢ao da velocidade.
No entanto, sem medidas de moderacao de
trafego, podem ser uma infraestrutura mais
arriscada para pedestres e ciclistas. Rotatorias
com mais de uma faixa sdo perigosas para os
ciclistas porque os carros que entram podem
bloquear a visao de outros motoristas.

Se poucas bicicletas se misturam ao trafego,

os ciclistas devem ser altamente visiveis para
os motoristas, e a velocidade do trafego deve
ser lenta o suficiente para tornar a operagao
segura (Figura 31). Quando carros e bicicletas
compartilham o mesmo espaco, a visibilidade
é maior e todos ficam mais propensos a prestar
atengdo em quem esta ocupando a pista.

Além de consideracgoes especificas para
a instalacdo de travessias seguras para
pedestres em rotatorias, as quais podem
ser encontradas em outros trabalhos, os
seguintes principios sao recomendados
para garantir a seguranca dos ciclistas:

B Uma rotatéria compacta € mais segura
para ciclistas: Rotatorias de pista tnica,
com raios de entrada e saida mais estreitos,
faixas mais estreitas e um angulo de deflexao
de entrada mais alto sdo consideradas mais
seguras para ciclistas (e mais faceis de
implementar em ambientes urbanos). Essa
medida diminui a velocidade do carro ao

entrar e sair da rotatéria, dando mais tempo
para o motorista ver e respeitar os ciclistas.

Velocidade: A velocidade do trafego dentro
de uma rotatéria deve ser inferior a

30 km/h. Isso € possivel se tanto carros
quanto ciclistas nao se sentirem muito
“confortaveis” na rotatoéria, o que forca uma
menor velocidade de circulagio e torna os
ciclistas mais visiveis.

Maior visibilidade: A visibilidade mitua
entre motoristas e ciclistas e os pontos de
travessia de pedestres precisa ser sempre
considerada. Reduzir a velocidade também
pode melhorar a visibilidade.

Trafego misto de bicicletas: Para que
ciclistas e carros compartilhem a via de
modo seguro, a rotatoria precisa ser de
pista Gnica, com baixo volume de trafego e
baixa velocidade. Em rotatorias de varias
faixas, os ciclistas precisam de sua propria
pista segregada.

Sinais e marcacoes claras: Se as ruas
forem compartilhadas entre carros e
bicicletas, é preciso fazer marcacoes claras
para os ciclistas no pavimento. Se uma
ciclovia separada for instalada, deve ser
acompanhada de sinalizacao clara para
orientar os ciclistas.

Rotas alternativas devem ser
consideradas quando a rotatéria nao
atender condicoes de seguranca: Nos
casos em que nao for viavel implementar
rotatérias adequadas e seguras para ciclistas

Figura 31 | Elementos-chave para o desenho de
uma rotatdria compacta

Raio de saida

de trafego

Raio de entrada

Angulo de
deflexdo de

entrada Largura da faixa:

Tveiculo

Fonte: Autores, adaptado de FHWA (2015).

e pedestres, devem ser consideradas rotas
alternativas ou outras formas de controle de
trafego, como os seméaforos.

B Em cidades onde a cultura do uso da
bicicleta estiver em fase inicial, os
motoristas s80 menos propensos a aceitar ou
respeitar a preferéncia dos ciclistas. Assim,
este direito deve ser destacado e aplicado de
forma enfatica, por meio de sinais de transi-
to, marcacoes e quaisquer outros dispositi-
vos de controle de trafego necessarios.

Pontos de onibus

Ciclistas que passam por um ponto de
onibus podem colidir com o 6nibus ou com
passageiros embarcando, desembarcando ou
atravessando. Para minimizar os conflitos,
sdo recomendadas as seguintes orientacgdes:
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B Nao colocar 6nibus e bicicletas na
mesma pista: Os 6nibus param com
frequéncia enquanto os ciclistas continuam em
movimento, o que aumenta o risco de colisoes.

B Projetar paradas de 6nibus que
reduzam os conflitos entre 6nibus e
ciclistas: Para isso, é possivel implementar
um “desvio do ponto de 6nibus” (também
chamado de ponto de 6nibus flutuante), por
meio do qual a ciclovia contorna o ponto por
tras (Figura 32). Outra opcao de protecao é
usar uma ciclovia elevada no um ponto de
onibus (também chamado de ponto de 6nibus
“estilo Copenhagen”), com a ciclovia em um
nivel ligeiramente mais alto que a faixa de
rodagem (Figura 33).

B Reduzir conflitos entre ciclistas e
passageiros de onibus: E possivel
aprimorar a seguranca dos passageiros que
atravessam uma ciclovia ao se aproximarem
ou sairem do 6nibus pode com a instalagao
de marcagdes e/ou faixas de sinalizagdo
para notificar os ciclistas de que devem dar
preferéncia aos passageiros. Outra opgao,
caso haja espaco, é pintar uma area de
refagio entre a faixa de 6nibus e a ciclovia.
O reftigio deve ter mais de 2 m de largura,
o suficiente para uma pessoa adulta com
carrinho de bebé ou usuaria de cadeira de
rosas, e ser diferenciado visualmente por
cores e marcagdes.

B Aumentar a visibilidade: A minima
medida necessaria é o uso de marcagoes e
cores para tornar as ciclovias visiveis. Os
espacos para ciclistas e 6nibus devem ser
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Figura 32 | Ponto de 6nibus flutuante com as
bicicletas passando por tras

Foto. Cycling Embassy of Great Britain.

Figura 33 | Ponto de Onibus estilo Copenhagen,
em Londres: a ciclovia € elevada e as
marcacoes indicam que os ciclistas
devem dar preferéncia aos passageiros

Foto. Cycling Embassy of Great Britain.

Figura 34 | Projeto esquematico de um ponto
de Onibus com ciclovia, com cores
e marcagoes claras no pavimento
para separar 0s espacos de
passageiros e ciclistas

. N

Foto: Adaptado por autores de TriMet/bikeportland.org.

Figura 35 | Deixar claro que os ciclistas devem
dar preferéncia aos passageiros
e criar ilhas de refdgio pode reduzir
os conflitos

. Ponto de onibus .

% \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\"

Ponto de onibus

Fonte: Autores.



Figura 36 | Ciclovia protegida permanente com
ponto de Onibus e estacionamento em
Copenhagen, Dinamarca

Foto: Lukasz Katlewa / Wikimedia Commons.

claramente demarcados para minimizar
conflitos (Figura 34). Como os ciclistas
devem estar proximos ao meio-fio, a faixa
de 6nibus deve ser deslocada para fora

da ciclovia. As marcacoes também devem
deixar claro para os ciclistas que devem dar
preferéncia aos passageiros (Figuras 34 e
35). Alternativamente, pode-se criar um
espaco de refigio para que os passageiros
possam esperar junto a faixa de 6nibus,
enquanto os ciclistas passam por tras
(Figuras 33 e 36).

Em casos excepcionais, nos quais o espaco seja
suficiente (onde os ciclistas podem circular
livremente) e a frequéncia de 6nibus, baixa
(menos de quatro 6nibus/hora), os 6nibus
podem ocupar ou atravessar a ciclovia para

se aproximar do ponto, fazendo com que

Figura 37 | Parada de Onibus cruzando a ciclovia

Fonte: Adaptado de Steam Community.

os ciclistas usem a faixa a esquerda para
ultrapassar o 6nibus (Figura 37). Nesses
casos, a ciclovia deve ter marcacoes visiveis.

Outras consideracgoes de projeto

Atividades na calcada: Por questoes de
seguranca e acessibilidade, a recomendacao é
de que as ciclovias sejam adjacentes a cal¢ada.
No entanto, os pedestres sdo os usuarios mais
vulneréveis das ruas, e suas necessidades

e seguranca também devem ser levadas

em consideracdo no planejamento de uma
ciclovia. A instalac@o de rampas projetadas
adequadamente para melhorar a acessibilidade

entre as calgadas e as ruas traria beneficios

adicionais para pedestres, usuarios de cadeiras
de rodas e ciclistas. A largura da calcada deve
ser suficiente para acomodar o fluxo de pessoas
que caminham no local — caso contrario,

os pedestres tendem a ir para a ciclovia ou

se sentirem receosos pela proximidade das
bicicletas. Nesse caso, pode ser necessario
ampliar a calcada durante a construcao da
ciclovia ou instalar uma ciclovia mais larga.

Conflitos em entradas de garagens e
prédios: Atencao especial deve ser dedicada
as sinalizagOes e marcagoes nesses pontos,
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Figura 38 | Marcaces podem indicar entradas de

edificios

| .
Foto: Dianne Yee. FHWA (2015).

para que os motoristas que estdo entrando
ou saindo saibam que a preferéncia é dos
ciclistas. Preferencialmente, ndo devem

ser usados balizadores para proteger as
ciclovias nesses locais, pois podem obstruir
ou até ferir os ciclistas. Podem ser usadas
marcacgoes que tornem as entradas menores
mais visiveis para os ciclistas e as ciclovias
mais visiveis para os motoristas (Figura
38). A velocidade dos motoristas pode ser
reduzida por meio de superficies elevadas ou
raios de conversao menores, por exemplo.

Estacionamentos de bicicletas perto

de ciclovias: Estacionamentos para
bicicletas devem ser alocados em locais de
alta demanda para complementar a rede
cicloviaria. O estacionamento deve garantir

a seguranca das bicicletas, ser facilmente
acessivel a partir da ciclovia e oferecer espaco
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Figura 39 | Ciclovia segura criada por barreiras
plasticas em Dublin, Irlanda

Foto: lilson Tiu/Greenpeace.

adicional para montar e descer da bicicleta
sem atrapalhar outros ciclistas ou pedestres.
Certifique-se de que o estacionamento

nao bloqueie a cal¢ada, deixando pelo
menos 2 m de espaco livre ou colocando o
estacionamento entre a ciclovia e a rua.

MATERIAIS APROPRIADOS

Existe uma ampla gama de materiais disponiveis
que podem ser utilizados na construcao de
ciclovias (Street Plans Collaborative 2016).
A sele¢ao dos mais apropriados para cada
contexto depende da duracao prevista para
a instalac@o e do nivel de protecao exigido.
Outras variaveis incluem: disponibilidade
e acessibilidade, facil reconhecimento por
parte dos usuarios, resiliéncia as condigoes
do clima local (ventos fortes ou chuvas,
risco de roubo, atropelamento por veiculos
etc.), aceitacao pela comunidade local.

Figura 40 | Barreiras plasticas sdo amplamente
utilizadas para a abertura de novos
corredores de bicicletas na Cidade
do México

vl . g

Foto: Manuel Sold Pacheco / SEMOVI-CDMX.

A durabilidade dos materiais ndo permanentes
pode variar de forma significativa — de dias
(como no caso dos cones) a meses ou até anos
(tinta, borracha parafusada, plastico, metal

ou concreto) —, e uma ciclovia pode evoluir
com o uso de diferentes materiais ao longo do
tempo. Se um projeto se tornar permanente,
pode ser necessario mudar o tipo de separagao
tanto no desenho quanto no material utilizado.
Blocos baixos de concreto, por exemplo, sao

a opcdo preferencial para qualquer projeto
vertical permanente, porque divisores
verticais de concreto apresentam maior risco
de lesdo para os ciclistas (Figuras 39 e 40).

A Tabela 3 descreve as caracteristicas de
diferentes materiais e sua adequagao para
instalacGes de curto ou longo prazo.




Tabela 3 | Opcoes de materiais para ciclovias seguras: implementacdo imediata e transi¢do de longo prazo

PERIODO DETEMPO | TIPO DE MATERIAL CARACTERISTICAS NOTAS SOBRE CUSTOS

Curto a médio
prazo (somente
separacao visual —
nao permanente)

Curto prazo
(separacao fisica)

Médio prazo
(semipermanente)

Longo prazo
(permanente)

Tinta tipo chalk paint

Marcacoes adesivas de rua

Tinta

Tinta refletiva de alta
qualidade

Grades de seguranca

Cones grandes (altura
minima: 70 cm)

Cilindros canalizadores

Suportes portéteis de
sinalizacdo de transito

Banners

Balizadores de plastico/
borracha (parafusados)

Paisagismo
Lombadas de borracha/

pléstico/ concreto
(parafusadas)

Elevagdes de meio-fio de

borracha/ plastico/concreto

(parafusado)

Concreto/asfalto
Guarda-corpos

= Exige monitoramento devido a deterioragdo causada pelo
trafego ou por condi¢des ambientais

Marcagdes tém duracdo limitada
Mensagens visuais para todos os usuarios sao faceis e baratas

Implantagdo rapida

Facilmente adaptéveis a mudancas ou revisdes de
desempenho

Vulneraveis a roubo, clima, veiculos

Exigem monitoramento frequente para fins de protegao,
substitui¢do, reparo ou reorganizacao

Podem ser considerados indesejaveis por comerciantes locais

Ideais para projetos de duragdo limitada, mas ndo para
periodos mais longos

Implantagdo moderadamente réapida e adaptavel a mudangas
ou revisoes de desempenho

Apresentam um risco significativo quando atingidos por
ciclistas e motociclistas

Com uma separacao lateral suficientemente ampla, ndo é
necessario instalar tais dispositivos

Durdveis, podem ser mantidos a longo prazo, se aprovados

Precisam de monitoramento frequente para garantir que
cumpram sua fungao e oferegam seguranca

Passiveis de remogédo em decorréncia de pressao politica ou de

mudancas de prioridade nos governos

Garantem a permanéncia do projeto seguro

Exigem processos formais de projeto, planejamento e
licenciamento; podem exigir permissdes por parte de diversas
autoridades e levar muitos anos até a etapa de implementacao

Mais eficazes para evitar invasao de carros
Ainstalacdo pode ser mais cara

Nota: Os valores de referéncia e as escalas de custo podem variar de pais para pafs, de acordo com uma série de fatores.

Fonte: Autores.

= ( custo de implementagao pode ser reduzido ao minimo, pois muitos
desses elementos podem j4 existir no inventario municipal e equipes
do funcionalismo piblico podem ser redirecionadas para as tarefas de
implementacéo e manutengao.

= ( custo da pintura comum foi estimado em R$ 19,5 por metro; uma faixa
dedicada pintada com tinta de alta qualidade foi estimada em R$ 185,5 por
metro (valores monetarios, convertidos para reais, de Benni et al., 2019).

= ( custo de implementagéo pode ser reduzido ao minimo, pois muitos
desses elementos podem j4 existir no inventario municipal e equipes
das préprias prefeituras podem ser redirecionadas para as tarefas de
implementacéo e manutengao.

= ( custo de uma ciclovia protegida por paisagismo foi estimado em cerca de
trés vezes o custo de uma pintura de alta qualidade: aproximadamente R$
550 (Benni et al., 2019).

= ( custo de uma ciclovia protegida por balizadores pode ser cercade1,5a3
vezes o de uma ciclovia protegida por paisagismo (de R$ 825 a R$ 1.650 por
metro) (Benni et al,, 2019).

= ( custo de uma ciclovia de concreto protegida por mudanga de meio-fio ou
canteiro central pode ser de 10 a 15 vezes o de uma ciclovia protegida por
balizadores (Benni et al., 2019).
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GESTAQ E FISCALIZACAQ
DA SEGURANCA

Para manter a seguranca e a integridade
da infraestrutura cicloviaria, sdo
necessarios gerenciamento e fiscalizagao
continuos apos a instalagao.

Fiscalizacio do limite de velocidade: E
necessaria uma fiscalizagdo rigorosa para garantir
que o limite de velocidade seja respeitado pelos
veiculos. Para isso, deve-se fazer o melhor uso
dos recursos disponiveis, incluindo humanos
(guardas de transito, operacoes de fiscalizacao,
localizagdo dos postos de controle), técnicos
(infraestrutura temporaria ou permanente de
moderacao de trafego, dispositivos de deteccao
de velocidade, cAmeras etc.) e financeiros. Esse
é um aspecto especialmente pertinente no
contexto de uma pandemia, pois em muitos
lugares as restri¢oes de locomogao resultaram
em volumes de trafego muito menores, o que
pode ser um incentivo para que os motoristas
excedam o limite de velocidade. Nos casos em
que os recursos policiais sdo limitados e/ou a
confianca na policia é baixa, as cidades podem
optar por priorizar a fiscalizacdo automatizada
ou um projeto de infraestrutura autossuficiente,
incluindo medidas de moderacao de trafego,
para aumentar a conformidade com o limite de
velocidade estabelecido (Welle et al., 2015).

Gestao de ciclovias: As ciclovias devem ser
monitoradas com frequéncia para garantir

a punigao de veiculos estacionados, parados
ou de outras infracoes. Motoristas que
bloquearem a ciclovia devem ser advertidos e/
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ou multados. Nos locais de baixa capacidade
de fiscalizacdo, a segregacao de faixas pode
ser autoimposta. Balizadores, paisagismo ou
alteracoes no meio-fio podem impedir que
os motoristas estacionem nas ciclovias.

Entregas: Para reduzir os conflitos com a
ciclovia, os servicos de entrega feitos por veiculos
motorizados devem ser regulamentados em
termos de tempo e espaco. Dessa forma, é
possivel garantir que os veiculos ndo usem as
ciclovias para estacionar ou parar, especialmente
nos horarios de pico, quando ha mais ciclistas
nas ruas. A designacao de areas especiais para
operacoes de carga e descarga ou embarque

e desembarque de passageiros também pode

ser benéfica. Campanhas informativas e o

uso de placas ou sinaliza¢Ges para alertar
motoristas de aplicativos e entregadores também
sao uteis para a seguranca dos ciclistas.

Monitores em intersecoes e ciclovias e
outras equipes relacionadas: Uma opc¢ao para
intersecOes largas ou perigosas, principalmente
aquelas com infraestrutura cicloviaria recente, € o
uso de profissionais para fazer o monitoramento
do transito. Monitores contratados pelas cidades
podem fiscalizar as intersecoes e orientar o
trafego para garantir a circulagdo eficiente e a
seguranca de pedestres e ciclistas. Monitores
proximos as ciclovias ou em pontos estratégicos
podem fornecer auxilio e orientagGes bésicas aos
ciclistas, especialmente aos menos experientes.
Esse tipo de trabalho pode oferecer oportunidades
profissionais e de capacitagio para os jovens e
também reduzir a necessidade de envolvimento
da policia com os ciclistas (ver Box 3).

Box 3 | Fortalecendo o envolvimento da
comunidade com monitores, guias e
policiais

Profissionais monitores de ciclovias, guias e policiais
podem contribuir para a seguranca dos ciclistas. Por
exemplo, em Bogotd, na Coldmbia, uma ampla equipe
de monitores integra 0 programa de operagoes e
logistica que garante a seguranga e o bem-estar

dos 1,5 milhdo de usuarios das ciclovias pop-up da
cidade todos os domingos (Vergel-Tovar et al, 2018).
0Os monitores garantem o cumprimento das regras de
transito nas ciclovias e intersegdes, mantém a ordem
plblica e prestam assisténcia e primeiros socorros, se
necessario, em determinadas situagdes de emergéncia
(Figura B31).

Na Cidade do México, policiais em bicicletas patrulham
diariamente o Paseo de la Reforma. Avenida iconica

da capital mexicana, o Paseo possui amplas ciclovias
e estacdes de bicicletas compartilhadas. A policia
adverte quem infringe as normas e aconselha, de
forma amigavel, sobre a melhor forma de usar a rua
com seguranga.

Figura B3.1 | Monitores ajudam a manter os ciclistas
seguros no transito em Bogotd, Colombia

Foto: Secretaria Distrital de Movilidad, Bogota.
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Treinar e equipar policiais com bicicletas
também pode ajudar nas operacoes de
monitoramento e fiscalizacao, assim como
aumentar a conscientizacao dos policiais sobre
a seguranca das bicicletas. No entanto, essas
operacoes devem levar em conta o contexto
local. Em locais onde a confianca na policia

é baixa, esse trabalho pode ser realizado por
equipes de outras agéncias — por exemplo,
funcionarios de entidades de transportes,
parques, educacdo ou transporte publico.
Aumentar o nimero de profissionais treinados
para desempenhar essa fun¢ao pode ser um
elemento valioso nas estratégias de promocgao
e gestao das novas ciclovias emergentes.

COMUNICAGAQ E ENVOLVIMENTO
COM TODOS OS USUARIOS

Campanhas de comunicacao e engajamento
podem incentivar o pablico a contribuir

com o planejamento e priorizagao de

ciclovias seguras. De maneira geral, uma boa
comunicacao ajuda as pessoas a entenderem
novos padroes de trafego, ficarem alertas

aos riscos e mais atentas na rua. Em longo
prazo, promove mudancas permanentes

na infraestrutura cicloviaria e fortalece a
cultura do uso da bicicleta, contribuindo para
que o modo seja visto como uma maneira
segura, conveniente e usual de se locomover.
Normalmente, as atividades de comunicacao e
engajamento sao realizadas por longos periodos
de tempo e sdo baseadas na construcao de
confianca. Direcionar esses esforcos de forma
adequada é fundamental.
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Para isso, é preciso identificar as partes
interessadas mais impactadas (por exemplo,

o comércio nas calcadas adjacentes as ciclovias)
e promover mais envolvimento presencial do
que o normal para projetos de transporte.

Engajamento da comunidade e feedback:
O sucesso das medidas temporarias depende
muito do envolvimento da comunidade, que
precisa compreender que a infraestrutura
cicloviaria recém-implementada pertence a
todos (Rissel et al., 2010; Crane et al., 2016).

A emergéncia de saide causada pela pandemia
de Covid-19 obrigou as cidades a agirem
rapido para atender novas necessidades

de deslocamento, mas a urgéncia nao deve
justificar a auséncia de esfor¢os para obter o
apoio ou compreensao da comunidade (Box
4). O objetivo da infraestrutura cicloviaria
segura é satisfazer as necessidades de
deslocamentos e melhorar a seguranca e

a qualidade de vida da populacdo durante
uma pandemia que trouxe desafios sem
precedentes. O comércio, por exemplo, enfrenta

Box 4 | Mesa Bici: orientando a politica de ciclovias emergentes e de longo prazo no Peru

0 programa Mesa Bici (Conselho de Bicicleta) foi criado em
2015 para chamar atengao para 0s desafios de mobilidade
urbana e acelerar aimplementacao de solugdes sustentaveis
no Peru, especialmente a pé e de bicicleta. 0 programa fornece
uma plataforma para compartilhamento de conhecimento
técnico e networking entre organizagdes, fundagoes,
autoridades locais e especialistas.

Em resposta a pandemia de Covid-19, 0 no do Peru
identificou o desenvolvimento de uma politica nacional

de mobilidade sustentavel como uma das muitas medidas

que poderiam ajudar a manter o distanciamento fisico,

reduzir o risco de transmissdo do virus e, a0 mesmo tempo,
proporcionar uma alternativa de mobilidade, especialmente aos
trabalhadores essenciais.

Para apoiar a iniciativa, a Mesa Bici introduziu uma plataforma
plblica que hospeda reunides online, webinarios e documentos
eletronicos compartilhados. O objetivo era obter apoio e feedback
de especialistas para a implementagao de iniciativas focadas em
promover o uso da bicicleta e a caminhada e em melhorar os
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espacos pblicos e a sustentabilidade em geral. Entusiastas da
bicicleta e funciondrios de governos foram convidados a ajudar
na elaboracao de politicas e propostas, na implementagéo de
infraestruturas ciclovidrias seguras para proteger a satde publica
e no combate a motorizacao desenfreada, um efeito colateral
inesperado da pandemia de Covid-19.

A plataforma rapidamente ganhou apoio e atengao. Reuniu
uma rede com mais de 30 participantes, incluindo 16 grupos de
nivel nacional. A Mesa Bici ajudou a conectar a populagdo com
autoridades de transito e funcionarios publicos. A rede debateu
planos futuros e forneceu feedback para a implementacéo de
ciclovias emergentes e infraestrutura de apoio.

0 grupo também ofereceu recomendagdes para a politica
nacional de mobilidade sustentavel, a fim de impulsionar o
uso do transporte pdblico, fornecer infragstrutura segura e
conectada para pedestres e ciclistas e desencorajar 0 uso

de carros particulares. A rede produziu um documento com
orientacoes sobre 0s aspectos técnicos e sociais das politicas
de incentivo ao uso da bicicleta que devem ser considerados

muitas dificuldades e se encontra menos
propenso a aceitar mudancas inesperadas.

Quaisquer medidas devem ser devidamente
discutidas com os membros da comunidade,
para que estes possam ver suas opinides

e preocupacdes devidamente refletidas

em qualquer mudanca feita nas ruas. Esse
envolvimento as vezes é desafiador, mas

o feedback é essencial para o processo de
implementacio em todas as etapas. Coletar
opinides e realizar estudos de acompanhamento

pelas autoridades responsaveis pela implementagdo (Lima
Cémo Vamos nd.). A Mesa Bici também defendeu medidas e
politicas municipais para reduzir velocidades, projetar ruas
seguras, implementar ciclovias e construir uma rede cicloviaria
coesa, capaz de conectar areas importantes e fomentar a
cultura da bicicleta nas cidades peruanas.

0 processo participativo criado pela Mesa Bici fez surgir

um coro de defesa pelo espaco publico, pela salide e

pela mobilidade sustentével no Peru. O programa criou

um mecanismo de envolvimento direto nos processos
governamentais e promoveu um ciclo positivo de colaboragéo
entre governo e sociedade civil. Dessa forma, foi possivel obter
0 conhecimento e a legitimidade essenciais aos esfor¢os do
governo para implantar rapidamente politicas de mobilidade
urbana sustentaveis e de alta qualidade que ajudem o pais a
enfrentar a pandemia.

Fonte: texto elaborado por Mariana Alegre Escorza, diretora executiva de
Lima Como Vamos. Lima, Peru, outubro de 2020.




apos a implementagdo também sao acoes

necessérias, tanto para avaliar as adaptacoes
necessarias no projeto quanto para quantificar
os beneficios da intervencao. Nao é incomum
que uma implantacao rapida dificulte um
debate adequado sobre as mudancas. Nesses
casos, pode ser necessario demonstrar os
beneficios rapidamente e ter flexibilidade

nos estagios iniciais ap6s a implementacao.

O publico deve ser informado sobre

as mudancas no desenho das ruas:
Motoristas, ciclistas, pedestres e moradores ou
comerciantes adjacentes devem estar cientes
sobre as mudancgas de layout e uso das ruas
(Pucher e Buehler 2008). Para isso, é preciso
estabelecer uma comunicacéo efetiva com
todos os usuarios, por meio de orientacoes,

campanhas, desenho viario, sinalizagdo e
marcacoes, a fim de que as pessoas estejam
cientes das alteracoes nos padroes de trafego
e da presenca de ciclovias e ciclistas. No caso
de implantacao rapida, a necessidade de
envolvimento presencial com as partes mais
afetadas em geral é ainda maior. A importancia
do distanciamento social e a possibilidade
de que as ciclovias emergentes se tornem
permanentes sdo dois aspectos que devem
ser comunicados de forma clara e honesta.

Facilitando o comportamento seguro: As
campanhas devem ter como alvo os motoristas
— para garantir que estejam cientes da
presenca de mais bicicletas, deem preferéncia
a pedestres e ciclistas e respeitem as regras

de transito. As campanhas também devem

fornecer informacoes nos proprios locais das
intervencdes, tanto para ciclistas quanto para
demais membros da comunidade, sobre quem
tem a preferéncia. Também devem informar
sobre areas ou situagoes de alto risco — por
exemplo, proximidade de veiculos pesados,
andar de bicicleta a noite ou atravessar

uma intersecao. Os ciclistas precisam de
informagoes sobre medidas de distanciamento
social enquanto andam de bicicleta, como
distancias seguras de ultrapassagem ou

uso de méscaras. Instrugoes de seguranga
mais gerais incluem informacdes sobre os
beneficios das luzes e dispositivos refletores,
capacetes, campainhas, bons freios e outros
equipamentos, manutencao de bicicletas e
transporte seguro de criancas e mercadorias.
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CONCLUSOES

Este guia visa apoiar as cidades que estdo empreendendo esforcos para
estimular 0 uso da bicicleta e promover politicas e infraestruturas cicloviarias.

Cidades que implementaram ciclovias emergentes tém a oportunidade de usar
essa experiéncia para aprimorar 0s projetos, conseguir apoio dos usuarios e
tornar a infraestrutura permanente em longo prazo. Mas a hora de agir € agora.
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Desenvolver a cultura do uso da bicicleta é

um processo e pode melhorar com o tempo.

A maioria das cidades descobre que, uma vez
feitos esforgos para tornar o ambiente urbano
mais acolhedor para os ciclistas, tem inicio um
ciclo positivo — mais pessoas passam a querer
andar de bicicleta e exigem infraestrutura
mais ampla, segura e confortavel para isso
(Broach et. al., 2012; Krizek, 2014). Este guia
visa apoiar as cidades que estdo trabalhando
nesse sentido, para que possam estimular

o uso da bicicleta e promover politicas e
infraestruturas cicloviarias. A seguir, um
resumo das principais conclusoes deste guia:

A pandemia de Covid-19 mudou a
maneira como as pessoas se locomovem e
interagem nas cidades, com implicacoes
de curto, médio e longo prazos.

Em resposta a crise, muitas cidades tém

agido rapidamente para oferecer opgoes

de mobilidade sustentavel. Projetos que
haviam sido planejados para longo prazo
tiveram sua implementacao antecipada.

Durante a pandemia, aumentou a aceitagio

da bicicleta como uma solugdo pratica para os
deslocamentos cotidianos, capaz de garantir o
distanciamento necessario e, a0 mesmo tempo,

atender as necessidades de satude fisica e mental.

As ciclovias emergentes ou temporarias sao
uma maneira rapida e eficaz por meio da qual
as cidades viabilizam o uso seguro da bicicleta
e, a0 mesmo tempo, atendem as necessidades
de satde, mobilidade e acessibilidade.

Uma estratégia de ciclovias seguras deve
incluir redes cicloviarias e fazer parte de um
planejamento de transporte mais amplo.
Também precisa atender as necessidades
e preocupacdes da comunidade, envolver
partes interessadas de diferentes setores,

selecionar materiais apropriados e fazer
0 monitoramento e os ajustes necessarios
conforme o andamento das intervencoes.

As ciclovias devem cumprir uma série de
requisitos fundamentais: seguranca, coesao,
rotas diretas, conforto e atratividade.

No contexto da atual pandemia global, o
distanciamento fisico é um requisito adicional.

A infraestrutura e a gestéo cicloviarias
devem ser tdo seguras e proativas quanto
possivel devido ao aumento do nimero de
ciclistas novos e/ou inexperientes nas ruas.

Os principios-chave para a criacao de uma
rede cicloviaria em conformidade com esses
requisitos sao: limites de velocidade seguros
para os veiculos motorizados, uma abordagem
de rede coesa, projeto seguro, gestao,
fiscalizacdo, comunicagao e engajamento.




Para que pedalar seja uma opc¢ao segura e
confortével, as bicicletas podem compartilhar
as ruas com carros em velocidade operacional
de até 30 km/h. Em velocidades operacionais
mais altas do que essa (ou em vias cujo limite
permitido é superior), as ciclovias devem ser
fisicamente segregadas, principalmente em vias
arteriais onde o volume de trafego é intenso.

Em corredores com infraestrutura cicloviaria
temporaria, medidas para reduzir a velocidade
podem ser tao uteis quanto ciclovias segregadas
— e em alguns casos sao até preferiveis.

As ciclovias emergentes devem ser integradas
a uma rede de infraestrutura cicloviaria ja
existente. Nas cidades que ja contam com
uma estratégia ou plano cicloviario, as

rotas devem ser selecionadas com base na
implementacdo rapida de faixas ja planejadas
ou na adicao de conexGes ou extensoes a

rede existente. Em locais onde nio existem

outras ciclovias, ou mesmo planos propostos,
a selecdo de rotas deve ser focada na
conexao de destinos e servicos essenciais.

As ciclovias emergentes devem ser bem
projetadas e seguras. A configuracao das faixas
deve levar em conta as manobras e dimensdes
das diferentes opc¢oes de micromobilidade,

o distanciamento fisico e a inexperiéncia

dos novos ciclistas. Uma largura minima

de 3 m é recomendada sempre que possivel
para acomodar essas consideracoes.

Interse¢des sdao o ponto mais comum de
colisbes entre carros e bicicletas. Mesmo

as ciclovias emergentes que ndo devem se
tornar permanentes no futuro precisam ser
projetadas com atencao especial as intersecoes
— para reduzir a velocidade dos veiculos

em conversao, alertar os motoristas sobre a
presenca de ciclistas e fornecer informacoes
claras para todos os usuarios da via.

{La gi--] 'f |

Ciclovias seguras precisam ser monitoradas
e gerenciadas ao longo do tempo para evitar
danos, excesso de velocidade e invasoes

por veiculos adjacentes. Se os conflitos se
tornarem recorrentes, a infraestrutura
deve ser rapidamente adaptada.

A comunicagao e o envolvimento da comunidade
antes e durante a instalacao sao essenciais

para garantir que as necessidades locais

sejam atendidas, obter apoio para a instalacio
das ciclovias e facilitar a transicao para uma
infraestrutura permanente, caso os beneficios

e a demanda indiquem que isso deve ser feito.

Uma vez que as cidades tenham instalado e
testado a infraestrutura cicloviaria temporaria,
podem usar essa experiéncia para aprimorar
0s projetos, conseguir apoio dos usuéarios e
tornar a infraestrutura permanente em longo
prazo. Mas a hora de agir é agora.
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RECURSOS ADICIONAIS

Este guia se concentrou estritamente em consideracdes de
projeto para ciclovias seguras. Para mais informagdes sobre

processos de planejamento, politicas, materiais e desenho de ruas,
recomendamos os seguintes materiais (disponiveis em inglés):

B Making Safe Space for Cycling in 10 Days:
A Guide to Temporary Bike Lanes from
Berlin (Mobycon 2020)

B Re-spacing Our Cities for Resilience
(ITF 2020)

W Streets for Pandemic Response and
Recovery (NACTO 2020)

W Tactical Urbanism
(Street Plans Collaborative 2016)

W Cities Safer by Design (Welle et al. 2015)

B Basic Quality Design Principles for Cycle Infrastructure and

Networks (European Commission 2018a)

W Sustainable and Safe: A Vision and
Guidance for Zero Road Deaths
(Welle et al. 2018)
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Pop-Up Placemaking Tool Kit
(Team Better Block and AARP 2019)

Separated Bike Lane Planning and Design Guide
(FHWA 2015)

Bancos de dados:

0 COVIDII Livable Streets Response Strategies
(Street Plans 2020)

01 COVID Mobility Works Public Database (2020)

Designing Cycling Infrastructure
https://cyclingsolutions.info/category/designing-cycling-in-
frastructure/

Planning Cycling Infrastructure do site Cycling Solutions da
Cycling Embassy (Dinamarca). Este website é atualizado
continuamente.
https://cyclingsolutions.info/category/planning-cycling-
infrastructure/

Dutch Cycling Best Practices guide
https://dutchcycling.nl/en/projects/best-practices



GLOSSARIO

Cada pafs tem sua prdpria terminologia relacionada a
infraestrutura ciclovidria — um termo pode ter um significado
em determinado lugar e um significado diferente em outro.

Para facilitar o uso deste documento em escala global e evitar
confusdes, fornecemos aqui as definicdes consideradas mais
adequadas para os fins desta publicacao. Esta ndo é uma lista
fixa, e os leitores sdo encorajados a verificar qual terminologia é
usada em sua propria cidade ou pais.

Infraestrutura cicloviaria: Qualquer tipo de intervengdo em
uma rua com o objetivo de alocar espaco para a circulagédo
segura de ciclistas. Abrange todos os diferentes elementos
listados abaixo.

Ciclovia: Refere-se a um espaco na rua (em geral criado a partir
da realocacéo de uma faixa veicular ou de estacionamento)

para uso exclusivo por bicicletas, geralmente, mas nem sempre,
delineado por pintura ou algum outro tipo de marcagao ou
barreira fisica.

Conforme a duragdo pretendida e outras variaveis, as ciclovias
podem ser classificadas em diferentes tipos, alguns dos quais se
sobrepdem:

B Ciclovia-piloto: Instalagdo temporéria, de duragdo
pré-definida, com o objetivo de teste — em geral, para
testar a operagdo, 0 impacto e a reagdo do pdblico a um
determinado projeto em um determinado local. A duracao
de uma ciclovia-piloto pode variar de um Unico dia a varios
anos, conforme o material utilizado e a finalidade do teste.

B Ciclovia emergente: Novo tipo de infraestrutura ciclovidria
que surgiu em resposta a pandemia e no qual um espago
— normalmente uma faixa de veiculos — é rapidamente
realocado para os ciclistas, delimitado por segregadores
temporarios como cones ou barreiras plasticas. As ciclovias
emergentes costumam ser instaladas sem uma duracao
especifica definida previamente e ampliadas conforme
mudancas de mobilidade e atividades decorrentes do
contexto de pandemia. Também podem ser implementadas
como pilotos com durago especifica e limitada.

B Ciclovias pop-up, provisodrias, preliminares,
temporarias, piloto e semipermanentes: Embora
semelhantes, cada um desses termos refere-se a uma
duragdo (ou outro atributo) ligeiramente diferente de uma
ciclovia emergente; portanto, podem ser entendidos de
maneira diferente por pessoas diferentes, o que torna uma
definico comum essencial em cada projeto. Por exemplo,
uma instalagao pop-up com duragao de apenas alguns dias
pode ser implementada com cones; um projeto provisorio
pode usar tinta, adesivos ou barreiras; e uma instalacao
semipermanente pode usar separadores aparafusados
ou divisores moveis mas duraveis, como elementos de
paisagismo, além de marcagdes viarias. Em Oslo (Noruega),
categorizar as ciclovias como preliminares garantiu mais
agilidade tanto no planejamento quanto na instalagéo e
gerou uma expectativa por melhorias futuras (Box 1).

Ciclovia permanente: Um espaco dedicado para as
bicicletas, projetado, instalado e mantido com materiais
apropriados para durabilidade de longo prazo. Nao pode
ser facilmente removido. A seguir, 0s principais tipos de
ciclovias permanentes.

Balizadores: Postes de seguranca. Podem ser feitos

de diversos materais, incluindo concreto ou ago. Para
ciclovias, é recomendado o uso de balizadores de plastico
ou borracha, a fim de prevenir sinistros graves.

Buffer: Zona de intervalo com cerca de 50 cm de largura,
separando as ciclovias da faixa de automéveis.
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