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RESUMO

O crescente aumento do uso de veiculos e os prablgerados seja nho meio ambiente ou
pela dificuldade de mobilidade no espaco urbamo,dépliado o interesse acerca de modais
alternativos de transporte, especialmente o usbideleta. Mesmo com a infraestrutura
inadequada e a resisténcia dos usuarios em rekagaoomodismo pelo automovel, ha
urgéncia na reestruturacdo dos espacos com visgsstantabilidade. Assim, o presente
estudo traz uma nova possibilidade, tendo comotigbj@presentar uma proposta para a
implantacdo de um sistema de transporte por biaicteestinado a campus de universidades,
no caso, o Campus |, da Universidade de Passo Fundwando contribuir para uma
mobilidade urbana mais sustentavel e que sirva at@npetro para a implementacdo de
ciclovias em outras instituicbes. Para tanto, busm verificar o grau de interesse dos
usuarios na implantagdo de uma ciclovia no Campuspor diretrizes projetuais para
implantacéo da ciclovia; aplicar as diretrizes eethos estabelecidos do percurso criado e
validar a proposta de projeto por meio de pesqgdesapinido aplicada aos usuarios do
Campus. A metodologia envolveu pesquisa bibliogeaiom andlise de estudos anteriores,
observacbesin loco, andlise da legislacdo e plano de mobilidade nipadic projeto
urbanistico da ciclovia e pesquisa de opirédine As diretrizes projetuais envolveram trés
aspectos principais: a implantacdo de sistemawidio, a criacdo de bicicletarios e a
promocao do uso da bicicleta no campus. O projetesanta um tracado de 5,5 km, sendo
possiveis trés trechos diferentes e cada um cosnespecificidades. Participaram da pesquisa
de opinido 1.188 pessoas, na maioria estudantegrattuacdo, sendo que os resultados
mostraram que ha viabilidade de implantacdo, eslmeente se forem atendidos aspectos
como disponibilizacdo de locacdo de bicicletas,sttogdo de banheiros e vestiarios,
seguranca e melhoria do transporte publico atéropla. Aspectos destacados importantes
pelos respondentes com relacdo ao tracado deverorsaderados na implantacao do projeto,
principalmente com relacéo a seguranca e ao tandmbpcsta, e também questdes relativas a
menor incidéncia de barreiras, cruzamentos e pasage longo da ciclovia. Conclui-se que a
proposta apresentada pode constituir-se de modedoqutros estudos, servindo de base para
que outras instituicbes possam criar ou adaptes sistemas de mobilidade com ciclovias,
atendendo as expectativas dos usuarios e os posicip sustentabilidade.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Ciclovia; Transporte SustentaveCampus
Universitario.



ABSTRACT

The growing increase in the use of vehicles and gheblems generated either in the
environment or by the difficulty of mobility in tharban space, has increased the interest
about alternative modes of transportation, esdgcibe use of the bicycle. Even with the
inadequate infrastructure and the resistance ofues in relation to the comfort by the
automobile there is urgency in the restructuringhaf spaces with a view to sustainability.
Thus, the present study presents a new possibiftyroposing for the implantation of a
bicycle transport system, destined for universitythis case Campus I, of the University of
Passo Fundo, seeking to contribute to a more sadtig urban mobility and that serves as a
parameter for the implementation of bicycle lanesther institutions. Therefore, we sought
to verify the degree of interest of users in thglantation of bike path in the Campus, to
define the design guidelines for the implantatidntiee bicycle path; apply guidelines in
established sections of the course created andatalithe project proposal through the
opinion survey applied to Campus users. The metlbgglanvolved bibliographical research
with analysis of previous studies, observationsldoo, analysis of the legislation and
municipal mobility plan, projection of the bike paand online opinion research. The project
guidelines involved three main aspects involving timplantation of a bicycle system, the
creation of bike stands and the promotion of bieyase on campus. The project presents a
route of 5,5 km, being possible three differenetsties and each one with its specificities.
1.188 people participated, most of them undergradstudents, and the results showed that
there is feasibility of implementation especialfyaspects such as the provision of bicycle
rental, construction of bathrooms and locker roosefety and improvement of public
transport to the Campus. Important aspects of respus with respect to layout should be
considered in the implementation of the projegbeeglly with regard to safety and lane size,
as well as issues related to fewer incidents afidrar crossings and stops along the bike path.
It can be concluded that the proposal presentedseave as a model for other studies,
providing a basis for other institutions to createadapt their mobility systems with bicycle
lanes, meeting users' expectations and the preeigfl sustainability.

Keywords: Urban Mobility; Bike Path; Sustainable Transpahtiversity Campus.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

O desenvolvimento das cidades, alavancado pelcigresto da economia urbana e,
consequentemente, da populagdo, tem ampliado ddepras relacionados a ocupacdo dos
espacos e da mobilidade das pessoas. A precariadageocessos de planejamento viario, a
ma distribuicdo do espaco e inadequacdo da infueiest de transporte ampliam as
dificuldades de locomocgéo pelos territorios urbamtesencadeando uma priorizacao pelos
transportes individuais motorizados.

As cidades enfrentam, dia a dia, questbes maisedife desafiadoras relacionadas a
mobilidade da populacdo comprometendo a qualidadedh urbana: aumento da poluicéo,
degradacdo ambiental, dentre outros aspectos, dyeramescentes dificuldades de
deslocamento. O sistema de transporte proporciatesimcamento das pessoas, enquanto a
organizacao territorial e as atividades sobre otdeo produzem e atraem os fluxos que
devem ser atendidos por este sistema. Assim, aoseptes — sistema de transportes e
atividades — séo essenciais a serem planejadoalisaaios quando se trata de mobilidade
urbana (KNEIB, 2012).

O transporte publico no Brasil é precario e inadelgu ndo sendo eficiente, além de
contar com frota em condic¢des ruins, atrasos, almigdeipassageiros, problemas nos pontos
de embarque e desembarque, e altos precos da gassBgsa realidade € resultado do
processo de desenvolvimento, industrializacdo scorento desordenado das cidades, e do
éxodo rural, motivando uma expansao dos servicosratesporte, mas sem 0s devidos
cuidados com relacéo ao planejamento dos sernviRielNA, 2013).

O grande numero de veiculos nas ruas, a faltafdeestrutura de trafego e o aumento
da poluicdo ambiental provocada pelos diversos modae utilizam combustiveis tém
alertado para a necessidade de buscar alternati@agransporte mais sustentaveis. O
Ministério das Cidades (BRASIL, 2015a) afirma qaeefr trajetos na cidade de bicicleta é
uma alternativa de mobilidade urbana que favorecgusientabilidade, inclusdo social,
reducdo da poluicdo e melhoria da qualidade de dadopulacdo. A sustentabilidade em
mobilidade significa incentivar viagens mais cunpa@s modos de transporte que consomem
menos energia gerando menos impactos ambientads Aisso, um sistema de transporte

sustentavel deve fomentar o comércio, reduzindmmsumo de energia, as emissdes de
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carbono, propiciar 0 aumento a seguranca, proptacigualdade de acesso a todos 0s grupos
da sociedade, melhorando a qualidade de vida (BUERHt al., 2009).

Segundo o manual de bicicletarios da Ascobike (R049€ cidades contemporaneas
com altos indices de qualidade de vida projetars sedes de infraestrutura para abrigar as
diferentes formas de deslocamento humano (a pgdicideta, transporte coletivo sobre pneus
e sobre trilhos e transporte individual) com sege@sa qualidade e conforto. Essas cidades
possuem redes cicloviarias eficientes que permitgm® a bicicleta seja uma opcéo de
deslocamento para todas as pessoas, independesgradeu idade.

E nesse sentido que as novas concepcbes sobre didaueb urbana vém se
transformando, seja pelo anseio da populacéo faltdade infraestrutura de trdfego adequada
ou pela guestdo ambiental, ampliando-se a necessia utilizacdo de meios alternativos
para o deslocamento, especificamente o uso dedtasq TISCHER, 2017).

Desse modo, a discussdao apresentada neste estadeelesionada a mobilidade
sustentavel considerando como contexto os campisstituicdes de ensino superior vistos
como ambientes de inovacéo e onde a relacdo erdireoe desenvolvimento humano e social

podem fazer suscitar ideias e projetos capazesrdghuir com a questdo ambiental.

1.2 PROBLEMA DE PESQUISA

Uma série de variaveis interfere diretamente nailidate urbana como os sistemas
de transporte e 0 uso e ocupacdo do solo, ou fadiente, como aspectos ambientais,
econdmicos, culturais e sociais. Essa multiplicedde fatores tém criado amplos desafios
para a melhoria da mobilidade e gestdo das cid&idiSIB, 2012).

Os problemas referentes a mobilidade urbana sédéaarapte conhecidos e sempre
estiveram relacionados aos meios de transporterizados individuais e também ao descaso
com o transporte coletivo. O agravamento das cordigle mobilidade urbana e a luta pelos
transportes de massa estdo perdendo sua exclagvidamo proposta, tendo em vista
também a questéo da sustentabilidade (BELOTTQ,£2Gi14).

No mundo todo mesmo as cidades com boa rede dsptndes apresentam
congestionamentos de trafego devido ao conforto &etiche que o automovel representa.
Contudo, é preciso conhecer 0s impactos econémaroientais e na salde que esse modo
de transporte implica sobre as cidades brasilgi@s compreender e passar a perplexidade
inevitavel. Além disso, a falta de investimento gansporte coletivo gera dificuldades de
mobilidade nas cidades, tornando-se um grandegmabsocial urbano (MARICATO, 2015).
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Grande parte dos campis universitarios conta camdgs dimensdes territoriais e, por
serem ambientes de ensino e desenvolvimento s@&gasspnde muitas pessoas transitam
diariamente, precisando contar com uma malha v@a@az de dar o suporte necessario a
mobilidade. Contudo, tem ocorrido uma evolucdo arané de pensar a mobilidade dentro
desses espacos, sendo que a ideia de sustentébitela se tornado presente, despertando
para que as instituicdes implementem projetos clevias, promovendo o uso da bicicleta e
contribuindo com a questdo ambiental (BELOTTO, 20ESTEVAM; FARIAS, 2014,
UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA, 2012; FRANO, 2011; PAOLI;
ROSA; KRONKA, 2012).

O Campus da Universidade de Passo Fundo (UPF)ardia com uma infraestrutura
em relacdo a sistemas cicloviarios, apesar deesgrahde dimensdo territorial e se localizar
em um bairro mais afastado dos demais. Além dosblgmas gerados pelos
congestionamentos nos principais acessos, cruzasenestacionamentos lotados gerando
atrasos, h4 pouca autonomia dentro do campus, epnaBl relacionados a seguranca de
pedestres, qualidade de vida do usuario e degraddgémeio ambiente pela poluicdo
excessiva. A prioridade nitidamente visivel pelo de automdvel se sobressai ao transporte
coletivo, que por sua vez enfrenta problemas derkipcdo e péssimas qualidades de
conforto.

Assim, a implantacéo da ciclovia seria um desadia @ instituicdo. Nesse sentido, a
questdo que se pretende discutir e responder go ldo estudo é assim descrita: quais as
diretrizes que devem ser consideradas para a itaghm de um sistema de transporte por
bicicleta no Campus | da Universidade de Passo d;undle que forma essas informacdes

podem servir de parametro para a implementacacid®ias em outras instituicoes?

1.3 JUSTIFICATIVA

Muitos espacos urbanos possuem campus universgarialependentes da estrutura
fisica, eles acabam por se tornar um local de grangacto ndo apenas para a cidade, mas
para a regido. Esses espacos sao ponto de cogéentie pessoas, gerando fluxos e
determinando a organizagdo do local, sendo relevgue haja articulagbes necesséarias com
0s temais espacos urbanos (PAOLI; ROSA; KRONKA201

A municipalidade ganha em crescimento econdmicodmaecebe uma Instituicdo de
Ensino Superior em seu territorio, por isso deveferecer a garantia de mobilidade aos

estudantes locais e de outras localidades. Onibesp ou trens adaptados que transportem
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bicicletas seriam muito incentivadores para veracegsisténcia dos ndo usuarios desse meio
de transporte. A construgdo de uma rede ciclovigggura, bem sinalizada, com ciclofaixas e

ciclovias, bicicletarios e vestiarios publicos, pios, seguros e iluminados seriam incentivos

benéficos para promocéao integrada de mobilidadestéayel (FRANCO, 2011).

Para Rau (2012) a bicicleta precisa ser competivantajosa em relacdo aos demais
modos de transporte, garantindo rapidez, segurmgeforto aos usuarios. Entretanto, para
isso, a politica de transportes urbanos, espeamd¢ma cicloviaria, € fundamental para
estruturar solugdes autossustentaveis para as @reasas. E indiscutivel que o custo da
infraestrutura para bicicletas é substancialmemiierior ao das outras modalidades,
considerando a necessidade de espaco viario etatBoeamento. Assim, a bicicleta adota
uma funcdo de complementacdo alternativa ao tratespalividual, oferecendo mais uma
alternativa para viagens curtas.

Apesar de a bicicleta ndo ser a Unica resposta ganq@oblemas de mobilidade e
sustentabilidade ambiental nas cidades, ela padertbeneficios significativos, valorizando
o ambiente e melhorando a vida nos espacos urbestiszindo os congestionamentos e,
consequentemente otimizando o tempo, além de jldasibqgue as pessoas possam
movimentar-se mais, o que traz beneficios a s&€Ee@TTO, 2011).

O fato de que os estudantes universitarios seidsgionais em breve e formadores
de opinido faz com que projetos cicloviarios dewlive campi possam servir como modelo e
incentivo a toda a populacdo, além de se tornaresjetB Exibicdo contribuindo para a
disseminacdo de ideias e modelos que podem sezmeatados em outras instituicoes
universitarias ou cidades. Além disso, considergeseprojetos dessa natureza possam servir
como mudancga do paradigma cultural, trazendo npwo#os de vista acerca do uso de meios
alternativos de transporte pela sociedade em geral.

O uso da bicicleta pode se consolidar como umenaliga sustentavel e que contribui
na mitigacdo dos impactos causados pelo uso abdsivautomoéveis na Universidade de
Passo Fundo (UPF). A UPF conta com uma ampla &@stndda ao uso académico e de
lazer, com potencialidades para receber e dar id@aeyoio a implantacdo de um novo meio
de transporte individual dentro da instituicdo, gaganta qualidade, seguranca para seus
usuarios e com uma nova percepcao dos benefictos gso da bicicleta oferece.

A aprovacao da proposta de implantacdo pode miamaiproblema, reestruturando a
malha viaria institucional ja consolidada, entrevéss para automoéveis, corredores para
transporte coletivo e a ciclovia. Além disso, daim pode trazer novas possibilidades de uso

do campus pela comunidade, integrando salde eigepat além de envolver a criacdo de um
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trajeto que contempla toda a extensdo universitdaado suporte aos frequentadores do
campus.

E nessa perspectiva que se justifica o desenvohtordeste estudo, pela necessidade
de compreender as variaveis relacionadas a crigigimlidade e uso de ciclovia no Campus |
da UPF, bem como ampliar a discussdo acerca dartinp@ da mobilidade de forma

sustentavel em instituicdes universitarias.
1.4 OBJETIVOS
1.4.1 Objetivo geral

O objetivo geral deste estudo € apresentar umaogi@para a implantacado de um
sistema de transporte por bicicleta, destinadongua de universidades, no caso, o Campus
I, da Universidade de Passo Fundo, visando comtrjjmra uma mobilidade urbana mais
sustentavel, e que sirva de parametro para a ingplxgdo de ciclovias em outras

instituicoes.
1.4.2 Objetivos especificos

1. Verificar o grau de interesse dos usuarios na intat@io de uma ciclovia no campus |
da Universidade de Passo Fundo;

2. Definir diretrizes projetuais para implantacdo wbdowias em campus universitario;

3. Aplicar as diretrizes em trechos estabelecidosalloypso criado;

4. Validar a proposta de projeto através da pesqusapahido, aplicado aos usuarios do

campus.
1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente trabalho divide-se em cinco capitulospritneiro capitulo traz esta
introdug&o, com apresentacéo da justificativa, lprob e objetivos da pesquisa. O segundo
capitulo destaca a revisdo da literatura, apreséotaos elementos tedricos e outras
informacdes pertinentes que servem de embasamara@pesquisa. O terceiro capitulo traz
os procedimentos metodoldgicos desenvolvidos paedcance dos objetivos especificos,

considerando o percurso da coleta de dados e gidindos aspectos técnicos para o
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desenvolvimento da proposta da ciclovia. No queauitulo sdo apresentados os resultados,
incluindo a pesquisa-base utilizada para desermmelvio deste estudo, as diretrizes projetuais
e sua aplicacao em trechos do percurso criado neetdidade de Passo Fundo, bem como os
resultados da pesquisa de opinido que buscou wadidproposta junto a comunidade
académica. Por fim, o quinto capitulo traz as aeraicdes finais, destacando as discussdes
de cada um dos objetivos desenvolvidos, bem comecasmnendacdes deste estudo.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Neste capitulo sdo abordadas questdes pertinemebiiidade urbana, aplicacdo de
infraestrutura sustentavel e o uso de cicloviassicerando dados estatisticos e tedricos que

buscam embasar a temética da pesquisa.

2.1 MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

As cidades brasileiras cresceram de foram acelemsfontanea e de modo néo
planejado. Essas condicbes geraram uma série deem@s, dentre eles a caréncia de
infraestrutura e a degradacdo ambiental. A ocupalgiderritério urbano, associado a
politicas setoriais pouco integradas, influenciegativamente o sistema de mobilidade nas
cidades, assim como o sistema de mobilidade makjldo acabou por contribuir para a
existéncia de cidades sem uma razoavel qualidadeldeirbana (BRASIL, 2015a).

Para o Ministério das Cidades (2005a), a mobilidattena € considerada um atributo
das cidades, relacionado com o principio do irrg caracterizado por deslocamentos pelo
espaco tanto de pessoas quanto de bens através de ueiculos, vias e infraestrutura (vias,
estradas, calcadas, entre outros). Desse modo iidade urbana é o termo que ndo pode ser
considerado apenas sob a 6tica do transporte yrb@senvolve todos 0s meios existentes
para que o deslocamento ocorra.

O termo mobilidade urbana é recente, estandoioe@do com a capacidade de
deslocamento das pessoas e bens nas cidades, vaumjaseis intervenientes sao téo
complexas quanto as variaveis que constituem aripr@made. Assim, a consolidacdo e
apreensdo desse conceito e de seus aspectos tosrreiada constitui um desafio.
Inicialmente utilizado como sindnimo de transpoatealmente ja se tem um consenso de que
a busca por mobilidade urbana de maior qualidaddés sustentavel, deve considerar uma
série de variaveis que impactam os deslocamentss citlades, e deve basear-se na
priorizacdo dos modos coletivos e ndo motoriza@asahsporte (KNEIB, 2012).

Segundo o Conselho Federal de Engenharia, Arqratet Agronomia (CONFEA,
2009), a mobilidade urbana deve ser garantidatpdies: homens, mulheres, idosos, pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida, gestardbesos, e sem discriminacdo. A liberdade
do direito de ir e vir, garantido pela Constituickederal, € o principio que norteia a
mobilidade urbana e deve ser exercido com autonertiierdade pelos individuos. E preciso

pensar a mobilidade urbana na perspectiva do aieeitidade, sendo estruturado em trés
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eixos: o direito de circular nos diferentes espal@<sidade; o direito ao espaco publico, ao
seu uso e apropriacao; e o direito a acessar dg@eEe equipamentos publicos.

A mobilidade sempre foi tratada por meio de umarddgem quantitativa,
significando os deslocamentos ou viagens que amemtenas cidades, que tém como
referéncia um local de origem e de destino, ondé@aswwezes refere-se, tdo somente, as
viagens motorizadas. No entanto, a complexidadanarlajudou a compor um conceito mais
amplo atualmente que capta a mobilidade como ui@nieno multifacetado, de dimensdes
diferenciadas, em nivel social, politico e econ@nie suas especificidades de inser¢cdo nas
diversas esferas oferecidas pelo espaco urbanoESEVUNIOR, 2008).

Segundo a cartilha criada pelo Instituto Pélis, peio da Secretaria de Transporte e
da Mobilidade Urbana, a construcdo de uma politiaaional de mobilidade urbana é
necessaria. O Governo Federal, através do Mimstdas Cidades, propfe uma politica
nacional de mobilidade urbana para as cidadesldirasi E importante, pois, ha muito
tempo, ndo se tinha uma politica nacional que ekdeh regras e orientacdes para o pais.
Para melhorar a mobilidade urbana nas cidadesne@essarias mudancas estruturais e de
longo prazo, propondo-se mudancas maiores com jataeato e para todo o sistema de
mobilidade urbana buscando resolver as necessigadesn longo periodo de tempo. Como
por exemplo, reorganizar a rede de servicos, pasfuxos de deslocamentos das pessoas
nas metrépoles. Sao necessarias novas regras pacado transporte publico e privado para
garantir o funcionamento das cidades sem congestientos acidentes de transito e poluicéo
do ar. E, principalmente: garantir os direitos dioedaos, o direito de acesso ao que a cidade
tem a oferecer (BRASIL, 2005b).

Para o Confea (2009), as condi¢Bes de mobilidemina sdo precérias em nosso pais:
recebem insuficiente atencdo do poder publico, cesinzida destinagdo de recursos para o
transporte publico coletivo e pouco envolvimento steiedade na busca de solucbes. E
conduzida por uma lbgica perversa, centrada nordaimento a fluidez do transporte
individual motorizado, como se fosse possivel tantosidadédos possuirem um veiculo, e que
todos esses automoveis conseguissem trafegar Bwmtenpelas vias urbanas sem gerar crise
na circulacdo das cidades.

Dessa forma, proporcionar mobilidade é dar aodéidaa possibilidade de usufruir de
bens e servicos que a cidade oferece, é promodeeito ao deslocamento e ao transporte
sem discriminar o cidadao pelo meio que utilizapaalizar esse deslocamento (FRANCO,
2011).
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2.1.1 Realidade do transporte urbano brasileiro

A realidade do transporte urbano no Brasil é fdacevolucdo social e econdmica do
pais, onde se privilegiou os veiculos motorizadaoéviduais, deixando de lado o transporte
publico e coletivo, bem como meios alternativostaPaousa (2012), o agravamento dos
problemas urbanos causados pelo crescimento dorawteeautomaoveis como, por exemplo,
poluicdo, perda do espaco, uso exacerbado dossoscenergéticos, iniquidade de acesso,
constante ampliacdo do sistema viario para acordoddg crescente demanda, incentivam a
busca por novas alternativas de transporte que quamm qualidade de vida para as
populacdes urbanas.

O aumento no tempo de viagem gerado pelos congastentos torna o transporte
publico mais lento. Como consequéncia disso, osrig®i procuram outros meios de
transporte, com a tendéncia do crescente aumerdatdmoveis particulares e o surgimento
de meios alternativos além do transporte publice.cAlades pouco valorizam e poucos
usuarios se beneficiam com o uso de sistemas cdaggéo de pedestres ou uso de veiculos
nao motorizados por falta de incentivo por parte miaiticas publicas e muitas vezes por nado
apresentar condi¢bes favoraveis (BRASIL/MINISTER@AS CIDADES, 2004).

No século passado o automével se tornou objetesdeja para muitos, concentrando
os grandes investimentos publicos e modificanderéilgle deslocamento e de planejamento
nas cidades. Nos Estados Unidos e, posteriormawoteBrasil, o transporte publico foi
sistematicamente sucateado enquanto o ndamero dmm@gis continuou a crescer
vertiginosamente (CONFEA, 2009).

No Brasil, o0 nimero de automéveis aumentou de g¥xdes, em 2001, para 50,2
milhdes, em 2012. A quantidade de automdveis doglicom crescimento de 104,5%
(DENATRAN, 2013). Em novembro de 2017, o pais ceateom uma frota de automoveis
de 52.769.600, ou seja, um acréscimo de aproximaaan%. A frota total em novembro de
2017 era de 96.790.495 veiculos (DENATRAN, 2017).

Em toda a série historica, destaca-se o aument®Senilhdes de automoveis em
2012, quando comparado a 2001, conforme FiguréeENATRAN, 2013).
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Figura 1 — Frota de veiculos automotores no Bpasitipo de veiculo- 2001 e 2012
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Fonte: Denatran, 2013.

Segundo o Denatran (2017), o automével represeats da metade da frota (55%),
seguido das motocicletas com 22%. Os O6nibus/mioiloed sdo apenas 1% da frota,
indicando uma predominancia dos veiculos indivisigabre o transporte coletivo (Figura 2).

Figura 2 — Frota de veiculos automotores no Bpasitipo de veiculo (nov. 2017)
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Fonte: Denatran, 2017.

Além dos graves problemas relacionados a degraddgdueio ambiente devido a
guantidade de poluentes emitidos todos os dias, grahde nimero de veiculos circulando
nas ruas gerando transtornos e congestionamemgosindveis, o transporte individual ainda

possui 0s maiores indices de acidentes na atuelidguesar de ser responsavel por apenas
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30% das viagens feitas nas cidades do pais, g@beasndividual (carros e motos) recebe
trés vezes mais recursos publicos do que o tratespoletivo. Sendo consumidos cerca de
13,5 milhdes de toneladas de petréleo por ano esachmentos, do total, 72% é gasto no
uso do automovel e 24% no transporte publico. @sslastdo entre os nimeros apresentados
no relatério "Sistema de Informacdes da Mobilidattbana”, da Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) (REVISTA EXAME, 2015).

O transporte publico no Brasil estrutura-se peleatdo de 6nibus, além de metrés e
trens, em algumas cidades e regides. Em conformidaih a Constituicdo Federal, o servico
deve ser administrado pelos municipios, mas ossiiaentos devem ser realizados também
pelos estados e Governo Federal. Ressaltando gaega se refere ao transporte publico, ndo
falamos somente dos meios de transporte que déadiis, mas de questdes referentes a
mobilidade urbana e a infraestrutura existente pssas transportes, como estacdes, terminais
e outros (PENA, 2013).

Nos ultimos anos, o Brasil tem acompanhado umaadegéo nos servicos de
transporte coletivo, aumentos de tarifas, surgimelet transporte informal, crescimento nos
congestionamentos e de poluicdo. Tal situacdo tnadg impactos negativos na vida e no
cotidiano dos cidaddos que vivenciam cada vez memidificuldades de deslocamento
(BRASIL, 2005a).

Mesmo com o rapido crescimento das cidades, a datalanejamento influenciou
diretamente a mobilidade de transportes publicassdecoletivo. A falta de estrutura dificulta
a circulacdo de frotas que supram toda a necessikadluxo diariamente. O notdrio indice
de insatisfacdo do usuario aumenta todos os diasapmesentar poucos veiculos em
circulagdo além de serem na maioria das vezes dbdpa, ndo oferecendo o minimo de
qualidade e seguranca durante 0S percursos.

E preciso que se compreenda que o transporte pubdio esta isolado da logica
urbana das grandes metropoles que concentram & paate da populagdo do pais. Cidades
com maiores dimensdes e com uma maior quantidadeeds segregadas necessitam de um
transporte publico amplo e estruturado para eatacorréncia de superlotacdo em 6nibus e

quantidades insuficientes para atender a popul@ENA, 2013).

2.2 TRANSPORTE CICLOVIARIO

Segundo Belotto e Nakamori (2013), a atual culdgamobilidade urbana, onde a

prioridade é conferida ao carro como meio de tramsphegemonico, tem gerado inUmeros
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acidentes, ocasionados pela falta de vias espegificiclofaixas) para bicicletas, pelo
saturamento da capacidade das vias urbanas. Tealgmsde massa gerada pelo aumento de
automoveis trouxe consequéncias para o0 meio ambmmh as emissdes de gases pelos
carros que sao considerados uma das maiores fpotegloras do planeta, responsaveis
também pelo aumento das mudancas climaticas.

Um sistema cicloviario € composto por uma redenfteéstrutura para mobilidade via
bicicletas e a sua implementacéo pode envolvenstiegdo de ciclovia, ciclofaixa, ciclorrota
ou espaco compartilhado. A ciclovia é a infraestaifprojetada para a circulacdo de bici-
cletas, ou seja, constitui-se como espaco exclysava o trafego de bicicletas, sendo isolada
fisicamente. A ciclofaixa € uma faixa da via deagem ou calgadas destinadas a circulacéo
de bicicletas, sendo sinalizadas horizontalmenta potura e/ou tachdes, porém ndo sao
isoladas fisicamente, como no caso da ciclovia.s@ago compartilhado constitui-se em
faixas para a circulacdo de dois ou mais modaisiocbicicleta e pedestre ou bicicleta e
veiculo motorizado. J& as ciclorrotas consistem eaminhos, sinalizados ou ndo,
selecionados para constituir uma rota recomenda@aqciclista trafegar (TISCHER, 2017).

Parece estranho no primeiro momento se pensacitéela como meio de transporte,
principalmente em grandes centros. Porém, a neegkssipor alternativas sustentavelmente
viaveis para solucdo dos problemas de mobilidadéada a bicicleta como um transporte
individual de grande potencial. Vista como um md® transporte sustentavel por suas
caracteristicas favoraveis ao meio ambiente por pdloir, ndo usar combustiveis e ndo
ocupar muito espaco nas vias, aléem de contribuir @saude dos seus usuarios, a bicicleta €
o transporte mecanizado mais utilizado no mundaurtEmodo de deslocamento que esta
ganhando destague no mundo todo, principalmenEunapa, onde os problemas ambientais
e de espaco urbano sdo motivo de grande preocufaQadNO, 2007).

O uso da bicicleta pode ser efeito na reducédo dogestionamentos, pois como se
observa na Figura 3, o uso de um carro por hora pedmitir que 2000 pessoas possam
transitar em uma via, enquanto que a utilizacabiclaeleta ampliaria em sete vezes o nimero
de pessoas que poderiam transitar no mesmo trajetm mesmo periodo de tempo
(RICCARDI, 2010).



21

Figura 3 — Proporc¢ao de transito de pessoas podégdransporte
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Fonte: Riccardi, 2010.

As comunidades tém difundido o uso da bicicletdomomecer infraestrutura adequada
para o transporte, ndo sendo utilizada apenadqug mas trazendo beneficios econémicos,
atraindo empresas e residentes locais. Os baoroaram-se mais desejaveis com o trafego
mais lento priorizando a ciclovia e oferecendoasitypcdes de transporte (FLUSCHE, 2012).

Além do custo acessivel, pedalar faz bem parades&indo polui. Mas néo é apenas
ISso que se deve considerar na hora de pensacinketai como uma opgéo de transporte. Os
beneficios de pedalar sdo muito amplos, e impattai® a sociedade, mesmo quem nao é
ciclista. Ela contribui para o aumento da qualiddéevida de todos, permitindo que as
pessoas tenham mais tempo para satisfazer suaslger{BRASIL, 2015a).

Para Stinson e Bhat (2004), o exercicio fisicoati@a fornecida pelo uso frequente da
bicicleta tem beneficios significativos a saudeaparindividuo de bicicleta. Em segundo
lugar, cada viagem feita com uma bicicleta é unagesm nao poluente e ajuda a melhorar a
qualidade do ar. A diminuicdo de emissGes tambéde m®r usada por organizacdes de
planejamento em grandes areas urbanas de quatideatecomo um meio de fazer progressos
para o alcance das normas de qualidade do ar. fegirtelugar, o uso frequente de bicicletas
utilitarista pode ajudar a aliviar problemas redacidos com o automovel, tais como atrasos
relacionados com o congestionamento do trafegedamke recursos naturais.

Akar e Clifton (2009) em pesquisa, concluiram queconflitos que as pessoas
percebem ao utilizar a bicicleta, seriam, de umanmukitivo a oportunidade para o exercicio
fisico, mas também, mudar seus modos de deslocansnt condicdbes meteoroldgicas
extremas e a flexibilidade do horario de partidéosea um fator importante na escolha, além
de se sentir seguro ao andar de bicicleta tantntiio dia, quanto a noite.
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Segundo a Cartilha do Ciclista (BRASIL, 2015b),p@ssoas estdo aproveitando 0s
beneficios das bicicletas como opcéo de transpanta o trabalho, escola e lazer. Com os
estimulos das prefeituras, na criagdo de espagesiésos para que possam circular com
seguranca, o numero de ciclistas tem aumentaddfisigivamente. Porém, alguns locais
ainda sdo inacessiveis para os usuarios da b&idketnsando nessas situagdes, as cidades
estdo investindo na integracdo das bicicletas comamsportes publicos, como trens, metrés
e Onibus. Assim, 0os meios de transporte se compi@me facilitando o acesso e ampliando
as condicoes de mobilidade.

Um questionario formulado para a comunidade unitéia da Universidade de
Maryland College Park, nos Estados Unidos, teve o objetivo de entesaolere tudo que diz
respeito aos ciclistas, incluindo melhorias naaestrutura, politicas e programas de incentivo
ao uso das ciclovias. Com isso notou-se que asemadhutilizam menos as bicicletas do que
0os homens, que 0s usuarios do sistema de mobiletdde sempre preocupados com o tempo
de viagem, sendo a flexibilidade de horario umrfatgportante na escolha da mobilidade
ideal (AKAR; CLIFTON, 2009).

Antes da implantacédo, as cidades planejam ondeydqua como sera criada uma
ciclovia, com o intuito de formar diversas conexgae possibilitem a circulacdo de ciclistas
por todo o territério urbano. Além disso, a redelasiiaria € constantemente expandida e
melhorada sobre o sistema viario ja existente,r@wes bairros ja sdo pensados para o uso da
bicicleta. Para garantir o funcionamento do sistamctoviario, € preciso que haja uma
sinalizacdo adequada e que contemplem infraesigutauxiliares, como bicicletarios e
paraciclos (ASCOBIKE, 2010).

Para Belotto e Nakamori (2013), mesmo que a bieiciéo constitua a Unica resposta
aos problemas de circulacédo e de meio ambientelade; ela representa uma solucdo que se
inscreve perfeitamente numa politica geral de oeiz@cdo do ambiente urbano e na melhoria

da qualidade de vida na cidade.

2.2.1 A bicicleta e o Codigo de Transito Brasileir¢CTB)

Aprovado em 1997, O Cédigo de Transito Brasile€dB), passou a vigorar depois
de janeiro de 1998 e incluiu regras claras pararéer o uso da bicicleta em todo o territorio
brasileiro. S0 regras para organizacdo da sigalizaoltada aos ciclistas, limitacdes aos
veiculos motorizados e muitas outras normas de gdarpento para o uso das vias publicas

(PINTO, 2015). Os artigos 21 e 24 preveem 0 seguint
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Art. 21. Compete aos 6rgdos e entidades executivdeviarios da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, mbifo de sua circunscrigédo, [...] Il
— planejar, projetar, regulamentar e operar o itiiiie veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulagd@ta seguranca de ciclistas;
[..];

Art. 24. Compete aos 6rgaos e entidades executigdsansito dos Municipios, no
ambito de sua circunscricao, [...] Il — planejamjgtar, regulamentar e operar o
transito de veiculos, de pedestres e de animaspraover o desenvolvimento da
circulacdo e da seguranca de ciclistas; [...].

Os artigos 58, 59, 68, 105 e 201 sobre regrasrdel@tédo, ndo sé para ciclistas, mas

também para os agentes motorizados. Como segue:

Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pistdad@pcirculacdo de bicicletas

deveréa ocorrer, quando ndo houver ciclovia, cicktafau acostamento, ou quando
ndo for possivel a utilizagdo destes, nos bordopista de rolamento, no mesmo
sentido da circulagdo regulamentado para a via, p@feréncia sobre os veiculos
automotores. Paragrafo Unico: a autoridade deitodcsm circunscrigdo sobre a via
poderd autorizar a circulagao de bicicletas noidemontrario ao fluxo dos veiculos

automotores, desde que dotado o trecho com cigfai

Art. 59. Desde que autorizado e devidamente samdipelo 6rgdo ou entidade com
circunscricdo sobre a via, sera permitida a cigéidade bicicletas nos passeios;

Art. 68. [...] 8 1° O ciclista desmontado, empud@ra bicicleta, equipara-se ao
pedestre em direitos e deveres. [...];

Art. 105. Sdo0 equipamentos obrigatérios dos vesulentre outros a serem

estabelecidos pelo CONTRAM: [...] VI — para bictelg, a campainha, sinalizacdo
noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedaispelho retrovisor do lado esquerdo.
[

Art. 201. Deixar de guardar a distancia laterabdemetro e cinquenta centimetros
ao passar ou ultrapassar bicicleta constitui idoamédia que pode resultar em
penalidade (multa).

Para Carvalho (2013), o Cddigo de Transporte Biiasireconhece a bicicleta como
um dos agentes de transito e estabelecem direitisse&res para os ciclistas. Os mesmos
devem ser respeitados como os demais veiculosnpesseo sistema viario. Da mesma forma,
os ciclistas devem reconhecer e identificar suggoresabilidades no transito, obedecendo as

sinalizac6es existentes e utilizando os equiparseasticgatorios expressos no CTB.

2.2.2 Planejamento cicloviario segundo o Ministéridas Cidades

O Ministério das Cidades representa um modelo derganca urbana, que supera a
estreiteza de visdes neutras e tecnocraticas deagms em favor de politicas
transformadoras, capazes de produzir decisbes guasie mobilizadoras e, sobretudo, a
materializacao do direito a cidade (BRASIL, 2015b).

Para elaboracdo e implementacdo da nova politicanaolglidade urbana, foram
colocados a disposicdo das cidades um conjuntonsieumentos e recursos para o0
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planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidamesJocom a consciéncia de que o
gerenciamento desses sistemas seja de resporedbitids governos municipais e estaduais
(BRASIL, 2015b).

Para reforcar a difusdo da bicicleta, foi lancambo Brasil em 2007, o Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, com informex;decessarias para o incentivo ao uso
da bicicleta e apresentando subsidios para os fpiosdmplantarem um plano cicloviario
integrado aos demais meios de transporte (CARVALRI3).

Segundo Carvalho (2013), em termos de metodologia pdocessos para 0
desenvolvimento de planos de mobilidade por biackio apresentadas duas abordagens
importantes que devem estar presentes em todssunke realizados:

1) Abordagem técnica: utilizando metodologias et@ssde planejamento de transporte,
fundamentadas no levantamento de dados quantgatimo emprego de meios de
representacdo dos tributos e relacdes espaciagagndesenhos, esquemas ilustrativos), no
uso de métodos de previsdo de demanda (modeloardpdrte) e no uso de instrumentos de
simulacdo do desempenho de redes de transportdoasenem indicadores de desempenho
econdmico e social;

2) Abordagem social: utilizando métodos que pexmjta partir da discussdo com a
sociedade, uma compreensao do que os cidadaadatie setores econdmicos pensam das
condi¢cdes de mobilidade no municipio e da recefdtle e aprovacdo das medidas que

venham a ser definidas.

2.2.3 Catrtilhas de ciclistas

A criacdo de manuais ou cartilhas que abordem teanasusuarios de bicicletas
contribui para suprir muitas davidas, mesmo estaadmesentadas ao longo dos percursos da
via, ou em pontos estratégicos e bicicletarios. R@midas informacgfes sobre legislacéo,
seguranca, sinalizacéo, e alguns cuidados referantenflito de meios de transporte: carros,
motos, pedestres.

Itens obrigatérios das bicicletas exigidas pelo i@@dde Transito Brasileiro,
representados no Quadro 1 e Figura 4 a seguir (BRR815b):
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Quadro 1 — Assessorios opcionais para bicicletasiarios
1. Sinalizacdes Noturnas Refletivas: aumentam ibiNéade do ciclista, principalmente a noite.
Devem ser: - Brancas na dianteira; - Vermelhasaseira; - Amarelas ou brancas nos pedais & nas
laterais (Fig. 4).
2. Campainha ou buzina: auxilia a identificar ddbéta no transito, alertando motoristas, pedestres
e outros ciclistas (Fig. 4).
3. Espelho Retrovisor: deve ser colocado pelo mdondado esquerdo da bicicleta, permitindo gque
o ciclista visualize o que acontece atras dele.q@ipamento deve ser de plastico para eyitar
acidentes (Fig. 4).

Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

Figura 4 — Representacéo das sinalizacoes natehasic
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Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

O Quadro 2 e a Figura 5 apresentam os itens opsigoa garantem a seguranca dos

ciclistas:

Quadro 2 — Assessorios opcionais para bicicletasiarios
1. Luzes adicionais e Refletivas: acrescente redietna bicicleta, na mochila e no capacete| Os
mais recomendados séo as luzes de LED que piskceminam o caminho e tornam o ciclista mais
visivel, principalmente a noite (Fig. 5).
2. Capacete: utilize sempre um capacete de boalgdeal Apesar de ndo ser um item obrigatdr
ele é fundamental para proteger o ciclista em dasqueda (Fig. 5).
3. Colete Refletivo: ajuda a identificar o cicligmincipalmente a noite (Fig. 5).
4. Presilhas: prendem a barra de calca para queem@sque na corrente. As reflexivas ainda
ajudam a visualizac&o do ciclista (Fig. 5).
5. Para-lama: protege a roupa de respingos (Fig. 5)
6. Cadeados/Travas/Cabos: sdo Uteis para garansiegaranca das bicicletas quando esgtédo
estacionadas (Fig. 5).
7. Porta-garrafa: hidratagéo é fundamental parenquratica qualquer atividade fisica (Fig. 5).
Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

0,
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Figura 5 — Assesso0rios opcionais para bicicletasudrios
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Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

No planejamento da infraestrutura cicloviaria,pde ser dividida em trés grupos que
formam as redes e rotas (BRASIL, 2015b):

= O espaco totalmente individual, caracterizado coitlovia:

E uma pista propria para circulacdo de bicicletasdirecional (sentido Unico de
circulacao) ou bidirecional (sentido duplo de dacédo). A ciclovia pode estar em desnivel
com relacéo a via (separado por elementos geowstidocos pré-moldados, balizadores ou
area verde). Quando locadas na via publica podéan e lateral de canteiros centrais ou na

lateral das pistas, conforme Figura 6:

Fonte: Ministério das Cidades, 2015b.

As ciclovias sao vias para ciclistas separadaséego geral, podem seguir paralelas
ao sistema viario geral ou independente. Sdo stgmiffesicamente das faixas destinadas ao
transporte motorizado por um meio-fio ou canteq@e s6 € excluido em raras intersecdes.
Por ser segregada, é considerada a via que a@esemiior nivel de seguranca e conforto.

As vantagens sao relacionadas ao fato de que agsegio impede o acesso aos lotes e o0s
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problemas de conflito, como o trafego motorizado ietarsec¢des e a maior dificuldade de
transposicao de obstaculos como € o caso dasriasafSOUSA, 2012).

= O espaco delimitado na pista, calcada ou canideatificado como ciclofaixa:

Parte da pista de circulacdo viaria fica destinadauso de ciclovias, distinta por
sinalizacdo especifica. Pode ser implantada no me$vel da calgada ou canteiro ou da pista
de rolamento, conforme Figura 7:

Figura 7 — Exemplo de ciclofaixas urbanas

Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

= E o espago compartilhado:

Espacos onde a circulacéo de bicicletas é commaatil com pedestre ou outros meios
de transporte. Com projeto e sinalizacao adequsstaandicao se torna favoravel, conforme
Figura 8:

Figura 8 — Exemplo ple Espac

| o Compartilhado

Calcada Calcada
Compartihada partihada

Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

Rotas de bicicletas ou ciclorrotas sé&o vias siadhs que interligam pontos de
interesse e ciclofaixas indicando o compartilhameltt espaco entre veiculos motorizados e



28

bicicletas, criando melhores condi¢cdes de seguramaecirculagdo. Um dos principais
objetivos de uma ciclorrota é garantir o direitoctteulagédo das bicicletas, onde predominara
o compartilhamento de ciclistas/motoristas no mesespaco, com respeito as prioridades de

transito, conforme Figura 9:

Figura 9 — Exemplo de rotas ou ciclorrotas

Fonte: Brasi/Ministério das Cidades, 2015b.

Em geral usam-se no Brasil seis tipos de viasw@aciclovia totalmente segregada;
ciclovia segregada junto a via; ciclofaixa; cickp\degregada em calcada; passeio separado
com espaco para circulagéo de bicicletas; passeipartilhado (BRASILIA, 2013).

Para melhorar a qualidade do transporte por bteicke garantir a seguranca dos
usuarios, pedestres e usuarios motorizados, dzsigab € um dos requisitos importantes e
gue devem sem implantados ao longo da malha ciglaviDesse modo, para que haja
organizacdo no trafego, um bom funcionamento dteres cicloviario, seguranca e que
forneca a infraestrutura adequada para essa meuslidb Codigo de Transporte Brasileiro
estabeleceu as placas de sinalizagbes adequada® [mstema de ciclovias, conforme a
Figura 10 (BRASIL, 2015b):



Figura 10 — Placas de Sinalizac&o do transportevéeio
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Na sinalizagcdo semaférica para ciclista, respettrde na imagem 12, a cor
vermelha indica a proibicdo do direito de passagamgatoriedade do ciclista em parar o
veiculo; a cor amarela indica o término do direl® passagem, o condutor deve parar o
veiculo salvo e imobiliza-lo em condi¢bes de semgaaa cor verde indica para o ciclista a

permissao do direito de passagem, o ciclista tpermissao de iniciar ou prosseguir.

Figura 11 — Semaforos de transporte cicloviario.

Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

Para o Ministério das Cidades (BRASIL, 2015b), garaim convivio saudavel entre

ciclistas, motoristas e pedestres, existe algurageas que precisam ser observadas pelos

ciclistas e estéo descritas no Quadro 3:
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Quadro 3 — Regras de transito para ciclistas
1. Quando ndo houver espaco especifico para hascleircular pela rua e ndo pelas cal¢adas, a
menos que a calgada permita compartilhamento despred
2. Caso a calcada néo seja partilhada ou comatél|idesca da bicicleta e leve-a empurrando|com
suas maos.
3. Desca da bicicleta ao cruzar a faixa de trasassipedestre, o ciclista na faixa se torna pedestr
4. Dé sempre preferéncia ao pedestre. Ao atravassiatovia com sentido duplo, o pedestre nem
sempre olha para os dois lados.
5. Atencdo com as criangas na via. Se for o regpehpelas criancas, prefira leva-las para andar de
bicicleta em locais protegidos do trdfego comum.
6. Olhar para os dois lados antes de passar peruzamento.
7. Ande no mesmo sentido dos outros veiculos eannacontramao.
8. Mantenha distancia segura dos outros veiculoghe2 sempre a frente, assim vocé tem melhor
visdo da via e consegue perceber riscos parargicipadamente.
9. Sinalize suas intenc¢odes.

Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

A Cartilha do Ciclista (BRASIL, 2015b) traz iluggdes que esclarecem as
informacdes sobre maior seguranca de trafego, ioedos nas conversdes e corredores de
onibus, além das distancias entre diferentes toatesy a Figura 12, representa a sinalizacéo

através de alguns gestos.

Figura 12 — Sinaliza¢gBes gestuais de transporevéecio

Atencao,

esquerda 'A 'A ]'A » direa

- -

)

Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.

A sinalizacdo de adverténcia (Figura 13) visa imi@mr aos usuarios das vias sobre a
presenca de ciclistas, enquanto a sinalizagcaoaitidicvisa sinalizar aos ciclistas quais séo as
vias mais planas e os caminhos mais comodos agmeados pontos (BRASIL, 2014).
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Figura 13 — Sinalizacédo de adverténcia e indicativa

Fonte: Passo Fundo, 2014.

Como forma de inserir os conceitos de cidade aétlaw imaginario popular, sugere-
se a realizacdo de campanhas especificas de edupargg o transito voltada a diversos
segmentos da populacdo (motoristas de Onibus, ist@E®r de carros, motociclistas,
funcionarios publicos, alunos da rede publica mipal¢c ciclistas etc.), atentando
principalmente as normas e condutas de segurargecwdacdo. E importante que essas
campanhas tragam conceitos de respeito no tramsitabelecidas no Codigo de Transito
Brasileiro (CTB), que citem e expliguem o0s pontosppstos para inclusdo em textos
juridicos e também que reiterem a possibilidadebid&cleta ser uma op¢do de uso para
deslocamento (BRASIL, 2005a).

Os locais para estacionamento devem ser instaladosis proximo a pontos de
destino final das viagens, centros de edificac@sdenciais, estacbes de transportes,
escritorios, entre outros. As manobras voltadastieadas dos veiculos dos estacionamentos
devem ser executadas com conforto e segurancaniisia area de circulacdo dos demais
veiculos, inclusive de ciclovias e ciclofaixas (BRA, 2015b).

Bicicletarios e paraciclos em espacos publicos eogims os lugares sdo considerados
atrativos para as pessoas. Centros comerciaislagsderminais de transporte coletivo,
condominios, hospitais, shoppings, supermercadis, liggares que recebem diariamente
muitas pessoas e que poderdo acessa-los por taiciélemplantacdo de um bicicletario
necessita de uma area equivalente a um lote dmgteoi urbano, mas pode variar de acordo
com o programa de atividades propostas. Ja a itagkm de um paraciclo € mais simples,
pois requer apenas o espaco suficiente para ahluigar bicicleta (no caso de paraciclo
unitario) ou, para abrigar até cinco bicicletagessita de um espago com dimensdes (3m X
2m), por exemplo (ASCOBIKE, 2015).
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2.3 PROJETOS CICLOVIARIOS SEGUNDO O PLANO DE MOBDADE DE PASSO
FUNDO

Segundo dados do Sistema de Informacdes da Maislidérbana da Associacéo
Nacional de Transportes Publicos — ANTP, na médsacitlades brasileiras, com porte que se
assemelha ao de Passo Fundo, entre 100 e 250 bridritas, apresentam na divisdo modal,
5,65% de uso do transporte cicloviario nas viagmiglianas. As pesquisas realizadas em
Passo Fundo indicaram apenas 0,4% de utilizac&e desisporte (PASSO FUNDO, 2014).

Para o Plano de Mobilidade de Passo Fundo (20id)stas s&o vistos com
frequéncia, principalmente nos bairros periféric@sprimeiro trecho de ciclovias ja vem
sendo desenvolvido pela Secretaria de Planejam@&E®LAN), utilizando os canteiros
centrais das avenidas Brasil Leste e Brasil Oastde possui espaco suficiente para a
implantagdo em curto prazo, e, para conecta-lagpotando o trecho central onde o canteiro
nao possui dimensdes adequadas, seguindo pela ed®.d® Setembro, onde devera ser
reformulada dentro do Parque da Gare.

O estimulo ao uso do transporte cicloviario € umm plencipios conceituais para uma
politica de mobilidade urbana sustentavel e fotaainm como uma das premissas para o Plano
de Mobilidade de Passo Fundo (2014), a partir dgaiates objetivos listados no Quadro 4:

Quadro 4 — Estimulos ao uso do transporte ciclaviar
1. Incentivar o uso da bicicleta como meio de parte urbano e de lazer;
2. Implantar iniciativas de estimulo ao uso dacteta (ciclofaixa de lazer, passeios noturnos) e
desenvolver campanhas educativas;
3. Reorganizar e sinalizar o tecido viario existerde forma a viabilizar a coexisténcia ¢os
diferentes modos;
4. Estimular o uso da bicicleta em complementaauwsporte publico (integracdo com 6nibus);
5. Implantar uma rede cicloviaria, com infraestratadequada e compativel com a dinamica do
Municipio.

Fonte: Passo Fundo, 2014.

Pensando em legitimar a presenca de ciclistasiaa®\garantir a sua seguranca, para,
posterior e gradativamente, estabelecer a bicicbetamo alternativa de transporte no
Municipio, o Plano propde um conjunto de medidas godem ser agrupadas em seis
categorias (Quadro 5) (PASSO FUNDO, 2014):
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Quadro 5 — Medidas para a implantacéo do transpimttesiario
1. Implantacéo de infraestrutura dedicada a cic@dale bicicletas;
2. Implantacao de infraestrutura para estacionareegtiarda de bicicletas;
3. Implantacao de sinalizacdo especifica parastadlj
4. Desenvolvimento de campanhas de educacdo dstaraniniciativas de estimulo ao uso ([do
transporte cicloviério;
5. Integracao do transporte cicloviario com outrmslos de transporte;
6. Previsdo de facilidades na legislacdo muni@peh 0 uso da bicicleta.
Fonte: Passo Fundo, 2014.

2.3.1 Infraestrutura cicloviaria

Uma rede de infraestrutura cicloviaria tem a fung&suporte ao novo meio de
transporte, a partir de um projeto onde sejam wiefinos pontos estratégicos de implantagéo
e as tipologias a serem implantadas de acordo sararacteristicas viarias. Na configuracao
desta rede, devem ser observadas as seguintetedateas (Quadro 6) (PASSO FUNDO,
2014):

Quadro 6 — Informacdes importantes sobre a rede
1. Malha com cerca de 600 metros de espacamemteathos;
2. Utilizacao de vias com relevo menos acidentado;
3. Aplicacao de tipologias compativeis com o desenh velocidade das vias existentes;
4. Conexdao entre pontos de interligacdo com tratespadblico.
Fonte: Passo Fundo, 2014.

Apés a consolidacdo da rede cicloviaria, € posgiveler a ampliacdo da malha
cicloviaria, com implantacdo de uma rede compleargi@Quadro 7) que atenda aos seguintes
critérios (PASSO FUNDO, 2014):

Quadro 7 — Informacgdes importantes sobre compleagéatda rede
1. Conexao entre pontos de interesse coletivo lgsconiversidades, hospitais, shopping centers,
parques, pracas, centros comerciais, etc.);
2. Distancia maxima de 600 m entre os trechos ddisas:
3. Declividade das vias;
4. Complexidade para implantacdo de infraestrutura.
Fonte: Passo Fundo, 2014.

2.3.2 Elementos basicos para projetos de ciclovias

As definicdes sobre a rede cicloviaria ainda depende um estudo mais detalhado de
projeto, compatibilizando-a com outras fun¢cdesdadas para algumas dessas vias. A seguir
sdo indicadas algumas orientacbes para a instalde8sas intervencdes, seguindo as
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particularidades da area de implantagdo para aleida Passo Fundo (PASSO FUNDO,
2014), considerando a tipologia utilizada pelo plde mobilidade para intervencdes na Av.
Brasil (Quadro 8):

Quadro 8 — Tipos de ciclovia
1. Ciclovia bidirecional no canteiro central ondsua largura for superior a 6,6 m, de acordo cqgm o
a Figura 14;
2. Ciclovias unidirecionais, adjacentes ao cante@mtral, onde a sua largura for menos do que 6,6
m, conforme Figura 14.

Fonte: Passo Fundo, 2014.

Figura 14 — Ciclovia bidirecional e unidirecionarp a avenida
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Fonte: Passo Fundo, 2014.
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Tipologia utilizada pelo plano de mobilidade pandervengbes em vias arteriais,
Quadro 9:

Quadro 9 — Tipos de ciclovia
1. Ciclovias unidirecionais nos dois bordos daapigintre as calcadas e a faixa destinaTa a

estacionamento, conforme Figura 15.
Fonte: Passo Fundo, 2014.




Figura 15 — Ciclovia unidirecionais para vias asier

e -,

|
|
|,

= & R

am|am |23 [a3 [ 230 2015

Fonte: Passo Fundo, 2014.

exemplo, na Figura 16.

Figura 16 — Dimensionamento de bicicletarios
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O incentivo ao uso da bicicleta requer muito mais tpfraestrutura para circulacdo e
integracdo dos transportes, 0S usuarios precisangadantia e seguranca, por isso a
importancia de planejar e dimensionar adequadanigaigletarios e paraciclos, como por
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Propde-se, portanto, instalacdo de paraciclos emainde até 25 metros de edificios
importantes, como 0s publicos que produzam umadgrajuantidade de viagens ou que
agreguem muitos usuarios (pontos nodais do sistinttansporte coletivo, universidade,
parques, pracas etc.), para o estacionamento tetas por periodos curtos de tempo (até
2h) (PASSO FUNDO, 2014).

Segundo o Plano de Mobilidade (PASSO FUNDO, 20b#icletarios publicos
devem ser construidos em um raio de até 100 me&rdscais que reinem muitos usuarios,
para estacionamento de bicicletas e por um pertldempo superior a 2 horas. Os
estacionamentos séo divididos em duas categorgaciplos e bicicletarios. Os paraciclos
sdo estruturas simples, para curta permanéncia, @ oferecem maior seguranca. J& 0s
bicicletarios (Figura 17), sdo estruturas mais dergs destinadas ao estacionamento por
mais tempo e por isso devem contar com sistemasglganca, protecao contra intempéries,
e ocasionalmente sistemas de apoio ao ciclistap a@stiarios e banheiros (PAOLI; ROSA;
KRONKA, 2012).

Figura 17 — Exemplos de bicicletarios seguros

Fonte: Passo Fundo, 2014.

2.4 PANORAMA CICLOVIARIO

Nesta secdo serdo abordados exemplos de implardacéistemas de transporte por
bicicleta, projetos ja executados que servem danpetro para a adaptacdo em outros locais.
No Brasil, com projetos incentivadores e que ergjiolo dia a dia de cidades importantes,
como Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Curitiba, contrdgpocom a realidade na Europa,

desenvolvida atualmente.
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2.4.1 Panorama cicloviario na Europa

A Europa tem um sistema cicloviario bastante desleito. A capital alema Berlim
conta com 750 km de ciclovias. Ja na Holanda 25%otdgetos sdo feitos de bicicleta. Na
Franca existem programas em empresas e institugu@@gpagam os funcionarios por cada
quildmetro percorrido de bicicleta no trajeto deacpara o trabalho. Na capital, Paris, o P’tit
Vélib’, constitui-se no terceiro maior servico dempartilhamento de bicicletas do mundo e
tem incentivado o uso desse modal por toda a cidddeReino Unido ha programas que
incentivam a compra de bicicletas por menor prexgoprte de empresas e funcionarios para
gue usem o modal para ir ao trabalho (ANDRADE, 2014

A meta € que até 2020 a Europa conte com 70 mibrgeiros de extensdo em
ciclovias (Figura 18), com 14 grandes rotas que iméerligar 43 paises. Essas rotas poderao
ser utilizadas por turistas e cidadaos locais gastocamento, passeios e transporte de cargas
e encomendas, passando por paisagens e contestitiichs, ligando o oceano Atlantico ao
Mar Negro e o Artico ao mar Mediterraneo. A rotel@tiaria da Europa passara por paises
como Noruega, Russia, Alemanha, Hungria, Bulgdnagquia, Holanda, Irlanda e Inglaterra
(RUIC, 2014).

Outros projetos estdo sendo viabilizados com vistesduzir 0os congestionamentos e
a poluicao, incluindo o de bicicletas de carga pstp pela Alemanha, onde empresas ja estao
realizando entregas com a bicicleta em distancianones do que dez quilémetros
(ANDRADE, 2014b).

Apesar dos incentivos ao uso, 0s investimentosnéiaeistrutura na Europa ainda nao
sao suficientes, sendo que grande parte das @sl@vestreita e nao conta com rede de apoio
adequado. Na Holanda, a primeira ciclovia que &nilb escuro foi inaugurada recentemente,
aliando tecnologia para ampliar a seguranca do@igsuRIDOLFO et. al., 2015). Na capital
da Irlanda, Dublin, as ciclovias estdo muito prése® utilizadas no cotidiano, sendo que o
relevo é favoravel para o uso da bicicleta porbsstante plano e ha um grande respeito as

leis de transito por parte de motoristas, pedestaslistas (KRUSE, 2010).
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Figura 18 — Ciclovia entre paises da Europa
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Fonte: Ruic, 2014.

Em Portugal, o uso da bicicleta vem sendo incedtivpor ser um veiculo de
transporte ndo poluente e com grande agilidadesatledade, sendo que tem se ampliado as
ciclovias, ecovias e ecopistas no norte do paide 08 municipios sdo sensiveis a importancia
destas estruturas para o turismo e desenvolvingmtmobilidade sustentavel (MOREIRA,
2015).

Vale ressaltar que o0 sucesso ndo € somente devidplantacdo de infraestrutura
cicloviaria, pois outras medidas como, por exemalstricdo de uso dos carros em centros
urbanos também contribuiu para o aumento do usicddeta (SOUSA, 2012). Além disso, a
aceitacdo e uso da ciclovia dependem de aspedtmsoreados a infraestrutura disponivel,
custo, clima e rede de apoio como estacOes de qnéardesembarque de bicicletas, sistema
de bicicletas publicas, entre outros (DEOLIO et al., 2014). InstalagBes para armazenagem
das bicicletas podem aumentar o uso desse modgapiar dos cidadaos, influenciando sua

decisdo de uso das ciclovias, principalmente eatreeles com menor experiéncia no
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ciclismo, desempenhando um papel importante natremp@® da confianga do ciclista e
garantindo maior ades&o ao uso das ciclovias (ROBANLD; TAYARANI, 2016).

2.4.2 Panorama cicloviario brasileiro

O panorama cicloviario brasileiro ainda € incipgemois nem todas as cidades contam
com ciclovias ou ciclo faixas. Grande parte dasnBides de bicicletas em circulacédo é
utilizada pela populacao para ir ao trabalho, etanais presente entre a parcela com menos
poder aquisitivo. Apenas grandes capitais como d@iaJaneiro e Sao Paulo, contam com
sistemas de aluguel de bicicletas — Bike Rio eadC& mpa — resultado da parceria entre as
prefeituras e bancos, o que tem atraido mais asleptaso do modal (ANDRADE, 2014a).

A regido metropolitana do Recife apresenta um aitice de uso da bicicleta,
especialmente entre os mais pobres, que utilizesa gw®io para ir ao trabalho e outras
finalidades do cotidiano (AQUINO, 2007).

Aos poucos tem sido ampliada a percepcdo da deidemo meio de transporte
alternativo e necessario visando a sustentabilidémlo € que esforcos politicos tem
ocorrido. Em agosto de 2010, a Comissédo de Desamasito Urbano da Camara aprovou
um projeto de lei que cria o Programa BicicletasBr@BB) nas cidades com mais de 20 mil
habitantes (BRASIL, 2010). O Caderno de Referénuasa elaboracdo de Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades representaasforco da Secretaria de Mobilidade
(SeMob) em fornecer subsidios para os municipiestgo intencdo de implantar um plano
cicloviario integrado aos demais modos existerfites)ando uma rede de transporte, servindo
como instrumento para a formulacdo e desenvolvinéiat mobilidade urbana (BRASIL,
2007).

No Distrito Federal, foi criado em 2005 o Prograd@gloviario, envolvendo a
integracdo da bicicleta com o transporte publitémade acdes que ampliam a seguranca no
transito para todos os meios e buscam reduzir ceraiae acidentes de transito envolvendo
ciclistas. A infraestrutura concebida envolve cr@s e vias ciclaveis, instalacdo de suportes
para bicicletas em pontos estratégicos como tersnida metré e Onibus, equipamentos
publicos, como escolas, e outros polos geradorésifdgo (BRASILIA, 2013).

Em Curitiba, o programa Mais Bici tem transformaalocidade, trazendo novos
conceitos de mobilidade para trabalhadores e a#eglaendo em vista que a cidade possui
84% de areas planas, favoraveis ao uso da biciéleta2013 foi criada, dentro da Secretaria
Municipal de Transito (SETRAN), a Coordenacao deblNidade Urbana (CMOB), com o
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intuito especifico de avancar nas discussfes soiolistas, pedestres e acessibilidade
(CURITIBA, 2015).

Em Séo Paulo estdo sendo desenvolvidas acdes paseovolvimento das ciclovias,
ja que o objetivo dos 6rgédos pubicos é melhoraokilidade, reduzir os congestionamentos e
melhorar o ar da cidade, muito comprometido comokigdo dos veiculos automotores
(ANDRADE, 2014a).

Na cidade de Belo Horizonte, através de uma imveiata prefeitura do municipio, foi
desenvolvido o projeto Pedala BH com o objetiveesiémular e promover facilidades para o
uso da bicicleta como veiculo de transporte, o goeolveu ampliacdo das ciclovias,
instalacdo de bicicletarios e paraciclos para &eads usuarios (CARVALHO, 2013).

Um exemplo importante pode ser observado na cidad®laua, Sao Paulo, que se
tornou referéncia e foi iniciativa de um moradorcttiade. A criagdo, no ano de 2001, de um
bicicletario (ASCOBIKE) objetivou o0 uso da bicidetcomo meio de transporte
economicamente viavel, socialmente justo e ambmet#e correto, oferecendo para o
usuario além da seguranca ao estacionar a bigidderzheiros, servicos de manutencao,
empréstimo de bicicletas, café, agua, entre outésbicicletario, que comecgou com
aproximadamente 200 bicicletas, atende hoje 17Q¢ries diariamente e é o maior
bicicletario das Américas, como se pode observdigira 19 (ASCOBIKE, 2008).

Figura 19 — Bicicletario coberto em Maua

——
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Fonte: ASCOBIKE, 2015.

Mesmo com grande potencial para o uso da ciclogiaoctransporte, as cidades
brasileiras na sua maioria, sofrem com a faltastieiteira, a falta de incentivo por parte dos

O0rgaos governamentais. Porém nos ultimos anos,snpraetos estdo sendo apresentados
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com o intuito de reestruturar o conceito do usbidaleta, demonstrando os beneficios que a
mobilidade oferece. Por mais que muitas cidadessjao consolidadas durante décadas,
sempre € possivel planejar e criar novas infraes#as, capazes de se adaptar as novas

solucdes aplicadas no transporte sustentavel.

2.5 SISTEMAS DE ALUGUEIS DE BICICLETAS

Os sistemas de aluguéis e compartilhamento deldigéc sdo inovacdes que tém
ampliado a utilizacdo desse modal para o transpontespac¢os urbanos. Diversas cidades no
Brasil ja contam com estagfes, sendo que as relgragilizacdo sdo especificas em cada
local. Em cidades como S&o Paulo, Rio de Janeiooto PAlegre, Brasilia, Salvador,
Pernambuco e Belo Horizonte ja séo disponibilizadasas iniciativas, operadas com
iniciativa das Prefeituras em parceria com instdas bancarias (BRASIL/MINISTERIO
DAS CIDADES, 2015a).

O Sistema de Bicicletas Publicas SAMBA (Figura Z0yma iniciativa da Prefeitura
de Porto Alegre cuja finalidade € oferecer a cidada opcao de transporte sustentavel e ndo
poluente implantado e operado pela empresa Saptéhda pelo Banco Ital. Esse sistema é
composto de estacOes inteligentes, conectadas acanteal de operacOes viaireless
alimentadas por energia solar, distribuidas emagsoestratégicos da capital gaucha, onde os
clientes cadastrados podem retirar uma bicicldibzaila em seus trajetos e devolvé-la na
mesma ou em outra estacdo. O projeto tem comoiabjetroduzir a bicicleta como modal
de transporte publico saudavel e ndo poluente; atenlo sedentarismo da populacdo e
promover a pratica de habitos saudaveis; reduzengarrafamentos e a poluicdo ambiental
nas areas centrais das cidades e promover a hwgaoizdo ambiente urbano e a
responsabilidade social das pessoas (MOBILICIDARH,S).

Figura 20 — Sistema por aluguéis Itau

Fonte: Mobilicidade, 2015.
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Os usuarios podem se cadastrar no site do BikedPoaplicativos para smartphone
(IPhone e Android) ou por celular convencional @uportal de voz. O valor do passe mensal
€ R$ 10 e o diario R$ 5, podendo utilizar o sistemnante todo o dia, das 6h as 22h, nas duas
modalidades. As viagens devem ser realizadas emanaééhora. Apds esse tempo, ha um
intervalo de 15 minutos para possibilitar outrasgens com a mesma ou outra bicicleta. O
objetivo € dar rotatividade e manter as estacdps loicletas para todos os usuérios. Para
utilizar o sistema de bicicletas publicas de alligoeusuario deve informar o nimero do
cartao de crédito (PORTO ALEGRE, 2015).

Em Sao Paulo, o bicicletario CicloSampa (Figura@i)ma alternativa de transporte,
seja para o lazer ou para mobilidade urbana. Gamtal7 estacdes interligadas aos pontos
cicloviarios ja existentes como o entorno da Ciale& O projeto € uma iniciativa da
Prefeitura de Sado Paulo com o apoio da Bradescar&@ do Movimento Conviva. As
estacdes funcionam de forma totalmente autométirajo 0s usuarios cadastrados no site, 0s
quais podem retirar as bicicletas gratuitamenten{Butos) ou pagando taxa de R$ 5,00 para
periodos maiores, devolvendo a bicicleta novameatestacdo apos o uso (CICLOSAMPA,
2015).

ra 21 — Sistema por
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Fonte: Ciclosampa, 2015.

2.6 USO DE BICICLETA EM CAMPUS UNIVERSITARIO

No ambito de instituicbes de ensino superior, da&eruniversidades brasileiras tém
desenvolvido programas de mobilidade favorecendaolasdo do uso da bicicleta, dentre elas
a Universidade Federal do Parana (UFPR), a Paatifimiversidade Catdlica do Parana
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(PUCPR), a Universidade de Brasilia (UnB) e a Umskade Federal de Santa Catarina
(UFSC).

O programa Ciclovida foi iniciado em 2008 pela R&itoria de Extensdo e Cultura
(PROEC/UFPR) com a finalidade de transformar a ehsidade Federal do Parana a partir da
cultura de mobilidade urbana sustentavel, incentigao uso bicicleta pela comunidade
universitaria que agrega aproximadamente 40.0080pss(BELOTTO, 2013). O projeto
gerou a criacdo de 600 novas vagas de estacionarpard bicicletas na UFPR, além de
inaugurar o programa de carona solidaria. Paracifdoam instalados em 36 pontos nos
campi do Centro Politécnico e Jardim Botéanico, typozando maior adequacéo e rede de
apoio ao uso da bicicleta (UNIVERSIDADE FEDERAL FARANA, 2012).

Na Pontificia Universidade Catélica do Parana (PRY;Hoi criado o Plano de
Mobilidade, para amenizar os problemas ocasiongoela falta de estacionamento,
congestionamentos e a falta de infraestrutura pardavias. O objetivo do programa é
estimular o uso de meios de transporte social eemtabmente consciente, refletindo na
postura dos usuarios e da universidade. As etapa®mlementacado envolveram a ciclovia,
construcdo de vagas em bicicletarios vigiados alizados junto aos principais blocos,
bicicletario, vestiarios do ginasio e sinalizacab airculagdo compartilhada (PONTIFICIA
UNIVERSIDADE CATOLICA DO PARANA, 2016).

A Universidade de Brasilia teve sua primeira ciidam 2012, fazendo parte do Plano
de Mobilidade Urbana do Distrito Federal, cuja linslede era criar um sistema cicloviario,
que incluisse ciclovias, ciclofaixas, calcadas camipadas e rotas ciclisticas com 600 km de
extensdo. A primeira fase do projeto, na qual a ¥sia incluida, prevé a construcdo de 235
km de via (UNIVERSIDADE DE BRASILIA, 2012).

O Projeto Ciclovias da UFSC foi elaborado em 199¥akcialmente implantado em
2002 na Rua Delfino Conti, com previsdo de conébudo bicicletario e das demais
melhorias necesséarias ao bom funcionamento davi@cleomo sinalizagéo, iluminagéo,
arborizacdo, equipamentos e revitalizacdo do pas8ebbra prioritaria (ligagdo da Ciclovia
da Av. Beira-Mar a Biblioteca Universitaria), confee Figura 22, resulta de uma atividade
racional de planejamento que recebeu o recursacpupara elaboracdo dos projetos e sua
construcado, a partir da atuacado de uma equipedisgiplinar da UFSC (UNIVERSIDADE
FEDERAL DE SANTA CATARINA, 2012).



44

Fonte: Universidade Federal de Santa Catarina,.201

A Figura 23 a baixo representa o perfil das vidizatlas no projeto:

Figura 23 — Perfil de implantac&o do Projeto Cidawa UFSC
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Fonte: Universidade Federal de Santa Catarina,.2012

A literatura mostra a existéncia de estudos refeeido o uso da bicicleta em espacos
universitarios, destacando que essa € uma predupagindial. Estudo de Whannell,
Whannell e White (2012) buscou coletar informacpasa a analise da viabilidade do
desenvolvimento de um projeto para uso de biciclesadeslocamentos em uma universidade
regional australiana. A pesquisa foi realizadagwads estudantes, sendo que se observou que
0 uso da bicicleta esta associado a disponibilidideiclovia e de instalagbes adequadas na
instituicdo, conhecimento de outras pessoas quanvipara a universidade e o numero de
horas de estudo em um determinado dia. A segurfangaprincipal fator que influencia a
decisdo de andar de bicicleta. A conclusdo dosresité de que os resultados fornecem
evidéncias para apoiar as despesas necessariasigsmavolver um ambiente construido

apropriado que facilite o uso da bicicleta, indi@amue tais acdes ndo devem ser tomadas
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isoladamente, pois poderdo ter um efeito minimcanmento do uso desse modal para a
mobilidade sustentavel na universidade.

Garcia et al. (2013) realizaram um estudo acercenagidanca de comportamento de
universitarios antes e ap0s a implementacdo de rogrgma de compartilhamento de
bicicletas em uma universidade de Valéncia, na rifspaOs autores observaram que o
comportamento ndo mudou muito, especialmente agtreles estudantes que sempre tiveram
acesso a carro ou moto e que viviam distantes a deib km da universidade e que nao
tinham estacdes de bicicletas a menos de 250 madecasas. O maior uso do programa de
compartilhamento ocorreu entre os estudantes quelpam menos as barreiras ambientais e
de seguranca e que tinham estac¢oes de biciclétageecasa.

O estudo de Estevan e Farias (2014) teve comoiabjelentificar quais os fatores
que influenciam a utilizacdo ou néo de bicicletal®p estudantes da Universidade Federal do
Pampa (UNIPAMPA) do Campus de Santana do Livramemoscou-se avaliar as
necessidades e o perfil dos alunos em relagéocadauiicicleta como meio de transporte nao
poluente. A partir dsurveyos resultados ndo possibilitaram a identificacaintlaéncia do
relevo da cidade ou da ndo existéncia de ciclauiasiclo faixas. Contudo, a falta de estacfes
de empréstimos foi considerada fator que ndo inaerd utilizacdo de bicicletas. J& a
principal motivagéo seria o fato de ser um trangpseiudavel e permitir recreacao e lazer.

Estudo de Kaplan (2015) buscou mostrar o nivell aleatransporte sustentavel,
principalmente caminhadas e uso da bicicleta engramde campus no meio-oeste dos EUA,
analisando oportunidades e impedimentos para aamanparticipacdo desses modais na
mobilidade dos unversitarios. Os resultados dodestmostraram baixos niveis de transporte
sustentavel entre os estudantes em torno do camppuosipalmente em relagdo ao ciclismo.
Dentre as razdes do ndo uso foram citados o tempocenveniéncia, além da falta de
infraestrutura. Verificou-se que pensar a mobileadistentavel em campus universitarios
requer a compreensao das motivacoes, bem comaceasigde de projetar instalagbes mais
atraentes e Uteis aos estudantes.

Olekszechen e Kuhnen (2016) buscaram identificaraaeiras e os facilitadores no
uso da bicicleta entre universitarios da cidadd-ldeian6polis/SC. Com base em pesquisa
qualitativa, os resultados indicaram como barressagatores ambientais, a conjuntura social,
0s aspectos politicos e os fatores pessoais eajaastfacilitadores identificou-se o tempo e a
praticidade. A pesquisa revelou que € necessasooquso da bicicleta seja compreendido
como um meio de transporte de maneira contextukizacomo parte de uma politica publica

gue busca melhorar a questado da mobilidade no@odic partir da sustentabilidade.
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Parreiras, Carmo e Araujo (2016) desenvolveram stode com o objetivo de avaliar
a disposicao dos alunos da PUC Minas Barreiro o Birizonte, em utilizar estacoes de
compartilhamento de bicicletas. Através de pesqigsapinido, analise socioeconémica e de
preferéncia declarada, definiram os fatores qukeientiam na utilizacdo das estacdes e o
perfil do potencial usuario. A pesquisa tambémiauah qualidade da ciclovia existente no
Barreiro, analisando as seguintes caracteristipadidade do piso, sinalizacao e tracado. Os
resultados mostraram que ha demanda para utiliziggi&stacbes de Compartilhamento de
Bicicletas, caso fossem implantadas, especialmemii® os usuarios de 20 e 30 anos, que
recebem até um salario minimo, e que utilizam parie publico ou chegam a pé a
universidade.

Portanto, observa-se que literatura tem discutidoestdo do uso da bicicleta como
meio de transporte, buscando ampliar o debate aderinfraestrutura necessaria, dos fatores
e variaveis envolvidas para que esse modal se toai® presente no cotidiano dos espacos
universitéarios e urbanos. Especialmente nas undilgtss, consideradas espacos que
promovem e ensinam a sustentabilidade, é fundamego& estejam preparadas para a
implementacéo sustentavel do ponto de vista anddieet praticas de mobilidade, buscando
com isso gerar novas expectativas e possibilidaoes de sua comunidade (WHANNELL,;
WHANNELL; WHITE, 2012).

2.7 IMPORTANCIA DA PESQUISA DE OPINIAO

Conforme observado anteriormente, alguns dos estgge buscaram identificar
elementos de viabilidade do uso de ciclovia em emsidades utilizaram-se da pesquisa de
opinido ousurveypara a coleta e informacdes junto a comunidaddéaaiaa (ESTEVAN;
FARIAS, 2014; PARREIRAS; CARMO; ARAUJO, 2016).

A pesquisa de opinido nada mais é do que um eg@doconhecer o que pensam as
pessoas de determinado perfil sobre determinadmi@msConstitui-se num levantamento de
dados de natureza quantitativa, também conhecidw survey,que tem como finalidade
identificar o comportamento social e opinido pezaigumas situacdes. Possibilita a coleta de
vasta quantidade de dados originados de granderatlseeentrevistados, sendo que como
pontos positivos podem ser destacados: possibdidied que a investigagdao do problema
ocorra em ambientes reais, sem a necessidadelaecse mao de recursos de laboratério; a
viabilidade de realizacdo de analises estatistieagariaveis como dados sociodemograficos,

de atitude, dentre outras; a quase inexisténcidadeiras geograficas para a realizagdo das
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entrevistas e o baixo custo de aplicacdo ao seidsyas a quantidade de informacdes
recolhidas (NOVELLI, 2011).

O survey caracteriza-se pela indagacdo das pessoas de foineta, buscando
conhecer as variaveis do comportamento que seadesej) 0 estudo. A solicitacdo de
informacgdes é dirigida a um grupo de individuos tame relagdo com o problema estudado,
sempre considerando a necessidade de gerar umiseandlantitativa de dados e as
conclusdes a eles correspondentes. Aléem dissotipstele estudo possibilita a geracdo de
informacdes sobre os pesquisados, descobrindot@gbdigdo de certos tracos e atributos
relativos ao tema estudado, envolvendo quantifecatgiaspectos do comportamento social
(BABBIE, 2003).

Na pesquisa de opinido, a coleta de dados € feitangio de questionarios, com
perguntas direcionadas sobre o tema, podendo seaskou fechadas, utilizando-se escalas
de avaliacdo ou multiplas respostas. As questdasaatpossibilitam conhecer de forma mais
profunda e espontanea a opinido do entrevistadoe sobassunto abordado, permitindo
variedade maior de respostas. Ja as perguntagiées;heo apresentar uma lista de opcdes de
respostas, prestam-se melhor a comparacédo entespastas dos entrevistados. Quanto a
andlise, a compilacédo dos dados gera a distribuig&oequéncia de respostas assinaladas por
questao (frequéncia absoluta, percentual e pemeatumulado), sendo que a andlise deve
estar fundamentada estatisticamente, para quespsestas sejam avaliadas a partir de sua
significancia (NOVELLI, 2011).

Cumpre salientar que a pesquisa de opinido nadeépfera satisfazer a curiosidade
nem para confirmar decisées anteriores, assim auince feita para provar o seu ponto de
vista. Ao contrario, seu foco deve estar semprtomeada de decisdo, pensando nas atitudes
que serdo tomadas ap0Os a apresentacdo dos resuwdtéEml@ndo em consideracdo o tamanho

do risco de tomar a decisdo sem a informacéo pré8&BBIE, 2003).
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3 METODOLOGIA DA PESQUISA

A pesquisa caracterizou-se como um estudo de asopatureza qualitativa e
abordagem descritiva e exploratoria, realizadoréirfgle pesquisa bibliografica e de campo.

O estudo de caso, de acordo com Yin (2001) eevama investigagdo empirica,
associado a um contexto da vida real, neste casmiversidade de Passo Fundo. Ja os
estudos descritivos quando contrastados com o®rex@tios, possibilitam a descricdo de
fendmenos ou caracteristicas associadas com aggdpeidlvo, descobrindo associagcdes entre
as diferentes variaveis e possibilitando a mensorag relacdes de causa e efeito entre as
variaveis (COOPER; SCHINDLER, 2003). Desse modopresente estudo buscou a
avaliacdo, por meio de questionarios, acerca dectspque viabilizem o projeto cicloviario
no Campus da Universidade de Passo Fundo, a garfionto de vista dos usuarios, bem
como a proposicado de diretrizes projetuais. Assinpesquisa bibliografica, caracterizada
como aquela que é desenvolvida por meio de majér@hborado sobre o assunto, incluindo
estudos cientificos, livros e artigos (DIEHL; TATIMO004), possibilitou o aprofundamento
acerca do tema. E, o trabalho de campo, que sditaosn um processo de observacao,
interacéo e descoberta, fez com que o pesquisadapreximasse da realidade e conseguisse
estabelecer interagfes, construindo conhecimenfuriem fundamental para responder ao
problema de pesquisa (MINAYO, 2008).

Com base nesse delineamento, a pesquisa utilemnsda coletados e publicados para
analise comparativa, acrescidos de um estudo de Ilcécalmente foram analisados os dados
do questionario j& aplicado na instituicdo de empara que se justifiquem as possibilidades
de implantacdo de um sistema pelo uso de bicilB8JVIER; MATTIAS, PORTO, 2016).
Posteriormente foi realizada uma revisao bibliageakobre a realidade dos transportes e
problemas gerados; a bicicleta e o Codigo de Ti@rmasileiro; analise do planejamento
cicloviario segundo o Ministério das Cidades e ogdos cicloviarios segundo o Plano de
Mobilidade do municipio de Passo Fundo.

Foram estudados as concepcdes e o0s instrumentgsladejamento cicloviario
utilizados pelos Planos de Mobilidade, Cartilhadvinistério das Cidades, além dos demais
estudos bibliogréaficos, a fim de auxiliarem na wiegho das diretrizes de implantacdo. Por
fim, as diretrizes criadas foram utilizadas comasspeeis de identificar problemas, propor
acOes e orientar no processo de implantacdo darssticloviario direcionado ao local de

estudo, bem como a realizacdo de uma pesquisaidéimpara validacdo do projeto. O
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fluxograma (Figura 24) tem como objetivo, delinéadas as etapas necessarias para o

processo construtivo dessas informagdes.

Figura 24 — Eixos da matriz avaliativa
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Fonte: Autor, 2016.
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Especialmente em com relacdo as diretrizes peigtuforam escolhidos trés
elementos-chave que devem ser considerados pamstaugdo de uma ciclovia em campus
universitarios, tendo em vista que sdo eles a pase que o sistema tenha funcionalidade e
atenda as exigéncias legais relativas a mobilidanlansito. Nesse processo as diretrizes sao
consideradas orientagfes gerais que envolvem aogepresentes em regulamentos e
legislacdo que regem a area no pais e no muniépiRasso Fundo.

No Quadro 10 apresenta-se uma sintese explicafmona como as diretrizes foram
construidas e como foram aplicadas na Universidied®asso Fundo com a finalidade de

desenvolver a projecéo da ciclovia.

Quadro 10 — Sintese do material de pesquisa e padesplicacdo das diretrizes projetuais

Diretrizes Material utilizado para Acdes desenvolvidas para

construcao (fonte/base) aplicacdo na UPF

aPasso Fundo (2014) - Observacdei loco
aMinistério das Cidades (2015h)- Andlise da estrutura fisica

- Analise da estrutura viaria

- Visitas técnicas

- Levantamentos (topografia)
deRegistros fotogréaficos

- Projecao goftware

1) Diretrizes projetuais par
implantacdo de sistemn
cicloviario

aPasso Fundo (2014)
Universidade de Passo Fun
(2016)

2) Diretrizes projetuais pal
criacdo de bicicletarios

31

=

Ministério das Cidades (2015b

- Analise de estudo preliming

3) Diretrizes para promover
uso da bicicleta no campt
Promocéao do uso da ciclovia

aMinistério das Cidades (2015hb
udJniversidade de Passo Fund
2016

)sobre aceitagcdo da ciclovia
igampus
Pesquisa de opinido co

no

m

usuarios do campus

Fonte: Autor, 2018.

Especialmente com relacdo as acoes realizadasplicacdo das diretrizes, destaca-

se que esta etapa envolveu a analise da realidadandpus e da infraestrutura ja existente,

sobrepondo os aspectos técnicos de cada diretipasitir dessa interacdo, fez-se a projecao

do tracado da ciclovia.

Para atingir os objetivos desejados e obter ossdadcessérios para a realizagdo deste

projeto, a metodologia utilizada teve como intytemover a sustentabilidade no campus

(Figura 25), através da integracao do transpoctewario a infraestrutura urbana ja existente

no local de estudo.
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Figura 25 — Eixos da matriz avaliativa
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Fonte: Autor, 2016.

3.1 LOCAL DE ESTUDO

A cidade de Passo Fundo esta situada a norte @galdEslo Rio Grande do Sul,
considerada a Capital do Planalto Médio, e tambénaiar cidade do norte do estado. Com
uma populacdo estimada em 183 mil habitantes, emarea aproximada de 759,40 kmz? e
687m acima do mar, sua densidade demogréafica dé&adantes por km2, conforme figura
26. O municipio emancipou-se em 1857 e em 189&disteseus horizontes a partir da
ligacdo ferroviaria com Santa Maria. O século XXc@rirou o municipio em processo
acelerado de urbanizacao e atividade econdmicareguétou na construcao de hotéis, casas
de comércio, hospitais, residéncias e industrias.

Com um comércio expressivo e aperfeicoamento catestie sua infraestrutura, Passo
Fundo é considerado um dos mais importantes mumsc@io Rio Grande do Sul, destacando-
se como excelentes prestadores de servicos. Mantemdter de cidade hospitaleira, oferece
uma rede hoteleira das melhores do estado e unti@mawia diversificada. Passo Fundo
atualmente ostenta a privilegiada condicdo de pélral, consolidando eventos anuais em
nivel nacional e internacional e p6lo médico-h@dait com uma rede que é referencial na
regido e no estado. Contando ainda com uma ganrestiteicdes de ensino superior, dentre

elas a Universidade de Passo Fundo com o titulondeersidade Comunitaria Regional, a
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UPF, com mais de 10 mil académicos, que colabam @desenvolvimento que vai além do
nosso municipio (PASSO FUNDO, 2016).

Figura 26 — Localizacdo da cidade

(53]
laz] e

JPF -
Univeszidede
de Pesso ¥
0 Ehie

ENENTEEE

Passo Fundo @

'”f,;,a
3
Ty

H3-e4

Google -

Datos del mapa ©@2015 Google 1 KM fe——]
Fonte: Adaptado de Google Earth, 2016.

3.1.1 Universidade de Passo Fundo — Campus |

A Universidade de Passo Fundo foi fundada em 186&nsolida-se como uma das
principais instituicbes de ensino superior do pa&itialmente, mais de 22 mil alunos,
juntamente com os professores e funcionarios amrstia universidade em suas 12 unidades
de ensino e seis campi instalados nas cidadeshaiinFazem parte da estrutura fisica
clinicas, laboratérios, anfiteatros e auditério®) Hibliotecas, salas de ensino pratico
experimental, museus, ginasios poliesportivos,ssdia exposicdo, emissora de televisdo
universitaria, emissoras de radio, editora, zocldgcentro de linguas, além de ampla area
verde. Nascida da comunidade e para ela sempradaola UPF oferta hoje 58 cursos de
graduacdo, dezenas de especializagbes em andama@to,de mestrados e doutorados
(Figura 27).
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Figura 27 — Campus da UPF na cidade de Passo Fundo
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Em constante ampliacédo, a Universidade de PassdoFesta sempre buscando novos
cursos, novas especializacbes e ampliando o lequeahpis pela regido. As imagens a
seguir, ilustram as intervencbes que ocorreramuttoaos 12 anos. Do periodo de 2004 a
2008 a universidade investiu na construgcdo da Hadel de Direito, assim como as
edificacbes do curso de Fonoaudiologia, Farmaci@&ndias Biolégicas e o Centro
tecnoldgico |, onde receberam também a ampliacawadlaa viaria necessaria (Figura 28).

Figura 28 — Situacdo do objeto de estudo no aritd@dé a 2008

Fonte: Adaptado de Gogle Earth, 2016.
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Do periodo de 2008 a 2012 a universidade invegticanstru¢cdo de um centro de
convivéncia, locado no centro do campus, para ateallinos, professores e funcionarios.
Além de se tornar um ponto nodal de localizacaashi@eriodo a instituicao investiu também
na construcdo do segundo Centro Tecnolégico einmejpo edificio do Parque Tecnoldgico,
como podemos observar na Figura 29 (a). De 201Q18, Figura 29 (b), a universidade
passou por modificagOes relevantes, como a adaptdedtodo o campus, incluindo os
edificios e seus entornos, para atender a necdssidas problemas de deslocamento
enfrentados pelos portadores de necessidades @asp&@sse mesmo periodo, a Agronomia
ampliou a Pés-graduacdo e devido a grande demamgmodura dos cursos, a instituicdo
investiu na construgcédo da nova FEAR, Faculdaderggeitharia e Arquitetura, localizada ao
lado da Faculdade de Direito.

Figura 29 — Situacdo do objeto de estudo no arkddi2 a) a 016 (b)

3.1.1.1 Infraestrutura fisica da instituicdo

A Universidade de Passo Fundo possui uma infraastriconstituida de uma area
fisica total de 4.140.730 m2, sendo 3.712.295,0@enéreas proprias e 428.435,10 m2 de
areas locadas, conforme demostrado na Tabela 1ISBARNDO, PDI, 2012-2016).

A malha viaria do campus é composta por ruas quarncoda a extensao da area,
num total aproximado de 6 km.



Tabela 1 — Infraestrutura construida
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Campus Localizacao Area (m?)
UPF Campus PF — Campus | Bairro Sao José BR 285, Km- PF 930.000,00
UPF Campus PF — Campus I Rua Teixeira Soares,Rks0 Fundo 2.500,00
UPF Campus PF — Campus I Av. Brasil Oeste, 743sP Fundo 3.109,15
Areas situadas na cidade de PF Passo Fundo 2M315,5
Biotério e Associagcdo dos Campus | 261.328,50
Professores da UPF
Termo de Ocupacdo PMPF — FUPF BR 285 — antigo depieslixo 57.584,80
Estrada Passo do Miranda 2.221.614,00
Cepagro Area agricola locada (matr. 38.227) 397000
UPF Campus Carazinho Rua Diamantino Tombini, 300 3.948,91
Rua Baréo do Rio Branco, 375 1.500,00
UPF Campus Casca Rua XV de Novembro, 402 4.291,56
UPF Campus Lagoa Vermelha Rua Protasio Alves, 50 0.2248,32
Rua Francisco Ferreira Martins, 360 17.600,00
UPF Campus Palmeira das Missfes Rua Benjamin Ganib 700,00
UPF Campus Sarandi Av. Expedicionério, 64 11.901,76
Av. Marechal Floriano Peixoto, 3033 998,89
UPF Campus Soledade Rua Mauricio Cardoso, 1061 6249,
Novas instalagbes UPF — Bairro Botucaray 24.842,02
Coxilha Loteamento de Area Industrial e Comercial 1.000,00
Angelo Basegio
Total 4.140.730,10

Fonte: Plano de Desenvolvimento Institucional, 28026 (PASSO FUNDO, 2016).

Anualmente, a UPF faz investimentos na ampliacAmeéernizagdo da infraestrutura

fisica. Em 2010, foram concluidas diversas con8a&sic conforme a tabela. Indicacdo e

localizac&o das obras de construcao concluidasmde 2010 (PDI, 2012-2016).

Tabela 2 — Investimentos no ano de 2010

Ano Prédio Area construida (m?2)
2008-2010 Ampliacdo da Faculdade de Odontologia , 1548
2008-2010 Brinquedoteca 247,94
2009-2010 Centro de Convivéncia — Campus I 602,40
2009-2010 Campus Soledade — novo prédio 2.975,90
2010-2010 Ampliacdo Eng. Ambiental — BiotecnoloGia 71,66
2010-2010 Casa dos Motoristas — Campus Soledade 00 30,
2010-2010 Passarela de acesso entre prédios — €&apua 189,44
Total 4.766,11

Fonte: Plano de Desenvolvimento Institucional, 28026 (PASSO FUNDO, 2016).

Segundo o Plano de Desenvolvimento Institucion@l222016), a UPF conta com

1.134 dependéncias voltadas ao ensino. Dentredelktacam-se as salas de

laboratorios (274), as clinicas (150), e sala dgnerpratico experimental (159).

aula (447), os



56

3.2 LEVANTAMENTO INICIAL DE DADOS

Com a finalidade de identificar o grau de inteeedes usuarios na implantacao de
uma ciclovia no campus | da Universidade de Passuld; realizou-se juntamente com o
Escritorio Escola do Curso de Engenharia CivildUgleo de Arquitetura e Desenvolvimento
Urbano e Comunitario (NADUC) da UPF, uma busca a#od ja consolidados e que foram
obtidos a partir da aplicacdo de um questionarm wsuarios do campus. O objetivo foi a
quantificacdo dos usuarios e aspectos relacionadeseitacdo da ciclovia no campus,

tomando por base o estudo de Bouvier, Mattias ® #2016).

3.3 DEFINICAO DE DIRETRIZES

Para a criacdo de diretrizes foi utilizado supddaenalise e desenvolvimento das agdes
o Plano Diretor de Mobilidade do municipio de Pabsodo. Com ele estdo reunidas as
informacfes necessarias sobre dimensionamentogdori@ implantacdo de transportes
cicloviarios utilizados no planejamento das cidades dados devem ser aplicados conforme
as exigéncias técnicas e adaptados a area quesraaelmovo modal. Além dos tipos de
ciclovia, devem ser considerados como modelo padsidiferentes tipos de sinalizacao, e os
critérios para dimensionamento de bicicletarios.

Como forma de contribuir com a criacdo das diressizambém foram considerados
outros instrumentos técnicos e o referencial bigjoééico que contribuiu para a apresentacao
de conceitos e modelos de sistemas de cicloviasinstituicbes de ensino superior,
considerando os principais desafios na adaptagitagens e funcionamento do sistema.

Os dados coletados nas referéncias foram transfimsrem diretrizes para 0 processo
de implantacdo do sistema de transporte por biaicksn campus universitario, sendo
subdivididos em trés etapas:

1. Diretrizes projetuais para implantacao de sisteiciawario;
2. Diretrizes projetuais para criacdo de bicicletarios

3. Diretrizes para promover o0 uso da bicicleta no aasnp
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3.4 APLICACAO DAS DIRETRIZES

Tomando como eixo norteador as trés diretrizesn@smas foram utilizadas para a
criacdo do tracado geral da ciclovia no Campus UB&, onde 0 mesmo visa preservar as
vias de circulacdo ja existentes, considerando dmasnsdes e adaptando 0 novo transporte
guando possivel. A fim de melhorar o fluxo e aterml@lemanda de usuarios, com novos
objetivos foram estabelecidas para a locacdo daciesamento de carros e 0nibus,
priorizando sempre o transporte individual real@pdr bicicleta.

Para a aplicagcédo das diretrizes no campus da ORImfrealizadas observacgdes in
loco utilizando como ferramenta o registro fotom@f além de considerar os dados
pertinentes ao sistema de transporte ja consolidadtvo do local de estudo, demanda, areas
de maior movimentacao, fluxos e sentidos. Assiranalise do empreendimento aconteceu
em duas etapas: a estrutura fisica, com a reatizded visitas técnicas, levantamento
topogréfico, estudos de tracado, fluxo e percum®snclinacdes e rampas que o local possui
e que serdo utilizados no tracado geral da infnatesa cicloviaria. E, a demanda de usuarios,
onde o quantitativo de usuarios (alunos, professeréuncionarios) de cada edificacdo do
campus serviu de parametro para o dimensionamdat@agio dos bicicletarios.

Seguindo orientacdo de Rheingantz (2009), a elahorarojetual em arquitetura e
urbanismo deve passar por uma abordagem expelietiatindo sobre as consequéncias e
implicacdes do conceito de lugar e sua relacdoaxpessoa e o ambiente, tendo em vista que
a construcédo de lugares pode trazer efeitos fagmavqualificacdo dos lugares.

Nessa perspectiva, os trechos escolhidos paraathdetento do sistema abrangem
itens importantes e que exemplifiguem os principi@safios na implantacao do sistema. A
area devera conter no minimo 500m de abrangénéenma a edificacées. Os detalhamentos
apresentaram dimensionamentos e especificacfessporndentes ao sistema de transporte
por bicicleta, especificacdes técnicas de projegerem representadas em plantas, cortes,
esquemas e ilustracbes 3D. Todos os projetos fatasenvolvidos com o auxilio de
softwares.

Considerou-se a percepcao visual (Figura 30), emaliacbes de iconografia de
acordo com escala semantica, utilizadas para cenlaepopulacdo alvo e suas preferéncias,
aplicando mapas comportamentais para percepca@rdargo ou elementos em ambientes
(KOWALTOWSK]I, et al., 2013).
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Figra 30 — Percepcao visual

Fonte: Autor, 2016.

3.5 PESQUISA DE OPINIAO

Com a criacdo do tracado geral do sistema ciclayvidraseado nas diretrizes de
implantacéo propostas, a pesquisa de opinidao mwe ¢inalidade trazer informacdes sobre a
aceitabilidade dos usuarios que utilizam o campas@s de um breve questionério e imagens
que ilustram as diferentes solucdes criadas paadaptacdo do novo modal de transporte
sustentavel.

Para a realizacdo da pesquisa de opinido utiseowsn questionario com treze
questbes fechadas (APENDICE A), que foi dispordado no site da Universidade de Passo
Fundo no periodo de 19 a 21 de setembro de 201abjé&ivo foi identificar aspectos de
viabilidade quanto ao uso da ciclovia por partecdaunidade académica que frequenta ou
atua no Campus |. A adesao ao estudo foi livreds@ue participaram da pesquisa 1.188
respondentes. As respostas foram organizadas etagad graficos, com ajuda do Programa
Microsoft Excel, considerando a frequéncia de retgsoe percentual, fazendo-se a andlise de

forma descritiva e com base na literatura.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo apresentam-se os resultados ddoestansiderando a verificacdo do
grau de interesse da comunidade académica acersstdma cicloviario, as diretrizes de
implantacéo da ciclovia no Campus | da UPF, osaspala aplicabilidade das diretrizes no

tracado e o resultado da pesquisa de opinidao agalicom o objetivo de validar o projeto.

4.1 VERIFICACAO DO GRAU DE INTERESSE

A verificacdo do grau de interesse levou em cons@@® os dados referentes ao
estudo de Bouvier, Mattias e Porto (2016), ondanfovalidados 1.791 questionarios, com a
participacdo de 1.251 estudantes e 540 traballedar&niversidade de Passo Fundo.

Com relacdo ao modo de deslocamento dentro do campestudo mostrou que
66,55% dos respondentes andam a pé, 19,43% deeca0@7% de dnibus pelo campus. O
uso da bicicleta correspondeu a 0,28%. A pesq@galau que 65,49% dos pesquisados
mudaria o atual meio de transporte pela bicicletsochouvesse uma ciclovia no local;
21,44% talvez mudaria e 13,07% ndo mudaria (BOUVIMERTTIAS; PORTO, 2016).

Esses indicadores serviram de base para o desengoto das diretrizes e aplicacao
em um tracado dentro do campus, pois ha interessggrte dos possiveis usuarios da
ciclovia, ja que a pergunta que definiu os resokagra correspondente a troca do meio de

transporte atual pelo uso da bicicleta.

4.2 CRIACAO DAS DIRETRIZES

A criacdo das diretrizes buscou direcionar o praxede criacdo e implantacdo do
sistema cicloviario para campus universitario. Bestse que as diretrizes sdo orientacoes,
sendo instrugdes ou indicacbes para se estabaletegplano, uma acdo. Partindo dessa
premissa e embasado nos dados coletados das srdhbBegraficas e do objeto de estudo,
permitiu-se a criacao das diretrizes projetuaisa Eeguir serdo apresentadas no formato de
tabelas subdivididas em trés etapas:

1) Diretrizes projetuais para implantacao de siateiloviario;

2) Diretrizes projetuais para criacao de biciclegre

3) Diretrizes para promover 0 uso da bicicleta amgus.
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As informacdes contidas nas tabelas s&o classiscgar itens e foram utilizadas

como projeto piloto para o desenvolvimento do @agecloviario.

4.2.1 Diretrizes projetuais para implantacdo do stema cicloviario

A primeira Tabela 3 conta com dez itens responsapeio desenvolvimento da

primeira etapa projetual. Nessa etapa, 0 projetistee levar em consideracdo os aspectos

técnicos (dimensionamento de vias, sinalizacdo)stutura fisica do local (acessos,

cruzamentos, areas verdes, acidentes topograBoomsiderar as especificagfes importantes

de intervencédo urbana durante o processo:

Tabela 3 — Diretrizes projetuais para implantagéiar sistema cicloviario

Diretriz Fonte/Base
1. Criar condi¢des adequadas a circulacdo de bicigleta Passo Fundo, 2014
2. Considerar as condic¢des topogréficas do local, d¢nio das Cidades, 2015b
3. Preservar as areas verdes e 0 seu potencial;
4. Prover a integracdo do transporte cicloviario candemais Passo Fundo, 2014
meios de transporte;
5. Todo e qualquer perfil de vias clicaveis implantada tracado
geral deve estar em conformidade com as espedifisac
técnicas estabelecidas no Plano de mobilidade ahicipio;
6. Locar pontos estratégicos para a implanta¢éo dediérios e Passo Fundo, 2014
setor de manutenc¢ao, dimensionados conforme espediés
técnicas estabelecidas no Plano de mobilidade ahicipio e
da coleta de dados sobre demanda de usuérios;
7. Implantar sinalizacdo especifica para ciclistas; nigério das Cidades, 2015b
8. Evitar conexdes entre locais quando houver ocupagaoitos Passo Fundo, 2014
obstaculos (como mobilidrio urbano, cruzamentosssas);
9. Valorizar os elementos arquitetdnicos e urbanistico Passo Fundo, 2014
gue poderdo vir a se constituir em referenciai€idbvia ao
longo do percurso;
10. A projecao do sistema cicloviario deve conectaasseiclovias Passo Fundo, 2014

do municipio, estabelecendo eixos que se dirigesrbdoros
para a Instituicao.

Fonte: Autor, 2016.

A seguir serdo descritos os critérios avaliados mdaboracdo de cada diretriz da

Tabela 3, em cotejo com as condic¢fes fisicas wadéis no campus da UPF.

1. Criar condi¢Bes adequadas a circulacdo de bicaths

A condicdo adequada da primeira diretriz refera-gdraestrutura, quais os materiais

que seréo utilizados na sua construcdo e os ogtda manutencao para que esteja sempre em
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boas condi¢des de uso. Os requisitos basicos paaaielovia, no tocante ao pavimento, sdo
0s seguintes: a superficie de rolamento deveréegeatar, impermedavel, antiderrapante e, se
possivel, de aspecto agradavel. As ciclovias n@oss@émetidas a grandes esforcos, néo
necessitando de estrutura maior que a utilizada\pas de pedestres (BRASIL, 2001).

Para a execucgdo da ciclovia, devera ser removidol@ existente no canteiro na
largura média conforme projeto. Em seguida deve pseparada uma base de brita e
posteriormente, o lancamento da manta plasticaanoreto. As pistas terdo espessura média
de 10 cm apds o acabamento (base e concreto), diegen compactadas, desempenadas e
possuir inclinagéo de 2% com caimento para as e@gprme Figura 31. O espacamento das
juntas devera ser a cada 2 metros de comprimengitddinal da pista e com largura total
(IPPUL, 2014).

Figura 31 — Corte com as especificacbes dos misteria
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Fonte: Bastos, 2012.

Durante a criacao do percurso, varios trechos clavia permeiam as areas verdes
existentes no campus, por isso, a infraestrutureiddavia devera receber uma estrutura de
contencdo nas laterais para evitar o contato do Gwgetacdo, terra) com a pista de
circulacédo, favorecendo a seguranca dos usuafamsliéando a manutencao diaria, conforme

Figura 32.
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Flgura 32 — Processo executlvo

Fonte: Bastos, 2012.

Quando a ciclovia estiver localizada em cruzameatosado de faixas de seguranca, a
mesma deve estar elevada ao mesmo nivel. Quanskir @xiroca de nivel, a mesma deve

apresentar rampa, com as especificacdes ilustredagyura 33.

Figura 33 — Corte com as especificagbes da trocaveé
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Fonte: IPPUL, 2014.

Por ser de concreto, a pigmentacdo vermelha podessgida diretamente na massa
de concreto e a pintura da sinalizacdo horizormah @ utilizacdo de tintas resistentes e

especificas para piso, mas que nao influencie egéadia (Figura 34).
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Figura 34 — Pigmentacé&o ou pintura da pista
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Fonte: Bastos, 2012.

2. Considerar as condi¢fes topograficas do local

Esse segundo item leva em consideracdo a topogiafiiocal, os trechos mais
acidentados e os locais onde a ciclovia ndo davenggantada por ultrapassar a inclinacéo
méxima aceitavel, para se pedalar confortavelmeAteuniversidade apresenta uma
estruturagdo mais concentrada no inicio do camgndg os trajetos sdo mais curtos e menos
acidentados. Na Figura 35, analisamakco as duas rampas ndo contemplam a ciclovia por

apresentarem essas caracteristicas, estando eistastprincipais pontos de circulacdo e
apresentando forte aclive.

Figura 35 — Registro fotografico das rampas corinacéo superior a 5%

Fonte: Autor, 2016.
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Segundo Scotland (2008) apud Riccardi (2010), emal,ga inclinacdo maxima
recomendada € de 3%, mas se permite inclinacadedpdb até uma distancia de 100,00m.
Em locais onde as inclinagdes sao inevitavelmeraienes que 5%, o limite fica em 7% por
distancias de até 30,00m. Inclinacées maiores &0 sdo recomendadas, a nao ser que
por distancias muito curtas. Na aproximacgdo desatdes com vias prioritarias, a inclinacao
ideal ndo deve exceder 3%.

3. Preservar areas verdes e seu potencial

Pensando sempre na qualidade do usuario, a cideviera ser projetada de maneira a
permear todo o campus pelas areas verdes exist@néggar o sistema viario a natureza, sem
agredir ou interferir no meio causando impactos ianthis. A proximidade do usuario ao
meio ambiente tornara o percurso mais agradavebreidativo, além de permitir a
exploracdo de &reas muitas vezes inacessiveiso@daestar entre a vegetacdo permite que o
usuario esteja protegido da insolacao, ofuscamgelims fardis dos carros e até mesmo de
alerta aos ciclistas, como por exemplo, quando tue fazer manobras entre a vegetacao, a
mesma servira de alerta, para que consequentenwrgiga reduzir a velocidade.

A Figura 36 representa algumas dessas areas atbasizgue poderdo receber a

estrutura cicloviaria:

Figura 3

Fonte: Autor, 2016.
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4. Prover a integracdo do transporte cicloviario com os demais meios de
transporte

Instituicdo consolidada, a Universidade de Passaddé-urecebe estudantes e
funcionarios de toda a regido, com ampla &rea thcieramentos voltada ao transporte
coletivo, além dos transportes do municipio queutdm dentro do campus durante os trés
turnos. Para que o sistema cicloviario tenha umhaneficiéncia, todos os percursos devem
estar em harmonia com os demais meios de transi@etelo assim, a ciclovia deve estar
proxima a pontos estratégicos importantes, quansdg facil localizacdo, utilizados como
ponto de referéncia e que tenham uma maior ciréalde pessoas, a fim de facilitar o acesso
a ciclovia. A Figura 37 representa possiveis podmsntegracdo por onde a ciclovia pode
estar localizada:

Figura 37 — Registro fotografico dos principais fesrdo campus | da

Fonte: Autor, 2016.

5. Todo e qualquer perfil de vias clicaveis implam@tdas no tracado geral deve
estar em conformidade com as especificacfes técrastabelecidas no Plano de
mobilidade do municipio

O sistema cicloviario devera apresentar os tiposia®e que melhor se adequam ao
local de implantacdo e que atenda as necessidddasas para o trafego aos usuarios. Para o
tracado cicloviario em analise foram definidos dtj®os, unidirecional (Figura 38) e
bidirecional (Figura 39).
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Figura 38 — Pista unidirecional separada por cantantral
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Fonte: Autor, 2016.

Figura 39 — Pista bidirecional integrada a faixaddestre elevada
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Fonte: Autor, 2016.

O tracado geométrico da ciclovia podera ser urdgdireal ou bidirecional, variando
assim, a largura ao longo do seu percurso. Quarnigado for unidirecional, a largura ideal
de cada pista sera de 1,20m, preservando arvoidsrégs, e em pequenos trechos pode-se
variar, para transposi¢cao de obstaculos como pérteemiporticos, postes ou arvores mais

robustas, para a largura de 1,00m. Quando houwercado bidirecional a largura ideal da
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pista ser4 de 2,50 m, podendo em pequenos trechdarrpara 2,00 m de largura para o
contorno dos obstaculos supracitados (IPPUL, 2014).

6. Locar pontos estratégicos para a implantacdo deicicletarios e setor de
manutencdo, dimensionados conforme especificacdeicnicas estabelecidas no

Plano de mobilidade do municipio e da coleta de dad sobre demanda de
Usuarios

A locacdo dos bicicletarios é de extrema imporgnmara que o usuario tenha
facilidade de acesso e sinta-se convidado aoattiéiziclovia. Além de possuir a quantidade
necessaria para suprir a demanda, deve estarzdalproximo a edificios importantes, onde
a concentracdo de pessoas € maior. Para facilitaolzlidade dos usuarios e estarem
integrados aos demais transportes, os bicicletdegem estar proOximos a estacionamentos e
paradas de o6nibus. A Figura 40 representa um doogaomportantes onde o niamero de
pessoas € maior em diferentes horas do dia, aléncatmestionamentos, existe uma grande

necessidade de deslocamento rapido, por isso aténp@ de estarem integradas ao sistema
de bicicletérios.

Fonte: Autor, 2016 ‘

Para ampliar a oferta de bicicletarios e oferecelhor estrutura para os ciclistas, foi
instituida uma lei (n° 4.800, de 29/3/2012) quesheina a construcdo de bicicletarios em
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agéncias bancarias, estacbes de metrd, estabedasmde ensino publicos e privados,
clinicas, hospitais, centros de saude, unidadesprdato atendimento, supermercados,
shoppings centers, parques, edificios de 6rgdolcpsbe outros locais que tenha grande
circulacdo de pessoas (BRASILIA, 2013).

7. Implantar sinalizacé@o especifica para ciclistas

Para que haja organizacdo entre os transportesequiegram, € necessario o uso de
sinalizacdo, seja para pedestres e automoéveis pamaciclistas. A sinalizacao deve ser clara
e estar instalada nos principais pontos em toda eislavel. Por se tratar de um projeto com
muitos beneficios ndo apenas a saude do usuar®,tangbém para o meio ambiente, a
preferéncia estara sempre voltada ao pedestrecelesta. Sendo assim, € indispensavel a
sinalizacdo indicando a preferéncia de passagemdquexistir conflitos, por exemplo, em
cruzamentos.

Para que haja organizacao no trafego, um bom foaoiento do sistema cicloviario,
seguranca e que forneca a infraestrutura adequada gssa mobilidade, o Cdodigo de
Transporte Brasileiro estabeleceu as placas ddizsigdes adequadas para o sistema de
ciclovias, conforme a figura 41 (BRASIL, 2015b):

Figura 41 — Placas de sinalizacdo voltadas aopoeatescicloviario

Circulagao Ciclistas a Pedestres Circulacao Parada

exclusiva esquerda, a esquerda, compartiihada obrigatéria
de bicicleta pedestres a ciclistas a de ciclistas e
direita direita pedestres

; ® = =
Déa Proibido Trénsito de ciclistas  Transito de Transito de

preferéncia parar Sentido Unico de ciclislas ciclistas

@ estacionar circulagao Sentido duplo Distancia

de circulagao

@ & F B

—_—

Passagem Transito Ciclista: Pedestre: Pedestre:
sinalizada de compartilhado SO sentido de sentidos de
ciclistas por ciclistas e atravesse circulagéo de circulacéo de
pedestres no verde ciclistas ciclistas

Fonte: Brasil/Ministério das Cidades, 2015b.
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Quando situado proximo a paradas de 6nibus, o peraleve receber sinalizacédo
vertical adequada (Figura 42), o mesmo ocorre quargiclovia estiver cruzando o espaco de
pedestre ou estiver proximo a faixas de seguramgsse caso além da sinalizacdo vertical,
deve possuir também sinalizacdo horizontal, mascadaista (Figura 43).

Figura 42 — Sinalizacao vertical do transporteogi@rio

b ]
LW Tl :

Fonte: Bastos, 2012.

Figura 43 — Sinalizacao horizontal do transportéogiario

Fonte: Bastos, 2012.

8. Evitar conexdes entre locails quando houver ocup@ e muitos

obstaculos (como mobiliario urbano, cruzamentos, &ss0s)

A implantacao da ciclovia deve respeitar os espdestnados ao lazer dos usuarios,
pontos de encontro e de grande concentracdo degsessssim como locais onde ocorra
embarque e desembarque de transportes coletivassportes individuais. A ciclovia pode

estar localizada préxima a estes espacos e dewe g@acil acesso, porem a sua implantacao
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deve ser pensada de maneira a evitar conexdeshwenros e demais conflitos que possam

vir a interferir nos demais meios de transportéaado assim problemas futuros.

9. Valorizar os elementos arquitetbnicos e urbanisbs que poderdo vir a se

constituir em referenciais da Ciclovia ao longo dpercurso

O objetivo das vias clicaveis, além de proporciahaersos fatores positivos a saude,
ao meio ambiente e as facilidades de locomocaendgroporcionar ao usuario qualidade e
seguranca durante o percurso, além de estaremizhwt@d em pontos estratégicos que
despertem o interesse do ciclista. Os elementastet@nicos e urbanisticos sdo excelentes
aliados, proporcionam percursos agradaveis alémraogorcionar seguranca, e facilitar a

localizac&o por geralmente serem pontos de refexénc

10. A projecéo do sistema cicloviario deve conectae as ciclovias do municipio,

estabelecendo eixos que se dirigem dos bairros padnstituicdo

Quando trata-se de assuntos sobre o deslocamenfesi®as em determinadas
regides, deve-se levar em consideragao aspectass,geor mais que esteja implantada em
locais especificos ou ate mesmo em instituicbesageas, o sistema de ciclovias tem por
objetivo facilitar e promover a igualdade no deafoento, portanto é imprescindivel que o
sistema esteja interligado com os demais pontoa, & 0s mesmos possibilitem o acesso a
outros locais. No caso, a Universidade de Passdd;uacaliza-se préximo a bairros que
necessitam de eixos e proximo a ciclovia que pegcarprincipal avenida. Portanto, se faz

necessario o planejamento desses eixos interligamcddovia da instituicdo com as demais.

4.2.2 Diretrizes projetuais para criagdo de bicicl@rios

Os estacionamentos de bicicletas devem organizspaco publico, minimizar os
roubos, promover o ciclismo e preservar semprdratesa das mesmas; caso estas premissas
ndo sejam atingidas ndo havera adesao por partesdasios. Além disso, eles devem estar
localizados de forma a favorecer o transporte nmbelal e também devem garantir a
proximidade com pontos de interesse, como por ekenegcolas, universidades, edificios
publicos e outros lugares com grande concentraegoedsoas (PAOLI; ROSA KRONKA,
2012).
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Um dos principais motivos pelo qual os possiveisaties do campus nao utilizam a
bicicleta é a falta de estrutura para estacionamsenfom o questionario realizado pelo
NADUC e o Escritério Escola de Engenharia Civil foossivel verificar os resultados

apresentados na Tabela 4.

Tabela 4 — Barreiras (fortes ou muito fortes) mateso da bicicleta no Campus |

N° Barreiras Frequéncia Porcentagem
1 Tempo (chuva, calor, vento, etc.) 921 51.42%
2 Nao h& pontos para estacionar as bicicletas 710 39.64%
3 Na&o ha espagos/rotas especificos para se dedmbiricleta 671 37.47%
4 Excesso de subidas e descidas do terreno - affeogr 351 19.60%
5 Necessidade de tomar ducha 301 16.81%
6 Outras 300 16.75%
7 Nao h& chuveiros 299 16.69%
8 Necessidade de mudar de roupa 279 15.58%
9 Na&ao h& espacos para mudar de roupa 256 14.29%
10 Distancia entre os prédios 214 11.95%
11 Tempo consumido na viagem 92 5.14%
12 Esforco fisico envolvido 80 4.47%
13 Necessidade de planejar mais as viagens 37 2.07%
14 Preciso meu veiculo atual por motivos espedifico 33 1.84%
15 Alguém precisa de minha carona 16 0.89%

Fonte: Bouvier, Mattias e Porto, 2016.

Pensando nisso, a Tabela 5 apresenta as diretnzisadas na criacdo dos
estacionamentos para bicicletas. Sao sete itensaqoeizem o projetista sobre os cuidados e

especificacdes necessarias na locacao desses®spagmartilhados.

Tabela 5 — Diretrizes projetuais para criacdo dieletarios

Diretriz Fonte/Base
1. Dispor da quantidade necesséaria conforme calculo da
demanda;

2. Apresentar dimensfes técnicas em conformidade deasso Fundo, 2014
as exigidas pelo Plano diretor do municipio;
3. Ser de facil acesso aos usuarios; UniversidadesisoH-undo, 2016

Estar distribuidos em pontos estratégicos; Unidad® de Passo Fundo, 2016

5. Apresentar quadros informativos com informaco®tinistério das Cidades, 2015b
necessarias;
6. Utilizar materiais adequados para esses locais;

7. Possibilitar a seguranca das bicicletas. Minigtdds Cidades, 2015b

Fonte: Autor, 2016.

A seguir serdo descritos os critérios avaliados mdaboracdo de cada diretriz da
Tabela 5.
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Para essa diretriz é necessario o quantitativopdssiveis usuarios da ciclovia, no

caso a Universidade de Passo Fundo possui um agldmde edificacdes espalhadas pelo

campus, 0s quais recebem quantidades diferencidakinos e funcionarios, e que variam

de cursos e turnos. Com as coldatasoco, foi possivel quantificar e classificar as areas d

acordo com a demanda de cada bloco, ndo se refeadurso de forma individual, por ndo

realizarem suas atividades em apenas um complexda@os coletados séo apresentados na

Tabela 6.

Tabela 6 — Quantitativo de alunos e funcionariasaglificacao

Edificacbes Alunos Func. Total
Al - Laborato6rio de Fisioterapia; - 6 6
A2 - Piscina Térmica - 2 2
A3 - Ginésio para Ginastica Olimpica - 3 3
A7 - Faculdade de Odontologia — FO 1145 35 1180
Al12 - Faculdade de Educacao Fisica e FisioterapiarF 905 20 925
Bl - UPF TV e Radio UPF - 31 31

B2 - Instituto de Ciéncias Exatas e GeociéncidSEQ 438 20 458
B3 - Centro de Ensino e Tecnologia— CET 360 7 367
B4 - Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas EHFF 854 14 868

B5 - Instituto de Ciéncias Exatas e Geociéncia€EQ e Laboratério 500 12 512
Central de Informética — LCI

B6 - Faculdade de Economia, Administracdo e Ci@&n€lantabeis — 1783 25 1808
FEAC

C1 - Biblioteca Central / Mundo da Leitura - 35 35
D1 - Central de Salas 226 - 226

D2 - Faculdade de Artes e Comunicagao — FAC 380 8 388

D3 - Faculdade de Educacédo — FAED 506 13 519
D4 - Diretorio Central de Estudantes — DCE - 9 9
D5 - Central de Ensino Médio Integrado 965 15 980
E1 - Centro de Convivéncia/ Ag Bancaria / Lojadim&ntagéo - 120 120
G1 - Faculdade de Engenharia e Arquitetura — FEAR 755 16 591
G3 - Pos-graduacao em Agronomia — FAMV 330 50 380
H1 - Faculdade de Agronomia e Medicina VeterinarillAMV 345 50 395

H2 - Faculdade de Engenharia e Arquitetura — FEAR 284 5 432

I2 - Centro de Mecénica de Precisédo de Planalto 176 8 164

I5 - Instituto de Ciéncias Biologicas — ICB 614 21 631

I6 - Curso de Farmacia — ICB 388 11 399

I7 - Curso de Fonoaudiologia — FM 400 10 410
L1 - Engenharia de Alimentos 348 10 358

N6 - MUZAR - 6 6
O1 - Morfologia — IML 380 7 387
06 - Hospital Veterinario — FAM 320 50 370

R1 - Centro Tecnologico | — CETEC | - 5 5
R2 - Centro Tecnoldgico Il - CETEC 320 5 325
U1 - Faculdade de Direito — FD 900 10 910
V2 - Nova FEAR — Prédio Il 1024 3 1027
Total 14.610 642 15.252

Fonte: Autor, 2016.
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2. Apresentar dimensdes técnicas em conformidaderu@s exigidas pelo Plano de
mobilidade do municipio

Para o dimensionamento dos bicicletarios € nedessé analise do Plano de
Mobilidade que o municipio dispde, onde os parémsegéxigidos trazem as especificacdes
técnicas minimas necessérias para acomodacaodudivpara cada duas bicicletas (Figura
44).

Figura 44 — Dimensionamento de bicicletarios
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Fonte: Autor, 2016.

3. Ser de facil acesso aos usuarios

O bicicletario deve ser estar localizado o maisxipné possivel da entrada das
edificacbes, de modo a ser visivel por todos (ussid@ funciondrios) para a seguranca das
bicicletas. O mesmo nao pode ser impedido por leogubu outros materiais que impecam o
acesso, por isso a importancia de sinalizacdo atid&z de que o local é destinado

exclusivamente ao estacionamento de bicicletas.
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4. Estar distribuidos em pontos estratégicos

A distribuicdo dos bicicletarios vai depender dargidade de locais que comporta a
maior concentracao de usuarios, ou seja, nos lgc&isnais necessitam de estacionamentos.
Em instituicdes, como no caso, esses locais dewvamratizar o maximo de edificacdes
préximas possiveis, para facilitar ao usuario agahea seu destino final sem percorrer

grandes distancias.

5. Apresentar quadros informativos com informacdesecessarias

Os totens informativos sédo tdo importantes quastplacas de sinalizacdo, devem
estar visiveis, com letras grandes e de facil ceenmdo. Neles, devem estar contidas
informacgdes sobre a capacidade de vagas por bé&idedevem apresentar instru¢des sobre a
melhor acomodacg&do das bicicletas e possuir umaifidagdo numérica para facilitar o
controle dos usuarios. Por serem utilizados emstamo turnos, os totens precisam estar

iluminados.

6. Utilizar materiais adequados para esses locais

Recomenda-se que o pavimento do bicicletario sgjautado em concreto, asfalto, ou
ceramica antiderrapante, ndo podendo ser liso erregadio, além de ndo apresentar
cavidades ou saliéncias, o0 mesmo deve apresentdesnivel de 5% no sentido transversal
dos suportes. Caso nao seja protegido das intesspérpavimento deve apresentar canaletas
para o escoamento da agua da chuva.

Para a delimitacdo do bicicletario pode-se utiligentura no pavimento, entretanto,
em pragas e areas similares, recomenda-se o usisodpodo tatil. A area ndo pode ser
invadida por automoveis ou motocicletas, portacésp haja este risco, a simples demarcacgao
nao € suficiente e o local devera ser segregadotegido por mureta, cerca ou estruturas

similares.

7. Possibilitar a seguranga das bicicletas

O espaco destinado ao estacionamento de biciclletas apresentar as condicdes

necessarias para recebé-las e oferecer segurtnageeilidade para os usuarios. Devem estar
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em local visivel, preferencialmente delimitado,oencquantidade de vagas suficiente para a
demanda, dotado de suportes que acomodem tod@gsoesde bicicletas sem danifica-las e

gue possibilitem que as mesmas sejam cadeadas.

4.2.3 Diretrizes para promover o uso da bicicletacmncampus

Para direcionar o deslocamento dos ciclistas éssaga uma estrutura que permita a
instalacdo de painéis, para locacdo de publicidadfermacédo sobre a rede ciclavel,
sinalizagbes e orientacdes sobre o uso. O mobilideve permitir incorporar diversas
informagdes sobre a ciclovia, de forma que as mesraa se confundam com as restantes
informacfes de trafego existentes no meio. A intw@o de trafego ao ciclista deve
diferenciar-se da utilizada pelos motoristas, temoha estrutura especifica que deve manter
sempre 0 mesmo padrao de dimenséao e altura esestgre do mesmo lado da rua (PAOLI,
ROSA; KROMKA, 2012).

A Tabela 7 apresenta cinco itens necessarios pataneiar o uso do novo modo de

transporte que se insere Nno campus universitario.

Tabela 7 — Diretrizes para promover 0 uso da l@taaho campus
Diretrizes Fonte/Base
1. Promover a¢des educativas para o ciclista juntmpalpcdo Ministério das Cidades, 2015b
universitaria;

2. Promover a inclusdo social; Universidade de Passodd;
2016

3. Estar locado em pontos estratégicos de visualizacao Universidade de Passo Fundo,
2016

4. Realizar atividades de extensdo a partir de pessjuldinistério das Cidades, 2015b
exploratérias que permitam a representacdo de taspec
fisico-territoriais e comportamentais, relacionadapiestao
da bicicleta como meio de transporte;

5. Criar a cultura do ciclomobilismo atravées dMinistério das Cidades, 2015b
desenvolvimento de um processo de constru¢do detro
cicloviario da Cidade Universitaria;

Fonte: Autor, 2016.

A seguir serdo descritos os critérios avaliados mdaboracdo de cada diretriz da
Tabela 7.
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1. Promover ac¢des educativas para o ciclista juntopopulacdo universitaria

Para que a estrutura seja utilizada, € necessadoogorram acoes educativas que
oferecam as informacdes necessérias para o udolala; acdes que esclaregcam as duvidas
dos novos usuarios para que eles se sintam mosvad®guros, que estimulem o uso nao

apenas durante os turnos de aula, mas também po teme e aos finais de semana.

2. Promover a inclusao social

A estruturacdo de um sistema de mobilidade poclbiei pode representar um marco
inicial de um processo de reordenacéo e reconfigordo espaco urbano e da logica social.
O modo cicloviario apresenta-se como uma alteraasitraente a ser incluida de forma
definitiva no sistema de mobilidade das cidadegpe@almente quando integrado ao
transporte publico, sendo fundamental para o dedemento sustentavel das mesmas. Os
deslocamentos cicloviarios ndo poluem o meio antdjeréo dependem de fontes de energia
nao renovaveis, ajudam a promover a inclusao seaatontato das pessoas entre si e com a
cidade (ROSA; SCHROEDER, 2014).

3. Estar locado em pontos estratégicos de visualgéo

Além de acdes educativas junto aos cursos dauigsiit, se faz necessario a utilizacédo
de totens, explicativos e informativos. Que apresenilustracdes para uma compreensao
rapida e objetiva e que estejam em locais de grandeentracdo de pessoas, para que 0S

mesmos possam ser vistos diariamente.

4. Realizar atividades de extensdao a partir de pesigas exploratérias que
permitam a representacdo de aspectos fisico-terrii@is e comportamentais,

relacionados a questao da bicicleta como meio deatrsporte

Um instrumento que poderd ser aplicado atravéscdosos da instituicdo e que
apresentem disciplinas cujos assuntos relacionstergabilidade, transportes, pavimentacao,
inclusédo social e construcdo, para que a ciclaga parte do dia a dia dos alunos, e que o0s

mesmos possam explorar, solucionar e criar notas edém dos projetos de pesquisa.
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4.3 APLICACAO DAS DIRETRIZES: TRACADO GERAL E IMPLNTACAO

Com a definicdo das diretrizes foi possivel a &wado percurso cicloviario dentro do
campus, com o intuito de abranger toda a area slituigdo; independente do fluxo e
demanda, a ciclovia pode ser acessada pela rual latpelo acesso principal (pértico) do
campus, onde a mesma se conecta com a cicloviauthicipio. A Figura 45 justifica o
motivo de criar um percurso organico para a cieppinto as areas verdes e nao paralelas a
estrutura viaria existente. O grande fluxo poderiar conflitos e dificuldades na integracéo e

circulacao dos transportes coletivos e a retiradestaicionamentos.

Figura 45 — Registro fotografico das vias no camplsUPF

Fonte: Autor, 2016

O trajeto experimental (Figura 46) totalizou 5 ks0® m e foi projetado de maneira a
permear as areas verdes, interagindo com o trafegmedestre e em harmonia com o fluxo
viario do transporte coletivo e individual privaga,existente. O perfil das vias contempla
dois tipos, bidirecional em quase todo o percursonilirecional quando separados por
canteiro de vegetacdo. Quando locado em cruzamemiosireas conflitantes, toda a
preferéncia se volta aos ciclistas e aos pedespes estardo sendo informados pelas
sinalizac¢des no local.

Com a definigdo do tragado geral foi possivel @altlamento de trés locais que devem
abranger uma area que represente parte da viadigdéintegrada ao local de implantacéo,
sendo que importantes solucbes foram ilustradasocamintegracdo entre os demais
transportes existentes, representacdo de todosobdianos urbanos, sinalizacbes para

ciclistas, pedestres e veiculos.
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Figura 46 — Implantacdo geral do campus com ottraie ciclovia
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Fonte: Autor, 2016.

O percurso cicloviario caracterizado como Trecherh como referéncia a biblioteca
(Figura 47) e percorre entre a vegetacado e osidiffais proximos ao acesso principal da
universidade, além de dois cruzamentos, um narinaipal e outro na via secundaria. Nesse
percurso a topografia apresenta curvas de nived espacadas, ou seja, criam um plano
horizontal, o que possibilita um melhor desempgudra a ciclovia, com menor declividade.

O percurso cicloviario caracterizado como Trecher? como referéncia a FEAR (Faculdade
de Engenharia e Arquitetura). Nesse tracado, eviicbercorre entre os edificios proximos a
FEAR (Engenharia Mecénica e Agronomia), fazendorsgexdo dentre os demais trechos e
bicicletarios (Figura 48). Nesse percurso, a cielgpercorre o sentido das vias ja existentes,
possui um cruzamento, terreno pouco acidentado elgoms trechos esta localizada nos
canteiros centrais, mudando sua configuracao palaeral e trazendo assim, mais seguranca
aos usudrios. O percurso cicloviario caracterizeoimo Trecho 3 tem como referéncia o
Museu Zoobotéanico (Figura 49), interligando osieit proximos ao museu e ao local mais
distante do campus, a Faculdade de Direito. Neasado o percurso apresenta diferencas na

topografia, aclives e declives, tornando-se aseiitiecho mais critico. Durante o trajeto, o
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, 0 caminho é realizado
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Figura 48 — Trecho 2 — Setor FEAR
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Figura 49 — Trecho 3 — Setor Museu Zoobotanico
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O delineamento das trés possibilidades de perdasiclovia no Campus da UPF foi
desenvolvido a partir da analise das diretrizeaiseg das observacdesloco. Para validar a
proposta de projeto foi realizada pesquisa de @&pjncujosresultados sdo destacados na

sequéncia.

4.4 PESQUISA DE OPINIAO SOBRE O PROJETO

A pesquisa foi disponibilizada no site da Univéasie de Passo Fundo durante o
periodo de 19 a 21 de setembro de 2017. Ao tod881liddividuos responderam ao
questionario online (APENDICE A), o que corresponde a aproximadamesfé do
guantitativo de pessoas que circula no Campusriadiante (conforme dados apresentados
na Tabela 6).

O objetivo da pesquisa foi a identificacdo dosags da demanda da bicicleta como
meio de transporte, caracterizando o0s potenciaigrios tanto em termos de suas
caracteristicas pessoais, quanto com relacdo aalaiducicleta no dia a dia e possiveis
motivos que levariam ao uso de ciclovia e pringpgementos que deveriam estar presente
na infraestrutura. Desse modo, as variaveis adakstram:

a) perfil dos respondentes: género, faixa etafiegwo com a UPF, tipo de transporte
utilizado para chegar e fazer deslocamentos no esngistancia da residéncia até a UPF e
uso da bicicleta no dia a dia;

b) uso de ciclovia no campus: fatores motivadoréssenotivadores do uso;

c) relacdo ciclista/universidade: adaptacdes nadass no campus, disposicao
individual para usar a ciclovia;

d) tracado da ciclovia: elementos que consideraitapte no tracado.

Quanto ao género, verifica-se que entre os resptesl€79 (57,15%) eram mulheres
e 509 (42,85%) homens (Tabela 12 e o Grafico 1).

Tabela 8 — Género dos respondentes

Género Frequéncia de resposta (n) %
Feminino 679 57,15
Masculino 509 42,85
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)
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Gréfico 1 — Género dos respondentes

M Feminino ™ Masculino

57,15%

42,85%

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)

A faixa etaria predominante entre os respondeftiesle 21 a 30 anos (43,94%)
seguido daqueles com menos de 20 anos (24,58%x%|éTaB e Grafico 2).

Tabela 9 — Faixa etaria dos respondentes

Faixas etarias Freguéncia de resposta (n) %
Menos de 20 anos 292 24,58
De 21 a 30 anos 522 43,94
De 31 a 40 anos 194 16,33
De 41 a 50 anos 102 8,59
Mais de 50 anos 78 6,57
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Gréfico 2 — Faixa etaria dos respondentes

m Menos de 20 anos MW De 21 a 30 anos W De 31 a 40 anos

M De 41 a 50 anos ® Mais de 50 anos

43,94%

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)
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Quanto ao tipo de vinculo com a UPF, observa-seahala 14 e o Grafico 3 que 734
(61,78%) sdo alunos da graduacdo, 231 (19,44%)fwdconarios da instituicdo, 177
(14,90%) séao professores e 46 (3,87%) sdo alunpésigraduacao.

Tabela 10 — Vinculo com a UPF

Tipo de vinculo Frequéncia de resposta (n) %
Aluno de graduacgéo 734 61,78
Aluno de po6s-graduacao 46 3,87
Professor 177 14,90
Funcionario 231 19,44
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Gréfico 3 — Tipo de vinculo com a UPF

m Aluno de graduacdo m Aluno de pos-graduacdo = Professor m Funcionario

61,78%

19,44%

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Entre os respondentes, o principal meio de tratspmara chegar ao Campus | é o
carro com 32,32%, 29,12% utilizam-se de transpotermunicipal e 28,87% de transporte
coletivo urbano. Verifica-se que apenas 0,51%zatita bicicleta (Tabela 15 e Gréfico 4).
Resultados semelhantes foram encontados por EsteVanas (2014), tendo em vista que a
bicicleta € 0 meio de transporte menos utilizadegalunos da UNIPAMPA Campus de
Santana do Livramento, e o carro usado por 30%dele
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Tipo de transporte

Frequéncia de resposta (n)

%

Carro 384 32,32
Carona até dentro do campus 19 1,60
Carona até a entrada do campus 3 0,25
Motocicleta 27 2,27
Onibus (transporte urbano) 343 28,87
Onibus (transporte intermunicipal) 346 29,12
Taxi 0 0
Bicicleta 6 0,51

A pé 60 5,05
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)

Gréfico 4 — Tipo de transporte utilizado para chegacampus da UPF

m Carro m Carona até dentro do campus

m Motocicleta m Onibus (transporte urbano)

W Taxi ™ Bicicleta

32,32%
29,12%

28,87%

m Carona até a entrada do campus
m Onibus (transporte intermunicipal)

A pé

5,05%

0,00% 0,51%

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)

Nos deslocamentos internos no Campus | da UPF iarimados respondentes

(62,21%) afirma que se locomove a pé (Tabela 1638dB 5).

Tabela 12 — Tipo de transporte utilizado para faestocamentos internos no Campus

Tipo de transporte interno Frequéncia de respostan(

%

Carro 245 20,62
Carona 18 1,52
Motocicleta 13 1,09
Onibus 168 14,14
Bicicleta 5 0,42
A pé 739 62,21
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)
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Gréfico 5 — Tipo de transporte utilizado para fakeslocamentos internos no Campus

® Carro M Carona ™ Motocicleta ™ Onibus ™ Bicicleta ™A pé

©2,21%

20,62%

14,14%

1,52% 1,09% - 0,42%

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)

Conforme a pesquisa, a maioria dos respondengtacaen estar a 10 km ou mais de
distdncia do Campus | da UPF (42,85%), numa digtade até 5 km sdo 27,53% dos
respondentes (Tabela 17 e Grafico 6). Destaca-seagescolha do modo de transporte
depende de onde os alunos residem e da distanaiawdasidade (KAPLAN, 2015), por isso,
para aqueles alunos que residem em Passo Fundogestrutura de ciclovias ou ciclo faixas
até o campus seria uma alternativa importante pstianular o uso da bicicleta. J& para
aqueles alunos que vém de outros municipios, avidcho campus exige a possibilidade de

locacao de bicicletas para que esses possam usidriede de mobilidade.

Tabela 13 — Distancia do ponto de origem até o cardp UPF

Distancia Frequéncia de resposta (n) %
Menos de 1 km 60 5,05
Entre 1 a 3 km 126 10,61
Entre 3 a5 km 141 11,87
Entre 5a 9 km 352 29,63
10 km ou mais 509 42.85
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)
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Gréfico 6 — Distancia do ponto de origem do alutéooacampus da UPF

mMenosde 1km BEEntrel a3 km mEntre3aS5km EEntre5 a9 km ®m 10 km ou mais

42,85%

29,63%

10,61% 11,87%

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Dentre os pesquisados, 478 (40,24%) dizem usaezes a bicicleta, 458 (38,55%)
nunca usam, 209 (17,59%) dizem usar para a pedjpartiva e apenas 43 (3,62%) destacam

0 uso diario da bicicleta (Tabela 18 e Grafico 7).

Tabela 14 — Uso da bicicleta pelo respondente

Indicativo de uso Frequéncia de resposta (n) %
Sim, para pratica de esporte 209 17,59
Sim, diariamente 43 3,62
Uso as vezes 478 40,24
Nunca uso 458 38,55
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Gréfico 7 — Uso da bicicleta pelo respondente

M Sim, para pratica de esporte W Sim, diariame nte M Uso as verzes H Nunca uso

40,24%

38,55%

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)
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Com relacao aos fatores que motivariam o usodeldtia pelo respondente, observa-
se na Tabela 19 e Gréfico 8 que os principais ragtseriam os beneficios para a saude e a
possibilidade de realizar um tipo de atividadecéisiTambéem foi expressivo o motivo da
contribuicdo pessoal para a reducdo dos niveisotiecfo. No estudo de Rowangould e
Tayarani (2016), a pratica de exercicio e o dedemmento da aptidao fisica foram
considerados importantes motivadores para a esdalliacicleta como meio de transporte,

aliando a capacidade mobilidade a pratica de uvidade que gera melhoria da saude.

Tabela 15 — Fatores que motivariam o uso da bteiger parte do respondente

Fatores motivadores Frequéncia de resposta (n) %
Contribuicdo pessoal para a reducdo dos niveisldeao 673 56,65
Beneficios para a saude 869 73,15
Gosto de pedalar 452 38,05
Potencial economia financeira 420 35,35
Conveniéncia 234 19,70
N&o tenho carro 241 20,29
N&o tenho habilitacédo 106 8,92
Seria uma forma de realizar atividade fisica 771 ,9%4
Dificuldade de estacionamento 254 21,38

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)

Grafico 8 — Fatores que motivariam o uso da bitag®r parte do respondente

m Contribuicao pessoal para a redugao dos niveis de poluicdao do ar
m Beneficios para a sadde
W Gosto de pedalar
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Seria uma forma de realizar atividade fisica
Dificuldade de estacionamento

73,15%

64,90%
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Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Nesse sentido, observa-se que os académicos ssatemotivados para o uso da
bicicleta como forma de gerar beneficios a suaesabDdssa forma, o desenvolvimento de
ciclovia no Campus pode ser uma alternativa pareelaoria da préatica de atividades fisicas

entre os alunos.
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Com relacdo as barreiras para o uso da bicicketaficou-se dentre as principais
respostas as condi¢gfes climaticas, a inexistériciaibvia até a UPF e a distancia entre o
Campus e a casa do respondente (Tabela 20 e G8ifiés questdes climaticas e tambéem
outras relacionadas ao relevo, por exemplo, ndcemoder controladas, mas aspectos
referentes a infraestrutura podem ser elementoazeapde promover ou ndo o uso da
bicicleta. Assim, cumpre salientar, de acordo coarcfa et al. (2013), que a percepcéo
positiva e a existéncia de menos barreiras amligenibga estrutura e seguranca para
deslocamentos ativos faz com que 0s potenciaisriosugejam mais propensos a usar a
bicicleta em seu cotidiano.

Além disso, podem-se destacar aspectos sociai® awsmotivadores do uso da
bicicleta, como, por exemplo, a inseguranca pupkcanprudéncia e violéncia no transito
entre outros. A mudanca de mentalidade com relagg@amodais ndo motorizados, também
passa pela transformacéo da sociedade como umgadmtindo melhores condi¢gbes de vida
gue refletirdo positivamente na forma como as [@sssealizam seus deslocamentos pelo

espaco urbano.

Tabela 16 — Fatores desmotivadores do uso dadiipbr parte do respondente

Fatores desmotivadores Frequéncia de resposta (n) %
Condigdes climéticas (sol, chuva, vento, frio...) 337 61,70
Tenho muitos materiais para transportar 297 25,00
Distancia entre o campus e minha casa 541 45,54
Inseguranca publica 388 32,66
Nao tenho bicicleta 359 30,22
Perigo no transito 501 42,17
Inexisténcia de ciclovia ou calcada continua do meu 626 52,69
ponto de origem até a UPF

Falta de locais para banho e vestiario 447 37,63
Esforco fisico 60 6,73

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)
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Grafico 9 — Fatores desmotivadores do uso da bteigdor parte do respondente
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Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Cabe considerar que fatores pessoais e ambieptalem ser utilizados como
elementos para o desenvolvimento de acbes que dmsgupromocdo do uso da bicicleta.
Nesse sentido, essas informagfes podem servirrdengmo para a construcao de debates,
diretrizes, campanhas e atividades que possibilientonscientizacdo, mobilizacédo e
transformacao da maneira de agir e pensar dosidlugis, tornando-se potenciais usuarios da
bicicleta (OLEKSZECHEN; KUHNEN, 2016).

Conforme a Tabela 21 e Gréfico 10, a principap#aigio necessaria no Campus seria
a disponibilizacdo de locacéo de bicicletas (81 8% acordo com a pesquisa também s&o
relevantes as outras alternativas, como constraigidanheiros e vestiarios (46,97%),
seguranca no Campus (32,74%) e melhoria do tratespoblico até o Campus (41,33%).

No estudo de Dell’Olio et al. (2014) as variavelevantes para potenciais usuarios de
bicicletas como modal de transporte diario sdoimma;la existéncia de uma rede de apoio
como estacdoes de armazenamento de bicicletagnaiste ciclovias, jornada de tempo e o
operacdo/custo de redes de aluguel de bicicletas; de melhoria no intercambio de
transporte.

Questbes como seguranca do espaco universitémelleria da conexdo do campus
com o resto da cidade através de uma rede de iaslou ciclo faixas sdo destacados no
estudo de Garcia et al., (2013) como elementos rii@pies para aumentar o uso da bicicleta

como transporte por parte de académicos.
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Tabela 17 — Adaptacdes necessarias no campus dapdd®nplantacdo da ciclovia

Adaptacdes Frequéncia de resposta (n) %
Disponibilizar locagéo de bicicletas 968 81,48
Construir banheiros e vestiarios 558 46,97
Melhorar a seguranca no campus 389 32,74
Buscar melhorias no transporte publico até o campus 491 41,33

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Gréfico 10 — Adaptacbes necessérias no campus Bgpbia implantacdo da ciclovia

M Disponibilizar locacdo de bicicletas

M Construir banheiros e vestiarios
m Melhorar a seguranga no campus
M Buscar melhorias no transporte publico até o campus

81,48%

46,97%
41,33%

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)

Com base na pesquisa, 81,48% dos respondent@suafique usariam a ciclovia caso
houvesse disponibilidade de bicicletas (aluguefseEpercentual é relevante para fins de
viabilidade do projeto (Tabela 22 e Grafico 11)sdssindicadores podem ser considerados a
partir do fato de que a maioria das decisdes soinedal de transporte a ser utilizado pelos
individuos € feita por escolha, ou seja, pedestm@slistas consideram o ambiente construido

e as facilidades e suficiéncias presentes na sifigara (KAPLAN, 2015).

Tabela 18 — Uso da ciclovia para deslocamentosiogeno campus da UPF

Indicadores de uso Frequéncia de resposta (n) %
Usaria a ciclovia caso houvesse disponibilidade de 968 81,48
bicicletas (aluguel)

Nao usaria a ciclovia 143 12,04
Outro 77 6,48
Total 1.188 100

Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)
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Gréfico 11 — Uso da ciclovia para deslocamentasmais no campus da UPF

M Usaria a ciclovia caso houwve sse disponibilidade de bicicletas (aluguel)
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Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)

Sobre o tragado da ciclovia, os respondentes @er@sn que 0s principais aspectos a
serem observados sdo a seguranca e visibilidadecurass, a isencdo ou reducao de
obstaculos, desvios e paragens e a largura da(pattala 23 e Gréfico 12).

Tabela 19 — Aspectos considerados importantesagado da ciclovia

Indicadores de uso Frequéncia de resposta (n) %
Possibilidade de contato com o meio ambiente 530 ,6144
Menor nimero de declives/aclives 508 42,76
Isencdo ou reducdo de obstaculos, desvios e paragen 547 46,04
Poucos cruzamentos (ruas ou faixas de pedestre) 447 37,63
Largura da pista 535 45,03
Seguranga de que ha uma boa visibilidade nas curvas 611 51,43

Fonte: Pesquisa de Opinido (2017)

Gréfico 12 — Aspectos considerados importantesagato da ciclovia

m Possibilidade de contato com o meio ambiente
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Fonte: Pesquisa de Opiniao (2017)
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Com base nos resultados obtidos verifica-se queaspectos da viabilidade da
implantagdo relacionam-se com o interesse do miitambém aspectos técnicos para a
implantacdo da ciclovia, mas necessidade de malhoa infraestrutura do Campus,
especialmente locacao de bicicletas. Alem dissm alacdo ao tracado observa-se que o0s
usuarios tém preferéncia para trechos mais segesosmenos barreiras a mobilidade, sendo
importante considerar tais fatores quanto a esabth&recho de implantacdo. Desse modo,
dos trés tracados propostos no projeto cabe realma avaliacdo acerca de qual deles é mais
adequado a partir das expectativas dos usuaricsgpa dessa forma haja uma maior adesao

ao uso futuro da ciclovia.



94

5 CONCLUSOES

5.1 CONCLUSOES DA PESQUISA

Para verificar o grau de interesse dos usuariosnp&ntacdo de uma ciclovia no
Campus | da Universidade de Passo Fundo foramdmmasios os resultados de um estudo
anterior (BOUVIER; MATTIASI; PORTO, 2016), que oémeu informacdes relevantes que
justificaram a ampliacdo da discussdo, mudando-$ec@ para a criacdo de orientacdes
técnicas para o processo de implantacao.

Assim, ao se apresentar uma proposta para impémntde ciclovias em campus
universitario foram levadas em consideracdo assbés@icas levantadas por pesquisa
bibliografica, considerando aspectos regulamenésda legais, bem como elementos
técnicos. Essa pesquisa fez com que fossem evédkscirés tipos principais de diretrizes
gue precisam ser consideradas no desenvolvimentprajetos de ciclovias em campus
universitarios quais sejam: a) diretrizes projetymra implantacdo de sistema cicloviario; b)
diretrizes projetuais para criacdo de bicicletari®sc) diretrizes para promover o uso da
bicicleta no campus.

A partir das diretrizes propostas evidenciou-se guquéncia apresentada garante
uma adequacdo ao projeto, agregando as variaveislepem ser consideradas, ao mesmo
tempo em que serve de parametro para a organidasdacOes técnicas. As diretrizes podem
ser utilizadas como base para projetos semelhas¢eslo adaptadas de acordo com as
necessidades do projeto e do local onde forem myggiéadas.

Buscando aplicar as diretrizes em trechos establekedo percurso criado no Campus
| da UPF, foi possivel definir um tracado de 5,5, kendo que, com base em trés diferentes
trechos - Biblioteca, FEAR e Museu Zoobotanico,-deza projecdo considerando certas
especificidades com relacdo a aspectos do tercesmgmentos, contato com a natureza, entre
outros.

Ao validar a proposta de projeto através da peagigsopinido aplicado aos usuarios
do Campus, verificou-se que grande parte ndo temstume de utilizar a bicicleta em seu
cotidiano e a maioria chega ao Campus por carrotransporte coletivo urbano ou
intermunicipal. Aspectos motivadores do uso daouiel estdo relacionados a questdo da
saude e qualidade de vida. Além disso, os respteslelestacam a questdo da infraestrutura
oferecida no Campus como melhoria do acesso eptreesaté o local e, principalmente,

locacdo de bicicletas e construcdo de banheird&kies. Contudo, sugerem que o tracado
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seja seguro, com boa visibilidade e com menor ndrderbarreiras (cruzamentos, desvios e
paragens) possivel, além de possibilitar o corttaimo 0 meio ambiente.

Assim, respondendo o problema de pesquisa, destaqae as diretrizes que devem
ser consideradas para a implantacdo de um sistent@msporte por bicicleta em campus
universitarios sdo aquelas que envolvem os aspastogos e legais vigentes aos sistemas
cicloviarios, aliados a locacgéo e criacdo de ketécios e de acdes que visam a promocgao do
uso da bicicleta.

Os resultados demonstram que o uso de cicloviasaempus universitario pode estar
atrelada a funcionalidade do préprio campus, andld na mobilidade dos alunos,
professores e funcionarios, bem como se tornanda possibilidade de lazer para a
comunidade académica e geral.

O estudo de caso realizado no Campus | da Uniaetside Passo Fundo pode servir
de parametro para a implementagéo de ciclovias wnasinstituicdes. A atmosfera desses
ambientes deve ser inovadora e sustentavel, plitssidlo as comunidades académicas a
possibilidade de utilizar novos modais de trangpodontribuindo com a melhoria da
qualidade de vida e a criacdo de uma consciéncitoera do papel de cada um com o0 meio
ambiente.

Diante dos resultados construidos neste estudoilmgirge para a discusséo acerca da
implantagcdo de ciclovias em campis universitarse@ndo que mesmo atingindo os objetivos
propostos nao se pretendeu esgotar o debate, éemgista ser este um campo interessante de
pesquisa na area da Engenheira e Arquitetura. Ressaa importancia da pesquisa para o
continuo aperfeicoamento do conhecimento, das aeféas técnicas que envolvem o
cotidiano profissional.

Ademais, ndo se pode deixar de destacar a relevda@specto cultural envolvido no
uso da bicicleta, uma vez que ha uma dificuldade remper paradigmas que ja estédo
enraizados nas questdes da mobilidade urbana, éamaso do enfoque ao uso de veiculos
automotores. Desse modo, acredita-se que ha uro @rginho a ser trilhado pela sociedade
em busca de uma nova percepcdo e adesdo ao uswmidateh Além disso, aspectos
estruturais importantes precisam ser transformpedos que a bicicleta torne-se mais presente
no cotidiano das cidades.

Portanto, as discussdes apresentadas neste esba@gon pauxiliar para que as
universidades, por constituirem-se em espacodqgiados de interacdo humana, tornem-se
contextos inovadores acerca das questdes de nama@lidO fato de muitos campis

apresentarem dimensdes consideraveis com relagdsuaa area, exigindo grandes
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deslocamentos por parte de estudantes, professduesionarios, pode ser uma variavel que
merece atencdo e pode ser utilizada nesse seAg8dmn, mesmo n&do sendo pretensao deste
estudo considerar a infraestrutura de mobilidadena externa ao campus universitario,
considera-se a ciclovia uma alternativa importamtgue alia ndo apenas a questdo da
mobilidade, mas também garante uma visdo susténtiease processo, ampliando o
compromisso das instituicdes universitarias comssestabilidade.

5.2 RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

A partir das consideragOes apresentadas ao longestiolo, podem ser destacadas
outras perspectivas para a discussdo do tema qiexgoofazer parte de estudos futuros,
complementando os dados ja demonstrados. Nessdosenigere-se o desenvolvimento de
pesquisas que possam realizar:

1) analise de viabilidade econdmico-financeira da anta¢éo da ciclovia no Campus |
da UPF;

2) avaliacdo de acdes para implantacdo de sistemamnggartiihamento de bicicletas no
campus e na cidade;

3) avaliacdo das caracteristicas da infraestrutur@narle de acesso ao Campus I;

4) pesquisa envolvendo outras variaveis de estudpoggam gerar novas informagdes a

respeito da implementacéo de projetos cicloviarios.
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APENDICE A — PESQUISA DE OPINIAO

COLABORE e DE SUA OPINIAO contribuindo para a transformacéo do Campus da UPF!
O objetivo desta pesquisa € levantar informacdbsesa viabilidade ou ndo da implantacdo de um
sistema de transporte por bicicleta no Campus $p&eda as questdes abaixo, possibilitando uma
maior discussao acerca de temas como transporbéjdade e uso de ciclovia na nossa Universidade.

1) Perfil do respondente
1.1 Género:

( ) Feminino ( ) Masculino
1.2 Idade:

() Menosde 20 anos (
() De 31 a40 anos (
() Mais de 50 anos

) De 21 a 30 anos
) De 41 a 50 anos

1.3 Tipo de vinculo com a UPF:
() Aluno de graduacao

() Aluno de pés-graduacgéao

() Servidor docente

() Servidor técnico administrativo
() Outro

1.4 Tipo de transporte que utiliza para chegar ao
Campus | da UPF:

) Carro

) Carona até dentro do campus

) Carona até a entrada do campus
) Motocicleta

) Onibus (transporte urbano)

) Onibus (transporte intermunicipal)
) Taxi

) Bicicleta

) A pé

AN AN A A A AN A

1.5 Tipo de transporte que utiliza para fazer
deslocamentos internos no Campus I

() Carro

() Carona
() Motocicleta
() Onibus
() Bicicleta

( )Apé

1.6 Distancia de seu ponto de origem/residéncia até
o Campus I:

() Menosde 1km (
( )Entre3a5km (
()10 km ou mais

) Entre 1 a 3 km
) Entre 5a 9 km

1.7 Vocé utiliza a bicicleta:
() Sim, para pratica de esporte

() Sim, diariamente

() Uso as vezes

() Nunca uso

2) Quanto ao uso de ciclovia no Campus I

2.1 Fatores que te motivariam a usar a ciclovia:

() Contribuicdo pessoal para a reducéo dos
niveis de poluicdo do ar

() Beneficios para a saude

() Gosto de pedalar

() Potencial economia financeira

() Conveniéncia

() N&o tenho carro

() N&o tenho habilitagéo

() Seria uma forma de realizar atividade &isic
() Dificuldade de estacionamento

2.2 Fatores que te desmotivariam a usar a ciclovia:
() Condicdes climéticas (sol, chuva, vento,
frio...)

() Tenho muitos materiais para transportar
() Distancia entre o campus e minha casa
() Inseguranca publica

() N&o tenho bicicleta

() Perigo no transito

() Inexisténcia de ciclovia ou calgada cordinu
do meu ponto de origem até a UPF

() Falta de locais para banho e vestiario
() Esforco fisico

3) Relacao ciclista/universidade

3.1 Na sua opinido, quais as principais adaptacdes
que a UPF deve realizar para implementar a
ciclovia no Campus I?

() Disponibilizar locacdo de bicicletas

() Construir banheiros e vestiarios

() Melhorar a seguranca no campus

() Buscar melhorias no transporte publicocaté
campus

3.2 Para deslocamentos internos no Campus:
() Eu usaria a ciclovia caso houvesse disponib
lidade de bicicletas (aluguel)

() Eu néo usaria a ciclovia

4) Tracado da ciclovia

4.1 O que vocé considera importante com relacdo
ao tracado de uma ciclovia?

() Possibilidade de contato com o meio amkient
() Menor nimero de declives/aclives

() Isencao ou reducédo de obstaculos, desvios e
paragens

() Poucos cruzamentos (ruas ou faixas de
pedestre)

() Largura da pista

() Assegurar uma boa visibilidade nas curvas



