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RESUMO

Projetos para instalacdo de ciclovias em &reasraedg concentracdo de veiculos se tornam
propostas atraentes para incentivar a utilizacameles alternativos em substituicdo ao automovel
visando a melhoria do sistema viario e principalimencentivar o uso de veiculos ndo motorizados
para o deslocamento de pessoas dentro dos grasmtessc Entretanto, embora sejam significativos
os beneficios esperados com o desenvolvimentosdpsigetos, a populacdo presente na regido da
ciclovia nem sempre conhece ou esta de acordo s@reaissas de implantacdo. Este trabalho tem
como objetivo analisar a aceitabilidade do comédeioegido da Savassi/Funcionarios na cidade de
Belo Horizonte/MG/Brasil, quanto a implantacdo deauciclovia na regido, evidenciando se 0s
beneficios desta implantacdo s@o conhecidos pedosirios que poderdo ter seus habitos
modificados em virtude do incentivo ao uso da betic O trabalho utilizou como referéncia
principal, o Plano de Mobilidade por Bicicleta n@glades do Ministério das Cidades (2007),
objetivando evidenciar as caracteristicas essang@n o desenvolvimento de projetos cicloviarios
no cendrio brasileiro. O método aplicado para warifa aceitabilidade consistiu na elaboragéo de
uma pesquisa de natureza exploratoria qualitatibgetivsando conhecer a percepcdo dos
comerciantes presentes na regiao de implantacaocltaia. O resultado obtido demonstra que
92,5% dos pesquisados ndo conheciam detalhes ggoda ciclovia e que 51,1% mencionaram
gue a ciclovia apresentou um impacto negativo patameércio local. Isto constitui informacdes
importantes para o auxilio aos planejadores de Idabe urbana na tomada de decisdes. As
observacdes apresentadas podem originar uma bi@se gasenvolvimento de novos estudos com
0 objetivo de minimizar possiveis impactos paraopupacdo bem como maximizar o nivel de

conscientizacdo quanto aos beneficios da utilizdeduoeios alternativos de transportes.

Palavras Chaves: Ciclovias, Transporte Nao Motorizado, Aceitabilida Percepcéo.
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ABSTRACT

Projects for the installation of bike lanes in arez high concentration of vehicles become
attractive proposals to encourage the use of altee means to replace the car aiming at the
improvement of the road system and especially elagauthe use of non-motorized vehicles for
moving people within large centers. However, altffosignificant with the expected development
benefits of these projects, the population in tegion does not always know or bike path is in
accordance with the premises deployment. This shiths to examine the acceptability of the

region's trade Savassi-Funcionarios in the cityBalo Horizonte-MG-Brazil, regarding the

implementation of a bike path in the region, highting the benefits of this implementation are
known by users who may have their habits modifiee tb the encouragement of bicycle use.
During the study, it was used as a main refereti@Bicycle Mobility Plan for the Cities of the

Ministry of Cities (2007), aiming to highlight thessential features for bike lanes developing
projects in the Brazilian scenario. The method usedverify the acceptability consisted in

developing a qualitative exploratory research, a@irmeunderstanding the perceptions of traders in
the region of new bike path. The result shows #2a5% of respondents did not know the details of
the project cycle path and 51.1% mentioned thatbikeway had a negative impact on local

businesses. This is providing important informationthe assistance to urban mobility planners in
making decisions. The observations can give a fasite development of new studies aiming to
minimize potential impacts to the population aslvasl maximizing the level of awareness of the

benefits of using alternative means of transport.

Key words. Bike lanes, Non motorized transportation, Accepiiy, Perception.
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1 INTRODUCAO

O acelerado crescimento das cidades tem motivaddasspara maximizar a mobilidade urbana. A
reestruturacdo do espaco viario tornou-se primbiaa que os impactos provenientes deste
crescimento nao afetem a natureza da cidade, \@saethorar a qualidade de vida das pessoas que

se deslocam diariamente para o trabalho, o laage eutros.

Segundo Ferraz e Torres (2001), o planejamentonaribapde que se considere a permanente
necessidade de manutencédo do equilibrio entresaeste®e demanda por mais area para a circulagéo
dos veiculos e as limitagcbes do espaco urbanoeNmssitexto, sdo consideradas novas medidas
para diminuir o uso dos veiculos particulares riagens urbanas resultando em uma distribuicéo

modal mais balanceada de modo a alcancar a metimsestema viario.

Podem-se citar como algumas dessas acOes de raslh@)i a prestacdo de um servico de
transporte publico de qualidade, proporcionando r@ridade deste transporte nas vias e
incentivando que o uso massivo dos automoéveisrsdjazido; (ii) a restricdo de veiculos nas areas
centrais dos grandes centros urbanos, reduzinddisgivamente a circulacdo do carro nas areas
onde ocorre alta movimentacao de pedestres e amrgegnente, maximizando a segurancga; e (iii)
0 incentivo ao transporte por bicicleta atravésmaantacdo de ciclovias, proporcionando a adocéo
de um sistema de transporte urbano mais sustertdmelhoria nos impactos ambientais (poluicao,
ruido etc.) — bem como reduzir o congestionameasovihs que apresentam um volume elevado de

veiculos motorizados.

Com o desenvolvimento socioecondémico das cidadeseoo aumento do indice de motorizacao,
pois a utilizagdo do automovel ou motocicleta dawmisima comodidade para facilitar a mobilidade
das pessoas. Entretanto, a facilidade de aquidiedmn automével por parte da populacdo gera um
conforto individual ao usuario e status, mas natuzna uma reflexdo sobre o uso racional do
veiculo particular em busca de meios mais susteistgpara a mobilidade urbana. Torna-se
primordial a conscientizagdo das pessoas quantgessidade de usar menos o automoével em suas
viagens diarias, buscando alternativas para o awelhnao mesmo tempo em que possam garantir o

conforto necessario para os usuarios durante gsdesipocamentos.

Segundo Kirner (2006), a bicicleta pode funcionamag alternativa para o automovel, tanto nas

cidades de porte médio quanto nas de maior pemeosnecessario o investimento na infraestrutura



adequada para o transporte cicloviario. Para in@nd uso da bicicleta o projeto implementado
deve garantir que o sistema atenda as linhas @god#s movimentacdo dos potenciais usuarios em
suas viagens, sejam elas durante o deslocamemto pabalho, escola ou mesmo a lazer.

Assim, a utilizacdo da bicicleta como uma formardasporte ndo motorizado aparece como uma
das opcdes a serem adotadas pelos médios e gmemess. Os beneficios desta ado¢cdo muitas
vezes sao imensuraveis, pois projeta em longo manelhoria na qualidade de vida das pessoas
através da realizacdo de exercicios fisicos e acé@ddo propricstressprovocado pelo tempo
perdido nos longos congestionamentos. Entretaatunslo Providelo e Sanches (2010), durante a
promocao do uso da bicicleta, & necessario comrsidear fatores que determinam a escolha desse
modo de transporte e avaliar a percepcao dos thaigiacerca do ciclismo.

1.1 0bjetivos geral e especificos

O objetivo geral desta pesquisa é analisar a ddeltede de uma ciclovia construida em um bairro
da &rea central da cidade de Belo Horizonte em $M{Barais sob a 6tica do comércio ao seu

entorno.

Como objetivos especificos pretende-se:

» Compreender se a mudanca no espaco urbano seradeta pela populacdo do bairro,
especificamente, pelas pessoas ligadas ao contéceaio

» Avaliar se a implantacéo da ciclovia acarretaréingnuicdo da area de estacionamento na
regido e o impacto dessa reducao na aceitabilidadeclovia;

» Identificar os meios de transportes utilizados padmércio presente na area de estudo,
verificando se o uso da bicicleta esta difundideuléura local da regido.

1.2 Justificativa

Atualmente, os grandes congestionamentos nos samtpanos direcionam as cidades na busca de
solugcdes para o desenvolvimento de politicas usbamae proporcionem ambientes mais
sustentaveis. A conscientizagcdo para o uso racidoalautomével e a aplicacdo de fontes
alternativas de transporte publico e ndo motorizgatesenta-se como premissas importantes para a

transformacao das cidades.



A implantac&o de ciclovias nos centros urbanos ¢araese tornar uma realidade presente no Plano
de Mobilidade Nacional. E esta nova abordagem paoguorizar uma infraestrutura adequada para
incentivar o uso da bicicleta como meio de transp@ém de proporcionar significativos

beneficios sociais e econdmicos para toda a sageda

Entretanto, para garantir que estas premissasrsentoverdadeiras é necessario promover a quebra
de paradigmas e da mudanca de comportamento dadadei para maior aceitacdo deste modo

alternativo de transporte como uma parte integrdotgistema viario.

Esta pesquisa, portanto, pretende analisar a bitieitale de uma ciclovia implantada na cidade de
Belo Horizonte, sob a 6tica do comércio ao seureatoTendo em vista que a implantagdo do
projeto cicloviario promoveu notadamente a dimidoigla area de estacionamento ao longo da
ciclovia, percebe-se a necessidade da realizacémadestudo para conhecer a opinido dos usuarios

guanto as possiveis mudancas vivenciadas pelosasoade estas estdo inseridas.

1.3 Estrutura do Trabalho

Esta dissertacao esta estruturada em seis capitdhsndo este capitulo introdutorio.

O Capitulo 2 apresenta uma abordagem tedrica coljetivo de fundamentar a pesquisa realizada
através de uma visao sobre o planejamento da maddi Assim, apresentam-se as caracteristicas
para o desenvolvimento de planos de transporten@dorizados como alternativa para minimizar
impactos ambientais ao mesmo tempo em que propar@oaplicacdo de modelos urbanos para
maximizar a qualidade ambiental. Também sdo aped&n as premissas para o desenvolvimento e
implantacdo de projetos cicloviarios, considerandaecomendacdes e experiéncias de casos de

SUCesso0.

O Capitulo 3 descreve a metodologia proposta paeatwdo, considerando a realidade de um
projeto de uma ciclovia implantada na regiao cédaaidade de Belo Horizonte/MG.

O Capitulo 4 apresenta a aplicacdo da metodolagiastudo de caso, que consiste na coleta e
tabulacdo dos dados obtidos através das entrevesdigadas. Os resultados desta aplicacdo séo
apresentados e discutidos no Capitulo 5, permitunda analise critica do método de pesquisa

aplicado.



Por fim, no Capitulo 6 sdo feitas as consideradiness sobre o estudo desenvolvido, sendo
também apresentadas as recomendacdes e oportunjmEdenovos estudos. Complementam este
trabalho as Referéncias e os Apéndices.



2. PLANEJAMENTO E CIRCULACAO DE BICICLETAS

Segundo o Ministério das Cidades (2007), todos agsalgum momento em nossas vidas, nos
deslocamos através de nosso préprio esforco, jstené o uso do sistema motorizado e através do

sistema viério disponivel, tais como passeiosacksg, calcaddes, passarelas e ciclovias.

Neste contexto, o transporte ndo motorizado deveineduido no planejamento urbano e no
planejamento do transporte, bem como na gestdo alalidade urbana, respeitando as suas

caracteristicas e necessidades particulares.

Este capitulo apresenta caracteristicas do traesp@o motorizado, em especifico, a bicicleta

como uma forma alternativa de transporte.

Ressalta-se que o documento “Plano de MobilidadeBpmcletas nas Cidades”, publicado pelo,
Ministério das Cidades (2007b), foi utilizado comgrincipal referéncia para embasar os topicos
apresentados no desenvolvimento deste trabalhwgipgimente por introduzir as caracteristicas

essenciais para o desenvolvimento de projetosvidcios no cenario brasileiro.

2.1 Histérico da bicicleta

Nos ultimos anos o uso crescente da bicicleta aoeio de transporte, ndo somente para atividades
de lazer, mas por motivo de trabalho e estudo, sendestacando pelo mundo. Os Planos de
Transporte e Mobilidade Urbana passaram a incllircecleta um elemento fundamental para a

implantac&o do conceito de Mobilidade Urbana olgetilo a construcdo de cidades sustentaveis.

Segundo o Ministério das Cidades (2007b), a invexigébicicleta antecedeu aos motores a vapor e
a exploséo, sendo considerada o primeiro veiculchmeo para o transporte individual. Embora

muitos registros demonstrem a existéncia da bteickem desenhos realizados pelo artista
renascentista italiano Leonardo da Vinci aproximaelate em 1490, dados mais precisos mostram
gue a bicicleta tem origem por volta do ano de 1@9@ndo o conde francés Mede de Sivrac
inventou o celerifero, um modelo composto por uwvalade madeira com duas rodas que se
empurrava com um ou os dois pés, cujo 0 nome gatkridas palavras latinas “celer” (rapido) e

“fero” (transporte).



Também séo apresentados outros dados historicos aabigem da bicicleta pelo mundo:

e 1816-1817 O barédo aleméao Karl Friederich von Drais, congteu“draisiana”’, um espécie
de “celerifero”, com a roda dianteira servindo dtetdz e gerando mobilidade através de
um comando de méos (comando mais tarde conheamdo gaidao);

* 1838 O ferreiro escocés Kirkpatrick MacMillan desenwloutro formato de bicicleta,
chamado de velocipede, com duas rodas dotadagldelki acoplamento, montadas sobre o
miolo da roda traseira e acionada por duas alaggmesas na estrutura principal;

» 1865 O francés Pierre Michaux incorporou pedais a rddateira do velocipede, sendo
este o primeiro grande avanco neste modelo;

e 1880 O inglés Lawson introduziu outra mudanca sigatfia, com a colocacao de tracéo
dos pedais sobre disco que, através de uma cqrmapassava o esforco para a roda
traseira; anos depois, surge na Alemanha, o cadeimarchas, desenvolvido por Johann
Walch. No mesmo periodo, o inglés Humber , deseevolquadro trapezoidal;

e 1891 Surgimento dos pneus tubulares e desmontavesndasidos por Michelin, da

Franca.

No Brasil, ndo ha pesquisas seguras quanto a datheabada ao pais dos primeiros modelos de
bicicleta. Histéricos demonstram o seu surgimentoidlmente na capital do império (RJ), entre
1859 e 1870, local onde se concentravam as pessoasnaior poder aquisitivo que mantinham
relacbes com a Europa onde surgiram as primeibaig$d de ciclos. Com a chegada dos primeiros
migrantes europeus para o sul do pais, a biciftetamplementada nesta regido, sendo muito
popular entre os trabalhadores, principalmenteojatts empregados de industrias, de pequenos

estabelecimentos comerciais e de servigos dasagamdas urbanas.

Segundo Providelo e Sanches (2010), o uso da ddimidlo Brasil teve uma expressiva expansao
com a crise do petréleo em meados dos anos 70cdims€X, decaindo logo em seguida, nos anos
80 e inicio dos anos 90. ApGs 1994, houve uma mpavapectiva para esse modo de transporte

devido a mudanca das politicas publicas em algwmsaipios.

A partir de 1997, o Cédigo Brasileiro de Transiefiniu a bicicleta como veiculo protegido no

sistema de trafego urbano, no qual a responsat@igelo planejamento e seguranca cicloviaria
fica a cargo dos municipios (Codigo de TransitosBeao, Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de
1997).



2.2 Codigo de Transito Brasileiro (CTB) e a bicicla

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei n® 9.508 23 de setembro de 1997, incluiu a partir de

janeiro de 1998, regras claras para favorecer odasbicicleta em todo o territério brasileiro,

apresentando condi¢cdes para a condugcdo da bicidejanizacdo da sinalizagdo voltada para

ciclistas e limita¢cdes aos veiculos motorizadosafigos 21 e 24 do CTB certificam a inclusdo da

bicicleta como um dos agentes de transito, tardaodovias e estradas como nas vias urbanas:

Art. 21°, compete aos 0rgaos e entidades executddmsviarios da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios, no ambito de suraunscri¢cdao, “(...) Il — planejar,
projetar, regulamentar e operar o transito de l@dcae pedestres e de animais, e promover
o desenvolvimento da circulacdo e da segurancahigas; (...)";

Art. 24°, compete aos 6rgaos e entidades execulizdsansito dos Municipios, no ambito
de sua circunscricao, “(...) Il — planejar, projeteegulamentar e operar o transito de
veiculos, de pedestres e de animais, e promovegsensiolvimento da circulacdo e da
seguranca de ciclistas; (...)".

Os artigos 58°, 59°, 68°, 105° e 201° tratam s@geas de circulacdo, ndo soO para ciclistas, mas

também para agentes motorizados de transito:

Art. 58°, “nas vias urbanas e nas rurais de pigfdag a circulacdo de bicicletas devera
ocorrer, quando nao houver ciclovia, ciclofaixaamoestamento, ou quando nao for possivel
a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolmm@&o mesmo sentido da circulagéo
regulamentado para a via, com preferéncia sobxeigsilos automotores. Paragrafo Unico:
a autoridade de transito com circunscricdo sobxéagpodera autorizar a circulacdo de
bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veisudutomotores, desde que dotado o trecho

com ciclofaixa.”;

Art. 59° “desde que autorizado e devidamente igadd pelo 6rgdo ou entidade com
circunscrigdo sobre a via, serd permitida a cigidale bicicletas nos passeios”;

Art. 68°, “§ 1° O ciclista desmontado, empurrandaicicleta, equipara-se ao pedestre em
direitos e deveres. (...)";



e Art. 105°, “sdo equipamentos obrigatérios dos JegLentre outros a serem estabelecidos
pelo CONTRAM: (...) VI — para bicicletas, a camgen sinalizacdo noturna dianteira,

traseira, lateral e nos pedais e espelho retrodistado esquerdo. (...)";

* Art. 201°, “deixar de guardar a distancia lated® um metro e cinquenta centimetros ao
passar ou ultrapassar bicicleta constitui infrag@aia que pode resultar em penalidade

(multa).

Observa-se que o CTB reconhece a bicicleta comalasnagentes de transito e estabelece tanto
direitos como deveres para o0s ciclistas e nest® oasciclistas devem ser respeitados da mesma
forma como os demais veiculos presentes no sistéria. Da mesma forma, os ciclistas devem

reconhecer e identificar suas responsabilidadesangito, obedecendo as sinalizagbes existentes e

utilizando os equipamentos obrigatorios expressdSTB.

2.3 Participagao da bicicleta na matriz modal

De acordo com Lobo (2007), se calcadas s&o utdzawbmo ciclovias, isto pode indicar a
necessidade de melhorias na rua ou de campanheetieds. Para Forkes e Lea (2009), as decisdes
de melhorias precisam ser tomadas para garantirelbomaproveitamento do espaco urbano,
contemplando as instala¢gdes comerciais, residériieas de estacionamento e parada de veiculos
(tanto de transporte urbano coletivo, como veicdiesarga e particulares). Estas diretrizes séo
fundamentais para que o0s engenheiros e arquitetalssem o desenho urbano e apresentem

propostas de menor impacto para a sociedade.

Segundo Silva e Romero (2011), o desenho urbamzeate representacdo do espaco e do meio
ambiente, e esta deve expressar suas caracteristidasecas quanto a apropriacéo do territorio,
do ambiente e da edificacdo. Neste aspecto, sfmsios modelos urbanos que correspondam as
novas necessidades ambientais e de qualidade twslerA Figura 1 apresenta modelos urbanos
compactos que reduzem as distancias e permiteralecdenento a pé ou que induzem a utiliza¢éo

da bicicleta como modo porta a porta.
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dependéncia do automovel particular. permitem o deslocamento a pé ou de bicicleta

Figura 1 — Modelos Urbanos Compactos.
Fonte: Adaptado de Silva e Romero (2011).

Segundo o portal Transporte Ativo (2013), um dialisomum realiza um percurso medio de 6 km
OuU menos em areas urbanas, resultando em um mampo tde deslocamento se comparado a
utilizacdo do automovel para a mesma distanciateNsso, observando o modelo apresentado por
Silva e Romero (2011), interpreta-se que € coraifteeste limite em quildmetros para classificar a

distancia que pode induzir a utilizacéo da bic&let

Em muitos casos, a andlise para melhor acomodagdianecessidades urbanisticas, tais como,
solucdo para o setor de transporte e criacdo @s anais verdes, nem sempre contempla todas as
premissas importantes para o espaco publico. Endmmaia um préevio planejamento, a crescente
demanda urbana consiste no aumento do sistema,vi@sultando na disperséo territorial e
consequentemente impondo a utilizagdo de meiosratesportes motorizados para permitir a
locomocéo em grandes distancias.

Segundo a ANTP (2012), no Brasil, em 2012, a mpéste das viagens foi realizada a pé e por
bicicleta (40,2%), seguidos dos meios de transpodigidual motorizado (30,9%) e do transporte
publico (28,9%). Os dados sao apresentados nocGr&fi
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Bicicleta
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3,4% ® Transporte Coletivo

Gréafico 1 — Divisdo modal — 2011.
Fonte: ANTP (2012).

O Ministério das Cidade@007b), cita que, a bicicleta € o veiculo indidbdmais utilizado no
pequenos centros urbanos do pais (cidades com rdertifs mil habitantes), que representam 1
de 90% do total das cidades brasileir

Paraa ANTP (2012), quando as viagens slassificadas por porte de municipipercebe-se que a
participacdo do transporfgiblico gira em torno de 20%,.excecdo das cidades acima de 1 mi
de habitantes, nas quais ela at 36%. A participacdo dos auto é maias cidades entre 500 mi
1 milhdo dehabitantes (31%), enquanto as viagens de moto ®ideetas aumentam ni
municipios menores. Para as cidades com populagéogd e 100 mil habitantes, obsese que o
transporte motorizado é predominante em relacdmaeporte ndo motorido, representando me

de 50% viagens. Os dados sao apresentados nodx2i
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Gréfico 2 —Divisao modal por porte de municipios 2011.
Fonte: ANTP (2012).
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Segundo a ANTP, a populacdo dos municipios com deaiB0 mil habitantes fez, em 2011, 61,3
bilhdes de viagens. Isto corresponde a cerca damdb@es de viagens por dia. As viagens a pé e
em bicicleta foram a maioria (24,7 bilhdes), segsigelo transporte individual motorizado - autos
e motocicletas (19 bilhdes) e pelo transporte magtl7,7 bilhdes). Os dados desta analise estédo

presentes no Grafico 3.
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Grafico 3 — Viagens por ano por modo principal (Bihdes de km/ano) — 2011.
Fonte: ANTP (2012).

Este nimero de viagens corresponde a uma mobilidaéde de 1,65 viagens por habitante por dia.
Quando esta mobilidade é estimada por porte doscipios, observa-se uma grande variacdo: ela
cai de 2,51 nas cidades com mais de 1 milhdo déahgds para 0,91 nas cidades entre 60 e 100 mil

habitantes. O Gréfico 4 apresenta os dados dedliaean
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Grafico 4 — Mobilidade por habitante, por porte dacidade e modo — 2011.
Fonte: ANTP (2012).

7

Nas cidades médias 0 que muda em relacdo as psquelages é a participacdo eventual de
transporte coletivo, mesmo que em muitas vezessapi@m-se em condi¢cdes precarias, pois a
exploracdo dos servicos se torna viavel quandormaadda é concentrada e as distancias sao
grandes. Neste sentido, as bicicletas se encomtrasentes em grande nimero em algumas areas
periféricas das grandes cidades, onde as condigdstentes sdo semelhantes as encontradas em
cidades médias, principalmente em virtude da pietade de integracdo dos servicos de

transportes coletivos e da necessidade de complanssus percursos.

No Brasil, a frota de bicicletas estimada pela ABRBI (2012), é de 80 milhdes de unidades e
estima-se 7 milhdes de bicicletas vendidas no rdernacional durante o ano de 2011. Observa-se
que a regido sudeste apresenta a maior concentogassuarios de bicicletas, conforma a

distribuicdo geografica € demonstrada no Grafico 5.
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Gréfico 5 — Distribuicéo regional da frota nacionalde bicicletas — 2012.
Fonte: ABRADIBI (2012)

O Gréfico 6 mostra a evolucdo do mercado de bteicies ultimos 20 anos no Brasil.
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Grafico 6 — Evolucdo do mercado de bicicletas nodtimos 20 anos.
Fonte: ABRADIBI (2012).

Observa-se que o mercado de 2011 € idéntico asieetgdmercado de 1995. Entretanto, também
observa-se uma queda a partir do ano de 1996 na@quarcado de bicicletas voltou a crescer 11
anos depois, ou seja, entre 1996 e 2006 o mercashbewe 0 mesmo parametro de venda de
bicicletas sem diminuir ou aumentar as vendas. i8kga ABRADIBI (2012), a razéo pela queda

neste periodo se faz em razdo da ndo contabilizzgsionontadoras independentes, instaladas no
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Brasil, que realizam a montagem de bicicletas ooigtadas (oficinas de assisténcia técnbike
shopse etc. que embora realizem servicos de mont de bicicletas, né sdo consideradas

industrias).

Segundo a ABRADIBI (2012), metade da frota de Ibités € utilizada como meio de transp:
pela populacdo brasileira. O Gréfi7 apresenta o consumo nacional por categoria do a:
bicicletas, sendo assim, interprse que o maior percerdl estd concentrado na utilizacédo

bicicleta como meio de transpo

1%

M Transporte Infantil M Lazer Competigao

Gréfico 7 —Consumo nacional por categoria do uso de biciclet.
Fonte: ABRADIBI (2012)

2.4 Planejamento &loviario no mundo

Segundo Alduar§1998), na Europa, em paises como Alemanha, Sué@aga, Holanda e Reil
Unido, a crise no petréleo em meados dos anosvfdeiee o surgimento da bicicleta como meic
transporte. Neste periodo o planejamento de tratespassa a incorporar a bieta como um meio
alternativo de transporte, como por exemplo, omedeimento de projetos pilotos em Tilburg
Haia (Holanda), que em 1975 contou com o financmda administracao central holandesa

estudo e implantacdo de ciclovias. Desde € o crescimento das rotas de bicicletas no pai
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espetacular: o niumero de quildmetros de ciclovess@u de cerca de 9.000 km em 1978 para
18.000 em 1992.

Em diversos paises estdo sendo implementadasaslie incentivo ao ciclismo, como estratégia
para um transporte mais sustentavel. Conforme iFer(2007), os EUA, Japao e Australia, o
ciclismo também passou a ocupar um papel modesis, arescente na politica de transportes
urbanos. Segundo a autora, a partir de 1992, qus@dniciou a aproximacdo da China com o
Ocidente, passou a haver uma maior utilizacdo dmsraveis particulares e o numero de bicicleta
nas ruas comecou a diminuir. No inicio da décad@(jena cidade de Pequim, 60% das viagens
urbanas eram feitas por bicicletas. Este indice para 40% em 2001. Embora ocorra uma queda
na utilizagéo de bicicletas, em algumas cidadeseshis Shenyang e Tianjin, a propor¢ao de uso
ainda é superior a 65 %. No Japao, precisament&dégmio, a utilizacdo da bicicleta em viagens

urbanas esta em torno de 25 %.

Para JONG e ROUWETTE (2012), redesenhar a potiticespaco urbano, de modo a incorporar a
bicicleta como meio de transporte, € um assuntitapte no desenvolvimento de politica de
transporte desde que esses planos se esforceminpagear todos os modos de transporte,

especialmente onde a melhoria da seguranca rodoegiérucial.

2.5 Planejamento cicloviario segundo o Ministério as Cidades

Segundo Ferraz e Torres (2001), a bicicleta é umionmouito utilizado pelos brasileiros e também
em alguns paises, seja para lazer ou como Unian dedransporte, e muitas vezes sdo atraidas por
seu baixo preco de manutencao e sua aquisicao peaticamente a custo zero. Em muitas cidades

mais pobres do pais a bicicleta se torna o prihoie#o de transporte da populacao.

Entretanto, segundo Gondim (2001), devido as gé&si de espaco e também financeira € dificil
em areas urbanas consolidadas criar uma infragstrutaria exclusiva para os ciclistas. Mesmo
com estas restricdes, estudos para redesenharagsiméitura viaria resulta em significativos
beneficios especialmente em areas com grande flexuicicletas: a bicicleta apresenta um baixo
custo de aquisicdo e manutencao, permite a reabzae viagens porta-a-porta, possuem eficiéncia
energeética e baixa perturbacdo ambiental, flexlidle e rapidez para viagens curtas, em distancias

até 5 km.
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Uma politica que pretenda a ampliacdo do uso delddi deve considerar a seguranca fisica dos
seus usuarios e protecdo dos respectivos veicatlusacfurto ou roubo. Para Gondim (2001), o
sistema de rede deve ser coerente, consistentdraeate reconhecivel a partir de uma hierarquia

de vias em que a bicicleta tenha um poder comyetiia via.

Para reforcar a difusdo da bicicleta e seus beogfile utilizacdo nas cidades, foi langado no Brasi
no ano de 2007, o Plano de Mobilidade por Bicicleia Cidades, com informac¢des necessérias
para o estimulo ao uso da bicicleta e apresentamsidios para os municipios implantarem um

plano cicloviario integrado aos demais modos desparte.

Em termos de metodologia de processos para o ddsengnto de planos de mobilidade por
bicicleta sdo apresentadas duas abordagens imigsrtgne devem estar presentes em todos os

estudos realizados:

1) Abordagem Técnica: utilizando metodologias classida planejamento de transporte,
fundamentadas no levantamento de dados quantgatimo emprego de meios de
representacao dos tributos e relacbes espaciamgndesenhos, esquemas ilustrativos), no
uso de métodos de previsdo de demanda (modeloardpadrte) e no uso de instrumentos
de simulagdo do desempenho de redes de transpome base em indicadores de

desempenho econémico e social;

2) Abordagem Social: utilizando métodos que permitipartir da discussao com a sociedade,
uma compreensdao do que os cidadaos, entidadesoeessetcondmicos pensam das
condicbes de mobilidade no municipio e da recegdle e aprovacdo das medidas que

venham a ser definidas.

Importante destacar que a delimitacdo da area astedada constitui a primeira etapa para a
elaboracdo de um plano cicloviario. A administragéonicipal deve definir se pretende

desenvolver o plano para todo o municipio ou appaesuma determinada regido do seu territorio.
Os responsaveis técnicos pelo estudo do planovi@cio devem realizar uma analise prévia sobre a
area sugerida para implantacdo do plano, avaliandob a Otica dos objetivos tracados pela
administracdo municipal. A obtengcdo de mapas gfafias aéreas, assim como as visitas a campo,

sdo importantes instrumentos de apoio e definigdarela a ser estudada.
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O conhecimento das proposi¢coes ou dos projetosvé@eios ja implementados € uma tarefa

importante para a formagdo de uma rede cicloviAgaim, os planejadores e projetistas envolvidos
no estudo do plano cicloviario devem conhecer agdetalhes dos projetos ja existentes para
reforcar os dados durante o desenvolvimento deupses para a identificacdo das demandas
efetivas quanto a mobilidade dos ciclistas. Umangite especial deve ser dada as contagens
volumétricas classificadas nas quais os dadosaitddia estejam desagregados dos outros veiculos.
Também é de fundamental importancia a realizacdentevistas diretas com ciclistas e com

moradores ou comerciantes lindeiros as infraestastimplantadas como forma de aprimorar as
acOes em favor deste modo de transporte, assim aperéeicoando o entendimento da satisfacao

dos usuarios das bicicletas.

A politica de mobilidade urbana para a construgdeidades sustentaveis deve adotar uma visdo
sistémica sobre toda a movimentacdo de bens esdegse envolvendo todos os modos e todos os
elementos que produzem as necessidades de deshboam® Ministério das Cidades (2007),
define mobilidade urbana como o resultado da ipérantre os deslocamentos de pessoas e bens
com a cidade.

Séo listados abaixo os dez principios para o pamejto da mobilidade, considerando também sua

relagcdo com o planejamento urbano:

1. Diminuir_a necessidade de viagens motorizagasmovendo a melhor utilizacdo dos

equipamentos sociais, descentralizando os serpigbkcos, ocupando os vazios urbanos,
favorecendo a multicentralidade, como formas dexaprar as oportunidades de trabalho e
a oferta de servigos locais de moradia;

2. Repensar o desenho urbanglanejar o sistema viario como suporte da palitde

mobilidade, com prioridade para a seguranca e #dgda de vida dos moradores em
detrimento da fluidez do trafego de veiculos;

3. Repensar a circulacdo de veiculpsorizando os meios ndo motorizados e de tratspo

coletivo nos planos e projetos, considerando guaiaria da populacao utiliza estes modos
para seus deslocamentos e ndo o transporte indiyvidu

4. Desenvolver meios ndo motorizados de transppriamovendo a valorizacdo da bicicleta

como um meio de transporte importante, integrandora os modos de transporte coletivo;
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Reconhecer a importancia do deslocamento dos peslastiorizando o deslocamento a pé

como um modo de transporte para a realizacdo dgensga curtas e incorporando

definitivamente a calcada como parte da via puptioen tratamento especifico;

Reduzir impactos ambientais da mobilidade urbaeduzir ao maximo os impactos pela

utilizagdo de combustiveis, poluicdo sonora, atérasf e residuos provenientes da

utilizacdo de veiculos motorizados;

Propiciar mobilidade as pessoas com deficiénciastricdo de mobilidadgpermitindo o

acesso dessas pessoas a cidade e aos servigcassyrban

Priorizar o transporte publico coletivo no sistewiario: racionalizando os sistemas,

ampliando sua participacdo na distribuicdo daseviage reduzindo seus custos, além de

desestimular o uso do transporte individual;

Promover a integracdo dos diversos modos de traespmnsiderando a demanda, as

caracteristicas da cidade e a reducado das extladas negativas do sistema de mobilidade;

10. Estruturar a gestao locdbrtalecendo o papal regulador dos érgéos publiesponsaveis

pela gestao dos servicos de transporte publicotgdsito.

Na Camara dos Deputados (2012), tramita o Projethed PL 6474/2009 para a instituicdo do

Programa Bicicleta Brasil, com o objetivo de inoearto uso da bicicleta e visando a melhoria das

condi¢cdes de mobilidade urbana. Contudo, um progrdenmesmo nome ja é desenvolvido pela

SEMOB do Ministério das Cidades — mas apenas coatecteeducativo-informativo.

2.6 Planejamento cicloviario no Brasil

No Brasil, o Planejamento Cicloviario apresentaussgrimeiros passos na década de 70 do século

XX. Segundo o GEIPOT (2001), na ocasido existia bomaceitacdo das bicicletas principalmente

apos a divulgacdo da melhoria do acondicionamestioof e saude através de exercicios fisicos

leves proporcionados pelo uso da bicicleta. Seguesies conceitos de melhoria na qualidade de

vida, as prefeituras das grandes cidades passaestimaular grandes passeios ciclisticos contando
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com a parceria de fabricantes de bicicletas e nelonB0O mil pessoas durante a promocéo destes

eventos.

Neste periodo, o acréscimo no preco dos combustigeide outros derivados junto aos
consumidores, conhecido como 1° Choque do Petrglstigou uma reflexdo sobre o uso dos
automoéveis. Segundo o GEIPOT (2001), neste momapémeceram, nas principais jornais do
mundo, as fotos dos reis da Holanda e da Dinamamc&@ndo de bicicleta sobre a seguinte

manchete: “NOs temos uma boa alternativa de trateSpo

Em marco de 1976, a Empresa Brasileira de Planefaree Transportes — GEIPOT, publicou o

Manual de Planejamento Cicloviario, adotando uniéipa para as bicicletas ja consideradas como
componentes do sistema de transito no Brasil (Knc das Cidades, 2007b). Nos anos 1980,
muitas cidades realizaram planos diretores depoates urbanos, que incluiam estudos e projetos

voltados a melhoria das condi¢fes de circulac&meranca dos ciclistas e de suas bicicletas.

2.7 Desafios para incentivo a mobilidade por bicieta

O incentivo ao uso da bicicleta pode trazer inUméxeneficios para os usuarios e para o ambiente
urbano. Entretanto, para que esta afirmativa setoma pratica corrente € necessario enfrentar as
dificuldades estruturais e a0 mesmo tempo buscatangas comportamentais da populagéo. E
possivel promover mudancas, desde que haja o pfaaejo, distribuicdo equitativa dos espacos de

circulacdo e educacéo para o transito.

Segundo Silveira (2010), alguns aspectos das Gdaggesentam pontos de permanente conflito
para a livre circulacdo das bicicletas, haja vigtee a cultura de circulacdo do Brasil tem
predominio do uso intensivo do automovel como uotacdo para problemas de circulacdo e de
seguranca. Esta cultura nacional resulta em unrioed@ congestionamentos e emissao de gases
nocivos a atmosfera levando a degradacdo dos sistdm circulacdo nas cidades brasileiras e a
desumanizacédo dos espacos urbanos. Ainda segundora, cidades que desenvolvem o emprego
da infraestrutura direcionada para o incentivo @0 da bicicleta como meio de transporte
desempenham papel importante para o desenvolvirsastentavel e para humanizagéo do transito.
Neste sentido, as atitudes tomadas para minimgampactos causados ao meio ambiente e ao
mesmo tempo maximizar a manutencdo da qualidadeidde dos seres humanos apresentam

grandes mudangas de paradigmas e valores. O usoalados automoveis, o investimento em
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transporte coletivo e 0 uso de veiculos ndo madag como alternativa de transporte constituem

acOes de melhorias e mudancgas de paradigma.

Para Castro, Barbosa e Oliveira (2013), no BrasilOrgdos Governamentais, responsaveis pelo
planejamento urbano e transporte, tém tido um papglortante para a promocao da

sustentabilidade da mobilidade urbana. Pretenadesea inclusdo da bicicleta ultrapassar barreiras
do ponto de vista social, ndo s6 no Brasil, pore@@m outros paises, o automaovel representa um
simbolo de status e prosperidade, e a utilizacabiaieleta em viagens ndo € considerada como

uma opc¢ao adequada para alguns grupos sociais.

Para Teramoto (2008), a bicicleta, por suas cafatites, € uma alternativa para parte da

populacdo de baixa renda que enfrenta problemasioehdos ao transporte, principalmente por

nao possuirem uma conducéo propria. A aplicacqmliigcas de incentivo poderia fazer com o que

custo mais significativo da bicicleta, que € o daisicdo, ndo tivesse que ser pago integralmente
pela populagéo de baixa renda, ou ainda que fdgstoale politicas de financiamento especiais.

O autor ainda destaca que a falta de conhecimebte sispectos legais do uso da bicicleta como
meio de transporte, tanto por parte dos condutdeedicicleta, como dos ndo condutores, da
margem a ocorréncia de uma série de conflitos. éc@al de politicas de informacdo também

poderia melhora as condi¢cdes de uso da bicicletmesmo tempo em que ajudaria a minimizar

estes conflitos. Percebe-se que existem nas céapagducacionais de incentivo ao uso da
bicicleta, mas as informagdes compartilhadas d@ntacdes apenas aos ciclistas de como se
comportar dentro do sistema viario. Tais politidasinformacdo deveriam contemplar todos os
usuarios do sistema viario sobre as caracterisieagada modo de transporte, garantindo a

seguranca de todos.

Para Pezzuto e Sanches (2004), no Brasil, muitesupon bicicleta, mas a tradi¢cdo do ciclismo nao
esta presente na cultura nacional, dificultandmm@scentizacdo da populacdo para aceitar este
modo de transporte como uma alternativa modal m@emo tempo promover mais respeito aos
seus usuarios. As autoras ainda ressaltam quedaéator cultural, outros fatores influenciam a
decisdo que leva a opgdo pela bicicleta em viagdifigdrias. A Tabela 1 ilustra a natureza
complexa de barreiras existentes para o uso deldiie a relativa dificuldades de elimina-las,
considerando principalmente os aspectos relaci@enadoatitudes e valores dos individuos com

relacdo ao ciclismo e a aceitabilidade social destéo de transporte.
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Tabela 1 — Barreiras existentes para o uso da bitata

Etapas Fatores que Influenciam
1. Consideracdes Iniciais Distancia e tempo deeviag
Responsabilidades familiares
Valores e atitudes do individuo
Exigéncias do trabalho
2. Avaliagdo das barreiras na viagem  Facilidadacgsso
Caracteristicas das rotas
Seguranca no trafego
Clima
3. Avaliagdo das barreiras no destino  Estacionaoraria bicicletas
Vestiario e chuveiros
Incentivo do empregador
Aceitacdo pelos colegas
Fonte: Adaptado de Pezzuto e Sanches (2004).

Ainda, segundo Pezzuto e Sanches (2004), obsergaespara 0s néo ciclistas a bicicleta € vista
como um transporte ndo confortavel e cansativerimf aos modos motorizados nos aspectos de
rapidez e conforto e que néo pode ser utilizadgeaquer ocasido. Segundos as autoras, a falta de
habito em usar a bicicleta aliada ao fato de n&bagalo ciclismo aparece como caracteristicas de
parte da populagédo que ndo reconhece este moduatite de transporte. Embora a n&o utilizagéo
da bicicleta esteja relacionada com a cultura maticobserva-se a necessidade de implementar
politicas mais consistentes para conscientizacgoogalacdo quanto aos beneficios do uso deste
modo de transporte, como por exemplo o melhor @eawento do espago Vviario para o transporte

de pessoas.
A Figura 2 compara as situacdes em que: 69 pesdéoagansportadas por 6nibus; trafegando em

bicicletas; e quando transportadas por automo@eespacgo ocupado pelo dnibus e pelas bicicletas
€ semelhante, enquanto que por automoveis ocoreoaupacdo desproporcional do espaco Viario.
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Figura 2 — Espaco que pessoas, carros, bicicletaara dnibus ocupam no transito.
Fonte: Hub Bike (2012).

2.8 Elaboracao de projetos cicloviarios

Um bom projeto cicloviério apresenta razoaveis iside detalhamento informando os pontos de
travessia, situacbes de protecdo aos ciclistagjslade paradas para as bicicletas, sinalizagao
especial e equipamentos de apoio. O Ministério dakmdes (2007b) apresenta uma série de
procedimentos a serem adotados na elaboracao detopraicloviarios descritos nos itens

seguintes.

Levantamentos Preliminares

a) Definicdo da abrangéncia do projeto (area de atydgirro, via urbana, rodovia especifica,
etc.);

b) Obtencdo de mapas nas escala de 1:20.000 ou pidenéi§icadoras da area estudo;

c) Lancar hip6teses de diretrizes para o projeto dmeggmento e elaboracdo do plano
cicloviario;

d) Buscar dados de projetos e estudos existentes d® moe tais informacbes possam
maximizar as diretrizes previamente lancadas patarejamento e construcao do plano;
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e)

9)

h)

Realizar caminhada ao longo de toda a extensdoogmppara implantacdo do plano
cicloviario objetivando obter dados especificos geio considerados no desenvolvimento
do projeto, assim como registros fotogréaficos panaise;

Planejar pesquisas basicas: contagens volumégamgsontos especiais de trechos lineares,
contagens volumétricas classificadas em intersegd@i@sgens volumétricas de ciclistas por
género; entrevistas com lojistas/comercianteseeistias com usuarios da bicicleta,

Realizar nova caminhada ao longo da extensdo peéimmada do projeto, anotando os
pontos definitivos para a realizacdo de contagarisrgecdes e pontos de travessia de
bicicletas e pedestres), além da definicdo dadeedrangéncia do projeto;

Plotar na escala 1:2.000 ou na escala 1:1.000,redridi definitiva do projeto a ser
implementado no campo. E dividir a diretriz do ptojem plantas menores, como por
exemplo, 1:250, visando auxiliar o processo de stegi@mento de campo;

Realizar as pesquisas: contagens volumétricasifidadas e de ciclistas em trechos

lineares; entrevistas com ciclistas.

Cadastros Especiais

a)
b)

C)

Elaborar cadastro fotografico da diretriz defingdo projeto;
Realizar cadastros planimétrico e plani-altimétrico

Realizar cadastro de placas de sinalizacao.

Langcamentos Cadastrais

a)
b)

c)

Plotar em planta, na escala de 1:250, os dadadoshtio campo;

Elucidar eventuais duvidas no momento do lancamdo dados mediante consulta ao
acervo fotogréafico obtido no campo;

Inserir nas plantas cadastrais outros dados dessi obtidos de plantas de outros arquivos

gue se referem aos projetos e as ampliacdes de dedefraestrutura para servigos basicos.

Estudos e Projetos Especiais

a) Desenvolver projetos para elementos acessorigsgdano, paraciclos, defensas e protecdes

ao acesso indiscriminado a ciclovia, pontos deapois ciclistas, marcos quilométricos,

portais, pontos de descanso especiais criadosod#mtrajeto, etc.;
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b) Desenvolver projetos especiais para travessiasdes de d’agua e elevacdes acentuadas

ou trechos suspensos em area de trincheiras stanei

Elaboragao dos Projetos

a) Elaborar o Projeto Geométrico, com 0 uso de noren#&cnicas constantes em manuais
cicloviarios. Uso de normas presentes em documentesnencionam as boas praticas de
engenharia de trafego. Langar sobre a planta catlagtrojeto geométrico da infraestrutura
da ciclovia construida;

b) Elaborar o projeto de sinalizacdo, considerandwasas técnicas constantes no Codigo de
Transito Brasileiro;

c) Elaborar Planilha de Custos, organizando todos$eos iconstantes do estudo, separando-os

por tipo: projeto geométrico, projeto de sinalizaedorojetos especiais.

Cabe ressaltar que geralmente o 6rgao de plandjamies projetos cicloviarios tem pouco contato
com os o6rgdos executores de obras. Entretanto, copl@nejamento cicloviario e/ou os projetos
cicloviarios isolados constituem uma novidade rimaode obras das prefeituras, € importante que
ocorra uma integracao entre os diferentes seteiszg)do a troca de informacgdes entre aqueles que
projetam e aqueles responsaveis pela materializdgéi@rojetos em infraestrutura efetivas. Neste

sentido, o Ministério das Cidades (2007b), recoraend

a) Realizacao de seminarios durantes as principags fas trabalho;

b) Realizacdo de uma reunido para apresentacédo diddes obtidos através das contagens e
das pesquisas;

c) Realizacdo de reunides entre os setores de obmpmjetos para que as diretrizes do plano
e da rede cicloviaria sejam implementadas confarlanejado;

d) Adotar os mesmos procedimentos de divulgacdo @ wlecinformacdes durante a fase de

lancamento dos projetos geométricos e de sinabzaca

Como o planejamento em favor da bicicleta vem samddema relativamente novo, e por ainda
implicar a conversdo de espacos ja ocupados poosoirteresses da sociedade, sua negociacao,
implica muitas reunides e seminarios internos maimidtracdo publica, (Ministério das Cidades,
2007Db).
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Além disso, todo plano deve contar com uma docuagéotbem elaborada para a apresentacao das
informagdes gerais e as razdes que levaram a todedacisbes no langamento de um plano ou
projeto. Segundo o Ministério das Cidades (200F#a muitos administradores nao basta apenas a
existéncia de um desenho informando como sera jetprapos a sua implantacdo. Neste caso,
torna-se importante a formatacdo de um documenttedo informes sobre pesquisas realizadas,
seus resultados e os custos envolvidos para quecamendacgfes do plano ou projeto sejam
implementadas. Importante que sejam realizadas élacids publicas para apresentacao,
modificacdo e aprovacdo do plano cicloviario basisem como a confeccdo de cartilhas de
conscientizacdo, sensibilizacdo, educacédo e demafmes técnicas para aqueles que utilizam a

bicicleta com meio de transporte.

Segundo Kuijper e Braakman (2012), a implantagcéoicdevias depende exclusivamente de cinco

principios para o sucesso do projeto:

1) Coeréncia: permitir que os usuarios tenham a opioldde de ir a algum lugar utilizando a
bicicleta combinada com a integragdo com outroosnde transporte, tais como metro,
onibus, bem como possibilitar a realizacdo de tg®rcurso com a utilizacdo apenas da
bicicleta;

2) Direcionamento: permitir que os usuarios utilizemota mais direta para facilitar o seu
deslocamento, promovendo o minimo de desvios deranseu trajeto. Se o tempo de
viagem de bicicleta é mais longo do que de cag@geasoas tendem a usar seus automoveis;

3) Seguranca: a infraestrutura da ciclovia deve garargeguranca dos ciclistas e de outros
usuarios do sistema viario. Os planejadores urbaogpodem mudar a vulnerabilidade dos
ciclistas, mas podem influenciar as condi¢cées eenogumesmos viajam;

4) Conforto: a ciclovia deve minimizar ao maximo quedq tipo de esforco que possa ser
desprendido por seus usuarios. Neste caso, as fdestinadas ao trafego das bicicletas
precisam apresentar um pavimento adequado (lig@) nealuzir o incobmodo causado pelo
trdfego e pelo tempo de percurso;

5) Atratividade: o trajeto da ciclovia deve propor@onao usuario um passeio facil e
descontraido. E importante ouvir as queixas ddistzs a apresentar solu¢ées de melhorias
nos projetos de implantacdo das ciclovias. As @ssse sentam mais seguras e tranquilas ao
utilizarem um espaco mais movimentado onde os yeissinfratores sao dissuadidos pela
presenca constante de transeuntes. Se por qualtpiero os ciclistas se recusarem a

utilizar a ciclovia, o resultado da implantacdoaleer considerado como um fracasso.
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Ressalta-se que para a eficiéncia dos cinco proxip sistema viario deve ser implantado e/ou
modificado para atender a ciclovia com a maximdidade. Se a infraestrutura ndo atender aos
padrées minimos dos principios citados, o projeiedser revisado e modificado, o que direciona
os planejadores urbanos para a busca da harmadangaosndiversos envolvidos na implantacao da

ciclovia.

2.8.1 Infraestrutura cicloviaria

Conforme o Ministério de Transporte de Québec (Ra®Blanejamento de redes de bicicleta, como
outros sistemas de transportes, € um dos elemeutesdevem ser considerados durante o
planejamento regional e municipal para a implamtaig infraestrutura cicloviaria. Neste sentido,

varios aspectos devem ser considerados no pragetsghcos de circulacdo de bicicletas, tanto em
termos de conceitos, como na forma. Importanteogu&ranjos no sistema viario existente ou em
novos sistemas de vias permitam que os usuaridicibdeta estejam inseridos dentro das atuais

organizac0es de trafego.

Para Araujo, Souza e Pozenato (2012), com o inté&oestimular e possibilitar uma maior
locomocgéo através da bicicleta é necessario praveridades com caracteristicas espaciais e de
infraestrutura que seja compativel com as reaiactanisticas dos ciclistas. Assim, torna-se
necessario reconfigurar os atuais sistemas vigpisgipalmente porque ndo apresentam em sua

estrutura arranjos especificos que atendam de feeguara e agil os usuarios de bicicletas.

Segundo o Ministério das Cidades (2007hb), as axiatitas dos projetos cicloviarios — geometria e
sinalizacdo — podem ter forte variacdo, dependafad@articularidade das redes na qual estdo
inseridas. Assim, de forma genérica, as redeswi&ias podem ser classificadas em dois grandes

grupos:

1) Conjunto de Tramos Simples: sdo constituidos de atdatrés infraestruturas, que
podem ser conectadas ou nao. Além disso, podemfoserados por ciclovias,
ciclofaixas, passeios compartilhados ou segregados;

2) Conjuntos de Tramos Complexos: costumam apresgntans distintas, mas 0s casos
mais comuns combinam ciclovias no passeio comfeigias junto aos meios-fios (na

maioria das cidades brasileiras, ocorre a combmde&rupos de micro redes ainda sem
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consolidacdo (descontinuas), formadas exclusivaangmir ciclovias totalmente

segregadas).

A complexidade dos tramos dependera da naturezersdivdos componentes da rede e da
combinacdo de aspectos especificos da infraesdrutais como: viadutos, passarelas e outros
tramos voltados a superacao de barreiras fisicasgterio das Cidades, 2007b). Assim, uma rede
com tramos complexos serd aquela que coligar anpauentes de trechos em tangentes de
pequenas obras de arte e arranjos especiais, ensegdes com rotatorias e outros tipos de
cruzamentos. Entretanto, a ocorréncia destes c@sasmais possivel nos trechos lineares e em

trechos que apresentam muitas caracteristicagideiaodo que de via urbana.

Para Araujo, Souza e Pozenato (2012), a infraestruticloviaria € semelhante as rotas tracadas
para locomocéao do trafego normal, apresentandoaapmEaracteristicas e dimensdes diferentes. Por
sua vez, os usuarios de bicicletas, que apresemtaior fragilidade dentro do sistema viario,
necessitam da adocao de medidas que os diferedoglemais componentes do transito. Assim, a
infraestrutura ciclovaria se apresenta como umurdaoj de fatores e elementos que objetivam
garantir a seguranca e o bem estar dos usuaribidketas que utilizam este modo de transporte

para locomocéao dentro do sistema de trafego.

Podem ser citadas as seguintes tipologias dasegtiftduras cicloviarias utilizadas no cenéario

brasileiro:

a) Ciclovia Segregada em Terreno Limpo

Trata-se de via preferencial a circulacdo de ldtad, totalmente segregada do trafego motorizado.
Compreende-se como via preferencial porque ned@iséte a presenca de carroceiros e cadeirantes
nao motorizados. Entretanto, para que uma cicleag@m considerada “ciclovia totalmente

segregada”, ela deve apresentar as seguintesaréstcas:

Ter terrapleno ou estar afastada da margem dapviloigipal em pelo menos 0,80 m;
Ter projeto de drenagem independente do projetagedarincipal,

Ter diretriz paralela ou n&o coincidente com aidanarginal mais proxima;

A

Ter sido construida sobre terreno nu (virgem) obresderreno sem destinacdo a

circulacdo de pedestres ou de veiculos;
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5. Possuir grade independente de outras estruturassviéndeiras estando, em alguns

casos, situada em nivel mais elevado do que os) piata(s) da(s) via(s) adjacente(s).

As Figuras 3 e 4 apresentam exemplos deste tipdrdestrutura cicloviaria.

Figura 3 — Ciclovia no canteiro central, Bogota.
Fonte: Gazeta do Povo (2013).

Figura 4 — Ciclovia unidirecional no canteiro cental, Av. Braz Leme em SP.
Fonte: Bike Pedal & Cia (2013).
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b) Ciclovia Segregada Junto a Via

Também se trata de via segregada, porém constadda posicionamento lindeiro a uma
determinada rodovia ou via urbana. Para que umavicseja considerada “ciclovia segregada
junto a via”, conforme apresentada na Figura 5delae apresentar as seguintes caracteristicas:

1. Ter elemento separador (terrapleno, ilha, meicsfioblocos de concreto) da via onde
circulam os veiculos motorizados;
Estar no mesmo nivel da via lindeira da qual estegearada por elemento fisico;

3. Apesar de estar separada da via principal, apeovsst do mesmo projeto de drenagem
da vida ja implantada.

Figura 5 — Ciclovia com bloco separador em concretd@elo Horizonte, 2012.
Fonte: O autor (2012)

c) Ciclofaixas

Trata-se de espaco destinado a circulagdo dedimsctom baixo nivel de segregagcédo em relacéo
ao trafego lindeiro, junto a via usada por veicutastorizados. Por essa razao, apresenta menor
nivel de seguranca podendo ocorrer altos indiceacitkentes e conflitos com outros elementos

presentes no sistema de trafego.
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Para que uma infraestrutura para circulacdo exeude bicicletas seja considerada “ciclofaixa”,

conforme apresentada na Figura 6, ela deve apaesenseguintes caracteristicas:

1. Estar no mesmo nivel da circulacéo do trafego naatdo;
2. Nao possuir separador fisico do trafego lindeiro;

3. Estar incluida no mesmo projeto de drenagem dedaoftin

Figura 6 — Ciclofaixa na Av. Paulista, S&o Paulo, &pital.
Fonte: Portal UOL — Cotidiano (2013).

d) Ciclovia Segregada em Calcada

Também se trata de via exclusiva a circulagao deléias, construida no mesmo nivel da calcada,
diferenciando-se dela pelo pavimento. Para que unfnaestrutura cicloviaria seja considerada

“ciclovia segregada em calcada”, ela deve apresantseguintes caracteristicas:

Estar no mesmo nivel do passeio de pedestres;
N&o possuir separador fisico do trafego lindeirpelestres;
Ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;

Ter pavimento diferente daquele utilizado no passei

o kr 0N PE

Ter sinalizac&o independente da vida de autos.

Segundo Gondim (2006), a Ciclovia Segregada ema@alfunciona perfeitamente em calcaddes

litoraneos e parques lineares, onde ndo ha cruzamem faixas de veiculos. Seu trajeto pode ser
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mais definido e seguro se tiver uma faixa de matiiurbano e arborizagcdo como separacao da

faixa de circulacéo dos pedestres.

Ainda, segundo a autora, a presenca de ciclov@igada devera ser advertida por meio de piso de
alerta téatil que podera ser colocado na faixa dbilfddo e de arborizacdo ou na transicdo com a

faixa de passeio. A Figura 7 apresenta um exengloth Ciclovia Segregada em Calcada.

S

Figura 7 — Ciclovia segregada em calcada, Sao Paulo
Fonte: iBahia (2013).

e) Passeio Separado com Espaco Para Circulacao de Bletas

Trata-se de passeio separado por marcagao na &algaidindo o espaco da circulacdo dos
ciclistas, da &rea destinada ao transito de pededdara que uma infraestrutura cicloviaria seja
considerada “passeio separado com espaco pardacaoude bicicletas”, ela deve apresentar as

seguintes caracteristicas:

Estar no mesmo nivel da circulacdo dos pedestres;

N&o possuir separador fisico do trafego lindeirpelestres;
Ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;

Ter o mesmo pavimento daquele utilizado no passeio;

ok~ w0 DB

Ter sinalizag&o especial identificadora desta c@ulespecial.
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A Figura 8 apresenta um exemplo deste modelo dsejgaseparado com espaco para circulagao de

bicicletas.

Figura 8 — Passeio separado em Kioto, Japao, 2003.
Fonte: Ministério das Cidades (2007b).

f) Passeio Compartilhado

Trata-se do uso simultdneo de um passeio por teiglis por pedestres. O Cédigo de Transito

Brasileiro (1997), cita em seu Art. 59° que:

Desde que autorizado e devidamente sinalizadoqrgo ou entidade
com circunscricdo sobre a vida, sera permitidacaleicdo de bicicletas

nos passeios.

Embora o compartilhamento do passeio entre cislistpedestres se apresente como uma fragil
solucdo, se comparado com as demais ja citadasgpareste tipo de infraestrutura cicloviaria seja
considerada “passeio compartilhado”, conforme amtesla na Figura 9, é necessario que disponha

das seguintes caracteristicas:

1. Ser tida pelos planos diretores de transportegetpee pelas autoridades publicas,
como um passeio de pedestres;
2. No nivel em que o passeio estiver construido, mdsyrr qualquer divisdo ou separador

fisico entre o trafego de pedestres e outros;
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3. Ter sinalizacdo identificando que no passeio ocsit@acdo especial com o trafego

compartilhado de pedestres e ciclistas.

Figura 9 — Passeio compartilhado em parque do RicedJaneiro/RJ.
Fonte: Ministério das Cidades (2007b).

g) Rotas Ciclaveis

O Ministério das Cidades (2007b), define as rotasaccaminhos formados por segmentos Viarios
ou espacos e trilhas naturais no campo ou na cGidadepodem ser utilizados pelos ciclistas em
uma origem e um destino. As rotas podem ser diaglientre naturais e especiais, segundo as

condi¢bes de organizacgéo do espaco, do camintsuadmfraestrutura natural ou artificial.

Segundo Kirner (2006), as rotas ciclaveis séo wfincomo caminhos mais convenientes para os
ciclistas que trafegam nas vias de trafego contpadi, desviando-os de vias congestionadas ou de
conflitos em intersecbes. Ainda segundo a autostaserotas séo indicadas para vias que
apresentam baixos volumes de trafego motorizadosebaixas velocidades.

Entretanto, segundo Gondim (2006), as rotas emqgerlparte ou forma deverdo, sempre que
possivel, ter continuidade dentro do sistema vigigue o esquema fragmentado da infraestrutura
de circulacdo para bicicletas, que se interrompe idersecfes, paradas de Onibus e
estacionamentos, gera conflitos, comprometendoatividlade da rede cicloviaria e a seguranca do
ciclista.
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O Cadigo de Transito Brasileiro (1997) recomenda @m uma rota cicloviaria que inclua o uso do
passeio pelas bicicletas, havera a necessidadegélo tmunicipal competente em indicar, por meio
de sinalizacdo adequada o inicio e o final do cetiipamento de bicicletas e pedestres. Pinturas
diferenciadas de pavimento, uso de tachas, caletastambém poderdo ser utilizados na garantia
da circulacdo segura dos ciclistas em vias contipaaiths. A Figura 10 apresenta um exemplo de

faixas compartilhadas entre motoristas e ciclistas.

FIGURA 10 - Faixa compartilhada entre 6nibus e bidleta.
Fonte: Na Bicicleta (2013),

O Ministério das Cidades (2007b) também adota cceitm de Ciclorotas em Espag¢os muito
Estruturados. A Ciclorota constitui-se também pgakparacdo de mapas indicando aos ciclistas
guais os caminhos mais seguros a percorrer, faagsualde vias com baixos volumes de trafego em
uma regido ou bairro da cidade. Assim, € possilaiaa nas vias de algumas dessas rotas algumas

acOes simples, tais como:

a) Colocacao de placas especiais no inicio e fim desteir6es indicando que ele faz parte de
uma ciclorota;

b) Tratamento dos cruzamentos mais perigosos dasnglasdas no mapa da rede cicloviéria,
indicando no pavimento pinturas preferenciais &agsm de ciclistas;

c) Adocédo de pavimentos ou tachas em cruzamentosesngiando situacdo de protecdo aos

ciclistas;
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d) Inclusdo no mapa da rede de ciclorotas de forneesdie equipamentos e acessorios para

bicicletas na regido objetivando que os ciclistaham um suporte aceitavel.

Segundo Silveira (2010), as ciclorotas também podem chamadas de Ciclo Rede que se
caracteriza por uma rede de caminhos instituidosraadeterminada area, prépria principalmente
para ciclistas, mas também pensada para cadeimmiedestres, por onde 0s mesmos possam se
deslocar com seguranca, conforto, mantendo-osadfastde vias de trafego intenso e de locais

considerados como perigosos. A Figura 11 mostraxamplo de ciclorota.

Figura 11 — Ciclorota no bairro da Mooca na Zona Lete de SP.
Fonte: Revista da Mooca (2012).

Para Gondim (2006), o sistema de rede ciclovigigeder coerente e permitir que a bicicleta tenha
um poder competitivo a partir de uma hierarquiavids. Recomenda-se que as rotas em qualquer
parte da sua extensdo ou forma deverdo, semprpagsével, ter continuidade dentro do sistema
viario, ja que o esquema fragmentado da infraestiude circulacdo para bicicletas gera conflitos,

comprometendo a atratividade da rede cicloviagaseguranca do ciclista.
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2.8.2 Elementos basicos para projetos de ciclovias

Todo projeto de planejamento da mobilidade porclata deve estar em conformidade com as
diretrizes as politicas de mobilidade contidos pt@os diretores e com base nas diretrizes e
instrumentos do Estatuto da Cidade. Este capitula, os elementos basicos que devem estar

presentes nos projetos cicloviarios, conforme taigdes do Ministério das Cidades (2007b).

a) Projeto Geomeétrico

Os arranjos e as dimens@es dos espacos ciclovidemsndem de cinco fatores, conforme listados a

sequir:

1. As dimensdes minimas necessarias a circulacacibehas;

2. As sobras de espacos ou de rearranjos de partedaototalidade das vias existentes,
convertendo para bicicletas uma fatia do sister@aoyi

3. A criatividade dos projetistas envolvidos no projab combinar técnicas com oportunidades
existentes nos espacos urbanos, de forma que ¢stograapresentados atendam as reais
necessidades dos ciclistas;

4. O perfeito entendimento quanto as limitagdes tésnios ciclistas diante de alguns obstaculos
guase instransponiveis;

5. A disposicéo politica e as disponibilidades finarasepara as acdes a serem empreendidas, pois

constituem fatores decisivos para a definicdo @didpde dos projetos a serem elaborados.

A integracdo dos cinco fatores citados acima domitd para o desenvolvimento de projetos

especificos e com foco no desenvolvimento e prommdedmobilidade por bicicleta.

b) Espaco Util do Ciclista

Os avancos tecnoldgicos permitiram o desenvolvimdetbicicletas com alto desempenho e com
novos dispositivos que proporcionam a diminuicacelo peso, uso de ligas leves na fabricacao do
guadro e em outras pecas, como 0 guidao e rodaspmuporcionaram um menor desgaste do
ciclista, principalmente em pisos nao regularegmalde maior durabilidade e qualidade do
equipamento. Entretanto, apesar das melhoriasfisgiias, a bicicleta ndo sofreu alteracdo em

suas dimensdes basicas, ou seja, a maioria dodangqmirmaneceu com a dimenséo longitudinal
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préxima de 1,75 m. Com base nestas informacdeg-gpodontinuar admitir que o ciclista inscreva-
se nas dimensoOes apresentada na Figura 12.

Espaco
Livre
Vertical
250 cm
170 cm
x
Es
pago . Ciclista Espago Livre
Operacional
. Parado de Conforto
Essencial

Figura 12 — Espaco util dos ciclistas (em centimets).
Fonte: Adaptado de Teramoto (2008).

Observa-se que a largura de 1,00 m resulta daréam guiddo (0,60 m) acrescida do espaco
necessario ao movimento dos bracos e das perisnOpara cada lado). Entretanto, o gabarito a
ser adotado por medida de seguranca deve cons@@tam na altura e para cada lado, tendo em
vista a manutencao do equilibrio dos ciclistas.

c) Pistas e Faixas de Ciclistas
As ciclovias, ciclofaixas e ciclorotas devem sarjgtadas de forma segura e eficiente em todos

seus cruzamentos com outras estruturas viariasun8egArauljo, Souza e Pozenato (2012), a

correta estruturacdo de todos os elementos sugmtaciiompreende uma infraestrutura cicloviaria
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eficiente e capaz de garantir uma maior integradd@idicicleta e seus usuarios no transito das

cidades brasileiras.

Segundo Gondim (2006), dentro do sistema viarioictista necessita de pouco espaco para sua
mobilidade, onde sua projecao € de aproximadan@e6@m. Entretanto, durante o seu movimento

as oscilacdes de percurso no manuseio com a bicsd® de aproximadamente 0.30m para cada
lado, sendo necessaria uma faixa minima de cir@olde 1,20m de largura, conforme apresentado

na Figura 13.

30 .60 .30
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Figura 13 — Faixa minima de circulacao para deslocaento por bicicleta.
Fonte: Adaptado de Gondim (2006).

Ainda, segundo Gondim (2006), tanto o ciclistaictouia e a ciclofaixa podem sofrer a influéncia
dos elementos circundantes que, quanto mais @thszem a largura oOtica da faixa de circulagéo,
direcionando a bicicleta para o centro da pistat&easo € necessario considerar:

* 0,30m das bordas da faixa de circulacdo sem segfegal de calcadas até 0,10m de altura,
conforme apresentado na Figura 14;

* 0,45m de calcadas a partir de 0,10m de altura eleilmentos baixos isolados como
jardineiras e lixeiras, conforme apresentado nargig5;

* 0,60m de pequenas muretas ou jardineiras contintanbém de elementos isolados altos
como postes, bancas de jornal e automéveis estatmenconforme apresentado na Figura
16;

* 0,75m de elementos altos, estaticos, quando calscaé ambos os lados, conforme

apresentado na Figura 17,
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* 0,90m de veiculos em movimento e de outros cisligfaando se deseja obter maior

conforto, conforme apresentado na Figura 18.

As figuras 1, 2 e 3 apresentam as dimensfes nmemeeessarias para que o ciclista realize o seu

deslocamento dentro das pistas e faixas destiradaso da bicicleta.

30 60 ' 60 | 60 .30 30 60 | 60 ' 60 , .30

2.40m

- -

Figura 14 — Distancia de 0,30m das bordas da faixte circulacéo.
Fonte: Adaptado de Gondim (2006)

45 | 60 , 45

ELEHEHT{]SL LATERAIS DISPERSOS
60 .60 .60

ELEMENTOS LATERAIS CONTINUOS

Figura 15 — Distancia de 0,45m de calcadas a partie 0,10m de altura.
Fonte: Adaptado de Gondim (2006)
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45 | 60, 45 ol on
ELEMEMNTOS LATERAIS DISPERSOS v

60 _ 60 .60
ELEMENTOS LATERAIS CONTINUOS

Figura 16 — Distancia de 0,60m de pequenas muretas jardineiras continuas.
Fonte: Adaptado de Gondim (2006)

J5 .L 60 L J5 ) .~ 'TEL 60 \ .60 ' 60 | a5 .

Figura 17 — Distancia de 0,75m de elementos alt@staticos.
Fonte: Adaptado de Gondim (2006)
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Figura 18 - Distancia de 0,90m de veiculos em mowemto e de outros ciclistas.
Fonte: Adaptado de Gondim (2006)

Neste contexto, os planejadores urbanos devenicagréds caracteristicas dos locais previstos para
implantacdo do sistema cicloviario, garantindo guafraestrutura mais eficiente seja aplicada no
local de implantacéo da ciclovia. O que torna docia um elemento atrativo para usuarios de
bicicletas € a disposicdo do trajeto, além das epg melhorias presentes em todo o trecho da
ciclovia. Segundo Araujo, Souza e Pozenato (2@i8%0 da bicicleta apresenta-se como uma agao
de bem estar para o usuario e a0 mesmo tempo peanitesenvolvimento de solugbes para
minimizar os grandes problemas enfrentados pelasdgs cidades no que tange os meios de

locomocéo.

d) Intersec¢bes e Travessias

Durante o seu deslocamento pelo sistema cicloyi@sociclistas, mesmo trafegando em pista
exclusiva, poderdo encontrar obstaculos, tais casicreas proximas a entradas e saidas de
garagens, tanto de estabelecimentos comerciais demesidenciais. O ideal seria que todos o0s
projetos cicloviarios contemplassem, nestes casassagens em desnivel em relagdo as vias
utilizadas pelo transporte motorizado. Entretaato,razdo dos custos e de algumas dificuldades de
ordem fisica, as areas urbanizadas, de modo ge&mlapresentam estas solucdes. Neste caso, é

necessario esquematizar a organizacao dos cruzasr@ntnivel para espacos urbanos tradicionais.
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A Figura 19 apresenta um exemplo de cruzamentondepista bidirecional sobre via de méo dupla
antes de intersecdo em “T”. Observa-se que a pislavel esta perpendicular a via, antes da
travessia, a fim de que o ciclista tenha melhomuknge visdo sobre a circulagdo dos veiculos

motorizados.

Figura 19 - Exemplo de inicio de pista unidirecionigunto a rodovia.
Fonte: GEIPOT (2001)

No caso de travessias, mesmo que ainda existabpiolsgle de travessias subterraneas, as
passarelas constituem as medidas mais segura patelistas cruzarem uma via ou rodovia.

Entretanto, cabe aos técnicos responsaveis petov@Egimento dos projetos considerarem rampas
de acesso que permitem um pedalar mais confordé@geticlistas ao mesmo tempo que permita um

transposicao segura e livre de obstaculo duralteomocdo dos mesmos.

e) Rotatorias

Muitos especialistas consideram as rotatorias psaig) tanto para pedestres como para ciclistas.
Entretanto, € necessario entender em quais lostasselucdo realmente apresentara beneficios

significativos para todos os agentes presentegstens viario.

Em uma rotatéria, independente da prioridade dsag@sn, todos os veiculos sdo obrigados a
reduzir a velocidade para atravessar com segutadeasua area de abrangéncia. Entretanto, isso
nao resolve satisfatoriamente o problema dos pedesttambém dos ciclistas. Em muitos paises,
por apresentar baixos indices de acidentes, a®natatem a preferéncia quando o objetivo é criar

solucao de trafego para volumes baixos e médios.
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Neste caso, a adocao deste mecanismo de trafegosedevaplicada apos um estudo detalhado,
principalmente verificando o fluxo de veiculos maados que passam pelas rotatdrias. Muitas
vezes, embora a rotatoria represente uma boa apedooderacdo de trafego, a aplicacdo de
semaforos pode apresentar resultados mais segar®@1quos 0s agentes presentes no sistema de
trafego do local de estudo. Entende-se que, imfer do tipo de mecanismo utilizado, o
importante € que todos os agentes envolvidos terdmarsciéncia sobre seus direitos e deveres
gquando presentes no sistema viario. A maxima iagggr entre veiculos motorizados, nao
motorizados e pedestres consiste na observancirodass e regras que harmonizam o sistema de

trafego.

A Figura 20 demostra como a implantacdo de mirgtéotas reduz de 32 para apenas 4 0s pontos

de conflitos entre veiculos.

Figura 20 - Pontos de conflito em cruzamento semcem rotatoria.
Fonte: Ministério das Cidades (2007b).

Percebe-se que a implantacdo de minirrotatoriasmiee a seguranca para os ciclistas em virtude
das baixas velocidades e da reducdo pontos ddatooAflsua implantagcdo apresenta baixo custo e

podem ser introduzidas em muitos locais dos espabasos.
f) Pavimentacao e Drenagem
Para Gondim (2006), a padronizacdo da pavimental@@olocacdo do mobiliario urbano e da

arborizacdo nas calcadas beneficia a paisagemagdafiuenciando assim, na valorizacao dos lotes

e edificacdes. No caso da ciclovia, em funcéo daigéncia proxima com o passeio de pedestres, €
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desejavel que a superficie de ambos seja difedan@iara que ndo haja a invaséo da ciclovia pelos

pedestres assim como a invaséo do passeio pakieicl

Todavia, também existe a necessidade de uma diergsual na pavimentacéao entre a ciclovia e
outras vias adjacentes, como recurso de sinalizég@do em conta que as medidas de seguranca e
de identificacdo da ciclovia resultam na diminuici&opossiveis conflitos entre ciclistas e veiculos

motorizados.

Também é importante considerar na execucdo dostpsogicloviarios o sistema de drenagem. A
drenagem das ciclovias deve ser o mais naturaly@bstrando-se partido da topografia, evitando
assim a instalacdo de redes sofisticadas paracaresato das aguas pluviais. Segundo Monteiro
(2011), quando houver uma maior liberdade de t@fanh especial nas ciclovias de lazer), deve-se
evitar cortes e aterros, pois 0s movimentos da t®mpre criam alguns problemas de drenagem

gue implicam eroséo ou necessidade de desobstrugéo.

Nas ciclovias que margeiam ruas ou estradas, dewvadstar umgreide colado para evitar

problemas de drenagem. A inclinacdo da pista devedes 2% para favorecer o rapido escoamento
das &guas, observando que essa inclinagdo deveserspre para o lado das vias existentes,
aproveitando-se, dessa forma, o sistema de drenggenelas possuem. As Figuras 21, 22, e 23

apresentam exemplos de drenagem aplicados emqgsrajetoviarios.

clelovia
i 2%

calgmda

Figura 21 — Exemplo de drenagem em ciclovias que mggiam ruas.
Fonte: Ministério das Cidades (2007b).
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Figura 22 — Exemplo de drenagem em ciclovias de sejo.
Fonte: Ministério das Cidades (2007b).
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Figura 23 — Exemplos de drenagem em ciclovias eneatos.
Fonte: Ministério das Cidades (2007b).

g) lluminacgdo

O projeto de iluminacdo é muito importante paraigsarios da ciclovia, principalmente porque a
claridade tem papel fundamental nos cruzamenta®, sensiderar que ela pode garantir a
previsibilidade de uma situagéo de risco para lsstac Segundo Monteiro (2011), a iluminacdo das
pistas deve ser estudada com muito cuidado, tawt @ conforto dos usuarios, quanto para a sua
seguranca.
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Quanto ao projeto € necessario tornar o ciclistaas visivel possivel aos motoristas. A bicicleta e
0 seu condutor sdo tidos como elementos transgareat paisagem, ndo somente devido as suas
dimensbes, mas também em funcdo da sua agilidadenedar rapidamente de direcdo e

posicionamento no meio ambiente.

Segundo a CEMIG (2013), para a maioria das cictogiaiclofaixas, os requisitos para a escolha da
fonte de luz devem considerar os critérios utilimagara a iluminacdo das demais vias urbanas
como vida mediana, rendimento, etc. Contudo, p@ienscessario utilizar uma lampada de cor

diferente da existente na via adjacente a fim @denein a atencdo dos motoristas quanto a existéncia
da ciclovia ou ciclofaixa. A Tabela 2 apresentaeg®mendacdes para o nivel de iluminancia média

e informa o valor minimo para o fator de unifornuidgara ciclovias e ciclofaixas.

Tabela 2 — Niveis de iluminancia e uniformidade pax ciclovias e ciclo faixas

lluminancia Fator de
Horizontal Média Uniformidade
(Lux) Minimo
(Emed) U = Enin/Emed
Pistas 5 lux 0,3
Cruzamentos com vias de trafegbO lux 0,3
motorizado

Fonte: CEMIG (2013)

Para o GEIPOT (2001), a iluminacdo nas cicloviggesenta uma medida fundamental para a
seguranca dos seus usuarios. Embora possa oagiesr @e vandalismos, o GEIPOT (2011) sugere
a instalacdo de postes de iluminacdo mais baixdg 2,60 e 3,20 m, permitindo que o ciclista seja

visto durante seu trajeto pela ciclovia.

h) Sinalizacao

O Cadigo Brasileiro de Tréansito estabelece muitedidas favoraveis a circulagédo de bicicleta nas
vias urbanas e rodovias. No caso das cicloviastesridois tipos de sinalizagdes: (i) a Sinalizacao
Vertical através de placas e (ii) a Sinalizacaoizémtal através de linhas, marcacdes, simbolos e

legendas, pintados ou apostos sobre o pavimentaakas

Segundo Monteiro (2011), a Sinalizagdo Verticarespntada através de placas, tem a finalidade
de:
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» Informar aos usuarios da via publica sobre condi¢pmibi¢cdes ou restricdes no uso da
via, normas cujo desrespeito constitui infracao;

« Adverter quanto a possiveis situacdes de perigagana

» Indicar estacionamentos, inicio e fim de ciclovia;

» Informar o horario aceito para trafego compartithdd pedestres e ciclistas.

Ainda segundo Monteiro (2011), a Sinalizacao Hariah representada no piso, através de cores,

gue a diferenciam da via, e de desenhos, tem ledha de:

* Indicacdo de travessias em nivel para ciclistemvésr de uma faixa pintada vermelha
com largura de 1,80m a 3,00m;

» Defini¢cao de prioridade nas intersecoes;

» Representacédo de faixa para ciclistas;

* Indicacao de dias e horarios exclusivos para taslis

A Figura 24 € um exemplo de Sinalizagdo Horizorapkesentando a faixa diviséria de fluxos

opostos sobre o piso verde, e o simbolo de indicde&irculacdo de bicicletas.

Figura 24 — Representacgéo da ciclovia.
Fonte: O Autor (2013).

47



i) Estacionamentos para as Bicicletas

Da mesma forma que um transporte coletivo necedsitam ponto de parada ou terminal ao final
da viagem ou um motorista necessita de uma vaga para estacionar seu veiculo apds concluir
seu deslocamento, os planejadores ndo devem es@aede incluir estudos para estacionamentos
de bicicletas: o ciclista também necessita de unfnadstrutura para guardar sua bicicleta depois de
concluir seu deslocamento. O Ministério das Cid48667b) salienta a importancia de incluir, nos
planos e estudos, a elaboracdo de projetos pasiacianamento de veiculos ndo motorizados.

Assim, recomenda-se:

a) A realizacdo de estudo de demanda prévia, para sétpens dados, tais como: (i) os
principais destinos de viagens dos ciclistas; gl o tempo de permanéncia médio dos
ciclistas nas diversas areas pesquisas; (iii) @sdnicicletas estacionam no local pesquisa,

antes da realizac&o do projeto;

b) Qual o potencial de integracao da bicicleta cordifessentes modos;

c) Arealizagcdo de entrevistas com 0s ciclistas panh@cer as suas reais exigéncias pessoais e
suas expectativas para a guarda dos seus veibldasesma ocasido, verificar a disposi¢céo
dos ciclistas em pagar pelo local destinado aciestamento de seu veiculo;

d) Andlise do potencial de negécio das areas selat@snpara estudo e implantacdo dos
estacionamentos, incluindo todos os itens correla&os interesses da bicicleta e dos
ciclistas;

e) A avaliacdo da necessidade de espaco para a imqd@antlos estacionamentos, sejam

paraciclos ou bicicletarios.

O provimento de estacionamento constitui a prina@pa primeira tarefa de promocéao da bicicleta
no meio urbano. Estes espacos especiais podemmgdementados em parceria com outros
estabelecimentos comerciais que podem ceder parseas vagas de veiculos para as respectivas
bicicletas ou mesmo ser implementado em areas ocwlee a integracdo com outros modos. Os
terminais de 6nibus da EMTU - Empresa MetropolitdeaTransportes Urbanos de Séo Paulo -
mantém bicicletarios nos terminais metropolitanesJdbaquara (225 vagas), Sao Bernardo do
Campo (68 vagas), Santo André Oeste (334 vagae)Mddeus (110 vagas), Hortolandia (100
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vagas) e na Estacdo de Transferéncia de Amerid@@avagas). O servico busca integrar o uso da

bicicleta ao transporte urbano, facilitando o acekss usuarios aos terminais metropolitanos.

Outra iniciativa nesse sentido é o programa qumipero transporte de bicicletas nos trens, aos
finais de semana e feriados. Os trens do Expressstito, no trajeto Luz-Mogi das Cruzes em Sdo
Paulo, dispdem de um vagéo-bicicletario no qualchista pode utilizar os servigos de segunda a
sexta-feira a partir das 20:30 horas, aos sabaduarta das 14 horas e com acesso total aos
domingos e feriados. A Figura 25 apresenta a kartibm informacdes para os usuarios da bicicleta

e modos de transportes integrados com os veicétmsotorizados.
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Figura 25 — Informativo para os usuarios de bicicleas em SP, 2012.
Fonte: Governo do Estado de S&o Paulo.

Desde 2008, a Cidade de Maua,/SP, através da ipaeeire a ASCOBIKE, e a CPTM -
Companhia de Trens Metropolitanos, tem investidocnacdo de estacionamentos seguros e
convenientes para estimular as viagens de bicigleta cidade. Além de estimular o uso da
bicicleta, a ASCOBIKE também oferece servicos dautencédo e revisdo de bicicletas por valores
sempre menores do que os praticados no mercadpréstimos de bicicletas aos usuarios até que a
manutencao de suas bicicletas esteja concluidagusa=26 mostra o bicicletario da ASCOBIKE,

instalado na Estacdo CPTM Maua.
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Figura 26: Usuarios e funcionarios da ASCOBIKE, 208.
Fonte: Manual de Bicicletarios — Modelo ASCOBIKE bda

2.8.3 Participacdo da comunidade nos projetos de ptantacdo de ciclovias

As politicas para implantacdo de ciclovias s6 seatm eficazes quando a tomada de decisao
referente ao projeto considerar as necessidadeomanidade e dos possiveis ciclistas que a
utilizardo. Cidadaos ativos, interessados e cometidos com a sustentabilidade das cidades se
tornam um componente de sucesso para o planejahepimjetos cicloviarios.

Wittink (2012) cita que a qualidade do ciclismo eege de diferentes medidas que precisam ser
ajustadas a capacidade, desejos e percepcOesedenthif tipos de ciclistas. A comunidade deve
contribuir para se obter um ciclismo de qualidaafgesentando suas necessidades e observacdes
gue podem satisfazer a as necessidades de umaganpade usuarios ou de possiveis usuarios da
ciclovia que sera implementada. Processo que dewgtexer especialmente quando uma politica
cicloviaria inicialmente ndo existe ou encontraese fase de desenvolvimento. Para promover o
desenvolvimento e implantacdo de politicas cicliasa um processo estrutural de consulta deve
ser implementado considerando as opinides do géfigico, privado e comunidade presente na
regido escolhida para implantacdo do projeto. @ty do processo de consulta € garantir que
todos os envolvidos ou presentes na regido coambpara garantir o sucesso de implantacao do
projeto.

50



2.9 Projetos cicloviarios na pratica

Esta secdo evidencia algumas experiéncias decesrentimplantacdo de projetos cicloviarios,
apontando o0 sucesso e fracasso de sua implantpedquisas de opinido quanto a ciclovias

implantadas e o programa cicloviario da cidade ele Blorizonte/MG.

2.9.1 Aprendendo com a implantacdo de planos ciclidvios

Jong e Rouwette (2012) citam no manual holand@3otiica de Desenvolvimento do Ciclismo, a
importancia em se aprender com fracassos e suadssprojetos de planejamento urbano
implantados na Europa e na América do Norte, aloiente para evitar problemas que muitas
vezes bloqueiam o adequado desenvolvimento dadesd&ntretanto, sabe-se que melhorar os
deslocamentos diarios realizados através de cadashau pelo ciclismo se tornou uma dificil

batalha na maioria das grandes cidades.

Com o aumento da renda econdmica da populacdouigiEp de veiculos motores também
apresentou um crescimento significativo para aeslacle. Segundo Jong e Rouwette (2012), esse
desenvolvimento desencadeou na populacdo uma gaairad@o pelo automovel ao mesmo tempo
em que transformou o cenario dos grandes centlnas: a criacdo de cidades para carros, ao
invés de pessoas. Neste contexto, 0os autores eiadeigue na Europa, as comunidades iniciaram
uma pressdo contraria ao chamado desenvolvimertanarrem virtude da total adocdo do
automovel. A resposta a estas pressdes foi umaa lpscpoliticas conscientes e inovadoras que
pudessem atender a estes novos desafios, desammluena abordagem para prestar atencdo a
todos os modos no desenvolvimento de politicagatesporte e planejamento de acesso em suas
cidades.

Jong e Rouwette (2012) destacam que as cidadear@ass atrair novamente as pessoas em
virtude do desenvolvimento de planos de trafega pacirculagdo nas cidades, redesenhando a
politica do espaco urbano de modo a promover grangéo de todos os modos de transportes. A
experiéncia europeia recomenda diretrizes paree@sas instalacdes existentes, investindo em
medidas adicionais para ciclistas e pedestres. dii@izes visam minimizar o dano ao ambiente

urbano e a dependéncia exclusiva do automovetpbati
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Ainda segundo Jong e Rouwette (2012), outras aipdelementadas pela comunidade europeia
asseguravam que suas cidades fossem capazes daiicarislovias separadas ao longo das
estradas regionais. Os planejadores urbanos ddgerara uma visdo integrada para o transporte e
o transito, tratando o ciclismo como um componefiedamental para a politica de
desenvolvimento das cidades. Estas mudancas pamié inclusdo do Plano Mestre de Bicicleta
dentro do Plano de Mobilidade Nacional brasileir@ apresentacao de solu¢cdes para maximizar a
sustentabilidade das cidades.

Na América do Sul, a cidade de Bogota, na Colomigaisou seus projetos de planejamento
urbano de modo a se adaptar aos conceitos de drésustentavel e de politicas cicloviarias,
construindo em menos de seis anos mais de 300 lkeitldgias (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007b). A adocao destas diretrizes permitiu umahanel na qualidade de vida das pessoas ao
mesmo tempo em que a bicicleta atingiu um mais @kstigio, conseguindo atrair usuarios de

classes sociais mais abastadas para o uso regulaagens para o trabalho.

Conforme Jong e Rouwette (2012), construir umaovis@mpartilhada € fundamental para a
transformacéo das cidades, promovendo ambientes saadaveis e mais felizes para o convivio
das pessoas. Todavia, 0 sucesso para o desenvaigime politicas para facilitar a adogédo do
ciclismo depende da participacdo do 6rgdo gestaratesportes através de seus parlamentares,

engenheiros, cidadaos e os potenciais usuariogidietas.

2.9.2 Pesquisa de opinido sobre ciclovias

Em 2003, a administracdo municipal da cidade denBhau/SC realizou uma pesquisa junto a
comerciantes da Rua Francisco Vahldieck, paraidimac seu posicionamento quanto a criacao de
ciclovia em frente aos estabelecimentos comerdiasa o Instituto de Pesquisas e Planejamento
Urbano de Blumenau — IPPUB (2003), a pesquisaefdizada com o intuito de mostrar a satisfacéo
dos comerciantes com relacdo ao projeto da cicldwigiam entrevistados 82 (oitenta e dois)
comeércios, sendo que 56 estabelecimentos (68%rdmvistados) eram favoraveis a implantacao
da ciclovia. Apenas oito comércios entrevistadasnecontrarios a implantacdo do projeto, sendo
gue 18 estabelecimentos comerciais (22% dos estaelais) demonstraram imparcialidade quanto a
implantac&o da ciclovia. Entretanto, apds a implgdd do projeto, 64 estabelecimentos comerciais
aprovaram a implantacdo da ciclovia (78% dos eistialos apds a implantacdo do projeto), 10

bY

estabelecimentos continuaram contrarios a ciclgia% dos entrevistados), enquanto oito
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entrevistados continuaram imparciais aojeto (10% de entrevistados). Os Gréfico: e 9

apresentam a opiniao dos comerciantes antes esddgonplantacao da ciclov

® Favoravel Contrario = Imparcial

Gréfico 8 —Opinido do comércio antes da implantacao daiclovia em Blumenat
Fonte: IPPUB (2003).

M Favoravel Contrario = Imparcial

Gréfico 9 —Opinido do comércio apds a implantacao daiclovia em Blumenat
Fonte: IPPUB (2003).

Segundo o IPPUB (2003), a pesquisa permitiu ideatifcaracteristicas do projeto que atendai
necessidades dos comerciantes instalados ao lomgockbvia: grande rte dos comerciantes
entrevistados sugeriu que as ciclovias devem Bo#tie a calgcada e as baias de estacioname
gue Blumenau deve implantar mais passeios. Tasniacdes servirdo para identificar pontos
melhorias durante o desenvolvimento dvos projetos cicloviarios, como por exemplo, 0 gro
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Blumenau 2050, lancado em 2008 com o objetivo daantar novos trajetos cicloviarios para

integrar as ciclovias e ciclofaixas ja existentesmunicipio.

Segundo Dutra (2007), a estruturacao de sisterbwidrios nas cidades brasileiras garantira uma
alternativa de deslocamento a populacdo, principalen ao cidaddo de baixa renda,
democratizando o transporte de forma socialmertleisiva e ecologicamente sustentavel. Neste
contexto, no ano de 2006, a Prefeitura do MunicijgoLondrina realizou uma pesquisa para
identificar pontos de melhorias no sistema ciclogiada cidade. Na ocasido da pesquisa, no
municipio de Londrina, o uso da bicicleta ocorrafdrma compartilhada com o elevado fluxo de
veiculos, disputando espac¢o nas vias da cidadgiasao os ciclistas as constantes situacdes de
conflito e aos acidentes recorrentes. O estudotap@necessidade de um planejamento adequado
do sistema cicloviario, garantindo que os usuat@bicicletas fossem encaixados no sistema viario

da cidade.

Entretanto, segundo Dutra (2007), embora o aundmtirculacao de ciclistas na cidade tenha sido
alvo de observacao pelos técnicos do IPPUL — Utstitle Pesquisa e Planejamento Urbano de
Londrina, a auséncia de dados sobre a frota deldi&s no municipio e sobre os desejos de viagens
por este meio de transporte dificulta a elaboralgiipropostas para o atendimento as necessidades
destes usuarios do sistema viario. Uma pesquiseatfasem entrevistas foi realizada a fim de
identificar a distribuicdo e as condi¢cdes de cacéb dos ciclistas na cidade, além do interesse dos

usuarios de outros modos de transporte em adagafoesia de deslocamento.

Ainda segundo o autor, foram realizadas 500 erstt@vicom ciclistas da regido, com o intuito
maior de verificar a intencdo do uso da bicicleta @utros usuarios e os impedimentos atuais a
escolha desta forma de deslocamento. A Tabelac3@ama as caracteristicas das viagens realizadas

pelos ciclistas entrevistados durante a pesquisa.

Tabela 3 — Viagens realizadas pelos ciclistas entrstados em Londrina

Distancia Entrevistados| %
até 0,5 km 7 1
0,5km a2 km 89 18
2kmabkm 185 37
5kma 10 km 153 31
acima de 10 km 66 13
Total 500 100

Fonte: Dutra, (2007).
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Para Dutra (2007), a receptividade da utilizacadbidecleta surpreendeu os resultados obtidos
durante a pesquisa, haja vista que praticamentadmetiestes entrevistados optaria por esta
alternativa de transporte caso houvesse um sistehoaiario na cidade. Ainda segundo o autor, a
pesquisa também contemplou usuarios do transpoblecp e pedestres. A maioria dos usuarios do
transporte publico por 6nibus entrevistados em Lioaddefine o custo baixo (54%) e a rapidez
(32%) como fatores preponderantes para a escoléte d@nsporte. As caracteristicas de suas
viagens apontam principalmente para percursos caanl1® km (45,5%) percorridos entre 30
minutos e 1 hora (44%). Quanto aos pedestres, pesEe que, a maioria dos trajetos ocorre em
distancias curtas de 500m a 2 km (54,3%). Estasnbaigias sdo percorridas basicamente em 15
minutos (52,9%) ou no maximo durante ¥ hora (37,E#ndo escolhidas por serem consideradas
saudaveis (41,4%) e como alternativa barata depaate (37,1%).

As respostas sobre as vias mais utilizadas nosunsest entre moradia e trabalho/estudo dos
ciclistas demonstram relevante indicacao das assregistentes em Londrina, dotadas basicamente
de duas pistas de 9 metros de largura e canteitcatque varia entre 4 e 6 metros.

Dutra (2007), ressalta que a pesquisa forneceudabsao tracado das ciclovias e ciclofaixas na
cidade, partindo da identificacdo dos usuariosrésgados neste modo de transporte e de seus
desejos de viagens, sendo um procedimento fundaherger adotado pelos 6rgdos municipais

guando da realizacdo de estudos e projetos nourtzano.

Em 2008, na cidade de Toronto no Canada, foi m@dizima pesquisa de opinido com o objetivo de
conhecer a opinido publica quanto a aceitagdo de wgimlovia em uma area comercial,
especificamente para avaliar se as areas de esiawnto foram alteradas em virtude da ciclovia
implementada na regido do Bloor Street. SegundanChar Partnership (2009), muitas vezes as
propostas para instalar ciclovias nas ruas primgigas cidades podem provocar uma oposi¢cao do
comeércio quanto a instalacdo do projeto, pois asecoiantes temem que a alteracdo do espaco
possa promover uma reducdo nas vagas disponiveas gsgacionamento e consequentemente

afetando as vendas e o0 acesso dos clientes aelestalento comercial.

O estudo realizado entre os dias 8 e 19 de JullRO@®, pesquisou as opinides e preferéncias de 61
comerciantes e 538 clientes sobre a Bloor Straaabsou dados de uso de estacionamento na area.
Durante a pesquisa, todos os clientes entrevisti@mdas questionados se vivem ou trabalham na

regido, com que frequéncia eles visitam a regiém o valor gasto no comércio daquela regidao, o
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modo de transporte utilizado para chegar ao comé&r@or Ultimo se existe uma piréncia por
uma ciclovia ou uma calgcada mais larga para camipéla regido. O GréaficocO apresenta 0 modo
de transporte utilizado pelos entrevistados pamdes®car pela area onde foi realizada a pesc
Observase que grande parte dos entrevista@minha para chegar ao comércio e o automé

pouco utilizado.

mAPé
Bicicleta
Carro

Transporte Publico

Graéfico 10 —Distribuicdo do modo de transporte dos clientes eravistados
Fonte: Clean Air Partnership (2009).

Quanto ao comércio, a pesquisa foi direcionada @gmaprietario ou gerente do estabelecime
de forma a obter uma opinido mais objetiva quaotopmssiveis impactos para o0 comércio, ou
se 0 projeto cicloviario afetou as vendas ou o sace® etabelecimento comercial. Durante
pesquisa observou-se qae proprietarios ou gerentes de lojas de varejm erais propensos
responder ao questionari@ Grafico 1 apresenta a taxa de resposta do tipo de cormr

entrevistado.
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Grafico 11 — Taxa de respostaor tipo de comeércio.
Fonte: Clean Air Partnership (2009).

Foram utilizados os dados dos parquimetros doiestanento municipal para verificar o volume
de veiculos da regido de implantacéo da cicloviabj@tivo da analise destes dados foi entender os
efeitos da eliminagéo de uma das faixas de est@tiento em virtude da implantag&o da ciclovia, e
se as vagas disponiveis atendem as necessidadessdasos de veiculos automotores. Os
pesquisadores consideraram o periodo de 10hOOmilE@¥0min, horario em que as maquinas
geralmente estdo em uso, e neste caso, determiaara@dia do nimero de bilhetes validos durante
o dia, bem como do meio-dia da manhd, tarde e.nbimbém consideraram como bilhetes de
estacionamento validos, aqueles utilizados duraméevalos de 15 minutos durante todo o dia. A
meédia da contagem dos bilhetes foi comparada coapacidade de estacionamento disponivel na

rua para determinar a utilizacdo média do estamento pago.

Entretanto, segundo Clean Air Partnership (20083, @ados obtidos dos parquimetros, que sao
equipamentos utilizados apenas para registro enpaga dos bilhetes, s6 podem controlar se o
pagamento para estacionar foi realizado, mas n@segoe controlar o seu uso real. Isso acontece
porque provavelmente alguns usudrios vao pagamais tempo do que realmente necessitam
estacionar o seu carro, alguns usuarios nao pagearufilizar a vaga, ou mesmo deixam o veiculo

estacionado por um periodo maior do que o registpatb equipamento.

Apés a compilacdo dos dados coletados, foram dadsim que a maioria dos clientes dos
estabelecimentos comerciais instalados ao longoidiavia sdo pedestres (chegam caminhando
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elou a pé), ciclistas ou usuarios do transportéignjlrepresentando 90% da distribuicdo do modo
de transporte dos entrevistados. Os clientes esii@eos basicamente ndo precisam do
estacionamento na rua, 0 que proporciona mais egpa@ andar de bicicleta ou melhoria na

infraestrutura para atendimento dos pedestres.

Outro dado resultante desta pesquisa é que, ogedigue chegam a pé ou de bicicleta gastam mais
dinheiro no comércio local. Assim, os comerciardasegido da ciclovia apoiam e incentivam o
uso da bicicleta ou da circulacdo pelo modo a péstdN contexto, 75% dos comerciantes
entrevistados acreditam que o projeto da ciclouid®melhoria das calcadas néo afetaria as vendas
e 0 acesso dos clientes ao estabelecimento. Oocestuttlui que os pedestres, os ciclistas e o0s
usuarios do transporte publico que circulam pelgdcerepresentam a maior parcela financeira do
comercial local, recomendando que a planejadorgsitatos e engenheiros de transporte da cidade
de Toronto, utilizem o resultado deste estudo paraa tomada de decisfes, principalmente para

conhecer as reais necessidades e anseios dooeasigidutras regides da cidade.

2.9.3 O programa cicloviario da cidade de Belo Hozbonte/MG

Na cidade de Belo Horizonte/MG/Brasil, através delniciativa da Prefeitura do municipio, foi
desenvolvido o projetBedala BHgue possui como objetivo estimular e promovelitiazes para

0 uso da bicicleta como veiculo de transporte. Sgguas premissas deste projeto, os usuarios de
bicicleta poderéo realizar o seu primeiro deslocamaté uma estacdo de integracdo onde poderéo
deixar o seu veiculo de transporte estacionado seguranca, utilizando em seguida o dénibus ou

metrd para completar a sua viagem.

O projeto visa implantar rotas cicloviarias em ahgis regides da cidade: Norte, Leste, Savassi e
Barreiro, conforme apresentado na Figura 27. Segandrefeitura de Belo Horizonte, através da
BHTRANS (2012), a rede cicloviaria jA planejada gpax cidade de Belo Horizonte é de
aproximadamente 381 km. A cidade possui atualmé&at801 km. Além disso, 0 programa
apresenta também a realizacdo de campanhas edscatiprojecdo de cerca de 20 km de rotas

cicloviarias por ano.
Importante ressaltar que o projeto, teve inicicano de 2006 e apés um periodo de planejamento

das possiveis rotas ciclaveis, foi iniciada a soplantacdo no ano de 2011, tendo implementado

apenas uma parte de toda a extensao projetadageicovias.
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Figura 27 — Rede cicloviaria planejada da cidade dBelo Horizonte.
Fonte: BHTRANS (2011)

O program&Pedala BHainda conta com a instalacdo de bicicletariosragidos para atender aos

usuarios de bicicleta. Estas estruturas permitesmadacdo de todos os tipos de bicicletas, sem
danifica-las e possibilitando a sua fixagdo coneedd e/ou corrente fixada pelo quadro. Segundo a
BHTRANS (2013), a cidade conta com bicicletarios eperacdo nas EstacOes de Onibus das

regides do Barreiro, Venda Nova, Sdo Gabriel e Rram

Quanto aos paraciclos, em 2011 foram implantadasurilades, junto as rotas cicloviarias
existentes e as rotas em implantacdo. Com essepssiligos foram criadas 104 vagas de
estacionamento para bicicletas nas regibes da Sawdaspitalar, Central, Nordeste, Barreiro,

Noroeste e Leste. Com essas 104 vagas, somam-sea@&8 de estacionamento para bicicletas
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existentes na capital. A Figura 28 apresenta urjuntmde paraciclos instalados na Av. Brasil da
cidade de Belo Horizonte.

Figura 28 — Paraciclos na Av. Brasil da cidade dedbo Horizonte.
Fonte: NaSavassi (2013).

Os resultados esperados com a implantagcéo do pRgelala BHsdo: aumentar o uso da bicicleta
no conjunto de modalidades de transportes; ra¢iEamal uso da via publica compartilhando-a com
0 uso da bicicleta; disseminar o0 uso da bicicletaa promotora de saude; e, estabelecer um

convivio harménico entre a bicicleta e modos masmos.
A Figura 29 apresenta a rede cicloviaria de BeldZzdate em 2012. Segundo a BHTRANS (2013),

até 2010, Belo Horizonte contava apenas com 28 é&mialovias. Entre 2011 e 2012, a cidade
passou a contar com 45,911km de espacos resempadosirculacao de bicicletas.
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Figura 29 — Rede Cicloviaria da cidade de Belo Haonte em 2012.
Fonte: BHTRANS (2012).

A Figura 30 apresenta a rede cicloviaria total @jata para Belo Horizonte. Segundo a BHTRANS

(2013), em 2013 foram concluidos mais 6,89 km limstado 52,801 km, do total de 381 km da
rede cicloviaria planejada.
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Figura 30 — Rede cicloviaria planejada - Total 38km, 2012.
Fonte: BHTRANS, (2012).

Assim, como em diversas cidades pelo mundo, Beloizblite estd se reestruturando para

promover o uso da bicicleta como meio saudaveieergltivo de transporte. Entretanto, mesmo que
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as premissas para 0 uso da bicicleta apresenterfities significativos para a populacdo €
interessante conhecer se a populagéo presenteeaasd@ implantacdo da ciclovia possui aceitacédo
destes projetos.

O Capitulo 3, a seguir, apresenta a metodologiecaal@d para a realizacdo de uma pesquisa

exploratdria, com o objetivo de conhecer a acditilnle de uma ciclovia sob a 6tica do comércio

do seu entorno.
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3. METODOLOGIA DO ESTUDO

Tendo em vista que o0 objetivo desse trabalho ésanal aceitabilidade de uma ciclovia construida
em um bairro da regido centro-sul da cidade de Belwonte em Minas Gerais, esta se¢édo detalha
toda a acdo desenvolvida no método de trabalhdjcardo o tipo de pesquisa adotado, o
instrumental utilizado, o tempo previsto, a equilee pesquisadores e as formas de tabulacdo e

tratamento dos dados.

Na busca pelo entendimento da conexdo entre aagfilo e os beneficios do transporte ndo
motorizado iniciou-se pela leitura de autores du@r@aram intrinsicamente a adocao da bicicleta

como um modo alternativo para mobilidade urbanagnasdes centros.

As etapas da metodologia adotada neste trabalpesiriisa estdo descritas a seguir.

3.1 Sele¢do da area de estudo

A cidade de Belo Horizonte/MG foi escolhida pamdesenvolvimento do trabalho, com énfase para
os bairros Savassi e Funcionarios, localizadoggide centro-sul da cidade. Nos ultimos anos, esta
regido recebeu inumeros projetos de revitalizaghana e de transporte e transito, tais como o
projeto de revitalizacdo da Praca da Savassi eplmntacao de ciclovia com o foco em minimizar

0S congestionamentos no sistema viario e como fei@ proporcionar a melhoria da qualidade de

vida da populacao presente nesta regiao.

Esta escolha teve como principio dois fatores (gcente implantagdo de uma ciclovia bidirecional
nestes respectivos bairros com extensao total8den2 e (ii) e a possibilidade de acompanhamento

da fase de obras e do periodo apés a construgéclalda.

3.2 Descricao e caracterizacao da area de estudos

A descricdo da area de estudos inicia-se com upaltra de pesquisa documental que, segundo
Minayo (2004), apresenta uma dimensdo técnica soprdivel para a clara definicdo dos
pressupostos tedricos a serem adotados no desiemeote do estudo. Para Cervo e Bervian
(1983), a pesquisa bibliografica tem como obje&moontrar respostas aos problemas formulados e

0 recurso é a consulta dos documentos bibliogmafico
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Kauark, Manhaes e Medeiros (2010) citam que, paa@eia de dados, os documentos terdo fontes
primérias e secundarias de pesquisa. Ainda segomi@aitores, as fontes primarias constituem os
documentos que gerardo andlises para posteriggdoride informagdes, tais como, fotografias,
artigos, etc. As fontes secundarias sao obras us gs informacdes ja foram elaboradas, como
livros, manuais, teses e dissertacbes que expressernonteudo condizente com o objeto de

estudo.

Para Franca e Vasconcellos (2011), a caracterizdgédmbjeto da pesquisa deve descrever
minuciosamente o tamanho e a composicédo do univenssiderado para o estudo. Neste caso, o
delineamento da pesquisa proposta direciona oegtah a forma descritiva que, ainda, segundo

as autoras, proporciona a descoberta e observad@o@menos, procurando descrevé-los.

O trabalho de pesquisa documental sobre Belo Hutezabrangeu a caracteristica da regido central
e dos bairros presentes no objeto de estudo, c@balltos publicados, mapas da regido e estudos

urbanisticos focados em projetos de transpori@ego.

3.3 Determinagéo dos fatores que influenciam a atabilidade da ciclovia

Para a determinacédo dos fatores que influenciame#ahilidade do comércio quanto ao projeto
cicloviario, entre os citados por Kauark, Manhaddezleiros (2010), dois procedimentos foram
idealizados: (i) a pesquisa da literatura dispdmjuanto aos conceitos e implantacdo de projetos
cicloviarios; e (ii) pesquisas de campo com o cainélocal em toda a extensdo da ciclovia

implantada nos bairros Savassi e Funcionariosdaeide Belo Horizonte/MG.

Para a coleta de dados, também foram adotadoosdimentos citados por Kauark, Manhéaes e
Medeiros (2010), como por exemplo, a observaca&enséica, com o objetivo de adquirir um
conhecimento claro e preciso acerca do estudo.s@recdo sistematica é estruturada e realizada
em condi¢Bes controladas, de acordo com os obgedvoropésitos previamente definidos, com a

participacéo efetiva do pesquisador.

Todavia, a pesquisa de campo mostra-se viavelaaad® implantacdo da ciclovia, considerando a

opinido do comeércio local.

Para esta etapa foram programadas varias visitesampo e entrevistas com proprietarios e

funcionarios dos estabelecimentos comerciais. Nasa|ay ndo serdo consideradas pessoas
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presentes na regido de estudo e que se utilizagomh@rcio local, uma vez que o objetivo do
trabalho é identificar especificamente € analisaceitabilidade de uma ciclovia construida em um
bairro da &rea central da cidade de Belo HorizenteMinas Gerais sob a 6tica do comércio ao seu

entorno.

Conforme Cervo e Bervian (1983), a entrevista naam@& simples conversa. Trata-se de uma
conversa orientada para um objetivo definido, oja,secolher, através do interrogatério do
informante, dados para a pesquisa. Segundo Katvakhdes e Medeiros (2010), para que a
entrevista se efetive com sucesso é necessariantegplano para a entrevista, de forma que as
informacdes necessarias ndo deixem de ser colhiigs$e caso, a condugdo de entrevistas com 0s
representantes do comeércio local da regido comgistielaboracdo de uma pesquisa de natureza
exploratoria com o objetivo de conhecer a opini@s despondentes quanto a implantacdo do

projeto cicloviario.

Richardsonet al (1985), descrevem a entrevista como um modo deugimagdo no qual uma
determinada informacdo € transmitida de uma pessoautra, sendo, por definicdo, uma
comunicacdo bilateral. Uma entrevista construidan geerguntas e respostas pré-formuladas é
denominada entrevista estruturada, enquanto quetravista que busca respostas sem usar
alternativas pré-formuladas, visando obter do gisiegdo 0 que ele considera 0s aspectos mais
relevantes de determinado problema, ou as suasgiescde uma situacdo em estudo, € chamada

de entrevista ndo estruturada.

Assim, o trabalho optou por considerar a entrevastauturada, objetivando conhecer a opinido do

comeércio local participantes da pesquisa.

3.4 ldentificag&o dos trechos da ciclovia

A pesquisa de campo contemplou toda a extensaeldaia distribuida em 2,8 km ao longo das
vias arteriais onde foi construida (da Rua ProfelSkwais até a Rua Piaui esquina com Avenida do
Contorno). Para facilitar a identificacdo da regi@squisada, foi criado um modelo de mapeamento
considerando todo o comércio presente nesta extefsaespectivo modelo foi a base para o
levantamento cadastral durante a pesquisa de campterencial para localizacdo dos diversos

estabelecimentos comerciais.
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3.5. Levantamento cadastral dos trechos selecionalo

ApoOs a selecdo dos trechos, iniciou-se o0 levanteomedastral através de pesquisa observacional,

documental e registro fotografico.

Considerando que os objetivos do levantamento forkaramente definidos, foi aplicada uma
pesquisa de observacao estruturada em conjuntadewantamento de campo, com o objetivo de
identificar os fatores de aceitabilidade do conmepianto ao projeto cicloviario implantado na

regiao de estudo.

Para Minayo (2004), a pesquisa de campo torna-se paico de manifestacbes de
intersubjetividades e interacfes entre 0 pesquisadpupos estudados, propiciando a criacao de
novos conhecimentos. Assim, definido o objeto dedsscom a devida fundamentagéo teorica,
torna-se necessaria a fase exploratoria do cam@oquee possa obter dados expressivos para o
trabalho. Assim, durante a realizacdo do levantéoneadastral, procurou-se a aproximagao com as
pessoas da area de estudo, consolidando uma relag&speito pelos entrevistados e pelas suas

manifestacdes acerca do projeto cicloviario.

Ainda segundo a autora, a técnica de pesquisavaasanal se realiza atraves do contato direto do
pesquisador com o fenbmeno observado para obteniatdes sobre a realidade do local escolhido
para a pesquisa de campo. A utilizacdo desta Bqmissibilita a capacidade de captar uma
variedade de situacdes ou fendmenos que nao s@opobr meio de perguntas, tendo em conta
gue, observados diretamente na realidade, tramanoitgue ha de mais imponderavel e evasivo na

vida real.

Entretanto, ressalta-se que, o desenvolvimente degialho de campo, foi realizada por um Unico
observador, ndo sendo comparados com os relatogtides observadores que, por ventura, tenham

desenvolvido estudos na mesma regiao.

Em paralelo ao levantamento de campo, foi realizagi@ pesquisa documental, objetivando
conhecer e incorporar as informacdes, ndo apenpsofEos cicloviarios, mas também de projetos
de transporte e transito que influenciam a cir@dagpa regido. Fotografias realizadas pelo
observador também se apresentaram como recurs@ EEsterior analise, ampliando o

conhecimento do estudo através do registro de mmien situagdes que ilustraram o cotidiano da

area pesquisada.
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O resultado sera apresentado através de uma @esdetalhada dos trechos analisados conforme

as informacgoes obtidas dos entrevistados quanpocgeto da ciclovia.

3.6 Pesquisa piloto

Segundo Minayo (2004), as vezes os dados inicidbmenletados ndo sdo suficientes para
estabelecermos conclusbes ou mesmo nao apresearftamacoes expressivas para uma efetiva
analise. Para Kauark, Manhées e Medeiros (20109, farmulario utilizado para coleta de dados
deve passar por uma etapa de pré-teste, num umivedsizido, para que se possam corrigir

eventuais erros de formulagéo.

Durante o periodo de implantacdo da ciclovia (abrjulho de 2011), uma pesquisa piloto foi
realizada para verificar a aceitacdo da populagantg a implantagdo da ciclovia, como atividade
de disciplina do curso de mestrado.

O objetivo desta pesquisa piloto foi testar e egfio formulario de entrevista para suplementar as
informagdes faltantes ao desenvolvimento do estNdoocasido, foi considerado apenas 1 km do
trecho da ciclovia implantada: com inicio na Ruaf@&ssor Morais (esquina com Rua Tomé de

Souza) e com término na Av. Bernardo Monteiro (gsgoom Rua Aimorés).
3.7 Andlise da pesquisa piloto

Apés a coleta de dados pela pesquisa piloto, asniaicbes foram tabuladas com a ferramenta
Microsoft Excel 2010. Na primeira etapa da tabuwagé dados foram analisadas as informacdes

socioecondémicas dos entrevistados (género, idadelagidade, renda, etc.).

Na segunda etapa verificou-se o nivel de conhedonmdns entrevistados quanto ao projeto
cicloviario da regido, bem como a sua aceitacae@icdo. Além disso, foi também identificado o
meio de transporte utilizado pelos entrevistadositeos projetos que seriam mais bem aceitos na
regido, tais como, calcadas mais largas ou melldaiasinalizacdo nas areas de travessias de

pedestres.
Durante o processo de realizacdo das entrevidtavgea da observacao, foi possivel identificar

mudancas significativas na regido durante e apaglantacéo da ciclovia. Além disso, a entrevista

permitiu identificar o perfil mais adequado paralimcao da pesquisa final, ou seja, focar no grupo
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de comerciantes e comerciarios (proprietarios eifumarios do comeércio local), que demonstraram
mais interesse em expressar suas opinides quanespectivo projeto, eliminado da amostra os

moradores e pedestres presentes na regiao.

Com base estas informacdes, foi possivel refirfarmulario de pesquisa direcionando a coleta de
dados para um publico especifico presente na regiiéprietarios e funcionarios do comércio local

da area de implantacdo da ciclovia.

3.8 Pesquisa exploratoria 2012/2013

Com os conhecimentos adquiridos nas etapas amgrimformulario de entrevista foi refinado para
a realizacdo da pesquisa exploratoria final, progda para o periodo de novembro de 2012 a
janeiro de 2013, considerando a extenséo totalatavia nos bairros Savassi e Funcionarios: 2,8
km. Nesta pesquisa, foi considerado o publico dé8pecpara realizagdo das entrevistas:

proprietarios e funcionarios do comeércio local.

Segundo Cervo (1983), durante a aplicacdo de guésibs de pesquisa € necessario que se
estabeleca, com critério, quais as questdes maisriantes a serem propostas e que interessam ser
conhecidas, de acordo com o0s objetivos da pesqNiesste caso, apos ajustes no formulario de
entrevista, sera possivel identificar, além dosodasbcioeconémicos, se 0 projeto da ciclovia
implantada no ano de 2011 foi aceito ou rejeitaglo pomércio e se os entrevistados conhecem os
beneficios da utilizacdo da bicicleta como uma foatternativa para mobilidade urbana.

A tabulacado de dados foi realizada com a ferramiiteosoft Excel 2010.

3.9 Realizacao de entrevistas

Para Kauark, Manhaes e Medeiros (2010), a linguag#éimada no questionario deve ser simples e
direta para que o interrogado compreenda com caregie estd sendo perguntado. Deve-se manter
a privacidade dos entrevistados, ndo o identifioaattavés de perguntas tais como, nome,
endereco, telefone, etc. Ainda segundo Cervo (1988)rmulario de pesquisa deve ter natureza
impessoal para assegurar uniformidade na avalidedoma situacdo para outra. O entrevistador
deve obter e manter a confianca do entrevistadtanel ser inoportuno e nao realizar perguntas

diretas que possam deixar o entrevistado confustesconfortado.
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Neste sentido, as entrevistas serdo guiadas porfommulario cuidadosamente construido,
garantindo a privacidade dos entrevistados e elotanconducgéo de respostas, considerando apenas
proprietarios e funcionérios dos estabelecimerasecciais.

Através do formulario utilizado € possivel coletiados socioeconémicos (género, idade, renda,
escolaridade), dados sobre o estabelecimento cmindtocalizacdo e natureza comercial),

informagdes sobre o conhecimento do projeto dawgcle a participagdo popular no processo de
concepcao do projeto, bem como a sua aceitacantifid@ndo se impactos gerados apos a

finalizacéo do projeto apresentam-se de formaigasiu negativa na visdo do comeércio.

3.10 Analise de dados

Embora a pesquisa utilize um tnico formuléario, aliae de dados ocorrerd em duas partes. I1Sso se
deve ao fato de que as primeiras questbes saalaslizara as informacdes socioecondmicas dos
entrevistados. As demais perguntas objetivam camnhas opinides dos entrevistados quanto a
aceitabilidade do projeto cicloviario implantado negido do estudo e fatores que influenciam no

uso, ou nao, da bicicleta como meio alternativtralesporte.

Na analise dos dados coletados, serdo consideaadadisas categorias do perfil: : (i) proprietario

dos estabelecimentos comerciais; e (ii) funciorsadias estabelecimentos comerciais.

Segundo Minayo (2004), as classificagOes permitgmpar elementos, ideias ou expressdes em
torno de um conceito capaz de abranger os objgpiresentes no estudo. E neste sentido, as classes
permitiram conhecer e comparar a opinido dos doipag evidenciando se todas as pessoas
presentes na regido do estudo compartiiham das asegtaias quanto a implantagdo do projeto

cicloviario.
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4. ESTUDO DE CASO

Este capitulo descreve o estudo de caso conduzdoimediacdes da ciclovia (da Savassi e
Funcionérios) que tem por objetivo conhecer esjgecifente a aceitabilidade do comércio na
regido onde foi implantada esta ciclovia. O estiel@aso considerou as premissas apresentadas na

metodologia descrita no Capitulo 3.

Entretanto, vale ressaltar, que a pesquisa de caaphicada teve por objetivo conhecer
especificamente a aceitabilidade do comércio nid@ioede implantagdo da ciclovia, principalmente

por se tratar de um projeto recente na cidade teHB&izonte/MG.

4.1 Descricao da area de estudo

Para o desenvolvimento do trabalho, foi escolhidadade de Belo Horizonte/MG, com énfase

maior na regido centro-sul nos bairros Savassineiboarios.

Belo Horizonte € uma cidade de grande porte, dapita Estado de Minas Gerais, com
aproximadamente 2.395.785 habitantes (IBGE, 2Gd8)siderada a 52 maior capital do Brasil em
termos populacionais. Segundo Passos (2012), Baladthte, ao contrario da maioria das cidades,
foi construida pela intervencdo estatal, num tragadernizador para a época, inspirado nas
experiéncias urbanisticas das cidades europeiageamericanas, ou seja, uma cidade planejada,

inaugurada em 1897.

Ainda segundo Passos (2012), as cidades planejadan, pensadas de acordo com a revolucdo
cientifica da compreensdo do corpo humano e decisadacdo sanguinea, resultando em uma
simples exposicdo: o coracdo bombeia sangue atdagtartérias e veias, recebendo-o das veias,
para ser bombeado. Muitos engenheiros e urbarfiséaam tal analogia a construcdo de cidades: a
livre circulagdo (como a sanguinea) ao longo das principais, estas se tornando um importante
espaco urbano, cruzando areas residenciais oeasia@wlo o centro da cidade. E ainda, imaginando
a cidade como “artérias” e “veias” continuas, asawais quais 0s habitantes pudessem se
transportar, tais como hemacias e leucocitos ren@asaudavel inspirando a ideia de liberdade de

transito de pessoas.

Para Passos (2012), a cidade de Belo Horizontdugfio destes ideais, tendo o seu planejamento

urbanistico baseado em ruas como “artérias” e $Ve@ autor cita que o artigo n°. 2, do decreto de
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n.803 do ano de 1895, reforga estas diretrizestquam levantamento da planta geral da capital
mineira:
A sua area sera dividida em se¢6es, quarteirdes, loom pracas, avenidas e
ruas necessarias para a rapida e facil comunicdgéicseus habitantes, boa
ventilagdo e higiene. As ruas, da area centrahnfoprojetadas com a largura
de 20m e as avenidas fixadas na largura de 35rteroptando a conveniéncia

e livre circulacédo de veiculos.

Ainda segundo o autor, seguindo estas diretrizeanisticas, nasce a cidade de Belo Horizonte,

inaugurada em 12 de dezembro de 1897, apresentaraltieristicas de uma cidade que deseja ser
moderna, possuindo espacos classificados e ordemdacordo com as funcbes e necessidades
sociais. Assim Belo Horizonte se tornaria uma cdatberta, ampla e livre para passagens,

facilitando o deslocamento para se chegar a unadidade desejada. A planta original da cidade de

Belo Horizonte é apresentada na Figura 31. A &e#al, delimitada pela Avenida do Contorno,

corresponde a zona destacada em amarelo.
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Figura 31 — Planta original da cidade de Belo Horiante.
Fonte: FIP (1996).

4.1.1 A area central da cidade de Belo Horizonte

Segundo o PLAMBEL (1986), o centro metropolitanocitade de Belo Horizonte compreende a
area interna do perimetro da Avenida do Contorndee situavam as sedes dos governos estadual
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e municipal e a principal concentracdo do comeégcservicos da RMBH (Regido Metropolitana de

Belo Horizonte).

Ainda segundo o PLAMBEL (1986), a area central edarizada pelo reticulado ortogonal das
ruas ajustado por avenidas em diagonal, formandaraiha viaria basica, onde a ordem espacial
do Plano de Aardo Reis se expressa, sobretudderaaduizacdo simbolica dos espacos publicos.
Entretanto, o autor ndo langcou mao tanto da ge@ngianto das caracteristicas do relevo desta
regido. Na Praca da Liberdade, o ponto mais elewdegenvolveu-se um conjunto arquiteténico
cuidadosamente desenhado para abrigar ao PalaGowkrno. No ponto mais baixo do relevo foi
localizada a Praca da Estacao, porta de entradaalde para todos que nela chegassem por trem, o
transporte mais moderno da época em que ligavaHR®iaonte ao Rio de Janeiro.

Conforme o PLAMBEL (1996), entre a Praca da Libdede a Praca Estacéo, foi tracado outros
dois pontos de ligacao na regido central: A Aveiflanso Pena, com seus 50 m de largura para
marcar 0 que deveria ser o eixo principal da cigadeRua da Bahia, ligando a Praca da Liberdade
a Praca da Estacdo. O simbolismo dessa estrufpaaiaisformada pelas Pracas da Liberdade e da
Estacdo, pela Rua da Bahia e pela Avenida Afons@a,Rgermanece até hoje abrigando espacos

palcos de acontecimentos mais importantes da vibkcp e cultural de Belo Horizonte.

Entretanto, com as atuais mudancas no espaco udaacidade de Belo Horizonte, os 6rgaos dos
governos estadual do estado de Minas Gerais eaoms instalados na Cidade Administrativa,
localizada no Vertor Norte da RMBH. Segundo o Goeetdo Estado de Minas Gerais (2013), a
Cidade Administrativa, construida entre 2007 e 2@b8sui como objetivo centralizar os 6rgaos da
administracdo direta e parta da indireta, tendo westa a crescente integracdo dos entes

governamentais, aumento da eficiéncia dos serpigbbcos e reducao dos custos administrativos.

4.1.2 A regiao centro-sul e os bairros Savassi ertaionarios

Para o PLAMBEL (1986), desde os primeiros anosidizde de Belo Horizonte, a regido centro-sul
se destacava como a area mais bem equipada dgo#kas situadas nos limites da Avenida do
Contorno. Seus privilégios sobre as demais se waemh com 0 crescimento da cidade e com a
renovacao ocorrida no bairro Funcionarios, primitirea nobre da capital onde se concentrava
parte da populagdo dos que ascenderam economieggmbaneficiados pelo modelo de

desenvolvimento brasileiro.
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Conforme dados da Prefeitura de Belo Horizonte 3204 zona urbana da cidade era circundada
pela Avenida do Contorno e, em sua extensdo fo@mstidas a sede do governo estadual, as
secretarias e até moradias de secretarios de Estadkmais funcionarios estaduais. A zona
suburbana foi criada para abrigar sitios e chacakaatual regido centro-sul abrange toda a
extensdo do que foi a zona urbana, contendo, aindate sul da regido suburbana e uma faixa da

zona rural.

Segundo o APCBH (2008), bairros como o Centro, nckuwarios e as regifes da Savassi e de
Nossa Senhora da Boa Viagem foram ocupados des@deiguracdo da capital mineira em 12 de
dezembro de 1897. Eles ficavam dentro da zona arlbdelimitada pela Avenida do Contorno,
conforme apresentado na Figura 28. Desde muito, cedeberam diversos servigos urbanos, como
agua, iluminacéo e transporte. O Centro recebetamabras entre 1900 e 1930. Elas aconteceram
tanto nas proximidades da agéncia central de borwles na area chamada Bairro do Comércio,
perto da atual rodoviaria da cidade. Durante os d®940 e 1950, as obras voltaram. Os antigos
edificios foram derrubados e no seu lugar foransitaidos grandes arranha-céus.

Ainda segundo o APCBH (2008), no inicio da cidadda a populacéo frequentava o Centro, desde
0S mais ricos até os mais pobres. Em 1910, todage&a que hoje compreende o0s bairros
Funcionarios, Regido da Savassi e Regido de Nasd#aof da Boa Viagem era conhecida como
Funcionarios. Sua ocupacao é tao antiga quanto@edtro, mas, ao contrario do bairro vizinho,

mais comercial, o Funcionarios era ocupado pors¢gsancipalmente de funcionarios publicos

vindos do interior para a nova capital de MinasaerPor volta das décadas de 1960 e 1970,
muitas pessoas deixaram de ir ao Centro para sdidie fazer compras. Principalmente as classes
mais altas procuraram outras regibes consideradais mlegantes. Muitos estabelecimentos
comerciais tradicionais fecharam suas portas. Qr@€&srnou-se uma op¢ao mais popular, mas nao

deixou de ser frequentado pelos belo-horizontinos.

Segundo a Prefeitura de Belo Horizonte (2013), ontiét arquitetura da regido centro-sul, que hoje
conhecemos, comecou a ser esbocada na década @ePr@dios do inicio do século foram
substituidos por verdadeiros espigdes, comprovarela@epcional rapidez com que Belo Horizonte
se verticalizou. Neste sentido, a regido CentrogBalda dentro de si, paradoxalmente, a histérica
Cidade de Minas e a metrépole do século XXI, impesel no cenario nacional como um centro
agregador de servicos, comeércio e cultura. ParaoRg@002), a regido Centro-Sul € destacada

dentre as demais regides da cidade por apresemgateristicas marcantes, como por exemplo, alta
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taxa de ocupacdo do solo, grande volume de edisagerticalizadas, além do alto grau de

atividades socioeconbmicas e culturais.

Entretanto, segundo o APCBH (2008), as maioresfmamacdes ocorreram na regido da Savassi,
gue a partir dos anos 1960 se tornou uma importagiéio de comércio com lojas elegantes,
principalmente de roupas e calcados. Com o tempajroco Funciondrios diminuiu e as regides da
Savassi e de Nossa Senhora da Boa Viagem ganhapmgoe Com o passar do tempo, a cidade
cresceu, os bairros de Lourdes e Santo AgostirtBoerstdo pouco ocupados, valorizaram-se e a

partir de 1970 as elegantes casas ali instalanl@snfsubstituidas por prédios.

Segundo Ramos (2002), de acordo com a formacéimalriga cidade, no plano de Aaréo Reis, em
1897, a Savassi estaria inserida dentro do bairngibnarios, bairro que foi criado para abrigar os
funcionarios publicos vindos de Ouro Preto paraB#drizonte, na época da mudanca da capital de
Minas em 1897. O Parcelamento do Solo estabelecia malha ortogonal, composta por
guarteirdes com 120m de cada lado, compostos pdoté® com testada minima de 12m. Os
guarteirdes por sua vez eram contidos em ruas @mde largura, intercalados de 3600m em

3600m por avenidas diagonais.

Ainda segundo Ramos (2002), com relacdo a ocupssariada a malha viaria, pode-se dizer que
as ruas destinavam-se somente as residéncias umifas) sendo que os comeércio e servi¢cos de
apoio estavam localizados somente nas principasidas da cidade. A regido era basicamente
residencial, sendo que as atividades comerciastestes funcionavam apenas como apoio aos

moradores locais e de outras areas proximas.

4.1.3 Caracteristicas do trafego na regidao Centrotb

Segundo o PLAMBEL (1986), nas décadas de 1940, 98060, o meio de transporte mais
utilizado era o bonde que realizava a articulagitceeos espacos da regido central da cidade de
Belo Horizonte. Entretanto, na década de 1950, istémcia de Onibus e de trélebus também

contribuia para o sistema de transporte publico.

Conforme dados do Plano Diretor de Belo HorizoriteZ2B810 (1990), historicamente a area central
da cidade e principalmente o seu nucleo princigahominado Hipercentro, concentram a maior
parte das atividades que atraiam deslocamentose @igentou também a estruturagdo do sistema

viario urbano gerando a ocorréncia de grandes tinvestos com o objetivo de ampliar a
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capacidade do sistema existente para acomodai@gogem circulacéo, principalmente os 6nibus
e automoveis. Entre as décadas de 1970 e 198Mfdssevava que o sistema viario da area central
da cidade nao teria capacidade para absorver umficigjivo crescimento nos fluxos de trafego em
virtude da ocupacéo do solo que estimulava a exeessncentracdo de atividades comerciais e de

prestacao de servicos ao longo da cidade.

Ainda segundo o Plano Diretor de Belo Horizonte BA.0 (1990), a fluidez do transito na cidade
de Belo Horizonte era comprometida pela concemraig® fluxos e, ainda, por deficiéncias na
sinalizacdo horizontal, vertical e semaforica, msralizacdo do trafego e por problemas em
intersec6es complexas que ndo foram resolvidosfatmtiiamente. Além disso, a grande demanda
por estacionamentos em via publica na regido demtra também uma consequéncia da

concentracao de atividades nesta area.

Segundo Ramos (2002), a partir de 1976, com irteaséo do trafego de veiculos, foi implantada
a nova Lei de Uso e Ocupacédo do Solo que passépalasalguns critérios para a expansado dos
bairros. Neste periodo os principais corredoresod&ao classificados como ZC1 (Zona Comercial
1), com permissdo para implantacdo de atividadegimais como uso unico. O resultado destas
transformagdes urbanas resultou em um transito eadamais tumultuado, em virtude do
crescimento do comeércio e servigcos, aumentandoessacda populacdo de outros bairros que
comecaram a trabalhar na regido. Na década de ¥@aldo XX, as ruas e avenidas da regiao
Centro-Sul, especificamente na area da Savasayagstcompletamente saturadas onde o sistema

viario ja ndo comportava o crescimento do trafego.

Conforme a Prefeitura de Municipal de Belo Horizof2013), € notavel a necessidade e a urgéncia
de harmonizar os movimentos de bens e de pesswaagilidade, eficiéncia, conforto e seguranca,
além de mitigar os impactos negativos gerados pedasporte urbano, especialmente os
congestionamentos, os acidentes, a poluicdo vistlpsférica e sonora, bem como a exclusédo
social. Atravées da BHTRANS — Empresa de Transpert@ransito de Belo Horizonte, foi
desenvolvido a partir do ano de 2003, o Plano dbilMade de Belo Horizonte — PLANMOB-BH,
como um instrumento orientador das a¢gdes em tralespaletivo, individual e ndo motorizado que
deverdo ser conduzidas pela Prefeitura do Munigipia atender as necessidades atuais e futuras
de mobilidade para a cidade de Belo Horizonte. @dQu 1 apresenta as fases do PLANMOB-BH

e as respectivas acgoes.
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Quadro 1 — As fases do PLANMOB-BH
PERIODO ACAO

2003 A 2004| Definicdo das bases conceituais do FMAB-BH
2005 a 2007| Elaboracéo do Relatorio PreliminaritaEde Contratacao

2007 a 2008| Licitacdo e Contratacdo da Empresa Logi
2008 a 2010| Plano de Comunicacao

Diagnostico e Progndstico Consolidado

Plano de Gestdo de Demanda e Diretrizes para MaltarOferta

Plano de Melhoria da Oferta

Plano de Implantacdo Gestédo e Monitoramento
Fonte: Adaptado da Prefeitura Municipal de Beloittorite — BHTRANS (2013).

Segundo a Prefeitura do Municipio de Belo Horizq@tl3), através do diagndstico realizado em
2008 foi possivel apresentar planos e estudosvadato sistema de mobilidade para atender a toda
a Regido Metropolitana de Belo Horizonte — RMBHmADbilidade urbana requer medidas para a
melhoria do sistema viario, do transporte, do itdndo sistema de logistica urbana e a valorizacao
do transporte publico coletivo e dos modos ndo neatdos. O Quadro 2 apresenta a descri¢do dos
planos e estudos desenvolvidos através do PLANMGBB-Biagnostico e Progndstico Preliminar
(2008).

Quadro 2 — Planos e estudos desenvolvidos pelo PLN®B-BH

Plano e Estudo DESCRICAO
BHBUS Plano de Reestruturacao do Sistema de Treespoletivo de
Belo Horizonte — BHBUS
PACE Plano de Circulacdo da Area Central
METROPLAN Plano Metropolitano de Transporte de Bet@rizonte
PEDALA BH Programa de Incentivo ao Uso da Bicicleta Belo Horizonte

PLANO DE REABILITACAO | Plano de Reabilitagio do Hipercentro
DO HIPERCENTRO
VIURBS Programa de Vias Prioritarias do Municip@Belo

Horizonte

Fonte: Adaptado do PLANMOB-BH — Diagnostico e Prasfico Preliminar (2008).

Segundo o PLANMOB-BH (2008), ainda na fase de diagjoos também foram analisados os

dados do estudo de Analises de Viagens da Matr&imaéOrigem realizado em 2002, no que se
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refere a divisdo modal, aos motivos e aos desejodadiens da populacdo da cidade, em que se
observou que, os modos que mais produzem viagendnddus, seguido de transporte a pé (meio
individual) e condutor de automdvel, representanqdase 88% das viagens realizadas. O Gréfico

12 apresenta a divisdo modal em Belo Horizontenooda 2002.

mAPe
B Bicicleta
Coletivo

m Individual

m Outros

Grafico 12 — Divisdo modal em Belo Horizonte no ande 2002.
Fonte: PLANMOB-BH (2008).

Analisando o Grafico 12, observa-se que o modo A(rpéio individual) representa parcela
consideravel na divisdo modal da cidade, o que dstreoa importancia na elaboracéo de politicas
para melhoria das calcadas e passeios. Entretimiiém se observa a pouca participacdo da
bicicleta como um meio de transporte. Neste casobém se torna necessario o desenvolvimento
de politicas especificas para promover 0 uso daldéti@ como uma alternativa para minimizar os
impactos provocados pelo uso excessivo do automalsh de promover a melhoria na qualidade

de vida da populagéao.

4.1.4 Consideragdes sobre o relevo da cidade dedHlorizonte

Uma pesquisa realizada pelo GEIPOT (2001), ja senadi que relevo extremamente acidentado da
cidade de Belo Horizonte servia como barreira @argio utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte pela populacdo. O GEIPOT (2001) citalaaigue, mesmo entre as cidades vizinhas,
devido as mesmas caracteristicas topogréficasexidte tradicdo no uso da bicicleta. Entretanto,
doze anos apds a pesquisa do GEIPOT, é possivetifithr cidades proximas de Belo
Horizonte/MG que realizam campanhas e peticoes reinda instalacdo de infraestrutura voltada

para o uso da bicicleta como meio alternativo dasjporte urbano. Segundo o Jornal Sete Dias
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(2013), na cidade de Sete Lagoas/MG, ha trés ap@ssasdo realizadas visando estimular a
utilizacdo cada vez maior de bicicletas e 0 muespeito no transito. O Portal Peticdo Publica
(2013), através de um abaixo-assinado, expressmtade dos cidaddos do municipio de Pedro
Leopoldo/MG através da criacdo de uma lei paraatoabrigatoria a instalacdo de ciclovias. O
Portal cita que o municipio apresenta caracteastiopograficas ideais para o uso da bicicleta

durante o deslocamento urbano de seus moradores.

Entretanto, a area de estudo da pesquisa, reggbalsos Savassi e Funcionarios, apresenta um
complexo sistema viario, em virtude do seu prédasenvolvimento urbano e por ser responsavel
pela ligacdo entre outras regides da cidade. Segaachos (2006), com o crescimento do nimero
de comércio e servicos, muitas pessoas de outinedé&rabalham na regido, gerando um fluxo
cada vez maior de pedestres, veiculos e transpmtesvos. Desta forma, torna-se necessario o
desenvolvimento de solugdes alternativas de tratesg@ra minimizar os impactos provocados
pelo uso massivo do automdével, tal como a impléaade ciclovias com o incentivo ao uso do

transporte ndo motorizado.

4.2 ldentificag&o dos trechos da ciclovia

Conforme citado no capitulo anterior, para idecdiféio da regido pesquisada, foi criado um
modelo de mapeamento (com auxilio@oogle Map¥ considerando toda a extensédo da ciclovia,

da Rua Professor Morais até a Rua Piaui esquinaAs@mida do Contorno, totalizando 2,8 km.

As Figuras 32, 33, 34 e 35 apresentam o modelo @jgeamento criado, no qual cada quadra
recebeu uma numeracdo sequencial considerandoi®$ados da via. Além da identificacdo das
guadras, foi realizado o mapeamento por tipos decagbes evidenciando, especificamente, 0s

comeércios que foram o alvo da pesquisa realizada.
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Figura 32 — Mapeamento da &rea de estudo — Quadrds 1 a 6.
Fonte: O Autor (2012).
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Figura 33 — Mapeamento da area de estudo — Quadrde 7 a 14.
Fonte: O Autor (2012).
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Figura 34 — Mapeamento da &rea de estudo — Quadrds 15 a 25.
Fonte: O Autor (2012).
TS OH Py
Policis Maltn L= "
H ..g "0 %8 A
:jl:‘"'l::u.'i:: :‘IHH‘ .:'|:_.,l.'|::l.rl|: m .;.r:"HI" Toville 1
= Ei'-:ﬂ. Gennivies _E. L Ay ﬂn-cm - R
g— R % "'Whg S
‘? q’-‘.‘a-a ﬂ
4 Praga
[y
8 ; s
& o
Distribuacan Urbana Regiso
m@,‘aﬁ" da Ciclovia Savassi/ Funcionarios  (Domug,
[ Residéncia e
Al
“iial [ Comério :
( imaro Batal
% 55 - Hmﬂ h Peadicia Adili
¥ [ Ciciovia
Fac, iy
¥ g M.'r'mﬁ S\# 5 Esznda Real
26 B :
&
- f ¥ P Tests
— . f 3 5 R Py Sw Wi _é?
§ a a L o ] 1
M. o 2 s

Figura 35 — Mapeamento da area de estudo — Quadrde 26 a 32.

Fonte: O Autor (2012).
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Entretanto, ressalta-se que o modelo apresentadefréncia apenas aos pontos de concentracéo
do comércio, sem evidenciar a densidade de ocupdigéa quantidade de comércios presentes em
cada ponto do mapa. Para a contagem do niumerdat®lkesimentos entrevistados, foi utilizado
como referéncia o campo “mapa”, presente no fomuutie pesquisa que permitiu a tabulacao de

guantos estabelecimentos foram entrevistados plar q@adra visitada.

O modelo de mapeamento foi adotado para facilitaanalise de dados, evidenciando se a
localizacdo do comércio e o tracado da ciclovia téflacdo com a opinido dos respondentes,

objetivando comparar a opinido do comeércio em €lifexs pontos da ciclovia.

4.3 Pesquisa Piloto 2011

Nos 650m da extensdo da ciclovia construida na Rwdessor Morais, uma parte da via
anteriormente destinada ao estacionamento de weifoi ocupada pelas faixas da ciclovia. A
reacdo dos usuarios a este fato motivou a reabzdedsa pesquisa piloto, que culminou no

desenvolvimento dessa dissertacédo de mestrado.

A Figura 36 apresenta a Rua Professor Morais deieapos a implantacdo da ciclovia. Observa-se
gue parte da area destinada ao estacionamentoicdogefoi ocupada pela faixa exclusiva da

ciclovia.

Figura 36 — Rua Professor Morais sem a ciclovia ®@m as obras em andamento.
Fonte: O Autor (2012).

Desta forma, durante o periodo de implantacdoaavia (de abril a julho de 2011), uma pesquisa
piloto foi realizada para verificar a aceitacdo dmsiarios da regido quanto a implantacdo da
ciclovia, como atividade de disciplina do cursordestrado. A abrangéncia da area de pesquisa

esta, demonstrada na Figura 37.
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Figura 37 — Rota da pesquisa realizada entre abrd julho de 2011.
Fonte: O Autor (2012).

A Figura 38 apresenta a existéncia de um estabeatd comercial durante o periodo de
implantacéo da ciclovia em 2011 e a auséncia danmesstabelecimento apds a concluséo do
projeto em 2012.

Figura 38 — Rua Professor Morais — Comércio preseatem 2011 e ausente em 2012.
Fonte: O Autor (2012).
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4.3.1 Resultados preliminares da pesquisa piloto

Na pesquisa realizada entre abril e julho de 2@dilaplicado um formulario para entrevistar a

populacao presente na area de implantacdo da ieiclog dados inicialmente coletados serviram
para a formatacdo do formulario final aplicado m&quisa de campo para desenvolvimento do
trabalho. Nesta pesquisa piloto foram entrevistat®@ usuarios, sem utilizar um critério de

definicdo de amostra, divididos entre comerciarfg&s0%), trabalhadores (34,0%), moradores
(7,0%), motoristas (3,0%) e pedestres (6,0%) gueellevam pela regido. Entre os comerciantes, a
entrevista esteve focada em proprietarios ou gesenesponsaveis pelas atividades do

estabelecimento.

Através da pesquisa foram coletadas informacdesesmmmomicas dos participantes, objetivando
conhecer a idade, género, escolaridade e rendardmsvistados. Os usuarios do sexo feminino
representam 47% da amostra, enquanto os usuarsxulinas representam 53%. Percebe-se que
56,0% dos entrevistados encontram-se na faixa d& £% anos de idade. Quanto a escolaridade,
43,0% dos pesquisados possuem o0 2° grau e 33,08Ggmosima renda mensal entre 2 e 4 salarios

minimos. Os dados séo apresentados na Tabela 4.

Tabela 4 — Perfil dos usuarios — Pesquisa de camp011

Idade
Sexo 18a 25 26 a 35 36 a45 46 a 55 56 a 6b Mais 66 Total
Feminino 9 14 11 10 3 - 47
Masculing 10 14 17 6 6 - 53
Escolaridade
Sexo 1° Grau 2° Grau Superior G POs- ~ | Mestrado Doutorad\oTotaI
raduacao
Feminino 6 20 13 6 2 - 47
Masculino 11 23 13 5 - 1 53
Renda
Até1l | Dela2| De2a4| Deda7 | De7alo0 M‘i'(s)de
Sexo srfllério srfllérios szfllérios sglérios szfllérios salarios Total
minimo| minimos| minimos minimos minimos | ..o oo
Feminino 3 12 18 5 3 6 47
Masculino 7 8 15 8 7 8 53

Fonte: O Autor (2011).
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O comeércio representa 49,0% da amostra. Entre osodtercios abordados, 41,0% eram do
segmento de Servigcos Diversos, 35,0% de Lojas,%4® setor de Alimentacdo (Bares,

Restaurantes, Café e Sorveteria), conforme apeetent Tabela 5.

Tabela 5 — Tipos de comeércios da regido
Taxa de Resposta por Tipo de Comércio

Tipo de Comércio Total de Resposta a Pesquisa %
Alimentacéo 12 24,0
Lojas Diversas 17 35,0
Servigos 20 41,0
Total 49 100,0

Fonte: O Autor (2011).

A outra parcela da populacdo pesquisada correspandd,0% da amostra, sendo: 67,0%
trabalhadores da regido, 14,0% moradores da retad% pedestres circulando pela regido, 6,0%
motoristas abordados na regido e 2,0% um ciclixadados sdo apresentados na Tabela 6.

Tabela 6 — Usuarios da regiao
Taxa de Resposta Usuarios da Regiao

Populacao Total de Resposta a Pesquisa %
Ciclista 1 2,0
Moradores 7 14,0
Motoristas 3 6,0
Pedestres 6 12,0
Trabalha na Regido 34 67,0
Total 51 100,0

Fonte: O Autor (2011).

Durante a analise de dados constatou-se que 448%agticipantes da pesquisa reconhecem como
positiva a implantacao da ciclovia na regiao, entu&6,0% néo aprovam o projeto. Do percentual
da amostra que aprova o projeto, 48,0% percebemcl@/ia como um ponto positivo para o
comeércio, declarando que a mudanca no desenhoaupoalera promover o aumento na circulacao
de pedestres na regido, e consequentemente maxasizgendas, pois mesmo com a retirada da
area de estacionamento, os pedestres, incentipatlbsaminhada, passardo a observar o comércio
com mais atencdo. Para Alduan (1998), a reduc@wedes de estacionamentos nas vias dos grandes
centros ndo prejudica o comércio, pois impulso ésooo dos centros urbanos esta atrelado a uma
politica mais favoravel de transportes e aos madass compativeis com as cidades. Esta
constatacdo é observada em cidades europeias aucada de 60 do século XX, mudaram e

implementaram melhorias significativas em seu siat&iario. O impulso econémico dos centros
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urbanos esta atrelado a uma politica mais favordedtansportes e aos modos mais compativeis

com as cidades.

Entretanto, 56,0% dos entrevistados sé&o contrangeojeto da ciclovia, motivados principalmente
pela remocdo da metade do estacionamento na ruajontue representa 84,0% das opinides
contrarias ao projeto — Tabela 7. Além disso, 11¢@% opinies de reprovacdo ao projeto estao

relacionadas com a alteracdo na area de cargaa&gasitilizada pelo comércio presente na regiao.

Da mesma forma que o projeto da ciclovia deve ceermmer a construcdo de instalacdes para
bicicletas, € importante considerar nas mudangass@aco urbano os impactos gerados para as
operacOes logisticas de carga e descarga de measagmis as atividades do comércio ndo podem
ser interrompidas devido a falta de seguranca @alpdes na mobilidade para todos os seus
envolvidos. Com a implantacdo do projeto, as aetaalmente utilizadas para estas atividades
operacionais do comércio serdo ocupadas pelo ditciclovia, e em alguns casos deverdo ser

realizadas na faixa de estacionamento do lado opoststabelecimento comercial.

Tabela 7 — Motivos de reprovacao ao projeto da ciavia

A Ciclovia afetara negativamente o comeércio daaegi TOtZI S:sF(;EiSsF;OSt %
Falta de estacionamento 32 84,0
Falta de local de carga e descarga 4 11,0
Falta de seguranca para o pedestre 1 3,0
O Estacionamento particular do estabelecimentoafetado 1 3,0
Total 38 100,0

Fonte: O Autor (2011)

Destaca-se que apenas 50,0% dos entrevistadosafimconhecer o projeto de implantacdo da
ciclovia, conforme demonstrado na Tabela 8. Enmitetauma consulta ao 6rgao responsavel pela
implantac&o da ciclovia (BHTRANS — Empresa de Tparn®gs e Transito de Belo Horizonte S/A),

evidenciou-se que, como o planejamento do pro@tiniciado ha mais de cinco anos, é possivel

gue néo tenha ocorrido uma divulgacédo adequada sqgimojeto.
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Tabela 8 — Conhecimento sobre o projeto da ciclovia

Conhece o Projet Total de N&o Conhece o Total de
. : Resposta{ % . . . | Respostaa| %
da Ciclovia . Projeto da Ciclovig :
Pesquisa Pesquisa
Ciclista 0 0,0| Ciclista 1 2,0
Comerciante 28 56,0 Comerciante 21 42.0
Moradores 4 8,00 Moradores 3 6,0
Motoristas 1 2,0/ Motoristas 2 4.0
Pedestre 2 40 Pedestre 4 8,0
Trabalha na Regiap 15 30,0 Trabalha na Regiao 19 ,0 38
Total 50 100,0 Total 50 100,0

Fonte: O Autor (2011).

Neste caso, destaca-se a importancia em desenvobve&rs campanhas de divulgacédo e para
conscientizar a populagdo quanto a utilizacdo desradternativos para o deslocamento dentro do
espaco urbano. O uso da bicicleta como meio desgoate, pode proporcionar beneficios

significativos, tanto na gestao do trafego comqumeidade de vida dos usuarios.

Dos 50,0% que conhecem o projeto, apenas 26,0%apra implantagéo da ciclovia, enquanto

62,0% sédo contra as mudancgas no espaco urbano icopeatacdo do projeto — Tabela 9.

Todos os comerciantes entrevistados que declaravairecer o projeto e que sdo contrarios a sua
implantagcdo encontram-se instalados nas vias omdereo a implantacdo da ciclovia. Esta
reprovacdo ao projeto pode estar associada amrgoento a perda das vendas em virtude da
eliminacao de parte do estacionamento. Importasgeaftar que, mesmo considerando 0s usuarios
que sado a favor do projeto, 65% acreditam que d&mgzdo da ciclovia afetara negativamente o
comeércio em virtude da falta de estacionamentosihdion (1986), TEST (1989) e Pharoah (1992)
relatam impactos positivos no lucro do comércicodentes da implantacdo de areas exclusivas de
pedestres associada a retirada do trafego veid@k@roah e Russell (1989) constataram que o

receio do declinio do comércio provou-se o cortrari
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Tabela 9 — Aprovacao quanto ao projeto da ciclovia

Conhece e Aprov{ Total de Conhece e Ndo | Total de

o Projetoda | Respostai % | Aprova o Projeto di Respostad %

Ciclovia Pesquisa Ciclovia Pesquisa

Ciclista 0 0,0 | Ciclista 1 3,0
Comerciante 4 31,0 Comerciante 9 29,0
Moradores 3 23,0 Moradores 2 6,0
Motoristas 0 0,0| Motoristas 1 3,0
Pedestre 1 8,0 Pedestre 3 10,0
Trabalha na Regido 5 38,0 | Trabalha na Regido 15 48,0
Total 13 100,0 Total 31 100,0

Fonte: O Autor (2011).

Embora 32,0% dos entrevistados reprovem a implaataga ciclovia, alegando a falta de

estacionamento, a mesma parcela aprovaria a inagkmtde calgadas mais largas na regiao,
mesmo que esta mudanca reduza vagas para estaeiinaie veiculos. Percebe-se que a aceitacao
€ motivada pela necessidade de melhores calcadasopsansito de pedestres, uma vez que as
existentes apresentam varios obstaculos que redozespaco necessério para caminhadas. A
Figura 39 mostra alguns obstaculos nas calgcadas;amo postes de iluminacdo, arvores e placas

de sinalizacao que reduzem o espaco de circulaggipeatiestres.

Figura 39 — Calcadas estreitas ao longo da cicloviam varios obstaculos.
Fonte: O Autor (2011)

O Plano Diretor de Belo Horizonte BH 2010 (199@)alertava que, em diversas regides da cidade,
a existéncia de calcadas excessivamente estrgileasndo ofereciam as minimas condicfes de
conforto aos pedestres. Na ocasido do estudo fobm@rvadas calcadas interrompidas por rampas
de acesso a garagens e outros obstaculos queltdifaom e tornavam insegura a circulacdo de

pedestres.
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4.4 Redefinicdo dos objetivos de estudo — Pesquiskto 2012

Apéds a andlise da Pesquisa piloto 2011 descritdéeno 4.3, 0 objetivo do estudo de aceitacdo da
ciclovia foi redefinido, passando a ter foco apenascomércio existente na regiao da ciclovia.
Desta forma, para testar se o formulario a seizatib apresentava as informacdes necessarias e
fundamentais para o desenvolvimento do trabalhe, pirévia da pesquisa foi realizada no inicio do
més de junho de 2012, denominada Pesquisa Pild8. 20a ocasido foram entrevistadas 20

pessoas responsaveis pelos estabelecimentos cammércalizados na Av. Bernardo Monteiro.

4.4.1 Resultados preliminares da pesquisa piloto 2P

O trajeto da ciclovia na regido da Savassi e Fmacios contempla grande niumero de comeércios,
gue demonstraram interesse em participar da pespuigcipalmente por ndo aceitar a ciclovia na
regido. Durante o teste, 90% dos comercianteswestados continuam questionando o projeto, por
falta de conhecimento e pela retirada ou diminug@estacionamentos na regido. Analisando uma
das vias do trajeto da ciclovia (Rua Professor Mprabserva-se que a rua perdeu uma das faixas
de estacionamento em virtude da implantacdo daviiclo que corresponde aproximadamente a
eliminacdo de 60 vagas para estacionamentos, evasib 650m de percurso pela Rua Professor
Morais (da esquina com a rua Antdnio de Albuquergigea interse¢cdo com a Avenida Afonso

Pena). A Figura 40 apresenta o trecho de 650 nuadPRofessor Morais.

Bmpagat Mussigos = Thwanacu
a5 - Rayal Brngudos =

* Inicio da Ciclovia na
3 Rua Professor Morais

- A T f B Notrajeto de 650m,
L Sz e a redugao aproximada
. § BT de 60 vagas para
o neing @ e e il estacionamento
Fesident

Shawerma - A Conlame Campos

Figura 40 — Rua Professor Morais adaptada d&oogle Maps.
Fonte: O Autor (2012).
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A Figura 41 apresenta o cenario da Rua Professoaibantes e apos a implantacao da ciclovia.

P <=

E 4 b = L
Figura 41 — Rua Professor Morais antes e depois daplantacdo da ciclovia.

Fonte: O Autor (2012).

Durante os testes, apenas trés entrevistados t@ad® 20) tiveram acesso a cartilha da Prefeitura
citando o projeto da ciclovia. Os demais (17 ergtados) alegaram ndo conhecer o projeto da
Prefeitura, isto €, ndo sabem falar a respeitonbéan ndo conhecem o nome do Projeto "Pedala
BH". Grande parte dos entrevistados tomou ciénaiantgplantacdo da ciclovia conversando com

operarios que participaram da obra entre abrihequde 2011.

Por um lado, os comerciantes entrevistados nestpujga piloto, embora demonstrem desconhecer
0 projeto, conhecem o0s beneficios da utilizacabidialeta, tais como, melhoria na qualidade de
vida das pessoas, reducéo de veiculos nas areasasrkeduzindo congestionamentos, reducéo da
poluicdo dos veiculos, etc. Ao mesmo tempo em aquehecem tais beneficios, alegam que a
ciclovia nado foi implantada em uma &rea adequadajigude de se tratar de local onde existe mais
comeércios do que residéncias e por ndo acontecarligacdo da ciclovia com outras partes da
cidade. O projeto contempla parte da area centias, ndo faz ligagcdo com outros pontos da cidade
gue poderiam promover 0 uso da bicicleta. Outrotgp@presentado pelos entrevistados € que
moram longe da area onde possuem comércio e/otrapmham, dificultando o acesso por meio

da bicicleta.

Todos os entrevistados na regido da Av. Bernardot®l@ comentaram que os moradores do local
utilizam a ciclovia para caminhar, principalmenterque as calcadas sédo estreitas e 0 espaco
ocupado pela ciclovia permite que as pessoas camimo inicio do dia, principalmente os idosos
gue vivem na regido. Ainda comentaram que sao cemanregido casos de atropelamento de
idosos que usam a ciclovia para caminhar, e deoassgie desconhecem a sua funcdo e caminham
pelas faixas da ciclovia. No mesmo periodo, em comsulta realizada a 32 Cia da Policia Militar,
gue atende a regido, verificou-se a ndo existé@eieegistros de acidentes envolvendo pedestres,

ciclistas e veiculos motores, conforme relatadogpehtrevistados.
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Mas segundo Kuijper e Braakman (2012), a segurapgasenta-se como um dos principais
principios para implantacdo de projetos ciclovgri®eguindo estas diretrizes, observa-se no
projeto implementado a existéncia de conflitos dgusanca, demonstrando que ao longo da
ciclovia existem pontos que comprometem a segurdogaiclistas, como por exemplo, faixas de
estacionamentos proximos a ciclovia que nao posslimites seguros para 0s usuarios de
automadveis, nem para o0s ciclistas, uma vez queitsilos estacionados invadem parte das faixas
da ciclovia no momento em que 0s motoristas entrarasaem de seus veiculos. O Ministério das
Cidades (2007b) cita que blocos prée-moldados deretm pode ser utilizado como separador do
trafego automotor, oferecendo maior seguranca @sreiclistas ao mesmo em que proporciona
mais espaco para manobras e impedido a entradaicidos motorizados na ciclovia. Entretanto,
Transport for London (2013), sugere que para dimiog riscos de acidentes com abertura de
portas dos veiculos estacionados, que seja estalmelem vao de 0,5 a 1,0 m entre a linha de

delimitacdo da ciclovia e a baia de estacionamento.

A Figura 42 demonstra um veiculo estacionado ao tkdciclovia (Avenida Bernardo Monteiro).
Quando a porta do veiculo é aberta para o condaiorou entrar no veiculo, esta se torna um

obstaculo para qualquer usuario presente nas fdaxaglovia.

Figura 42 — Veiculo estacionado ao lado da cicloviea Avenida Bernardo Monteiro.
Fonte: O Autor (2012).

4.4.2 Validacéo do novo formulario de pesquisa

O formulario de entrevista aplicado na pesquisadiita anteriormente) foi reformulado dando uma
maior énfase ao comeércio local da regido de est@déormulario anteriormente utilizado néo
apresentava a referéncia das quadras conformegasa&i3l, 32, 33 e 34. A inclusdo desta
referéncia permitiu analisar a opinido do comémnforme a localizacdo do estabelecimento
podendo evidenciar se em alguma quadra especificaeoum maior nimero de aceitacdo ou

rejeicdo ao projeto cicloviario.
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Em termos de perfil dos entrevistados, o novo fdéinm teve como foco os proprietarios e 0s
funcionarios dos estabelecimentos comerciais. tami@ um campo “outros” também foi inserido
para coleta do tipo de perfil dos entrevistadodpdgue moradores e pedestres da regido poderiam
desejar participar da pesquisa, mesmo que elese@presentem dentro do perfil desejado pela
pesquisa. Considerando que a maioria dos propastérfuncionarios ndo sao moradores da regido,

também foi adicionado o campo para preenchimentoidade ou bairro” onde eles residem.

As perguntas relativas aos dados socioecondomicogmtoevistados permaneceram sem alteracdes
no novo formulario, ou seja, a coleta de dadoseroplou em que faixa de idade, faixa de renda
mensal e grau de escolaridade encontravam-se pengentes. Objetivando obter opinides mais
concretas dos entrevistados, a faixa de idade raigkigida para a participacao da pesquisa foi de

18 anos, tanto para homens como para as mulheres.

O restante do formulario foi adaptado para verifisa 0s entrevistados conheciam o projeto
cicloviario, inclusive se estes conheciam os bemefido uso de bicicletas nos centros urbanos.
Neste tocante, também foi verificado se a PBH,aes@vel pelo projeto, se relacionou com o
comeércio da regido com o intuito de divulgar o @t@j e a0 mesmo tempo conhecer a opinido de
proprietarios e funcionarios quanto ao projetoosi@rio e/ou sobre outros projetos de mobilidade

urbana implantados na regido.

O formulario também apresentou um campo para garifa divisdo modal das viagens realizadas
pelos respondentes. Além disso, procurou-se ideanti opinido dos proprietarios e funcionarios
guanto ao uso da bicicleta, tanto em termos de amao para ir ao trabalho, e também os motivos

gue levariam os entrevistados a usar ou nao ddieicomo uma opc¢ao de transporte.

Por fim, o formulario apresentou perguntas espmxdfipara cada um dos dois tipos de perfis
entrevistados: proprietério e funcionarios do caioérPara cada proprietario entrevistado a
pesquisa objetivou compreender a sua visao palapactos provocados pela ciclovia para o
estabelecimento comercial, tais como, a situacaaraitsito de veiculos na regido, acesso dos
clientes ao estabelecimento, as vendas realizadagjacdo dos estacionamentos nas vias publicas
da regido, a opinido sobre acidentes de transitojgdio sonora e atmosférica, as oportunidades
para maximizar o convicio social, para caminharaeaputilizacdo da bicicleta. Além disso,
verificou-se se a seguranca pessoal (violéncianajbaofreu alguma alteracdo em virtude da

implantac&o do projeto cicloviario.

92



Quantos aos funcionarios do estabelecimento coabeecipesquisa procurou identificar a visédo
guanto ao transito, condigcbes dos estacionamerdogegido, poluicdo sonora e atmosférica,
acidentes de transito, seguranca pessoal e auupplades para caminhar, utilizar a bicicleta e o
convivio social entre os comeércios, moradores, §iegle e usuarios da regido. Os possiveis
impactos provocados apés a implantacdo da ciclaamo por exemplo, vendas e acesso dos
clientes ao estabelecimento, ficaram restritos mid@p dos proprietarios, pois sdo eles os

responsaveis pelas estratégias e gestdo do saiogomércio.

O modelo de formulario adotado para a coleta desladta apresentado no Apéndice.

4.5 Realizacdo da pesquisa exploratoria 2012/2013

ApoOs os ajustes e a validacao do formulario, falizada a pesquisa exploratoria para conhecer a
opinido do comeércio da regido quanto a implantaigioiclovia. A pesquisa contemplou 2,8 km de

extensdo da ciclovia com inicio na Rua ProfessoraMoe término na Rua Piaui. A Figura 43

apresenta toda a extensao da ciclovia na regiéstddo.
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Figura 43 — Rota da pesquisa 2012/2013 adaptadamdagem doGoogle Maps.
Fonte: O Autor (2012).
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4.5.1 Caracterizacdo da amostra

Durante a pesquisa, 152 pessoas foram abordadastafio, apenas 133 demonstraram interesse

em participar da pesquisa.

Os participantes da pesquisa foram divididos enprittérios e Funcionarios de estabelecimento
comercial. Os proprietarios corresponderam a 2#4d%oparticipantes, enquanto os funcionérios
dos estabelecimentos comerciais representam 72®@%mibstra. As informacdes do perfil sdo
apresentadas na Tabela 10. Cabe ressaltar queielareealizacdo da pesquisa, 0 numero total de
funcionarios de cada estabelecimento foi estimadm dase a informacdo fornecida pelos
entrevistados em cada estabelecimento pesquisagtimativa apresenta um valor médio de 1.380

pessoas entre funcionarios e proprietarios dos ioséna regiao.

Tabela 10 — Perfil da amostra da pesquisa 2012/2013

Perfil Sexo Entrevistados %
Proprietarios (27,1%) Masculino 17 12,8
Feminino 19 14,3
Funcionérios (72,9%) | Masculino 53 39,8
Feminino 44 33,1
Total 133 100,0

Fonte: O Autor (2013).

4.5.2 Perfil dos entrevistados
Quanto a faixa etaria dos 133 entrevistados, ameaiocentracdo encontra-se na faixa de 18 a 45
anos, representando 74,4%, 24,1% na faixa dos6&6aamos e apenas 1,5% encontram-se na faixa

acima dos 65 anos de idade. Os dados podem sevaitse na Tabela 11.

Tabela 11 — Faixa etéria dos participantes da pesta 2012/2013

Faixa Etaria Entrevistados %

18 a 25 anos 31 23,3
26 a 35 anos 39 29,3
36 a 45 anos 29 21,8
46 a 55 anos 21 15,8
56 a 65 anos 11 8,3
Acima de 65 anos 2 1,5
Total 133 100,0

Fonte: O Autor (2013).
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Quanto ao grau de escolaridade, observa-se queoa pzate dos proprietarios possui 0 ensino
médio, totalizando 41,7% da amostra. O curso soipeaparece em segunda colocacéo,
representando 30,6% da amostra. Os dados compbedsm ser observados na Tabela 12.
Entretanto, observa-se que apenas trés propretéitrevistados possuem um curso de

especializacdo e nenhum proprietario possui cugsoektrado ou doutorado.

Tabela 12 — Nivel de escolaridade do proprietarioalestabelecimento comercial

Escolaridade do Proprietario Género Entrevistados %
Fundamental (19,4%) Masculino 3 8,3
Feminino 4 111
Médio (41,7%) Masculino 11 30,6
Feminino 4 11,1
Superior (30,6%) Masculino 2 5,6
Feminino 9 25,0
Especializacéo (8,4%) Masculino 1 2,8
Feminino 2 5,6
Mestrado Masculino
Feminino
Doutorado Masculino
Feminino
Total 36 100,0

Fonte: O Autor (2013).

Grande parte dos funcionarios dos estabelecimeptogerciais possui 0 ensino medio,
representando 57,7% da amostra. Os dados geraig/elode escolaridade dos funcionarios dos
estabelecimentos comerciais sdo apresentados nelaTaB. Observa-se que apenas 1% dos

funcionérios do estabelecimento possui curso decedjzacdo ou mestrado.
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Tabela 13 — Nivel de escolaridade do funcionario destabelecimento comercial.

Escolaridade do Funcionario Género Entrevistados %

Fundamental (20,6%) Masculino 11 11,3
Feminino 9 9,3

Médio (57,7%) Masculino 34 35,1
Feminino 22 22,7

Superior (19,6%) Masculino 7 7,2
Feminino 12 12,4

Especializagéo (1%) Masculino 1 1,0
Feminino

Mestrado (1%) Masculino
Feminino 1 1,0
Total 97 100,0

Fonte: O Autor (2013).

Analisando o nivel de escolaridade entre propitas funcionarios, observa-se a predominancia
do ensino médio para ambos os perfis. Observaseimupequeno percentual possui algum curso
de especializagdo. Entretanto, nenhum dos enmeeist possui o0 curso de doutorado. O
comparativo é mostrado no Grafico 13.

120 -
100 -
80 - Funcionario
57,7 Proprietario
60 -
40 - 19,6
20,6
20 - 41,7
19,4 : 30,6 1
0 ’ 8,3 1 0
Fundamental Médio Superior Especializacdo Mestrado Doutorado

Gréfico 13 — Nivel de escolaridade de proprietarios funcionarios.
Fonte: O Autor (2013).

Dos entrevistados, observa-se que entre os prapoeié4,4% possuem uma renda mensal entre 2 e
4 salarios minimos. Entre os funcionarios do e$abeento comercial, 71,13% possuem uma
renda mensal entre 1 e 4 salarios minimos. Ossds@lo apresentados na Tabela 14 e 15, e 0

comparativo entre os proprietarios e funcionarasrmostrados no Grafico 15.
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Tabela 14 — Renda familiar do proprietario do establecimento comercial

Renda do Proprietario Género |Entrevistados %

Até 1 salario minimo (0%) Masculino
Feminino

De 1 a 2 salarios minimos (8,3%) Masculino 2 5,6
Feminino 1 2,8

De 2 a 4 salarios minimos (44,4%) Masculing 7 19,4
Feminino 9 25,0

De 4 a 7 salarios minimos (5,6%) Masculino 2 5,6
Feminino 0,0

De 7 a 10 salarios minimos (27,8%) Masculing 5 13,9
Feminino 5 13,9

Mais de 10 salarios minimos (13,9%) Masculing 1 2,8
Feminino 4 11,1
Total 36 100,0

Fonte: O Autor (2013).

Tabela 15 — Renda familiar do funcionario do estaldlecimento comercial

Renda do Funcionario Género |Entrevistados %

Até 1 salario minimo (19,59%) Masculino 10 10,31
Feminino 9 9,28

De 1 a 2 salarios minimos (32,99M)asculino 16 16,49
Feminino 16 16,49

De 2 a 4 salarios minimos (38,14M)asculino 22 22,68
Feminino 15 15,46

De 4 a 7 salarios minimos (6,19%) Masculing 4 4,12
Feminino 2 2,06

De 7 a 10 salarios minimos (2,06&)asculino 1 1,03
Feminino 1 1,03

Mais de 10 salarios minimos (1%) Masculino
Feminino 1 1,0
Total 97 100,0

Fonte: O Autor (2013).

Durante as entrevistas, observou-se que os entewss demonstraram desconforto em afirmar a
realidade da sua escolaridade e da renda. Nesigreasalta-se que a compilacdo de dados pode

apresentar inconsisténcias quanto a estas infoesaco
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4.5.3 Tipos de comércios da regido

Entre os 133 comércios abordados, 33,8% eram dnesgg de Servicos Diversos, 24,1% de Lojas
Diversas, 27,1% no setor de Alimentacdo (Barestademntes, Pizzarias, Café, Padaria, Sorveteria,
Adegas e Feira de Alimentos), 12,8% Servicos daelS&02,3% Bancas de Jornal e Revistas. Os

dados sao apresentados nas Tabelas 16, 17, IX) é21.

Tabela 16 — Tipos de comércio

Tipo Entrevistados %
Alimentagéo 36 27,1
Banca de Jornal 3 2,3
Lojas Diversas 32 24,1
Servicos Diversos 45 33,8
Servicos Saude 17 12,8
Total 133 100,0

Fonte: O Autor (2013).

Tabela 17 - Servicos diversos

Servicos Diversos Entrevistados Proprietéario Funcionario
Acessorios para Motos 1
Adm Condominios
Agéncia Viagens
Bilhetagem Eletrénica
Borracharia
Chaveiro
Cia Aérea
Concessionaria Veiculos
Cooperativa
Corretora
Escola Idioma
Estacionamento Pago
Faculdade
Lava Jato
Locadora Veiculos
Posto Combustivel
Saldo de Beleza
Servigos Automotivo
Servicos Estagio
Servigos Traducao
Sindicato
Venda Cota Clube

Total 45 37
Fonte: O Autor (2013).
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Tabela 18 — Setor de alimentacao

Alimentacéo Entrevistados| Proprietario Funcionario
Adegas 4 4
Cafeterias 1 1
Feira de Alimentos 12 11 1
Lanchonete 4 1 3
Padaria 1 1
Pizzaria 1 1
Restaurantes 12 4 8
Sorveterias 1 1
Total 36 17 19

Fonte: O Autor (2013).

Tabela 19 - Bancas de jornal e revista

Banca Entrevistados| Proprietario Funcionario
Banca de Jornal 3 2 1
Total 3 2 1

Fonte: O Autor (2013).
Tabela 20 — Lojas diversas
Lojas Diversas |Entrevistados| Proprietario Funcionario
Armarinho 1 1
Artesanato 1 1
Cartuchos 1 1
Impressora
Condominios 1 1
Cortinas 1 1
Embalagens 1 1
Instrumentos
Musicais 1 1
Loja Conveniéncia 1 1
Presentes 4 2 2
Tintas 1 1
Materiais de
Limpeza 1 1
Moveis Diversos 6 1 5
Otica 1 1
Pet Shop 3 3
Piscina 1 1
Produtos Médicos 5 5
Roupa Infantil 1 1
Tapecaria 1 1
Total 32 67 24

Fonte: O Autor (2013).



Tabela 21 — Servigos de Saude

Servigos Saude |Entrevistados| Proprietario Funcionério
Clinicas 3 3
Clinica Radiologica 1
Clinica Veterinéria 2
Drogaria 3
Farméacia 2

2
1

Funeréria

Laboratério

Plano de Saude 3 3

Total 17 103 16
Fonte: O Autor (2013).

1
2
3

2
1
1

Analisando as Tabelas 16, 17, 18, 19, 20 e 21 redse que 0 numero de proprietarios presentes
em cada estabelecimento é significativamente m&adienta-se que o objetivo da identificacdo do

tipo de comércio ndo estabeleceu que todas asriafidres s6 seriam coletadas caso o proprietario
estivesse presente no local. Entretanto, na auséogproprietario, a pesquisa foi direcionada para
0 gerente ou responsavel do estabelecimento de enoliter informac¢des mais precisas quanto ao

comeércio.
4.5.4 Divisdo modal das viagens realizadas pelogrewistados

Durante a compilacdo de dados sobre o modo depteesutilizado nos deslocamentos casa-
trabalho-casa, observou-se que, o Onibus congiitmodo de transporte mais utilizado pelos
entrevistados (51,1%), seguido do automoével pdatic(B1,6%). Juntos, 6nibus e automoveis
representam 83% do modo de transporte mais utilipatbs entrevistado# Tabela 22 apresenta

os dados da divisdo modal dos deslocamentos casalkto-casa.

Tabela 22 — Divisdo modal das viagens dos entreddbs

Tipo de Modal Divisdo % | Entrevistados | Proprietario Funcionario

A pé (Caminhando) 8,3 11 3 8
Bicicleta 1,5 2 1 1
Carro 31,6 42 27 15
Metrd 15 2 1 1
Moto 5,3 7 7
Onibus 51,1 68 4 64
Taxi 0,8 1 1

Total 100 133 37 96

Fonte: O Autor (2013).
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4.5.5 Fatores que influenciam a aceitabilidade daatovia

Durante a analise de dados constatou-se que 108%nti@vistados ndo foram consultados sobre o
projeto da ciclovia, tanto antes, quanto durantedepois da implantacdo. Apenas 7,5% dos
entrevistados relataram que, através de um folhetrojeto Pedala BH, tiveram acesso a algumas
informacdes sobre o projeto. Entretanto, ndo sambenformar se o folheto foi distribuido pela
prépria PBH, pois nenhum destes entrevistados fmssn seu poder o folheto sobre o projeto. Os
dados sdo apresentados na Tabela 23.

Tabela 23 — Receberam informacdes sobre o projetaaiclovia

Comeércio Entrevistados %
Nao 123 92,5
Sim 10 7,5
Total 133 100,0

Fonte: O Autor (2013).

A Figura 44 mostra o funcionamento de uma feiraldeentos no trecho da ciclovia localizada na

Av. Carandai no bairro Funcionarios. A feira fumg@oapenas as quartas-feiras com inicio as 8
horas e término as 14 horas. Os feirantes alegam&o receberam qualquer tipo de informacao
sobre a implantacdo da ciclovia. Entretanto, nogrias de funcionamento da feira torna-se

impossivel para o ciclista trafegar pelas faixasid®via, pois o todo trajeto nesta regido daafér

utilizado como area de movimentacéo e estocaggmodieitos dos feirantes.

Figura 44 — Feira de alimentos funcionando sobre daixas da ciclovia.
Fonte: O Autor (2013)
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Quanto aos possiveis impactos para o comércio ap@®plantacdo da ciclovia, 28% dos
entrevistados apontaram que o projeto foi positb&%0 acreditam que o projeto apresenta um
impacto negativo, enquanto 37% indicaram que cefwajdo apresentou mudangas para 0 COmMercio
da regido. As informacdes estdo presentes nasakabéle 25.

Tabela 24 — Opinido geral dos entrevistados quan#ms impactos da ciclovia

Impactos n comércio | Entrevistados %
Positivo 28 21,1
Negativo 68 51,1
Indiferente 37 27,8
Total 133 100,0

Fonte: O Autor (2013).

Tabela 25 — Opinido dos proprietarios e funcionaris quanto aos impactos da ciclovia

Impactos no Comércio | Proprietérios | Funcionarios
Positivo 5 23
Negativo 23 45
Indiferente 8 29
Total 36 97

Fonte: O Autor (2013).

Embora 51,1% tenham citado que o projeto ciclowidepresenta um impacto negativo para o
comércio da regidao, 50,4% reconhecem que o usacddeln resulta em beneficios para os seus

usuarios, principalmente no tocante a melhoriausdidpde da vida das pessoas. As informacdes
estao presentes nas Tabelas 26 e 27.

Tabela 26 - Conhecem os beneficios da utilizacao bizicleta

Comércio Entrevistados %
Nao 66 49,6
Sim 67 50,4
Total 133 100,0

Fonte: O Autor (2013).

102



Tabela 27 — Beneficios conhecidos

Beneficios Entrevistados
Melhorias no Transito 30
Mobilidade Urbana 10
Qualidade de Vida 54
Reducao da Poluicido 10
Total 104

Fonte: O Autor (2013).

Entretanto, entre todos os entrevistados que nd@vam a ciclovia, 30,1% n&o conhecem ou nao
souberam dizer qualquer beneficio proporcionado psb da bicicleta. O resultado desta analise é

demonstrado na Tabela 28.

Tabela 28 — Comparativo dos beneficios conhecidoslps entrevistados

Conhecem os | Nao Conhecem os
beneficios beneficios
Entrevistados % % %
Aprovam a ciclovia 21,1 17,3 3,8
N&o Aprovam a ciclovia 51,1 21,1 30,1
Indiferente 27,8 12,0 15,8
100,0 50,4 49,6

Fonte: O Autor (2013).

Durante as entrevistas com proprietarios e funciosatambém foi abordada a situagédo da regido
apos a implantacdo do projeto da ciclovia, taisadinidez de veiculos, area para estacionamento,
poluicdo e ruido, acidentes de transito envolvendtculos e pedestres. As opinides dos
proprietarios e dos funcionarios sobre o sisteragovida regido estdo presentes nas Tabelas 29 e

30, respectivamente para cada categoria de entevss

Tabela 29 — Opinido dos proprietarios quanto ao disma viario da regiao

Proprietari Transito de Area para | Poluicdo, ruido, ar,| Acidentes
roprietario . : N
veiculos estacionamentg gases de transito
Melhorou 2 - - 5
Piorou 9 28 2 13
Indiferente 25 8 34 18
Total 36 36 36 36

Fonte: O Autor (2013).
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Tabela 30 — Opini&o dos funcionarios quanto ao s&xina viario da regiao

. Transito de| Areapara |Poluicdo, ruido, ar,| Acidentes
Funcionario p : .
veiculos | estacionamento gases de transito
Melhorou 6 2 6 5
Piorou 32 76 4 16
Indiferente 59 19 87 76
Total 97 97 97 97

Fonte: O Autor (2013).

Apenas aos proprietarios foi perguntado se o @rajet ciclovia afetou as vendas e o acesso dos
clientes ao estabelecimento comercial. Este aitéansiderou que 0s proprietarios poderiam

apresentar informacdes mais precisas sobre a&idi@manceira do seu proprio negocio.

Observa-se que a maioria dos proprietarios enteglos afirmou que o projeto cicloviario néo
afetou as atividades do estabelecimento cometaiap em termos de vendas como de acesso ao
comeércio (55,6% para 0 acesso e 61,1% para ass)efradretanto, os proprietarios que afirmaram
ocorrer uma queda nas vendas e no acesso ao®glieglacionaram este impacto negativo com a
falta de estacionamentos na regido em virtude gdaitacdo da ciclovia (41,7% para 0 acesso e
36,1% para as vendas). Na visdo destes proprigté@soclientes do seu estabelecimento comercial
necessitam de locais de estacionamento para acessarcomércio. Os dados sédo apresentados na
Tabela 31.

Tabela 31 — Opinido dos proprietarios quanto as velas e acesso dos clientes

.. Acesso de clientes ao
Comeércio . Vendas
estabelecimento
Melhorou 1(2,78%) 1(2,78%)
Piorou 15 (41,7%) 13 (36,1%)
Indiferente 20 (55,6%) 22 (61,1%)
Total 36 (100%) 36

Fonte: O Autor (2013).

Durante a entrevista, procurou-se também conheopméo dos respondentes quando ao desenho
urbano da regido quanto a qualidade do entorrmféssocial da unidade de vizinhanga. Em termos
de seguranca pessoal, 83,3% dos proprietariosvestar@os afirmou que a implantacéo do projeto
cicloviario ndo proporcionou mudancas no cenarioeggo. O mesmo acontece para a questao do
convivio social entre todas as pessoas presentegyid®, ou seja, 72,2% acreditam que a ciclovia
nao alterou o contato entre a populagdo em virtladeiclovia. Entretanto, considerando que o0s
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locais anteriormente utilizados para estacionanseioi@m ocupados pela faixa da ciclovia, 47,2%

dos proprietarios informaram que a regido ficousntenquila para se caminhar enquanto 69,4%
apontaram que o projeto cicloviario proporcionos asuarios da regido a oportunidade do uso da
bicicleta. Apés a implantacdo da ciclovia, foi dmdio um espaco especifico para o transito de

ciclistas. Os dados séo apresentados na Tabela 32.

Tabela 32 — Opinido dos proprietarios quanto a quadade do entorno da ciclovia

poprero| Seguenea ] Cperunidade | Cporuridade ra | Conic
Melhorou 1 (2,8%) 17 (47,2%) 25 (69,4%) 6 (16,7%)
Piorou 5 (13,9%) 12 (33,3%) 3 (8,3%) 4 (11,1%)
Indiferente | 30 (83,3% 7 (19,4%) 8 (22,2%) 26 (78)2
Total 36 36 36 36

Fonte: O Autor (2013).

Embora os entrevistados tenham afirmado que avéctavoreceu a utilizacdo da bicicleta, durante
a pesquisa de campo observou-se gque as faixasldaaisao utilizadas como pista de transito de
pedestres, principalmente pela ciclovia apresepits® com nivelamento regular que induz a

utilizacdo para caminhada. A Figura 45 mostra eack parcialmente obstruida por arvores o que

induz o pedestre a caminhar pela faixa da ciclovia.

Figura 45 — Arvore ocupa parte da calgada.
Fonte: O Autor (2013).

A Figura 46 mostra o trecho da ciclovia entre agmdas Carandai e Bernardo Monteiro, onde
pedestres e ciclistas dividem o mesmo espaco. iResme que a populacdo caminha pelas faixas,

atitude que nao € segura para nenhum dos doiseagpetestres e ciclistas.
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Figura 46 — Pedestres e ciclistas dividem o mesmgpaco na ciclovia.
Fonte: O Autor (2013).

Entretanto, observando a Figura 47, no mesmo |tealbém percebe-se que o rebaixamento na
calcada direciona os usuarios para a faixa de predesrcialmente obstruida por um seméforo, o

gue novamente induz o usudrio a caminhar pelas arete ndo existem obstaculos.

Figura 47 - Um semaforo obstrui parcialmente o aces a faixa de pedestres.
Fonte: O Autor (2013).

Considerando também a opinido dos funcionarios ekiabelecimentos comerciais quanto a
mobilidade na regido, tanto a seguranca pessoab @nuestdo do convivio social também nédo
foram alteradas apdés a implantacdo da ciclovia.n@ua oportunidade para caminhar e
oportunidade para uso da bicicleta, grande paréuionarios entrevistados apontaram que apos
a implantacéo da ciclovia ocorreu uma melhoriaiBaativa nestes dois aspectos. Estes dados séo

apresentados na Tabela 33.
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Tabela 33 — Opinido dos funcionarios quanto a qualade do entorno da ciclovia

Funcionari Seguranca| Oportunidade | Oportunidade pra | Convicio
uncionario . . :

pessoal pra caminhar usar a bicicleta social
Melhorou 1 (1%) 59 (60,8%) 83 (85,6%) 10 (10,3%)
Piorou 15 (15,5%) 16 (16,5%) 3 (3,1%) 3 (3,1%)
Indiferente 81 (83,5% 22 (22,7%) 11 (11,3%) 84690),
Total 97 97 97 97

Fonte: O Autor (2013).

Observando os dados coletados referentes a qualitadentorno fisico e social da unidade de
vizinhanca, verifica-se que existe uma divergéecige a opinido de proprietarios e funcionarios,
ou seja, ambos acreditam que a seguranca pessaiia e o convivio social ndo foram alterados
em virtude da implantacdo da ciclovia. Quanto atopddade para caminhar e oportunidade par a o
uso da bicicleta, a maior parte dos entrevistadogatla grupo acredita que a implantacdo da

ciclovia favoreceu estes dois quesitos para todasoarios da regiao.

4.5.6 Comparativo entre as quadras pesquisadas

Durante a compilacdo dos dados da pesquisa e cxitioalo modelo aplicado para identificar as
guadras pesquisadas, foi possivel tabular os da@ssgregados por quadra (opinido dos
proprietarios e funcionarios de cada quadra coneama pesquisa). Funcionarios e proprietarios
presentes nas quadras 5 e 6 se recusaram a @arteipesquisa. Nas quadras 27 e 31, area de
concentracdo hospitalar, ndo foi possivel coletapinido de qualquer respondente, haja vista que
nas tentativas de entrevista os abordados alegaéamtinham tempo devido a urgéncia de

atendimentos.

Na tabulacdo das 32 quadras analisadas, obseryaes®s proprietarios dos estabelecimentos
entrevistados estavam presentes apenas em 19 athrag|pesquisadas, o que corresponde a 27,1%

do total de entrevistados da amostra. A tabulagétpteta encontra-se no Apéndice deste trabalho.

Observa-se que a maior concentracdo do comércantaese nas quadras de numero 1 e 23. Na
guadra 1, que corresponde a 9,8% da amostra, €reiess de uma galeria com varios pequenos
comeércios faz com que a amostra desta localizagjaonsais elevada. No caso da quadra 23, que
corresponde a 10,5% da amostra, uma feira de dlmapresenta uma quantidade significativa de
pequenos comerciantes que também faz com que drardesta localizacdo se apresente acima da

média dos demais locais pesquisados. Os dadostdestacio sdo apresentados no Gréfico 14.
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Grafico 14 — Distribuicdo de estabelecimentos pesigados por quadras.
Fonte: O Autor (2013).

Procurou-se separar a opinido de cada quadra w@db compreender se a aceitabilidade da
ciclovia estava localizada em alguma regido emodspe principalmente nas quadras onde a
guantidade de vagas de estacionamento foi reduzideliminada. Importante ressaltar que, ao
separar a opinido de cada quadra, foi levado ersidenacdo aquelas que tiveram seu espaco
alterado, ou seja, quadras a ciclovia passa disstEma porta do comércio e quadras que nao
sofreram alteragBes diretas do projeto cicloviddomércios que mesmo estando na regido de
implantacdo, ndo sofreram diretamente alteracfssvagas para estacionamento de veiculos
automotores). Para efeito desta analise as quseiras classificadas como “diretamente afetadas” e

“nao afetadas” pela localizagao da ciclovia.

A Tabela 34 apresenta os dados da comparacdo d@éwmpios entrevistados em funcdo da

localizagdo do comércio nas quadras quanto as yagasestacionamento. Na analise global 78,2%
dos comerciantes consideram que houve uma piosatuscdo do estacionamento na regiao. Na
analise por quadras, observa-se que as pessoa#anrgue a ciclovia contribuiu para piorar a

condicdo de estacionamento na regido em amboscass,lairetamente afetados (74%) e né&o
afetados (83%).

108



Tabela 34 — Opinido quanto a situacédo do estacionamto na regiao

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
E Quadras diretamente 74 12.8% 1.5% 41.4% 55.6%
Q afetadas
o Quadras nao afetadas 59 7,5% - 36,8% 44,4%
Total 133 20,3% 2% 78,2% | 100%
o Quadras diretamente 74 23.0% 3.0% 74.0% | 100%
55 afetadas
o
> Quadras nao afetadas 59 17% - 83,0% | 100%

Fonte: O Autor (2013).

Em termos de impactos para o comércio, na andbbalg 51,1% das quadras analisadas acreditam

gue a implantacdo da ciclovia afetou diretamentegéio. Na analise por quadras, observa-se que

as pessoas acreditam que a ciclovia contribuiu garar o funcionamento do comércio regidao em

ambos os locais, diretamente afetados (47%) e fefmdas (56%). Neste caso, verifica-se que néo

existe uma concentracdo especifica de opinido anedr ao projeto, ou seja, indiferente se a

ciclovia passa ou ndo a frente do estabelecimem@iar parte dos entrevistados acredita que o

projeto ndo apresentou resultados positivos panm@g#éo. Os dados desta comparagcdo s&o

apresentados na Tabela 35.

Tabela 35 — Opinido quanto aos impactos da ciclovigara 0 comércio

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
g | Quadrasdretamente 7, 158% = 135% | 263% 556%
Q afetadas
o Quadras nao afetadas 59 12,0% 7,5% 24,8% 44,4%
Total 133 27,8% 21,0% | 51,1% 100%
@ Q“adris diretamente -, 28,40% |  243% | 47,0% 100%
53 afetadas
o
> Quadras nao afetadas 59 27,0% 17,0% | 56,0% | 100%

Fonte: O Autor (2013).

Quanto a fluidez do transito de veiculos na regiéo,andlise global, 63,2% dos entrevistados

acreditam que o projeto cicloviario ndo alterouem&io do trafego na regido. Na andlise por

guadras, observa-se também que as pessoas acregiéaia ciclovia ndo alterou o cenario do
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transito em ambos os locais, diretamente afeta6h9%) e ndo afetados (61,1%). Os dados séo

apresentados na Tabela 36.

Tabela 36 — Opinido quanto aos impactos da ciclovjzara a fluidez do transito na regido

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
§ Quadras diretamente 74 36.1% 3.0% 16.5% 55.6%
9 afetadas
O Quadras néo afetadas 59 27,1% 3,0% 14,3% 44,4%
Total 133 63,2% 6,0% 30,8% 100%
o Quadras diretamente 24 64.9% 5.4% 297% 100%
55 afetadas
o
> Quadras nao afetadas 59 61,1% 6,7% 32,2% 100%

Fonte: O Autor (2013).

Em temos da poluicdo sonora e atmosférica da regei@nalise global, 91% dos entrevistados

acreditam que a ciclovia ndo promoveu qualquer atgppara a regido. Na analise por quadras,
observa-se também que as pessoas acreditam qeodachdo promoveu mudangas quanto a
poluicdo sonora e atmosférica em ambos os locaetathente afetados (91,0%) e ndo afetados

(89,2%). Os dados desta analise sdo apresentad@belka 37.

Tabela 37 — Opinido quanto aos impactos da ciclovjzara a poluicdo na regido

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
E Quadras diretamente 24 49.6% 3.0% 3.0% 556%
Q afetadas
o Quadras nao afetadas 59 41,4% 1,5% 1,5% 44,4%
Total 133 91,0% 4,5% 4,5%| 100%
@ Quadras diretamente 74 89.2% 5.4% 54% 100%
55 afetadas
o
> Quadras nao afetadas 59 93,3% 3,4% 3,4%| 100%

Fonte: O Autor (2013).

Quanto aos possiveis impactos da ciclovia pareeatd de transito da regido, na analise global,

70,7% acreditam que o projeto cicloviario ndo alieo cenério do local. Na andlise por quadras,

observa-se também que as pessoas acreditam qadachdo promoveu mudangas quanto aos
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acidentes de transito em ambos os locais, diret@nadetados (70,7%) e ndo afetados (75,6%). Os

dados sao apresentados na Tabela 38.

Tabela 38 — Opinido quanto aos impactos da ciclovjzara acidentes de transito na regiao

Analise| Posicédo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
g Quadras diretamente 74 42.1% 3.8% 9.8% 55.6%
9 afetadas
o Quadras nao afetadas 59 28,6% 3,8% 12,0% 44,4%
Total 133 70,7% 7,6% 21,8% 100%
@ Quadras diretamente 74 75 6% 6.8% 17.6% 100%
535 afetadas
o
= Quadras nao afetadas 59 64,5% 8,6% 27,099 100%

Fonte: O Autor (2013).

Em termos de seguranca pessoal, para todos osistates que circulam pela regido, na analise
global, 83,5% acreditam que a ciclovia ndo altevocenario da regido. Na andlise por quadras,
observa-se também que as pessoas acreditam quéowdachdo promoveu mudangas quanto a
seguranca pessoal em ambos os locais, diretamietéel@s (77,0%) e ndo afetados (91,5%). Os

dados desta andlise sdo apresentados na Tabela 39.

Tabela 39 — Opinido quanto aos impactos da ciclovjgara seguranca pessoal na regido

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
g Quadras diretamente 74 42.9% 0.0% 12.8% 55.6%
9 afetadas
O Quadras néo afetadas 59 40,6% 1,5% 2,3%| 44,4%
Total 133 83,5% 1,5% 15,1% 100%
o Quadras diretamente 24 77.0% 0.0% 230% 100%
55 afetadas
o
= Quadras nao afetadas 59 91,5% 3,4% 5,1% | 100%

Fonte: O Autor (2013).

Considerando a oportunidade de caminhar pela reg&é&analise global, 57,1% consideram que a
regiao se tornou melhor para caminhar. Na anabsepadras, observa-se também que as pessoas

acreditam que a ciclovia proporcionar melhores giim$ para se caminhar em ambos os locais,
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diretamente afetados (57,1%) e nao afetados (58 Bftietanto, os entrevistados reconhecem que
a populacdo utilizam a ciclovia como pista de cémadta, atrapalhando o espacgo destinado aos
usuarios de bicicletas. Os dados sdo apresentadbesbela 40.

Tabela 40 — Opinido quanto aos impactos da ciclovi@ara oportunidade de caminhar pela

regiao
Analise| Posicédo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
g Quadrasdiretamente 2, 12,8% | 323%  105% 55,6%
Q afetadas
o Quadras nao afetadas 59 9,0% 24,8% 10,5% 44,4%
Total 133 21,8% 57,1% 21,0% 100%

g  Quadras diretamente 23,0% | 581% | 18,9% 100%
535 afetadas
o

= Quadras nao afetadas 59 20,3% 56,0% 23,7% 100%

Fonte: O Autor (2013).

Em termos de oportunidade para utilizacdo da leizEicbela regido, na andlise global, 81,2% dos
respondentes das quadras comparadas acreditamioyptaatacdo da ciclovia proporcionou uma
melhoria positiva para a regido. A mesma percepeaiiva é observada na analise por quadras em
ambos os locais, diretamente afetados (83,7%) afediados (78,0%). Os dados sdo apresentados
na Tabela 41.

Tabela 41 — Opinido quanto aos impactos da ciclovjzara oportunidade de utilizacdo da

bicicleta pela regiao

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
E Quadras diretamente 74 8.2% 46.6% 0.8% 55.6%
Q afetadas
o Quadras ndo afetadas 59 6,0% 34,6% 3,8% 44,4%
Total 133 14,2% 81,2% 4,6% | 100%
© Q“adris diretamente 7, 14,9% | 837% | 1,4%  100%
53 afetadas
o
> Quadras nao afetadas 59 13,5% 78,0% 8,5% | 100%

Fonte: O Autor (2013).
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O comparativo em termos de vendas do estabele@naeanalise global ndo apresentou opinides
significativamente divergentes, ou seja, verifiggugue ndo existe uma predominancia entre as
opinides dos proprietarios dos estabelecimentosemmais, dado que a opinido ficou totalmente
dividida: 36,1% acreditam quem o projeto ciclowagromoveu um impacto negativo, 36,1%
acreditam que o projeto promoveu um impacto pasittnquanto 27,8% acreditam que as vendas
do estabelecimento ndo sofreu qualquer alteracaartude da implantacéo do projeto. Entretanto,
durante a analise por quadras, observa-se queais ltiretamente afetados acreditam que o projeto
cicloviario ndo promoveu nenhum impacto nas verdagstabelecimento (66,7%) enquanto 0s
locais ndo afetados acreditam que o projeto cigtavicontribuiu para o aumento das vendas do

estabelecimento (57,1%). Os dados sé&o apresemadiasbela 42.

Tabela 42 — Opinido quanto aos impactos da ciclovjzara as vendas do estabelecimento

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
§ Quadras diretamente 74 27.8% 2.8% 11.10%55,6%
9 afetadas
O Quadras néo afetadas 59 0,0% 33,3% 25,0% 44,4%
Total 133 27,8% 36,1% | 36,1% | 100%
o Quadras diretamente 74 66.7% 6.7% 26.6% 100%
55 afetadas
o
= Quadras nao afetadas 59 0,0% 57,1 42,9%| 100%

Fonte: O Autor (2013).

Em termos de acesso ao estabelecimento comereiahnalise global, 55,6% acreditam que a
ciclovia ndo comprometeu o acesso dos clientesstabaecimento comercial. Na analise por
quadras, observa-se também que as pessoas acregitam ciclovia ndo promoveu mudancgas
guanto ao acesso ao estabelecimento em ambos ais, Idoetamente afetados (60,0%) e nao
afetados (52,4%). Os dados séo apresentados nka Adbe
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Tabela 43 — Opinido quanto aos impactos da ciclovjzara acesso ao estabelecimento

Analise| Posicdo da ciclovia| Amostra | Indiferente | Melhorou | Piorou | Total
E Quadras diretamente 74 25 0% 2 8% 13.9% 556%
Q afetadas
o Quadras nao afetadas 59 30,6% 0,0% 27,8% 44,4%
Total 133 55,6% 2,8% 41,7% 100%
© Q“adris diretamente -, 60,0% 6,7% | 333% 100%
53 afetadas
o
> Quadras nao afetadas 59 52,4% 0,0% 47,6% 100%

Fonte: O Autor (2013).

O comparativo entre as quadras permitiu analisaxste uma opinido mais centralizada quanto a
ciclovia. Entretanto, apos a analise de dadosfis@uise que grande parte das opinides entre 0s
comerciantes ndo diverge quando analisada sepagatlanndiferente se a ciclovia passa ou ndo a
porta do estabelecimento, observa-se que as opis@iiequase idénticas. Ressalta-se que apenas a

analise referente as vendas do estabelecimentsempoe opinides diferentes.
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5. ANALISE E RESULTADOS

Para facilitar a compreensao dos dados analisadod) apresentados os resultados separados por
tipo de perfil dos entrevistados, ou seja, resubada compilagdo de dados referentes aos
proprietarios e os funcionarios do comércio.

5.1 Aceitabilidade dos proprietarios do comércio daegido

Apés a compilacdo de dados, observa-se que em nwrakjum, antes e apos a implantacédo da
ciclovia, ocorreu um contato direto da PBH com ogppetarios do comércio na regido. Por

unanimidade, todos os proprietarios entrevistadfismaram que ndo foram consultados antes da
implantagcdo do projeto cicloviario. Em comentaris®lados 0s proprietarios entrevistados

mencionaram que poderiam ter contribuido com sdgespara o projeto, caso tivessem sido
consultados.

Durante e ap0s a implantacdo do projeto, 97,68%pdmysrietarios também informaram que nao
receberam qualquer tipo de informacdo sobre o torajelovidrio. Os dados desta andlise sdo
apresentados na Tabela 44 e observa-se que adaitdormacdo ocorre em todos os trechos da
ciclovia, ou seja, através desta analise nao fesipel identificar um local com maior concentracéo
de respostas negativas. Entretanto, observa-seapgreas no trecho da Rua Professor Morais,
2,31% afirmaram ter recebido da prefeitura de B&lazonte, informacdes sobre a implantagcéo do
projeto.

Tabela 44 — Consideracao da opinido dos proprietass para o projeto cicloviario

Prefeitura perguntou Prefeitura informou

Local opiniao? (%) sobre implantacao? (%)
Av. Bernardo Monteiro 0,14% 0,14%

N&ao 0,14% 0,14%
Av. Carandai 71,63% 71,63%

N&ao 71,63% 71,63%
Rua Piaui 15,49% 15,49%

N&o 15,49% 15,49%
Rua Professor Morais 12,73% 12,73%

N&o 12,73% 10,42%

Sim - 2,31%

Total Geral 100,00% 100%

Fonte: O Autor (2013).
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Embora 74,01% dos proprietarios entrevistados aptesm conhecimentos sobre os beneficios da

utilizacé@o da bicicleta, principalmente como meihaas condigdes de saude, 58,17% afirmou que

a ciclovia representa um impacto negativo paragéoe principalmente por eliminar parte dos
estacionamentos na regido. Os dados sdo apresent@sidabelas 45 e 46.

Tabela 45 — Proprietarios: conhecimento sobre os beficios do uso da bicicleta

Local Conhece os beneficios do uso da bicicleta(%)
Av. Bernardo Monteiro 0,14%
Nao 0,14%
Av. Carandai 71,63%
Nao 19,20%
Sim 52,43%
Rua Piaui 15,49%
Sim 15,49%
Rua Professor Morais 12,73%
Nao 6,65%
Sim 6,09%
Total Geral 100,00%

Fonte: O Autor (2013).

Tabela 46 — Proprietarios: impactos da ciclovia pa 0 comércio

Local

Impacto da ciclovia no Comercio (%)

Av. Bernardo Monteiro 0,14%
Impacto Negativo 0,14%
Av. Carandai 71,63%
Impacto Negativo 36,62%
Impacto Positivo 7,87%
Indiferente 27,14%
Rua Piaui 15,49%
Impacto Negativo 10,81%
Impacto Positivo 4,69%
Rua Professor Morais 12,73%
Impacto Negativo 10,60%
Impacto Positivo 0,63%
Indiferente 1,50%
Total Geral 100,00%

Fonte: O Autor (2013).

Em termos de vendas, 29,17% dos proprietarios is@mnedque a ciclovia impactou de forma

negativa para as vendas do comércio, mas nenhusvistado apresentou dados financeiros que

comprovem esta diminuicdo nas vendas (todos osmdsptes a pesquisa mencionaram que esta
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gueda é proveniente da dificuldade de estacionaegido). Entretanto, 70,20% dos proprietarios
entrevistados, informaram que a ciclovia implantadla afetou de alguma forma o comércio. Na
opinido da maior parte dos proprietarios entredssao local onde se encontra os estabelecimentos
comerciais ja estava comprometido em virtude datiplede de veiculos automotores que circulam
pela regido. Neste sentido, 69,01% dos proprietd@mndrevistados também mencionam que 0 acesso
dos clientes ao estabelecimento comercial nAddéta@o apos a implantagéo da ciclovia. Durante a
andlise destes dados, observou-se que ndo existecomeentracdo de opinibes em determinado
local, ou seja, a distribuicAo de opinido dos pet@rios é basicamente a mesma, apos a
comparacao de opinides por locais (trechos) estaldos durante a pesquisa. Os dados sao

apresentados na Tabela 47.

Tabela 47 — Impactos da ciclovia quanto as vendaseesso ao estabelecimento

Acesso dos clientes ao
Local Vendas (%) estabelecimento (%)

Av. Bernardo Monteiro 0,14% 0,14%
Indiferente 0,14% 0,14%

Av. Carandai 71,63% 71,63%
Indiferente 55,58% 55,58%
Piorou 16,05% 16,05%

Rua Piaui 15,49% 15,49%
Indiferente 9,83% 9,83%

Piorou 5,67% 5,67%

Rua Professor Morais 12,73% 12,73%
Indiferente 4,65% 3,46%
Melhorou 0,63% 0,63%

Piorou 7,45% 8,64%
Total Geral 100,00% 100,0%

Fonte: O Autor (2013).

5.2 Aceitabilidade dos funcionarios do comércio deegiao

Da mesma forma como ocorreu com 0s proprietarigsedtabelecimentos comerciais, observa-se
também que ndo houve qualquer tipo de contato en®8H e os funcionarios do comércio na
regiao. Também por unanimidade, todos os propisté@&ntrevistados informaram que nao foram
consultados antes da implantacéo do projeto ciétmvi Durante e apos a implantacdo do projeto,
95,44% dos funcionarios também informaram que aéelreram nenhum tipo de informacéo sobre

o projeto cicloviario. Os dados sédo apresentaddsabala 48.
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Tabela 48 — Consideracao da opinido dos funcionag@ara o projeto cicloviario

Prefeitura perguntou Prefeitura informou
Local opiniao? (%) sobre implantacao? (%)

Av. Bernardo Monteiro 23,22% 23,22%

Nao 23,22% 22,42%

Sim - 0,79%
Av. Carandai 24,49% 24,49%

Nao 24,49% 24,49%
Rua Piaui 38,66% 38,66%

Nao 38,66% 38,66%
Rua Professor Morais 13,63% 13,63%

Nao 13,63% 9,86%

Sim - 3,77%

Total Geral 100,00% 100%

Fonte: O Autor (2013).

Dos funcionarios entrevistados, 54,43% informarain nonhecer os beneficios da utilizacdo da
bicicleta. Entretanto, a opinido ficou bem dividigaanto aos impactos que a ciclovia apresenta
para o comércio: 37,1% mencionam que a ciclovisgmta um impacto negativo, enquanto

37,87% acreditam que néo existe impacto negativpositivo, e 25,03% acreditam que a ciclovia

permitiu que novos clientes passassem a frequentastabelecimento em virtude da sua

implantacéo. Os dados sédo apresentados nas T4PBetas0.

Tabela 49 — Funcionarios: conhecimento sobre os beficios do uso da bicicleta

Local Conhece os beneficios do uso da bicicleta(%)
Av. Bernardo Monteiro 23,22%
Nao 8,49%
Sim 14,72%
Av. Carandai 24,49%
Nao 6,99%
Sim 17,50%
Rua Piaui 38,66%
Nao 29,40%
Sim 9,27%
Rua Professor Morais 13,63%
Nao 9,55%
Sim 4,08%
Total Geral 100,00%

Fonte: O Autor (2013).
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Tabela 50 — Funcionarios: impactos da ciclovia para comércio

Local Impacto da ciclovia no comercio (%)
Av. Bernardo Monteiro 23,22%
Impacto Negativo 7,80%
Impacto Positivo 4,08%
Indiferente 11,34%
Av. Carandai 24,49%
Impacto Negativo 1,93%
Impacto Positivo 13,55%
Indiferente 9,01%
Rua Piaui 38,66%
Impacto Negativo 16,82%
Impacto Positivo 5,22%
Indiferente 16,62%
Rua Professor Morais 13,63%
Impacto Negativo 10,54%
Impacto Positivo 2,18%
Indiferente 0,91%
Total Geral 100,00%

Fonte: O Autor (2013).

Conforme mencionado anteriormente, a pergunta smbmapactos da implantacédo da ciclovia em
termos de vendas e acesso dos clientes ao estat@iér comercial ficou restrita aos proprietarios,
haja vista que 0os mesmos poderiam apresentar umg®pnais concreta em termos financeiros

para o seu proprio estabelecimento.

5.3 Oferta de estacionamentos na via

Durante a pesquisa de campo 73% dos entrevistaflmsnaram que a implantacdo da ciclovia

contribuiu para piorar a questéo do estacionamamit@gido. Por meio de levantamentos cadastrais
da situacdo atual dos estacionamentos nas viasexul@eracao da situacdo anterior a implantacéo
da ciclovia por meio de consultas a projetos fosgieel estimar a quantidade de vagas de

estacionamento nas vias, considerando as condipdes e apos a implantacao da ciclovia.

Para realizar o célculo da oferta de estacionanarts e depois da implantacdo da ciclovia, foram
aplicados os critérios para as operacdes de estawento expressos no manual de Praticas de
Estacionamentos de Belo Horizonte, editado pela BANS - Empresa de Transporte e Transito

de Belo Horizonte, (2010). Importante ressaltar g@alculo contemplou apenas o lado da via que
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sofreu alteracdo em virtude da implantacdo dadel@u seja, procurou-se verificar se as faixas da

ciclovia implantada eliminaram, reduziram ou n&staiam a area de estacionamento da via.

A extensdo de cada quadra foi obtida atravéssdogle Maps(2013), medida necessaria para
realizar os calculos apresentados no manual decdyale Estacionamentos de Belo Horizonte,
Contudo, tornou-se necessario obter um valor apradtd para a variavel "E" que representa a
extensdo disponivel em metros (m). Ainda com oliaudtd Google Mapsfoi possivel visualizar as
imagens de cada quadra, identificar a quantidadeéids de garagens em cada quadra analisada.
Segundo a BHTRANS (2010), o Cadigo de Posturas dnidfpio informa que o rebaixamento de
meio-fio devera ter a mesma extensdo da larguracdsso a veiculos, podendo esta ser acrescida
de cinquenta centimetros de cada lado, respeitadteasdao maxima de 4,80m. Neste caso, para o
calculo do numero de vagas disponiveis, considseotada vao de garagem com a extensdo média

de 4 (quatro) metros.

As Figuras 48 e 49 apresentam as formulas e omptds para o calculo do numero de vagas nas

vias para estacionamento paralelo e em angulo deads, respectivamente.

M= numerc de vagas E = extensdo disponivel (em metros)
ESTACIONAMENTO EM PARALELO
mmuﬂwm+ "
1 N T T I N
risnabra

i | 580m |580m | 580m | 580m | 580m | S80m | | Ea
o fionatn Lson a5

Figura 48 — Dimensionamento do niumero de vagas netacionamento em paralelo.
Fonte: Adaptado de BHTRANS (2010)

N= numero de vagas E = extensao disponivel (em metros)

ESTACIONAMENTO 45°

miaxma Slem (‘?\

1 &.64m

%%’ Minena 5, 00m

Figura 49 — Dimensionamento do numero de vagas nestacionamento em 45°.
Fonte: Adaptado de BHTRANS (2010).
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Para as quadras 1, 3, 5, 7 9, constatou-se que aaptdplantacdo da ciclovia, ocorreu a eliminacao
de aproximadamente 72 vagas no estacionamento eelpaque foi substituido pelas faixas da
ciclovia implantada naquela regido. As quantidadiesragas, antes e depois da implantacdo da
ciclovia, sdo apresentadas na Tabela 51. Neste @aserva-se que a opinido do comércio daquela
regido expressa a realidade atual quanto a diidgldle estacionar na regido, ou seja, na opinido da
maioria dos comeércios instalados naquela regidmpéantacdo da ciclovia piorou a situagdo da
regido quanto ao estacionamento de veiculos.

Tabela 51 — Analise da oferta de estacionamento dgsadras 1, 3,5, 7 e 9

, , Resultado
~ . Entradas | Namero | NiUmero p
Extensédo| Tipo de apos a
Local |Quadra Trechos entre de Vagas | Vagas | . ~
(m) vaga .| implantacao
Garagem| Antes | Depois . .
da ciclovia
Rua Antonio de o
El
Albuquerque 90 Paralelo 10 9 0 iminou
1 e Paralelo
Rua Tomé de Souzs
Rua Tomé de Souz4d 110 Paralelo 6 15 0 Eliminou
3 e Paralelo
Rua dos Inconfidentes
Rua - Elimi
Profegso Rua dos Inconfidentes 110 Paralelo 3 17 0 iminou
Morais 5 e Paralelo
(L/E) Av. Getllio Vargas
Av. Getulio Vargas 110 Paralelo 4 16 0 Eliminou
7 e Paralelo
Rua Claudio Manoel
Rua Claudio Manoel 110 Paralelo 6 15 0 Eliminou
9 e Paralelo
Av. Afonso Pena
Total 530 Total 72 0

Fonte: O Autor (2013).

Para as quadras 11, 13, 15 e 17 constatou-se mageaamplantacéo da ciclovia, ocorreu a reducao
de aproximadamente 42 vagas existentes na regéste daso, ndo ocorreu a eliminagédo de todas
as vagas destinadas ao estacionamento de veiowgsuma reducdo no numero de vagas. As

guantidades de vagas, antes e depois a implardagéiolovia, sdo apresentadas na Tabela 52.
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Tabela 52 — Analise da oferta de estacionamento dgsadras 11, 13, 15e 17

, , Resultado
| Entradas | NUmero | Nimero .
Local | Quadra Trecho entre Ext(tar};sao T'\f’: ge de Vagas | Vagas im a}gﬁfaago
9 Garagem| Antes | Depois dg cicIoSia
Av. Afonso Pena
e 110 Paralelqg 1 18 32 Virou 45°
Rua Bernardo
Guimaraes (L/D)
11
Av. Afonso Pena Virou
e 110 45° 0 33 19 paralel
Rua Bernardo araielo
Guimaraes (L/E)
Rua Bernardo .
. Cont
Guimaraes 110 Paralelg 5 14 14 I;)n |r|1u|0u
e aralelo
Rua Aimorés (L/D)
Av. 13
Rua Bernardo Virou
Bernardg Guimaraes 110 45° 0 33 19
(LE Rua Aimorés (L/E)
com Rua Aimorés .
Canteiro e 110 | Paraleld 6 15 15 ch)) nt'rl‘ulou
Central) Rua dos Timbiras araielo
15 (L/I_D) -
Rua Aimorés Virou
e 110 45° 0 33 19 Paralel
Rua dos Timbiras araielo
(L/E)
Rua dos Timbiras 110 Paraleld 5 18 18 Continuou
e Paralelo
17 Av. Carandai (L/D)
Rua dos Timbiras 110 45° 0 33 19 Virou
e Paralelo
Av. Carandai (L/E)
Total 880 Total 197 155

Fonte: O Autor (2013).

Para implantacédo da ciclovia, as areas destinanl@stacionamento de veiculos foram adaptadas

para comportar os veiculos estacionados e a cicl@viFigura 50 apresenta um exemplo desta

bY

adaptacao: estacionamento paralelo a ciclovia.aSegtiadras onde foi implantada a ciclovia,

grande parte do comércio também alegou que a @clmntribuiu para piorar e/ou dificultar o

estacionamento na regidao, principalmente pela éexldgo nimero de vagas apos a implantacédo da

ciclovia.
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Figura 50 — Av. Bernardo Monteiro: estacionamento @ paralelo a faixa da ciclovia.
Fonte:Google Mapg2013).

Para as quadras 19, 20 e 23 também constatou-sempge a implantacdo da ciclovia, ocorreu a
reducdo de aproximadamente 38 vagas de estaciottarasn paralelo existente neste trecho.
Entretanto, na quadra 20 ocorreu a eliminacdo dexepadamente 19 vagas de estacionamento em
paralelo, 0 mesmo acontecendo na quadra 23 ondgim@damente 19 vagas foram eliminadas.
Estas vagas eliminadas foram ocupadas pela ciclégiajuantidades de vagas, antes e depois da

implantagéo da ciclovia, sdo apresentadas na T&Bela
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Tabela 53 — Analise da oferta de estacionamento dgsadras 19, 20 e 23

, , Resultado
~ . Entradas | Namero | NUmero p
Local | Quadra | Trecho entre Ext((;:;%sao TU): ge de Vagas | Vagas im e}ggtsaaé o
9 Garagem| Antes | Depois dg ciclogia
Av. zrasﬂ 110 Paralelq 5 16 16 Nada mudou
Rua Ceara (L/E
19 Av. Brasil
V- eraS| 110 Paralelq 0 19 19 Nada mudoui
Rua Ceara (L/D
RuaeCeara 110 Paralelq 1 18 18 Nada mudou
Av. Rua Piauf (L/E)
Carandal 55 Rua Ceara
Com imi
C(ameiro e 110 | Paraleld 0 19 0 Eliminou
o paralelo
Rua Piaui (L/D)
Central) .
Canteiro central
Rua Ceara 110 Paralelo 5 14 14 Continuou
e paralelo
Rua Piaui (L/D)
20 Rua Ceara -
e 110 | Paraleld 0 19 0 E"m'?olu
Rua Piaui (L/D) paralelo
Canteiro central
Total 660 Total 105 67

Fonte: O Autor (2013).

A Figura 51 mostra a situacdo da Av. Carandai ant@gds a implantacdo da ciclovia. Na foto &

possivel observar a existéncia do estacionameniaeatelo antes da implantacéo da ciclovia.

Figura 51 — Av. Carandai antes e apés a implantacata ciclovia.
Fonte: o autor (2013).
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Por fim, nas quadras 22, 24, 26, 28, 30 e 32 obhssxwma reducdo de aproximadamente 43 vagas,
tendo a eliminagdo de 16 vagas de estacionamenfoaegtelo e 21 vagas de estacionamento em

45°. Nesta regido também né&o ocorreu a eliminagdodhs as vagas destinadas ao estacionamento
de veiculos, mas uma reducéo significativa no nardervagas. As quantidades de vagas, antes e

depois da implantacao da ciclovia, sdo apresentaldabela 54.

Tabela 54 — Analise da oferta de estacionamento dgsadras 22, 24, 26, 28, 30 e 32

A Figura 52 mostra a situacdo da Rua Piaui angggde a implantacdo da ciclovia: eliminacdo de

, , Resultado
~ . Entradas | NUmero | NUmero .
Extenséo| Tipo de apos a
Local | Quadra Trecho entre de Vagas | Vagas |. ~
(m) vaga | implantacéo
Garagem| Antes | Depois da ci .
a ciclovia
Av. Carandai
e Eliminou
22 Rua Padre Rolim 110 Paraleld > 16 0 Paralelo
(L/D)
Rua Padre Rolim L
e Eliminou
24 Av. Francisco Sales 90 45 5 21 0 Vaigi em
(L/D)
Av. Francisco Sales
e o Virou
26 Rua Padre Marinho 90 45 5 21 12 Paralelo
(L/D)
Rua Padre Marinho
e Continuou
Rua 28 Rua Alvares Maciel 110 Paralelq 12 1 1 Paralelo
Piaui . (L/D)
Rua Alvares Maciel
e Continuou
30 Rua Domingos Vieirg 110 Paraleld 8 12 12 Paralelo
(L/D)
Rua Domingos Vieirg
e Continuou
Av. do Contorno 110 Paraleld 6 13 13 Paralelo
(L/D)
Rua Domingos Vieird
32 e 70 Paralelq 2 11 19 Virou 45°
Av. do Contorno (L/E
Rua Domingos Vieirg Virou
e 40 45° 0 12 7 Paralelo
Av. do Contorno (L/E
Total 730 Total 117 74

Fonte: O Autor (2013).

parte do estacionamento em paralelo. Também negfdor parte do comércio mencionou

gueestacionar na regiao ficou mais complicado etunde da implantacao da ciclovia.
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Figura 52 — Rua Piaui antes e ap0s a implantacéo declovia.

Fonte: O Autor (2013).

Apéds a andlise de dados, observa-se que ao todreovaana reducgdo significativa no nimero de
vagas disponiveis para estacionamento na regidimativa de 195 vagas eliminadas apds a
implantacdo da ciclovia. NUmero que vai de encortr@pinido dos entrevistados, ou seja,
estacionar na regido ficou pior apds a implantaigigiclovia. O resultado final € apresentado na
Tabela 55.

Tabela 55 - Oferta de vagas de estacionamento naas/

ANTES DEPOIS A

Total 491 296 -195
Fonte: O Autor (2013).

Segundo os dados da BHTRANS (2013), durante a serdar2? a 6° feira, a média de rotatividade
por vaga € de aproximadamente 3,30. Neste cassidevrando o niumero de vagas eliminadas apos
a implantacdo (195) e a rotatividade média de V@sogue utilizam os servigos do estacionamento
rotativo, a implantacao da ciclovia impossibilitzecs43 veiculos estacionem na regido ao longo de

um dia (vagas eliminadas x rotatividade média al e vagas eliminadas).

Durante a compilacdo de dados foi possivel verifigae, 65,4% das quadras que possuiam
estacionamento em 2011 e perderam o estacionareant®012 mencionaram como negativo a
implantac&o da ciclovia na regido. Verifica-se aingie das 26 observacfes de impacto negativo,

46% refere-se a quadra 1. Os dados sdo apresen@a@sfico 15.
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Impacto
Negativo
65,4%

Gréfico 15 —Opinido dos locais alterads em termos de vage.

Fonte: O Autor (2013).

Ainda durante a compilacdo de dados foi possivefica que, 48,5% das quadras que posst
estacionamento em 2011 e continuaram com o0 estan@mo em 2012 mencionaram co
negativo a implantacdo da ciclovia na regido. W-se ainda que das 50 ervacdes de impacto
negativo, 18% referese a quadra 23, onde existe uma concentracdo nagopequeno
estabelecimentos comerciais. Os dados sédo apréssmta Grafico 6.

Impacto
Negativo
48,5%

Gréfico 16 —Opinido dos locais nédo alterads em termos de vags.

Fonte: O Autor (2013).
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Por fim, verifica-se qué3,9% dos proprietarios informaram que houve umattgpnegativo apos
implantagcdo da ciclovia. @ 36 proprietarios entrevistados, 16% (6 propitsf tiveram ¢
estacionamento eliminado a frente do estabeleco para implantagcdo da ciclovia e des
83,33% (5 proprietarios) informaram que o impaabrfegativo. Os dados sdo apresentado
Gréfico 17.

Impacto
Positivo Indiferente
13,9% 22,2%
Impacto
Negativo

63,9%

Gréfico 17 — Opinido deproprietarios de comércio em locais alterad®em termos de vags.

Fonte: O Autor (2013).

Os gréaficos 15, 16 e 17 apresentam maior percedaapinido negativas quanto a eliminacac
vagas para estacionamento na regido de implantizcémziovia. Entretanto, quem mais apontol
impactos negativos sdo os estabelecimentos maados pela ciclovia, ou seja, S840 0 grupc
estabelecimentos que tiveram as vagas de estacobtaeliminadas em virtude da implantagéac

projeto.
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6. CONCLUSOES

Com o desenvolvimento continuo das grandes cid&oles-se necessario a aplicacdo de medidas
alternativas para promover uma melhoria na moldkdarbana. O planejamento cicloviario é

sugerido como uma medida significativa para minanizs impactos provocados pelo acumulo de
veiculos nos grandes centros. Entretanto, observpts a maioria das cidades foi projetada para
acomodar o trafego motorizado, o que requer umadaisb estudo para implantacdo de ciclovias
sem comprometer o fluxo viario e/ou a rotina deogods usuarios que circulam diariamente pelo

complexo urbano.

Diante da necessidade dos gestores de buscaregbe®lpara a melhoria constante dos grandes
centros, a metodologia proposta neste estudo fastadda e aplicada de forma a verificar a
aceitabilidade de uma ciclovia construida em umrdada regido centro-sul da cidade de Belo
Horizonte em Minas Gerais. A utilizacdo de uma pesgde campo permitiu a coleta de dados para
analisar, comparar e identificar a percepcdo dowectiantes locais quanto ao incentivo ao

transporte por bicicleta através da adoc¢ao de st@nsa de transporte urbano mais sustentavel.

Este capitulo descreve as principais conclusdds @studo evidenciando as premissas do objetivo
geral e objetivos, e por fim, apresenta as recoagdas para o desenvolvimento de novos estudos

relacionados com o tema em questéao.

6.1 Quanto ao tema e o problema de pesquisa

A motivacdo desta pesquisa esta diretamente rakd# com a necessidade da implantacdo de
solugbes alternativas para minimizar os impactoomentes do uso excessivo do transporte
motorizado. Para diminuir a utilizacdo do automoéeelimportante que as grandes cidades
apresentem projetos de melhorias em seu plan@dspiortes, avaliando as melhores praticas para
0 seu desenvolvimento e implantacdo, bem como,em@nta opinido da populacédo que tera parte

da sua rotina alterada em virtude da implanta¢c&aekpectivos projetos.

O problema avaliado neste estudo € o de identificGareitabilidade de uma ciclovia pelo comércio
ao seu entorno. Para responder as premissas debtenpa foi escolhida a metodologia descrita
por Kauark, Manh&es e Medeiros (2010) para a detag&o dos fatores que influenciam a
aceitabilidade do comércio quanto ao projeto ciéle. A aplicacdo desta metodologia permitiu
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identificar e conhecer a opinidao do comeércio laal um dos bairros da area central da cidade de
Belo Horizonte quanto a uma ciclovia implantadaresgens dos estabelecimentos. Foi realizada
uma pesquisa de natureza exploratdria com varsayia campo e entrevistas com proprietarios e
funcionarios dos estabelecimentos comerciais. Ta@msentrevistas foram guiadas por um

formulario cuidadosamente construido, garantindarigacidade dos entrevistados e evitando a
conducédo de respostas. Para garantir a eficiéacaplicacdo do formulario, foram realizadas duas
pesquisas pilotos objetivando testar e refinar ronfdario utilizado de modo a suplementar as

informacdes importantes para o desenvolvimentcsticde.

Por fim, apGs todos 0s ajustes necessarios, fozada a pesquisa final, que permitiu a analisar
informacdes socioecondmicas dos entrevistados € @piaides quanto a ciclovia implantada as
margens dos estabelecimentos, considerando tosgelmtde implantacédo da ciclovia, ou seja, 2,8

km.

6.2 Quanto ao obijetivo geral e especificos

O objetivo geral do estudo de analisar a aceitiul de uma ciclovia construida em um bairro da
area central da cidade de Belo Horizonte em Mina®i6 foi atingido a partir da andlise de dados
obtidos pela pesquisa. A proposta metodolégicaagdi demonstrou-se satisfatéria no que se refere
de determinacdo dos fatores que influenciam a admkitade do comércio quanto ao projeto

cicloviario.

Quanto aos objetivos especificos, a aplicagdo dadokgia permitiu compreender que a mudanca
no espaco urbano nao foi bem aceita pelo coméscal o bairro, além de comprovar que ocorreu
a diminuicdo da area de estacionamento na regi@m Alisso, também foi possivel identificar

através da analise do modo de transporte utilipmiies comerciantes, que o uso da bicicleta ndo
esta difundido entre eles: 6nibus e automéveisessmtam 83% do modo de transporte utilizado

pelos entrevistados.

O desenvolvimento do trabalho também permitiu coehea opinido do comércio quanto a
implantacdo do projeto cicloviario, ou seja, 51,8%s entrevistados reprovam a implantacdo da
ciclovia na regido (17,3% dos proprietarios e 33@% funcionarios), principalmente em virtude

da eliminacdo de vagas para estacionamento ddaicu
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6.3 Quanto a analise de dados

A pesquisa de campo serviu como um indicativo pardnecer a aceitabilidade do comércio local
dos bairros Savassi e Funcionarios quanto as masdamg espaco urbano da cidade de Belo
Horizonte/MG. Especificamente, a mudanca provocaml@spaco urbano desta regidao em virtude

da implantacao de uma ciclovia.

Embora o trabalho tenha utilizado duas pesquidasoppara ajustar e validar o formulario de
entrevista e de coleta de dados, a pesquisa ekpiaraealizada entre os anos de 2012 e 2013
conseguiu coletar dados de todos os comérciodadstana extensdo total da ciclovia, ou seja, 0s
comércios instalados nos 2,8 km de extensdo davichos bairros Savassi e Funcionarios,
resultando na coleta de 133 amostras. Apenas Yfladms se recusaram a participar da respectiva

pesquisa, alegando néo ter interesse em opina eqgiojeto na regiao.

Dos 133 participantes da pesquisa, 92,5% afirmacgu@ ndo receberam nenhum tipo de
informacéo sobre a implantacdo do projeto ciclowigh6,9% funcionarios e 25,6% proprietarios),
ou seja, nenhum orgao governamental informou salrenudancas previstas para a regiao,
principalmente quanto as mudancas no espaco Viii®,como, eliminacdo ou mudangas no
sentido das vagas de estacionamentos em algumdsaguande foram instaladas as faixas da
ciclovia. Para todos os entrevistados, estacioaaegiao se tornou ainda mais complicado apos as

mudancas ou eliminacéo de vagas para estacionasnento

Além disso, o comércio interpreta que a eliminagéoparte da area de estacionamento poderia
também reduzir as vendas e consequentemente torrerd@tea de sua instalagdo um ponto
indesejavel para as atividades do seu segmentoallsa de dados permitiu verificar a reducéo de
195 vagas disponiveis para estacionamento na remidseja, o0 local agora ocupado pela ciclovia
reduziu de 491 para 296 o numero de vagas dispengaea estacionamentos de veiculos na regido.
Considerando que a média de rotatividade por vaga estacionamento rotativo é de
aproximadamente 3,30, observa-se que ao longo dedian a implantacdo da ciclovia
impossibilitou que 643 veiculos estacionem na megEvidenciando que o projeto apresentou
impactos negativos para todos os usuarios de autsgue circulam pela regiao.
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Entretanto, durante a entrevista, a maior partecdogerciantes informou que o projeto cicloviario
nao afetou as atividades do estabelecimento coahetanto em termos de vendas como de acesso

ao comercio (69,01% para o0 acesso e 70,2% paendas).

Embora os entrevistados demonstrem conhecer odideseproporcionados pela utilizacdo da

bicicleta tanto na gestdo do trafego como na caddidde vida, percebe-se que o incentivo a
utilizacdo de meios alternativos para o deslocamariiano necessita de um tratamento especial,
seja de campanhas educativas ou da realizacdo geogesso de consulta popular, para conhecer e
mudar a opinido dos usuarios quanto as mudancagaislna sociedade onde as mesmas estéo

inseridas.

6.4 Quanto a oportunidade de novos estudos

Espera-se que o presente trabalho seja uma refeq@r@ auxiliar os planejadores de mobilidade
urbana na tomada de decisfes, apresentando aeatelpercepcao dos envolvidos na mudanca do
espaco viario (regido de implantacdo da ciclo\Eapera-se também que a implantacdo de futuros
projetos provoque 0 minimo de impactos para a pggol, seja precedida de um amplo processo de
participacdo dos envolvidos, promova solucdes gqemdam aos anseios e necessidades de
comerciantes, moradores e demais usuéarios, bem aomente o nivel de conscientizagdo quanto

aos beneficios da utilizacdo de meios alternatieosansportes.

Tendo em vista que a bibliografia relata o cresobmele vendas no comércio em areas exclusivas
de pedestres apds a retirada do trafego veicutdagnrenda-se a investigacdo do impacto de
ciclovias no comércio para verificar se o receis domerciantes, quanto a queda de faturamento,

tem fundamento.
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APENDICE A

Formulario de Pesquisa

PESQUISA - IMPLANTACAQ DA CICLOVIA
z Ficha n2
w#m REGIAO DA SAVASSI / FUNCIONARIOS e
e O, BT Mestrado em Transportes - UFMG Data___/ /2012
5 ] 13 17 21 25 pL:]
B 4] 14 18 22 26 30
7 11 15 19 23 27 1
8 12 16 20 24 28 12
N2 A I:l B I:l Tipo de Comércio
Sexo  Masculino I:[ FermanI:l Cidade ou Bairro onde Mora
idade [ [18a25anos 26235 anas Renda mensal Até RS 622 De RS 622 a RS 1.244
| |36 a4d5anos 46 4 55 anas De RS 1.244 a RS 2.488 De RS 2488 a RS 4.354
| |56 465 anos Acima de 65 anos De RS 4.354 a RS 6.220 Mais de RS 6.220
Escolaridade: I:[Fu!1d3rl‘l'd|1[d| I:[Mlédia I:[Supermr I:lEs;JeuaJl:&l;ﬁe (MBA) I:ll.‘v'lesl:adu I:[Duuzuradu
Perfil 4. Vocé usa BICICLETA? i Searesposta for NAO, vocé j& pensou em
| |Proprietério do Estabelecimento i usara BICICLETA?
| [Funciondrio Sim I:[ Mo I:[ SJmI:' NJUII'
Outros H
5. Quais Motivos para USAR a bicicleta?
1. A Prefeitura de BH perguntou sua opinifio sobre Para ir Parair Para se desclocar pela

o projeto da ciclovia [Projeto Pedala BH)? trabalhar Estudar regido Diversio.e Lazer

5|m|:[ Naul:[ |:l |:| |:|

6. Quais motivos para NAD USAR a bicicleta?
2. A Prefeitura de BH informou sobre a

implantagio da ciclovia na regifio? M6 Longe Nio sei andar de Falta de seguranca para N3o gosto de
Bicicleta pedalar nas vias (ruasfav.) bicicleta

sim[_] Nao[ | ]

3. Vocé conhece os benefidos da implantacio de
uma ciclovia nos centros urbanos? [ Ioutre Metive:

Sim |:[ NEL?l:[ 7. Normalmente qual meio de transporte vocé utiliza para ir trabalhar?

Cite todos os Beneficios vocé conhece: fdrrul:[ ﬂmbusl:[ MU[I’.‘-I:’ T:uul:l
Bicicleta ] APé(Caminhando) | Van[__| Carona ||

5. Em sua opindo que tipo de impacto o Projeto da Ciclovia apresentou para
0 coméncios

Impacto Pasitive I:l Impacta Negatwolz[ Indiferente |:|I

9. PERGUNTAS PARA O COMERCIANTE (PROPRIETARIO DO ESTABELECIMENTO)

Com a Ciclovia:
Ind

=
=
=]
[=

iferente

=
=]
2
c

Me

Transito de Veiculos

Acesso dos clientes ao estabelecimento
Vendas

Area de Estacionamento

Poluigdo [Ruldo, Ar, Gases e etc.)
Acidentes de Trinsito

Seguranca Pessoal (Vieléncia Urbana)
Oportunidade para Caminhar
Oportunidade para Utilizacio da Bicicleta

Hoooooooon

C]
L]
]
]
]
]
1
1
L]
]

nuonooooyn

Convivio Saclal

10. PERGUNTAS PARA O FUNCIONARIO DO COMERCIO / MORADOR / USUARIO DA CICLOVIA / OUTROS
Com a Ciclovia:

=
I}
I}
]
=
o
1=}
E

Melharou Indi
Trinsito de Veicules

Area de Estacionamento

Poluicdo (Rulde, Ar, Gases e ete.)
Acidentes de Transito

Seguranca Pessoal (Vieléncia Urbanal
Oportunidade para Caminhar
Oportunidade para Utilizagdo da Bicicleta
[Convivio Social

Hinn i
Hoooooo
HoOooon
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APENDICE B

Compilacéo de dados por quadra pesquisada

LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 1 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
I ctod A Trénsit Oportunidad
MPACtOCal  yendas cesso ranm::nna Estacionamento | Acidentes | ~P o' THCace
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO PIMN|[T]P|N[T]P|N[T|P|[N|I P N | Pl NI P N 1
- M 1 1 1 1 1 111
Proprietario| 3
F 1(1 1 1 1 1 1 1 1 1
L M 3 1|2 3 2 1| 2
Funcionario| 10
F 133 2|5 6 3 2 2 3
Total T 2 BBRE 1|3|9| 0|11 | 2]|1]|3|9]4a]|4a]s
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO  1- INDIFERENTE
Quadra 2 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
I ctod A Transit Oportunidad
MPactotal y andas cesso ran5|::|na Estacionamento | Acidentes | Do o 0ace
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO PIN|[T|P|N|JT|P[N|IT|JP|N|I P N 1 PIN|I P N |
Proprietdrio| 0
Funciondrio| 2
2 2
Total 2 o020 0 2 0 0 0
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 3 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
| ctod A Transit Oportunidad
MPACtO B endas cesso ranﬂfna Estacionamento | Acidentes | “Po ooa0s
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO PIN]JITIP[N]JITJP[N[T]|P|N]I P N | PIN]|I P N 1
. M
Proprietario| 1
F 1 1 1 1
L M 1 1 1 1
Funciondrio| 2
F 1 1 1 1 1
Total B BB 0|3|o] o | 3| 0ofofz 2|10
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 4 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
| ctod A Transit Oportunidad
m;_ja 0_ a Vendas _cesso ranﬂ_:j na Estacionamento | Acidentes po unl_a €
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO PIMN]JITIP[N]JITJP[N[T]|P|N]I P N | PIN]|I P N 1
Proprietdrio
1 1 1 1
o 101 2 2| 2
Funcionario
1 1
Total 0]1]3 0 3 0l1]3 3 0

A5 QUADRAS 5 E 6 SE RECUSARAM A PARTICIPAR DA PESQUISA
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LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE

Quadra7 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
| ctod A Transit Oportunidad
MPACtO B |y andas cesso ransi S "#| Estacionamento | Acidentes | “POT =MeECE
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO PIN]JIT|IP[N|JIT]JP[N[IT]JP|N]|I P N | PIN|I P N 1
e M 1 1 1 1 1 1 1
Proprietario
I 1]1(1] 1 2 1|12 1] 2
Funcionario
1 1 1
Total 2|11]2 1 0 0]12]3 2 2 1
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 8 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
Impacto da . Acesso Tranmt::n n2| iacionamento | Acidentes Oportunidade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTALU SEXO PIN|ITJP[N|]ITJP[N]JIT|P[N|I P N I PN I P N |
Proprietario| 3
1]2 3 1]2 2 1
PP 2 2 2 2
Funcionario| 2
Total 5 D]13]|2 0 5 0 0)1|4]| 4 0 1
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 9 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
Im;_)acto_ da Vendas A_CESSO Tranm_tf "® | Estacionamento | Acidentes Oportumf:lade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO PIN|JIT]P|N|I]P|N[IT]P|N|I P N 1 PIN|I P N |
Proprietaric| 0
I 2 2 2] 2
Funciondrio| 2
Total 2 0|02 0 2 0 D|jno|2 2 0 0
LEGENDA: P -POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 10 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietérios
Impacto da T Acesso Transn:) N2 | et cionamento | Acidentes Oportunidade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTALY SEXO PIN|JITJP[N[T|P|N|IT|P[N]|I P N 1 PIN]|I P N |
- M 1 1 1 1 1 1 1
Proprietério| 2
F 1 1 1 1 1
I M 1 1 1 1 1
Funcionério| 2
F 1 1 1 1 1
Total + TN - 0]2]2] o | a|ojoj1]3]3|0]1

144



LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE

Quadra 11 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
Im[?acto_ da Vendas A_cesso Tranm_t::u "3 Estacionamento | Acidentes Oportunlf:lade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO P{N[T|P|N|IT|JP|N|IT|P[N|I P N I PIN|I P N |

Proprietario| 0

Funciondrio| 2

Total 2

LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVQ |- INDIFERENTE

Quadra 12 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
Impacto da e Acesso Transﬁ::n na| Ciocianamenta | Acidentes Oportunidade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO PIN[T|P|N|]IT|JP|N|IT]P[N|I P N | PIN]|I P N 1

Proprietario

L 12 2 1 3] 21
Funciondrio
1 1 1 1
Total 112 0 3 1 0|0 3 1 0
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 13 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
| ctod A Trénsit Oportunidad
MPACO B3 e ndas cesso ranﬂ:}na Estacionamento | Acidentes | Do o Ca0e
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTALU SEXO PIN|TJP[N[T|P|N[T]|P]|N]I P N 1 PIN]I P N |
Proprietario| 0
L 1 1 1 2| 2
Funcionario| 4
2 2 2
Total 4 0]13]|1 0 3 1 0|0 0 0
LEGENDA: P -POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 14 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietérios
| ctod A Trénsit Oportunidad
MPACOHE] e ndas cess0 ranm:}na Estacionamento | Acidentes | P o 110208
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO PIN|JITJP[N[IT|JP|N|IT|P[N]|I P N 1 PIN|I P N |
Proprietario| 0
I 2 2 1 1 2
Funcionario| 5
3 2 1 2
Total 5 D123 0 4 0|3 5 0 0
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LEGENDA: P -POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE

Quadra 15 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
| ctod A Transit Oportunidad
MPACtOEa ] e ndas cesso ranm:}na Estacionamento | Acidentes | PO 110308
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAY 3EXO PIN|JITJP[N[T|P|N|IT|P[N]|I P N 1 PIN]|I P N |

Proprietario| 0

o 3 2 1 3| s
Funcionario| &
3 1 3
Total 6 D|J0]| @ 0 5 1 0]1]5 6 0 0
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 16 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
1 ctod A Transit Oportunidad
MPACOEA |y ndas cesso ranﬂ::nna Estacionamento | Acidentes | Do ICACE
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAY SEXO PIN|JIT|P|N[T]|P|N|JIT|JP[N|I P N | PIN]I P N 1
- VI
Proprietario| 1
F 1 1 1
L M 1]2 1 5 5] 5
Funciondrio| 5 .
Total 3 1|10]5 0 6 0 0|0]6)| 5 0 1
LEGENDA: P - POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 17 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
| ctod A Transit Oportunidad
m;_:na 0_ #l vendas _CESSG ran5|mt‘:| " Estacionamento | Acidentes po unl_a €
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO PIN|[IT]JP|N|IT]JPIN|IT|P|N|I P N I Pl NI P N |
- M
Proprietario| 0 :
L M 1
Funcionario
F 1
Total 0|0 0 2 0 0|0 0 0
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 18 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
Impacto da Acesso | Transito na Oportunidade
[? ) Vendas ) N Estacionamento | Acidentes | “F )
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO P{N[T|P|N|IT|JP|N|IT|P[N|I P N I PIN|I P N |
Proprietario| 0
I 3 2 1 1 2 3
Funciondrio| 4
1 1 1 1
Total 4 1103 0 2 2 1112 3 1 0
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LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO

| - INDIFERENTE

Quadra 19 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
| ctod A Transit Oportunidad
m;_Ja 0_ 8 Vendas _CESSG ranﬂ_f na Estacionamento | Acidentes po um_ ace
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO BIMN|IT]|B|N[IT]JP|N[IT|]P|N]|I P M | PINTI P N |
- M 3 3 3 3 3 112 2 1
Proprietario| 4
F 1 1 1 1 1
L M 2 2 2
Funciondrio
F 1 1 1
Total 1|3 olo|7 0 4 3 0|1]6 1 1
LEGENDA: P-POSITIVO N-NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 20 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
| cto d A Transit Oportunidad
MPACOCal yendas cesso rarm:)na Estacionamento | Acidentes | ZPOTHMacE
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO BIN[IT|P|N|]IT|P|N[IT]P[N]I P N | BIMN|I P N |
M 2143 2|7 2|7 1|8 7 2 3|33 5 4
Proprietdrio| 14
F 4 (1 2|3 2|3 2|3 4 1 3|2 4
L e M 1 1 1 1 1
Funcionario| 4
F 3 3 1 1 3
Total 15 I 2 o702 w|ofa]wo]o]3]15] o [13] 5 6|7l 9|90
Quadra 21: N8o existem comércios nesta quadra
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 22 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
| ctod A Transit Oportunidad
MPACOCa [ yrendas £esso ranst f "¥| Estacionamento | Acidentes [ PO Hn1eace
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO BIN[T|IP[N|IT|P|N|IT]P|N]I P N | PN P M |
Proprietdrio| 1
1 1 1 1
Funciondrio| 0
Total 1 of(1]|0 1] 1 1] 0|01 0 1] 1
LEGENDA: P-POSITIVO M- NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 23 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
Impacto da . Acesso Transﬁf N2 | ctacionamento | Acidentes Oportunidade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO FPI{N|]IT|P[N[IT]JP|N|IT]JP|N|I P N | PIN]|I P M |
Proprietario
- 2 2 2 2
Funcionario
Total o|o0|2 0 0 2 0|02 0 0 2
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LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 24 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
Impacto da vendas Acesso Tranﬂt:j M2 | Cetacianamento | Acidentes Oportunidade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAY SEXO PIN|T|P|N|IT|P|IN|T|P|N|I P N I PIN]I P N |
Proprietario
e 2 2
Funcionario
4 3 1 1
Total 0j0| 6 0 3 3 0|0 1 3
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 25 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
Impacto da . Acesso Transﬁ::n N2 | cetacionamento | Acidentes Oportunidade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO P{N|IT|P|[N PIN|I]P|N P N | PIN]|I P N |
Proprietario
o 1 1 1
Funcionario
2 32 1 2
Total 0] 3 0 0 0]3]3 2 2
LEGENDA: P - POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 26 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
| ctod A Transit Oportunidad
MPACtO By andas cesso ranﬂfna Estacionamento | Acidentes | “FC' -1Ca0e
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAL SEXO PIN]JITIP[N]JITJP[N[IT]|P|N]I P N | PIN|I P N 1
‘s M 1 1 1 1 1 1 1
Proprietdrio| 1 ;
L M 2 1|1 2 21 1] 1
Funcionario| 4
F 1 1|1 2 2 1
Total s TN 0o[3]2] 0| 5] 0]ojo|5]2]2

Quadra27  Area Hospitalar. Quem procura a regifo ndo tem condigoes de opinar sobre o usa da bicicleta em virtude

de enfermidade.

LEGENDA: P-POSITIVO M- NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 28 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietdrios
Impacto da Acesso | Transito na Oportunidade
F? i Vendas i " Estacionamento | Acidentes | F )
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL [TOTAL SEXO P{N|]IT]P|N PIN|I]P[N P M | PIMN]|I P N |
Proprietdrio
o 2 2 1 3 1011
Funcionario
Total 0|2 0 2 1 ol3]|0 1 1 1
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LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE

Quadra 29 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietérios
Imp_jac‘to_ da Vendas A_cesso Tranm_t:) %1 Estacionamento | Acidentes Oportunlfﬂade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTALY SEXO PIN|JITJP[N[T|P|N|IT|P[N]|I P N 1 PIN]|I P N |
- M 1 1 111 1 1 1
Proprietario| 3
F 2 2 2 1|1 1 1
I M 1 1 1 1 1
Funcionario| 2
F 1 1 1 1
Total s TN 1]3]1] 0| a|1]1 21|13
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 30 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
Impacto da vendas Acesso Tranﬂtﬂt.:n M2 | Cetacianamento | Acidentes Oportunidade
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAY SEXO PIN|T|BP|N|IT|P|IN|T|P|N|I P N I PIN]I P N |
i M
Proprietdrio| 0 .
e Ll
Funciondrio| 1
F 1 1 1
Total 1 0 0 0 1 0 0|0]1 0 0
LEGENDA: P-POSITIVO N - NEGATIVO |- INDIFERENTE
Quadra 32 Vendas e acesso clientes apenas para Proprietarios
Impacto da Acesso | Transito na Oportunidade
F? i Vendas i " Estacionamento | Acidentes | =F )
Ciclovia Clientes Regido para Caminhar
PERFIL |TOTAY SEXO PIN|JITJP[N[T|P|IN|IT|P[N]|I P N 1 PIN|I P N |
i M
Proprietario| 1
F 1 1 1 1 1 1 1
L M 1]3 311 4 4 1 2 1
Funcionario| 7
F 211 2 1 3 2 1
Total s N : 5 clofof1]ofo]1 34| 1] s ojojs]la]2]2
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APENDICE C

Calculo da oferta de estacionamento nas vias

Analise das Quadras 1, 3,5, 7 e 9.

~ , , Resultado . ,
Entre as Esquinas de... Extensao Tipo Entradas | NUmero | Nimero apos a Vagas Vo de Disponivel | Vaga
Local Quadra e em metros Estacionamento de Vagas | Vagas implantacio| P2 | caragem Total para em
(m) Garagem| Antes | Depois plantacao \qios 9 Estacionar| Paralelo
da ciclovia
Rua Antonio de Eliminou
Albuguerque 90 Paralelo 10 9 0 0 4 40 50 5,8
1 e Paralelo
Rua Tomé de Souza
4 Eliminou
Rua Tome de Souza 110 Paralelo 6 15 0 0 4 24 86 5,8
3 e Paralelo
Rua dos Inconfidentes
Rua - Elimi
Iminou
Professor Rua dos Inconfidentes | ;) Paralelo 3 17 0 0 4 12 98 5,8
Morais 5 e Paralelo
(L/E) Av. Getllio Vargas
Oli Eliminou
Av. Getulio Vargas 110 Paralelo 4 16 0 0 4 16 94 5,8
7 e Paralelo
Rua Claudio Manoel
Audi Eliminou
Rua Claudio Manoel 110 Paralelo 6 15 0 0 4 24 86 5,8
9 e Paralelo
Av. Afonso Pena
Total 530 Total 72 0

150




Analise das Quadras 11, 13, 15e 17.

~ , , Resultado . p
Entre as Esquinas de... Extensao Tipo Entradas | Numero | Namero apos a Vagas Vo de Disponivel| Vaga
Local Quadra e em metros Estacionamento de Vagas | Vagas implantacio para Garagem Total para em
(m) Garagem| Antes | Depois plantacao |, qtos 9 Estacionar | Paralelo
da ciclovia
Av. Afonso Pena
e 110 Paralelo 1 18 32 Virou 45° 0 4 4 106 5,8
Rua Bernardo Guimaraes
11 (L/D)
Av. Afonso Pena Virou
e 110 45° 0 33 19 0 4 0 110 5,8
Rua Bernardo Guimaraes Paralelo
(L/E)
i Continuou
Rua Bernardo Guimaraes ) Paralelo 5 14 14 10 4 20 90 5,8
e Paralelo
Rua Aimorés (L/D)
Av. 13 Rua B do Gui Virou
Bernardo ua emare o buimarags 44 45° 0 33 19 o aralel 0 4 0 110 5,8
Monteiro S aralelo
(L/E com Rua Aimorés (L/E)
. : 4 Conti
Canteiro Rua Aimores 110 Paralelo 6 15 15 ontinuou 4 24 86 5,8
Central) e Paralelo
15 Rua dos Timbiras (L/D)
A - Viro
Rua Aimores 110 45° 0 33 19 o 0 4 0 110 5,8
e Paralelo
Rua dos Timbiras (L/E)
imbi Continuou
Rua dos Timbiras 110 Paralelo 2 18 18 0 4 8 102 5,8
e Paralelo
17 Av. Carandai (L/D)
imbi Virou
Rua dos Timbiras 110 45° 0 33 19 0 4 0 110 5,8
e Paralelo
Av. Carandai (L/E)
Total 880 Total 197 155
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Analise das Quadras 19, 20 e 23.

~ , , Resultado . .
Entre as Esquinas de... Extensao Tipo Entradas | Numero | Namero apos a Vagas Vo de Disponivel| Vaga
Local Quadra e em metros Estacionamento de Vagas | Vagas implantacio| P2 | Garagem Total para em
(m) Garagem| Antes | Depois plantacao |, qtos 9 Estacionar | Paralelo
da ciclovia
i Nada
Av. Brasil 110 Paralelo 5 16 16 0 4 20 90 5,8
e Mudou
19 Rua Ceara (L/E)
i Nada
Av. Brasil 110 Paralelo 0 19 19 0 4 0 110 5,8
e Mudou
Rua Ceara (L/D)
4 Nada
Rua Ceara 110 Paralelo 1 18 18 0 4 4 106 5,8
e Mudou
Av. Rua Piauf (L/E)
Carandai 23 .
(Com Ruaeceara 110 Paralel 0 19 0 Eliminou 0 4 0 110 5,8
Canteiro . aralelo ,
Rua Piauf (L/D) Paralelo
Central) .
Canteiro Central
4 Continuou
Rua Ceara 110 Paralelo 5 14 14 10 4 20 90 5,8
e Paralelo
Rua Piaui (L/D)
20 4
Rua Ceara Eliminou
e 110 Paralelo 0 19 0 lel 0 4 0 110 5,8
Rua Piauf (L/D) Paralelo
Canteiro Central
Total 660 Total 105 67
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Analise das Quadras 22, 24, 26, 28, 30 e 32.

Extensao . Entradas | Niumero | Nimero Resu!tado Vagas " Disponivel
. Tipo apos a Vao Vaga em
Local Quadra Entre as Esquinas de em metros . de Vagas Vagas |. - para Total para
Estacionamento .| implantag¢do Garagem . Paralelo
(m) Garagem | Antes Depois X . Motos Estacionar
da ciclovia
Av. Carandai Eliminou
22 e 110 Paralelo 5 16 0 paralelo 0 4 20 90 5,8
Rua Padre Rolim (L/D)
Rua Padre Rolim Eliminou
24 e 90 45° 5 21 0 Vagas em 0 4 20 70 5,8
Av. Francisco Sales (L/D) 45°
Av. Francisco Sales .
N Virou
26 e 90 45 5 21 12 paralelo 0 4 20 70 5,8
Rua Padre Marinho (L/D)
Rua Padre Marinho Continuou
28 e 110 Paralelo 12 11 11 paralelo 0 4 48 62 5,8
o Rua Alvares Maciel (L/D)
Rua Piaui - -
Rua Alvares Maciel Continuou
30 e 110 Paralelo 8 12 12 paralelo 10 4 32 78 5,8
Rua Domingos Vieira (L/D)
Rua Domingos Vieira Continuou
e 110 Paralelo 6 13 13 paralelo 10 4 24 86 5,8
Av. do Contorno (L/D)
Rua Domingos Vieira
32 e 70 Paralelo 2 11 19 Virou 45° 0 4 8 62 5,8
Av. do Contorno (L/E)
Rua Domingos Vieira Virou
e 40 45° 0 12 7 paralelo 0 4 0 40 5,8
Av. do Contorno (L/E)
Total 730 Total 117 74
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Resultado do Calculo da Oferta de Estacionamersd/ iz

ANTES

DEPOIS

Total

491

296

-195
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