9° CONGRESSO LUSO-BRASILEIRO PARA O PLANEJAMENTO URBANO,
REGIONAL, INTEGRADO E SUSTENTAVEL (PLURIS 2021 DIGITAL)

Pequenas cidades, grandes desafios, mltiplas oportunidades
07, 08 e 09 de abril de 2021

1052

PROPOSTA DE REDE DE INFRAESTRUTURAS CICLOVIARIAS PARA A CIDADE DE
MARINGA/PR

Thais Maria da Costa Rodrigues
Universidade Estadual de Maringa

thaismcrodrigues@gmail.com

Thiago Botion Neri
Universidade Estadual de Maringa

tbneri2@uem.br



9° CONGRESSO LUSO-BRASILEIRO PARA O PLANEJAMENTO URBANO, / /“
REGIONAL, INTEGRADO E SUSTENTAVEL (PLURIS 2021 DIGITAL) N ‘
Pequenas cidades, grandes desafios, multiplas oportunidades ‘ )
07, 08 e 09 de abril de 2021

PROPOSTA DE REDE DE INFRAESTRUTURAS CICLOVIARIAS PARA A
CIDADE DE MARINGA/PR

T. M. C. Rodrigues, T. B. Neri

RESUMO

Diante da crise de mobilidade das grandes e médias cidades, a implementacao da mobilidade
urbana sustentavel se torna cada vez mais necessaria. E um bom planejamento cicloviario é
muito importante para incentivar a incluséo da bicicleta nos deslocamentos urbanos. Assim,
este trabalho tem como objetivo propor uma rede de infraestruturas cicloviéria para a cidade
de Maringd/PR e definir a tipologia cicloviaria adequada para cada via estudada. As
caracteristicas das vias foram levantadas majoritariamente com medi¢des em campo e foi
possivel escolher a melhor infraestrutura cicloviaria a ser implantada, por meio de anélise
qualitativa dos aspectos considerados mais relevantes. A maioria das vias teve
compatibilidade com a implantacéo de ciclovia, seguida de ciclofaixa e por ultimo ciclorrota.
A rede de infraestrutura cicloviéria formada resultou em 94,4 Km de extensdo com uma area
de abrangéncia de 99 Km?, sendo 72% do perimetro urbano do municipio.

1 INTRODUCAO

A partir da metade do século XX, principalmente em meados dos anos 1960, o crescimento
urbano das cidades brasileiras se deu com o advento do automovel e os espacos publicos
antes ocupados pelas pessoas, passaram a ceder lugar para os veiculos individuais
motorizados (IEMA - Instituto de Energia e Meio Ambiente, 2010). Kirner (2006)
acrescenta que os grandes centros urbanos foram moldados para o uso desses veiculos,
através de utilizacdo de técnicas que garantem boas condicGes de fluidez de trafego, além
da prioridade no direcionamento de verbas para este setor.

Estas politicas de incentivo ao automdvel acabaram gerando enormes congestionamentos,
altos indices de acidentes de transito, além de resultar em cidades mais espraiadas e com
baixa densidade de ocupacéo. Esses problemas de transporte e qualidade de vida tem
levado os centros urbanos de medio e grande porte a repensarem seus modelos atuais de
transporte e planejamento urbano.

O desenvolvimento de sistemas cicloviarios vem sendo um meio de atingir uma
mobilidade mais sustentavel, criando meios para potencializar o uso da bicicleta em
deslocamentos urbanos. De acordo com Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes - GEIPOT (2001), um sistema cicloviario deve atender as necessidades e
conveniéncias dos usuarios ciclistas, e é composto por uma rede integrada de ciclovias,
ciclofaixas e ciclorrotas (vias compartilhadas). Esta rede interliga as principais rotas de



origem destino e consegue atender as demandas da populagdo em relagdo a mobilidade de
bicicletas.

Porém, observa-se em algumas cidades do Brasil, inclusive Maringd, sistemas cicloviarios
com estruturas pontuais, principalmente no que se refere a continuidade e integragdo com
outros modos de transporte. Dessa forma, procedimentos que visem a proposicao de redes
de vias ciclaveis, podem contribuir na formulacao de politicas urbanas de mobilidade em
favor de uso mais racional do espaco viario. Esta pesquisa tem por objetivo propor uma
rede de infraestruturas cicloviérias para Maringa/PR, buscando a integracdo das estruturas
existentes e a tipologia mais adequada para as vias selecionadas.

2 REVISAO DE LITERATURA

A definicdo de mobilidade urbana é trazida como a facilidade das pessoas e bens se
deslocarem no espaco urbano, sendo uma propriedade das cidades, e envolvendo mais
aspectos do que simplesmente o transporte urbano. A mobilidade urbana envolve
planejamento das cidades para que os trajetos sejam integrados e organizados, e que
oferecam seguranca aos usuarios das vias (DUARTE et al, 2012).

Os mesmos autores comentam que a formacéo da cidade é resultado de diversos fatores
dispostos no espaco e no tempo, e se da pela convivéncia social e criacdo de caminhos.
Esses caminhos, se desenhados privilegiando os carros, acaba excluindo parte da
populacdo que se desloca por transporte coletivo, de bicicleta ou a pé.

Segundo Boareto (2003), a priorizagcdo dos modos ndo motorizados e coletivos de
transporte, sdo os propositos de uma mobilidade urbana sustentavel, socialmente inclusiva,
que seja baseada nas pessoas e ndo nos veiculos. O mesmo autor ainda afirma que a
bicicleta deve ser inserida nos deslocamentos urbanos a fim de se ter cidades mais
sustentaveis, menores custos com mobilidade da populagéo e reducédo da degradacdo do
meio ambiente.

2.1 Bicicleta como meio de transporte

A bicicleta ¢ um dos modos de transporte mais simples existentes. E um veiculo de propulso
humana, e quando considerada isoladamente, demanda pouco espaco para circulacdo e
estacionamento, além do imenso beneficio social que representa. Conforme Ministério das
Cidades (BRASIL, 2007), em mais de 90% do total das cidades brasileiras, (cidades com
menos de 50 mil habitantes), a bicicleta é o veiculo individual mais utilizado.

Muitos fatores podem influenciar a escolha do uso da bicicleta como modo de transporte,
conforme Ministério das Cidades (BRASIL, 2007), os aspectos mais relevantes capazes de
influenciar o uso da bicicleta sdo:

i. Qualidade fisica da infraestrutura: largura e piso adequados, existéncia de protecdo
lateral, sinalizag&o e iluminacdo;

ii. Qualidade ambiental nos trajetos: presenca de tratamento paisagistico

iii. Infraestrutura continua: homogeneidade de seguranca em todo o trajeto e tratamento das
intersecoes;

iv. Facilidade para guardar a bicicleta: locais seguros para implantar bicicletarios ou
paraciclos;



V.

Integracdo da bicicleta com outros modos: instalacdo de elementos que atraiam ciclistas
para uso dos transportes publicos nos seus deslocamentos, aumentando assim sua
mobilidade.

2.2 Planejamento cicloviario

Para fundamentar uma politica pro-bicicleta, € essencial um processo de planejamento,
implantacédo e gestdo de um sistema cicloviario. Conforme o Instituto de Energia e Meio
Ambiente - IEMA (2010), o planejamento cicloviario oferece conforto e seguranga para
ciclistas e pedestres, além de incitar uma mudanca de visdo da populacao sobre a
apropriacdo e uso do espaco urbano. As vantagens da implantacdo de um plano cicloviario
envolvem questdes ambientais, sociais, de satde publica, de seguranca e economia.

O Ministério das Cidades (BRASIL, 2007), aponta cinco critérios fundamentais para o
planejamento cicloviario, sdo eles:

Seguranca viaria: a infraestrutura cicloviaria deve proteger os ciclistas e mais usuarios
das vias, de modo que se tenha visibilidade e previsibilidade, sendo ponderada em fungédo
do volume de trafego e velocidade. Deve ainda atender quatro niveis, nomeadamente:
redes, secdes, cruzamentos e piso, com medidas como moderacdo de trafego, protecdo
fisica, fiscalizagdo e sinalizacéo;

. Rotas diretas / rapidez: oferecer ao ciclista rotas claras, com o minimo de interferéncias e

sem desvios, a fim de reduzir tempo de viagens e esforcos despendidos ao pedalar;

i.Coeréncia: possuir desenho facilmente reconhecivel, larguras constantes e sistema de

informacao e de sinalizacdo que informem sobre transito, rotas, topografia etc.;

. Conforto: o pavimento das ciclovias deve ser regular, impermeéavel e antiderrapante, com

larguras adequadas e devem estar em rotas protegidas do vento, sol e chuva;
Atratividade: deve estar adequada ao meio ambiente circundante, passar por ambiente
atrativos e variados e com 0 minimo de convergéncia com as artérias de transito.

Além disso, o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007) apresenta também acgdes prévias
para a concepc¢do de um planejamento cicloviario, que envolve a obtencdo de mapas e
documentos, contagens de trafego e caracteristicas das movimentagdes dos ciclistas,
contatar ativistas e grupos de usuarios de bicicleta, fazer um mapeamento com essas
informacdes obtidas para se chegar num “desenho preliminar de rede imaginaria, com as
possibilidades das vias com potencial para o recebimento de infraestrutura cicloviaria ou
que possam compor rotas para ciclistas”.

Diante dessas cita¢des, pode-se perceber que a definicdo de uma rede cicloviaria, é
essencialmente o produto de um bom planejamento de mobilidade por bicicletas, que
envolva estudos técnicos e sociais.

2.3 Infraestrutura cicloviaria

Os ciclistas estdo entre 0s usuarios mais vulneraveis no transito em termos de risco de
morte e de lesGes, e por isso demandam atencao especial no projeto viario. Priorizar a
seguranga e 0 uso das bicicletas pode trazer muitos beneficios a salide e ao meio ambiente
(WRI, 2015).



O GEIPOT (2001), afirma que a estrutura cicloviaria € composta basicamente por
ciclovias, ciclofaixas, vias clicaveis, paraciclos ou bicicletarios, sinalizagdes e
equipamentos inerentes a cada elemento citado.

No Manual de Planejamento Cicloviario, GEIPOT (2001), pode-se retirar as seguintes
defini¢bes dos dois principais componentes desta estrutura:

“Ciclofaixa: Faixa de rolamento para a bicicleta, com o objetivo de separa-las do fluxo de veiculos
automotores. Normalmente, localizada no bordo direito das ruas e avenidas, no mesmo sentido de
trafego, pode ainda ser implantada nas proximidades dos cruzamentos, sempre indicada por uma
linha separadora, pintada no solo, ou ainda com auxilio de outros recursos de sinalizagao [...].”
“Ciclovia: Constitui-se na mais importante infraestrutura que pode ser criada em favor da
circulacdo das bicicletas nas areas urbanas e rurais. Sendo estrutura totalmente segregada do
trafego motorizado, € a via que apresenta o maior nivel de seguranca e conforto aos ciclistas [...].”

As ciclovias podem ser unidirecionais ou bidirecionais, sendo preferencialmente escolhida
0 primeiro tipo, pois conforme Ministério das Cidades (BRASIL, 2007), o segundo
apresenta maior risco de conflitos nas interse¢des. Porém no Brasil, as bidirecionais séo
mais utilizadas, por demandar menos recursos e espago urbano.

E importante também evidenciar as ciclorrotas, que a Companhia de Engenharia de Trafego
de Sdo Paulo — CET (SAO PAULO, 2015), em seu plano de mobilidade define da seguinte
forma:

“Sinalizagao cicloviaria especifica em pista de rolamento compartilhada com os demais veiculos,
onde as caracteristicas de volume e velocidade do transito na via possibilitam o uso de varios
modos de transporte sem a necessidade de segregacdo. Este conceito deve ser aplicado obedecendo
ao principio da continuidade e orientacdo, especialmente em complementacao as ciclovias e
ciclofaixas™.

O planejamento cicloviario exige uma abordagem diferente em cada cidade, ja que cada
caso tem diversas motivacdes: ambientais, falta de opcao de deslocamento, transporte de
massa ineficiente, etc. Conforme IEMA (2010), cidades de grande e médio porte ao redor
do mundo vem adaptando seus espa¢os para 0 uso da bicicleta, criando infraestruturas
adequadas, com redes de ciclovias, sinalizacdo apropriada, sistema de aluguel de bicicletas
a baixo custo e bicicletarios. Isso tudo faz parte da estruturacdo cicloviaria em uma cidade
e a fase de estudo e planejamento é essencial para que essas mudancas acontecam.

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Esta fase da pesquisa, visando um melhor entendimento dos procedimentos realizados, foi
organizada em trés etapas distintas, sendo inicialmente realizado um levantamento sobre
vias potenciais e infraestruturas cicloviarias existentes. Em seguida, foi realizada uma
coleta de dados nas vias selecionadas para o estudo. Por fim, foi proposto uma forma de
definir a melhor tipologia de infraestrutura cicloviaria para as vias estudadas.

Na primeira etapa foi levantado, na &rea de estudo, toda a infraestrutura cicloviaria
existente, em construcédo e projetada, aléem de também serem selecionadas todas as vias
com potenciais para a implantagdo de tal infraestrutura. E assim, compatibilizados os dados
e listadas as vias que sdo potenciais, mas que ndo estdo inclusas no planejamento
municipal.



A obtencao destes dados se deu através de consultas na SEMOB - Secretaria de
Mobilidade Urbana de Maring4, e usou-se como base método proposto por Neri (2012) que
trata sobre vias potencias para bicicleta na cidade de Maringa —PR. As informac6es foram
mapeadas em software SIG — Sistema de Informacéo Geogréfica, e a compatibiliza¢do das
vias foi feita com a fungdo ‘overlay’, conhecida também como ‘sobreposi¢do’.

A segunda etapa se deu pela coleta de dados e caracterizacao de cada via listada, estas
foram caracterizadas em quatro &mbitos gerais, séo eles:

i. Geometria da via: essencial para a escolha da tipologia cicloviaria a ser implantada. Neste
ambito foram levantadas caracteristicas do canteiro central, intersecdes, calcadas e
estacionamento;

ii. Uso predominante do solo: Este pardmetro se faz necessario por estar estritamente
relacionado ao transporte urbano, sendo possivel constatar o tipo de trdfego do eixo
viario;

iii. Relevo: Fator importante para escolha do uso da bicicleta como meio de transporte;

iv. Seguranca viaria: para que se possa escolher a melhor tipologia cicloviaria conforme as
caracteristicas existentes de cada eixo, no que tange a seguranca dos ciclistas. Esta analise
incluiu velocidade de trafego das vias, volume de trafego e largura da faixa de rolamento.

O levantamento de cada aspecto foi feito por meio de medi¢6es em campo, fotografias,
observacao de filmagens e uso de softwares como ArcGIS 10.2 e Google Earth.

Por fim, a terceira etapa se deu pela definicdo da melhor tipologia cicloviaria para ser
implantada nas vias estudadas e foi produto de uma analise qualitativa de todos 0s
parametros levantados na etapa anterior.

Os primeiros parametros a serem considerados foram velocidade e volume do trafego na
via, que foram analisados conforme a relacdo proposta por Crow (2011) e adaptada por
Cardoso e Campos (2016), ver Tabela 1. Essa proposta define qual estrutura da via €
melhor para cada faixa de valor de velocidade versus o volume do trafego. Com esta
relacdo foi possivel escolher a infraestrutura que oferece uma maior seguranca aos ciclistas
que utilizardo a via.

Tabela 1 Relacgéo fluxo de veiculo e velocidade maxima

Via compartilhada Ciclofaixa Ciclovia
Fluxo de veiculos Veloc. Maxima (Km/h) Veloc. Maxima | Veloc. M&xima (Km/h)
(veic./hora/faixa) (Km/h)
0al00 <70 <70 De 70290
101a200 <50 De45a70 De 65 a 69
201 a 300 <40 De 40 a 60 De 60 a 64
301 a 400 <35 De 35a56 De 56 a 59
401 a 500 <32 De 30 a 56 De 50 a 55
501 a 780 <30 <30 De 35a49
> 780 Congestionamento causa <30 De 35a49
desconforto ao ciclista

Apos essa primeira analise, os demais parametros foram analisados individualmente e
algumas consideracdes relevantes séo dispostas a seguir:



I Canteiro central: Para ser possivel a implantacdo de uma ciclovia, foi considerado
uma largura minima do canteiro de 3,50 m. (Ministério das Cidades, 2007);

ii. Intersecdes: Pelo tamanho médio de um quarteirdo ser de 100 m, foi considerado
como limite o nimero de 1 intersecdo a cada 100 m;

iii. Calcada: Neri (2012) propde largura minima da calcada, capaz de receber uma
estrutura cicloviaria, como de 3,80 m. Considerando larguras inferiores a esta como
improprias para implantacéo;

iv. Relevo: As declividades de até 5%, sdo consideradas compativeis com o transporte
cicloviério, sendo esta medida adotada como parametro neste estudo;
V. Largura da faixa de rolamento: Com base nas diretrizes do ITDP 2017, foi

considerado recomendavel uma largura de 4m a 4,20 m para ciclorrota e até 3,25m para
ciclofaixas.

Para se ter uma maior facilidade em definir a tipologia mais compativel atribuiu-se uma
“nota” referente a adequagdo para cada tipologia cicloviaria. As notas foram: “1” para
parametros favoraveis a dada tipologia, “0” para parametros que nao influenciassem na
implantacdo da tipologia e “-1” para parametros desfavoraveis a possivel aplicacdo da
tipologia na via. Com as notas atribuidas, foi feita a soma dessas e a tipologia que tivesse
maior nota, era escolhida como melhor opg¢édo. Caso houvesse empate na soma entre duas
tipologias, ambas as opc¢des eram consideradas compativeis a via.

Vale ressaltar que para a decisdo final do tipo de infraestrutura a ser implantada, esta fosse
preferencialmente a tipologia que tivesse mais parametros ‘favoraveis’. Porém como
tratou-se de uma anélise qualitativa, o cenério foi visto como um todo e manteve-se a
prioridade em se obter uma rede cicloviaria que cumprisse 0s requisitos basicos ja
explanados anteriormente. No caso de uma via que ja possuisse um trecho com algum tipo
de infraestrutura cicloviaria, foi considerada a importancia de ser dada continuidade ao
tracado, visando uma rede uniforme.

4 RESULTADOS E DISCUSSOES

A pesquisa foi realizada em Maringa, cidade localizada no norte do Estado do Parana.
Concentra uma populacdo urbana de aproximadamente 430.157 mil habitantes (IBGE,
2020), sendo sede de uma regido metropolitana com 26 municipios e uma populacdo
préxima a 809 mil habitantes. Atualmente a cidade conta com 39,8 km de infraestruturas
cicloviarias implantadas, conforme mostra a Figura 1.

No estudo realizado por Neri (2012) a cidade apresentou possuir alto potencial para obter
uma rede de infraestruturas cicloviarias, apontando como resultado 23 eixos classificados
com potencial cicloviario alto e médio. Além disso, o0 municipio de Maringa — PR j& conta
com algumas infraestruturas em suas vias, além de projetos para futura execugéo, que resulta
em aproximadamente 59,4 Km reservados para os ciclistas.
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Fig. 1 Mapa de Maringa com a atual infraestrutura cicloviaria

O mapa da Figura 2 a seguir mostra as vias escolhidas para estudo, que foi resultado da
compatibilizagdo das vias que tinham algum tipo de estrutura cicloviaria na cidade de
Maringa — PR, sejam elas existentes, em execugdo ou projetadas e outro contendo as vias
consideradas altamente potenciais para receber alguma infraestrutura cicloviaria, segundo a
classificacdo do método proposto e utilizado por Neri (2012).
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Fig. 2 Vias para estudo



Como pode ser visto no mapa da Figura 2, algumas vias constituem um eixo Vviario sé e
além disso apresentam caracteristicas geométricas semelhantes, sendo assim, estas foram
analisadas juntamente para facilitar a apresentacdo dos resultados. Por outro lado, algumas
vias resultantes da compatibilizacdo foram desconsideradas deste estudo, por serem
paralelas ou muito proximas a vias que ja sdo utilizadas pelos ciclistas como percurso e ja
suprem as demandas do trajeto.

4.1 Coleta de dados
A seguir serdo apresentados os dados levantados de cada via estudada, que foram dispostos
no quadro da Figura 4, facilitando assim a analise dos parametros, citados no item 3, e a

escolha definitiva da melhor infraestrutura cicloviaria a ser aplicada.

Tabela 2 Resumo dos dados Coletados

Eixo Canteiro central Intersecoes Calcada Faixa Uso  Decliv.
viario predom. Rol. do (%)
Larg. Porte N° Larg. Ocupagdo Larg. solo
(m) Veg. interrupcgoes (m) (m)
Colombo 7 Alto 27 c/semaforo 5 Média 33 Com. 0a5
D. de 4 Médio 25 c/semaforo 5 Alta 28 Com. 0ab5
Caxias
Guaiapd 7 Alto 22 s/semaforo 5 Baixa 2,9 Res. 0a8
Henrique 3,2 Pequeno 4 s/semaforo 3,5 Baixa 29 Com. 0Oab
Bula
Herval 4 Médio 26 c/semaforo 5 Alta 29 Com. 0ab5
Laguna 9 Alto 17 s/semaforo 5 Média 29 Com. 0ab5
Parana 7 Alto 27 c/semaforo 5 Média 33 Com. 0a5
S&o Paulo 5 Alto 24 c/semaforo 5 Alta 365 Com. 0ab
Teix. 9 Alto 16 s/semaforo 5 Baixa 29 Com. Oa8
Mendes
Tiradentes 9 Alto 11 c/semaforo 5 Média 29 Com. 0ab
Tuiuti 9 Médio 36 s/semaforo 5 Baixa 2,9 Res 0a8
Paranagua - - - s/semaforo 5 Alta 39 Com. 0ab5

4.2 Definicéo das tipologias nas vias

Com os dados levantados foi possivel fazer a analise e atribuir uma pontuacédo referente a
adequacdo para cada tipologia cicloviaria, como dito anteriormente no item 3. A seguir, a
Tabela 3 esta disposto a soma dessa pontuacdo e com base nela, em destaque esta tipologia
que melhor se adequa a via.

Tabela 3 Soma da pontuacéo por tipologia

Eixo Pontuacgdo por tipologia Eixo Pontuacdo por tipologia
Ciclovia  Ciclofaixa  Ciclorrota Ciclovia  Ciclofaixa  Ciclorrota
Colombo 3 2 0 Parana 2 4 0
D. Caxias 4 4 0 Séo Paulo 2 0 0
Guaiap6 4 2 -2 T. Mendes 4 2 -1
Henrique -1 2 -2 Tiradentes 4 4 0
Bula
Herval 4 2 0 Tuiuti 5 0 -2
Laguna 2 0 -2 Paranagua 1 0 2




A ciclovia foi a escolhida para a maioria das vias principalmente pelo fator de seguranca
viaria, relacdo volume de trafego alto x velocidade alta, e tambem pelas caracteristicas
geométricas favoraveis: presenca de canteiro central e/ou calgadas com larguras
satisfatorias. As vias compativeis podem ser vistas no mapa da Figura 3. Valendo ressaltar
que as avenidas Colombo, Laguna e Tuiuti ultrapassavam os valores recomendados da
relacdo entre volume de trafego e velocidade maxima permitida na via. Porém, por serem
vias altamente potenciais — conforme o método de Neri 2012 — e importantes eixos viarios
na cidade, a implantacdo de uma ciclovia € completamente justificavel.
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Fig 3 Infraestrutura definida em cada via

Nas avenidas Duque de Caxias e Tiradentes, duas tipologias cicloviarias foram
consideradas adequadas, sdo elas a ciclovia e a ciclofaixa. Sendo preferivel, na Avenida
Dugue de Caxias, a implantacdo da segunda, pela via apresentar alto nimero de intersecdes
no canteiro central e também para dar continuidade a infraestrutura existente na Rua Lauro
E. Werneck. Ja na Av. Tiradentes, para implantacdo de uma ciclofaixa seré necessario a
retirada de uma faixa de estacionamento, pois a se¢ao transversal dessa via ndo comporta a
presenca de estacionamento e ciclofaixa simultaneamente.

Nas avenidas Henrique Bula e Paran4, a existéncia de uma ciclofaixa é recomendada, com
0s para@metros de seguranca Vviaria todas oportunas a esta tipologia e é impossibilitada a
implantacéo de ciclovia por ter caracteristicas geométricas desfavoraveis. No caso da
Avenida Henrique Bula, canteiro central e calgadas com larguras insuficientes e na
Avenida Parana, alto numero de intersecdes e alta ocupacéo das calgadas.

A Rua Paranagua foi a unica via estudada que foi favoravel apenas a infraestrutura do tipo
ciclorrota, esta via ndo contém um canteiro central e a ocupacédo das calcadas é alta devido
a presenca de bares e lanchonetes durante todo o trajeto, por isso ndo ha possibilidade de
implantacdo de uma ciclovia. Ja para ciclofaixa, a largura da faixa de rolamento, um dos
parametros de seguranca viaria, nao é satisfatoria.



4.3 Rede ciclovaria formada

A rede cicloviaria resultante é a juncéo da ja existente com a proposta nesta pesquisa.
Como pode ser visto na Figura 4 a seguir, a principal caracteristica da rede formada é a
conectividade, em que praticamente todas as vias com tratamento cicloviario — exceto a
Rod. Silvino Fernandes — estdo conectadas uma na outra, facilitando os deslocamentos dos
ciclistas.
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Fig. 4 Rede cicloviaria formada e sua abrangéncia

A extensdo das infraestruturas propostas foi de 35 Km, resultando em uma rede cicloviaria
de 94,4 Km, o que representa 6 % da malha viaria atual de Maringa -PR. Do total de 137
Km? de area do perimetro urbano, 99 Km?, ou seja, 72% estdo dentro da area de cobertura
da rede cicloviaria formada. Considerando um raio de 1 Km de abrangéncia, com a
implantacdo das infraestruturas propostas, a Zona 19 serd atendida adicionalmente, e
aumentara a abrangéncia de pelo menos 5 zonas que ja sdo atendidas atualmente, séo elas a
Zona 36, 37, 40, 41 e 42. Porém ainda assim, pode-se encontrar bols@es de locais ndo
atendidos, em que a maioria € zona rural ou em desenvolvimento recente, no caso da Zona
30.

5 CONSIDERACOES FINAIS
A busca por uma mobilidade mais sustentavel que incentiva o uso da bicicleta como meio

de transporte deve passar impreterivelmente pelo processo de planejamento cicloviario,
incluindo pesquisas das vias potenciais para formagao de uma rede, e levantamento dos



diversos dados dessas vias, para que o planejamento fique alinhado com a execucéo e
operacdo efetiva do sistema cicloviério.

As vias estudadas da cidade de Maringa, majoritariamente contam com um volume de
veiculos relativamente alto e uma velocidade méxima permitida também alta, e por isso no
critério de seguranca vidria a tipologia que mais se adequou as vias foi a ciclovia. A
implantacédo das infraestruturas propostas neste estudo traria uma cidade muito mais
atrativa para novos ciclistas, e atenderiam as demandas que existem.

Considerando as infraestruturas ja existentes, com as propostas, conseguiu-se manter uma
uniformidade nas tipologias, em que apenas dois eixos cicloviarios ndo foi possivel atender
0 quesito de coeréncia, pois 0 quesito de seguranca viaria se sobressai.

A nova érea de abrangéncia ndo teve aumento significativo, porque a intencdo principal
das vias propostas era formar uma rede conectiva, ja que a rede atual se caracteriza por ter
muitas infraestruturas 'isoladas’.

E interessante que para proximos estudos envolvendo este assunto, se faga um
planejamento mais detalhado, levantando os pontos criticos desta rede formada, pontos de
integracdo com terminais modais e locais para estacionamento. Assim como pesquisa de
aceitacdo desta rede por ciclistas e pela populacdo em geral.
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