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“Quem disse que a morte separa
A terra do céu

E os humanos da vida

N&o sabe o que diz

T&o pouco compreende

Que a morte

Nada mais é

Que a vida eterna

Onde ha escuridao, iluminaremos
Onde ha ternura, transformaremos
Onde hé paz, descansaremos

Onde ha vida, nunca morreremos.”

(Yasmin Diniz)
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RESUMO

A mobilidade urbana é a condi¢do que permite o desenvolvimento das atividades e rela¢fes do
individuo, e, portanto, inclui a todos. Com o crescimento do investimento na infraestrutura
viaria, houve também o maior destaque da desigualdade social no Brasil, o que levou
consequentemente a constatacdo de que € necessario maior investimento em modos de
transporte ndo-motorizados a fim de gerar melhorias em todo o sistema de mobilidade urbana.
No presente trabalho, portanto, foi realizada uma avaliacdo da infraestrutura cicloviaria do
municipio de Jodo Pessoa, na Paraiba, através da producéao visual captada de sete trechos que
compdem a malha cicloviaria, inseridos nos bairros Cabo Branco, Torre, Valentina, José
Ameérico de Almeida, Portal do Sol e Ponta do Seixas. Com o objetivo de avaliar as condi¢des
da infraestrutura cicloviaria existente, foi realizado um estudo bibliografico que abrangeu as
politicas e propostas do governo para o uso da bicicleta, os beneficios e limitacdes do uso da
bicicleta como meio de transporte, as caracteristicas técnicas dos sistemas cicloviarios. Foi
realizado um passeio de bicicleta nos sete trechos selecionados para o estudo, a partir de onde
foi elaborado tanto um video sob a perspectiva do ciclista quanto questionarios,
disponibilizados ao publico para a avaliagdo das caracteristicas da infraestrutura observada nos
trechos, como a geometria, pavimento, sinalizacdo, limpeza, seguranca de trafego, arborizacao
e conforto. Foi possivel verificar o pouco engajamento dos 6rgaos responsaveis por garantir a
mobilidade urbana sustentavel, apontada justamente pela precariedade de investimento na
maioria dos trechos e a falta de politicas de conscientiza¢do da popula¢do quanto ao uso das
ciclovias e ciclofaixas, onde os principais problemas levantados foram com relagdo a seguranca
do trafego, desgaste da sinalizagdo e precariedade de arborizagdo. Os trechos melhor avaliados
foram aqueles inseridos nos bairros Torre, Cabo Branco e Portal do Sol e os piores avaliados
foram os de Valentina, Ponta dos Seixas e José Américo de Almeida.

Palavras-chaves: Mobilidade urbana; infraestrutura cicloviaria; bicicleta.



ABSTRACT

Urban mobility is the condition that allows the development of activities and relationships of
the individual, and therefore includes everyone. With the growth of investment in road
infrastructure, there was also a greater emphasis on social inequality in Brazil, which
consequently led to the realization that greater investment is needed in non-motorized modes
of transportation in order to improve the entire urban mobility system. In the present work,
therefore, an evaluation of the cycling infrastructure of the municipality of Jodo Pessoa, in
Paraiba, was carried out through the visual production captured from seven sections that make
up the cycling network, inserted in the neighborhoods Cabo Branco, Torre, Valentina, José
Américo de Almeida , Portal do Sol and Ponta do Seixas. In order to assess the conditions of
the existing cycling infrastructure, a bibliographic study was carried out covering the
government's policies and proposals for the use of bicycles, the benefits and limitations of the
use of them as a means of transport, the technical characteristics of the systems. A bicycle tour
was carried out in the seven sections selected for the study, from which both a video from the
cyclist's perspective and questionnaires were made available to the public for the evaluation of
the characteristics of the infrastructure observed in the sections, such as geometry, pavement,
signage, cleanliness, traffic safety, afforestation and comfort. It was possible to verify the little
engagement of the bodies responsible for guaranteeing sustainable urban mobility, pointed out
precisely by the precariousness of investment in most sections and the lack of policies to raise
awareness of the population regarding the use of bike lanes and cycle lanes, where the main
problems raised were in relation to traffic safety and signaling of the sections under study. The
best evaluated sections were those inserted in the neighborhoods of Torre, Cabo Branco and
Portal do Sol and the worst evaluated were those of Valentina, Ponta dos Seixas and José

Américo de Almeida.

Keywords: Urban mobility; cycling infrastructure; bicycle.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana é uma condigdo que permite o deslocamento de um individuo na
cidade onde habita, o que possibilita 0 desenvolvimento de suas atividades econémicas e
relacBes sociais. Toda a populacdo esta inserida, portanto, de forma direta ou indireta, nesta
condicdo. Deste modo, é de interesse comum a promocao da mobilidade urbana sustentavel
para fins de promocdo da igualdade no deslocamento e do acesso as diversas atividades
desenvolvidas em uma regido (CAMPOS; RAMOS, 2005).

Devido ao crescimento populacional e urbano acelerado, deu-se inicio a uma
intensificacdo nas obras de infraestrutura viéria; investimento este que, no Brasil, priorizou em
ampla escala o sistema individual de motorizacao, fato que, além de apresentar elevado custo
ambiental, social e econémico, foi capaz de evidenciar a desigualdade social existente no Brasil
(BATISTA, 2019).

Sousa e Kawamoto (2015) destacam que a atencdo voltada a melhoria das condi¢es da
mobilidade urbana através de modos nao-motorizados, como o deslocamento a pé ou por
bicicleta, tem sido crescente no Brasil. Segundo o Ministério das Cidades (2007), a
disseminacéo do uso da bicicleta como modo de transporte é capaz de promover beneficios que
abrangem toda a populacdo, como no alivio de congestionamento, na reducdo da poluicdo
ambiental e na menor necessidade de uso do espaco publico, por exemplo, além de proporcionar
vantagens ao proprio usuario, como a maior flexibilidade, a rapidez, a melhora das condicdes
de salde fisicas e mentais e até mesmo a equidade.

Para a promocéo da mobilidade ativa pelo uso da bicicleta, no entanto, € necessario a
superacao de diversas barreiras, a iniciar pelo aprimoramento do préprio plano de gestdo, de
forma que este seja capaz de oferecer a populacdo uma condi¢cdo adequada de uso, tornando-o
consequentemente mais atrativo ao publico. Para tanto, € fundamental a aplicacdo de medidas
como agdes educativas, integradas aos demais modais, bem como a devida manutencdo da
infraestrutura cicloviaria existe e a ampliagdo das mesmas, de forma que estas atendam aos
pardmetros técnicos exigidos, que garantem a seguranca e o conforto dos usuarios (BATISTA,
2019).

Deste modo, o presente trabalho busca uma solugdo para o seguinte problema de
pesquisa: A cidade de Jodo Pessoa/PB possui uma infraestrutura cicloviaria que incentiva o uso
da bicicleta para fins de desenvolvimento da mobilidade urbana?

11



2 OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GERAL

Avaliar a percepcao de usuérios e/ou ndo usudrios acerca da infraestrutura cicloviaria,

através da producdo de videos sob a perspectiva de um ciclista ao pedalar por trechos urbanos.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Auvaliar a situacdo atual de sete trechos que compdem a malha cicloviaria da cidade de
Jodo Pessoa/PB.

12



3 REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 INCENTIVO POLITICO DO USO DA BICICLETA

A previsdo do uso da bicicleta no contexto das vias urbanas se deu no Codigo de
Trénsito Brasileiro (BRASIL, 1997) onde foi determinado que a circulagéo de bicicletas se da
em ciclovias, ciclofaixas ou acostamento, e, na auséncia destes, deve ocorrer nos bordos da
pista de rolamento, desde que no mesmo sentido de circulagdo. Em janeiro de 2012, a Lei
12.587 tornou imperativo que 0s municipios cuja populacdo seja superior a 20 mil habitantes
possua um plano de mobilidade urbana, a fim de que o crescimento urbano se dé forma
ordenada, priorizando os modos de transporte ndo motorizados e o sistema de transporte
coletivo a fim de desafogar as vias urbanas.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, prevista na Lei 12.587, existe com o objetivo
de integrar os diferentes modos de transporte na cidade, trazendo melhorias tanto na
acessibilidade quanto com relacdo a mobilidade de pessoas e cargas nos locais onde se ddo suas
atividades. Com o sucesso da implementacdo da mesma, 0 acesso a cidade se torna possivel a
todos os individuos que nela habitam ou transitam, fator que por si sé reduz a desigualdade
social a partir do estimulo ao acesso a educacdo, a oportunidades de trabalhos, a saude e ao
lazer (BRASIL, 2012).

Os principios envolvidos na Politica Nacional de Mobilidade Urbana abrangem o
desenvolvimento sustentavel das cidades tanto no ambito socioecondmico quanto ambiental,
proporcionando também eficiéncia na prestacdo de servicos do transporte urbano e seguranca
no deslocamento. Além disso, a Politica em questdo visa oferecer uma distribuicéo justa dos
onus e beneficios dos diferentes modos e servicos, proporcionando equidade na utilizacdo do
espaco publico de circulacéo, de vias e logradouros (BRASIL, 2012).

Apesar do mituo acordo quanto a necessidade de incentivo da adocdo do transporte
publico e da mobilidade ativa (que se da pé ou por uso da bicicleta) como modo de
deslocamento, existe ainda grande precariedade nesses sistemas e, conseguentemente, na
prépria mobilidade urbana, que ainda ocorre principalmente através do automdével individual.
Percebe-se, portanto, que ndo tem sido possivel suprir a necessidade da populacdo de forma a
reverter o uso excessivo deste modo de deslocamento, o que aponta a necessidade da adocao de
medidas mais efetivas (SILVA, 2019).

O Ministério das Cidades (2007) destaca que a inclusdo da bicicleta no deslocamento

urbano deve ser efetivada de forma mais ampla para que seja entdo implementado o conceito
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de Mobilidade Urbana para cidades sustentaveis, de forma a promover beneficios como a
inclusdo social, a eliminacdo ou reducdo de agentes poluente e proporcionar a prépria melhora
da saude da populacdo, gerada através da atividade fisica que é integrada em seu cotidiano. Por
fim, o Ministério destaca que o principio para a nova visao de mobilidade urbana consiste na
afirmacdo de que a bicicleta deve ser valorizada como meio de transporte, sendo integrada
também ao modo de transporte coletivo.

O Programa Bicicleta Brasil, elaborado pelo Ministério das Cidades (2007), aponta que
ainclusdo da bicicleta como modal de transporte regular para fins de deslocamento urbano deve
ser inserida ao conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel. O Programa define a infraestrutura
cicloviaria como uma rede integrada de ciclofaixas, ciclovias e vias compartilhadas que,
interligadas, formam pélos geradores de viagem.

O Programa em questéo apresenta objetivos como a insercdo e ampliacdo do transporte
por bicicleta na matriz de deslocamento em area urbanas; a promocéo da integracao destas aos
sistemas de transporte coletivo para fins de reducédo de custo de deslocamento; o estimulo dos
governos municipais para implantacdo de sistemas cicloviarios juntamente com acfes que
promovam a seguranca dos ciclistas e, por fim, a difusdo do conceito de mobilidade urbana
sustentavel, estimulando assim o deslocamento através de modos ndo-motorizados de
transporte. Seu objetivo, portanto, é reforcar a ideia de que a construcao de ciclovias, ciclofaixas
e vias ciclaveis devem ser inseridas aos planejamentos que tracam 0s novos sistemas de
expanséo urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O planejamento cicloviario, segundo o Ministério das Cidades (2007), deve garantir a
seguranca viaria, definindo rotas diretas que possuam coeréncia em seu tracado, executadas de
forma a proporcionar conforto, conceitos que, por si s0, sdo capazes de gerar atratividade ao
publico. A negligéncia em atender aos fatores destacados, além de ndo gerar atratividade, pode,
de forma pior, tornar a implementacao de todo o sistema um fracasso, uma vez que desatendé-
los cria uma restricdo quanto ao seu uso, tornando-o muitas vezes inviavel para o usuario que
pretende aderir ao sistema.

Para garantir a seguranca Vviaria, € necessario atender a parametros técnicos, como as
especificacBes exigidas para elaboracio de redes, se¢des, cruzamentos e dos pisos. E observada
a necessidade de garantir essa seguranca ndo apenas aos ciclistas, mas também aos demais
usuarios da via, promovendo visibilidade e previsibilidade de seu uso em funcdo do volume de
trafego e da velocidade maxima para determinado trecho. Além disso, a utilizacdo de projetos

geomeétricos, protecao fisica para pedestres e ciclistas, sinalizagdo e fiscalizacdo, por exemplo,
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sdo medidas que reduzem as chances de acidente, e, portanto, devem ser avaliadas desde a fase
de planejamento (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Quanto a necessidade de rotas diretas, ainda segundo o Ministério das Cidades (2007),
¢ observado a importancia de rotas com o minimo de interferéncia possivel e sem desvios,
garantindo uma reducdo no tempo de viagem. A coeréncia também é analisada, pois € desejavel
a elaboracdo de um projeto de desenho da via de facil entendimento, apresentando constancia
nas larguras das ciclovias e ciclofaixas. E essencial implantar um sistema de informagio e
sinalizacdo que torne possivel ndo apenas utilizar a via de forma segura, onde é possivel
verificar os sentidos e velocidade méxima, por exemplo, mas também informar ao ciclista
fatores como rotas alternativas, transito, topografias e outras informacgoes de relevancia.

O conforto faz também parte do conjunto de a¢bes que favorecem o uso do sistema, e
este diz respeito a suavidade ao pedalar oferecida pelo uso de superficies regulares,
impermedveis, antideslizantes, possuindo largura adequada e protecdo contra o vento, o sol e a
chuva. Por fim, o conceito de atratividade abrange a importancia de que a via esteja integrada
ao meio ambiente, tornando a atividade prazerosa, inserindo a via em ambientes atrativos e
variados, pouco coincidindo com artérias de transito (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Segundo Sousa e Kawamoto (2015), quanto maior os custos dos modos motorizados de
transporte e menor o recurso de seus usuarios, maior sera a probabilidade destes usuarios de
adotar o uso de modos ndo-motorizados. Os autores observam também que existem 0s custos
generalizados com relacdo aos modos de transporte motorizados, como o custo do combustivel,
tributos e a propria compra do veiculo ou, no caso de transporte coletivo, o preco da passagem.

Sousa e Kawamoto (2015) apontam que 0s custos envolvidos nos modos de transporte
motorizados sdo influenciados por autoridades locais e publicas, que tem o poder de incentivar
ou gerar um desincentivo de seu uso através de mecanismos como reducdes ou aumentos
tributarios, dentre diversas outras maneiras. De forma similar, é possivel incentivar o ciclismo
através da implementacdo de infraestruturas que tenham a capacidade de atender as
necessidades do usuario, bem como varias outras ferramentas passiveis de aplicacdo em
diversos &mbitos e camadas da populagao.

A GEIPOT (2001) aponta algumas medidas de curto prazo que poderiam auxiliar na
disseminacéo do uso da bicicleta como modo de transporte. As medidas operacionais abrangem
sugestdes como moderacao de trafego, ajustes na geometria viaria, recuperacdo do pavimento
nas rotas cicloviarias, correcdo das bocas-de-lobo, sinalizacdo de travessias, arborizacdo e

rebaixamento de meio-fios.
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As medidas institucionais sugeridas sdo a criacdo de uma Unidade de Gestdo
Cicloviaria, a instituicdo de padrbes e normas complementares ao Codigo de Transito
Brasileiro, campanhas promocionais e fiscalizagdo, dentre outros. Por fim, as medidas
educativas seriam a adaptacdo das grades curriculares escolares, cursos de especializacdo em
transporte cicloviario, treinamento de ciclistas e a promo¢do de campanhas educativas
(GEIPOT, 2001).

3.2 CARACTERISTICAS DO USO DA BICICLETA

Existem diversos fatores que influenciam na propenséo de um individuo em adotar a
bicicleta como meio de transporte. Segundo Rietveld e Daniel (2004), esses fatores séo
caracteristicas pessoais como a idade, que pode indicar a capacidade fisica do usuario; o género,
onde é considerado que a mulher pode ter maior risco ao pedalar durante a noite; a renda, que
influencia no poder aquisitivo do usuério, onde é considerado que, para a aquisi¢do de um carro,
€ necessaria também maior renda e, por fim, € levado em consideracdo a finalidade do uso.

Fatores socioculturais sdo também observados, no sentido da percepc¢do da populagédo
guanto a imagem da bicicleta como modo de transporte. Para que seja socialmente aceito, sdo
considerados fatores como a histéria cultural, as etnias, origens e preferéncias politicas
(RIETVELD; DANIEL, 2004).

Além das caracteristicas observadas que dizem respeito estritamente ao individuo, o uso
da bicicleta em si oferece caracteristicas favoraveis e desfavoraveis, tal como qualquer modal.
Segundo o Ministério das Cidades (2007), é necessario a apresentacdo das mesmas para a
devida promocdo deste tipo de modalidade individual de transporte urbano, destacando suas
diferencas com relacdo aos demais modos oferecidos no mercado e permitindo também sua

integracdo com o sistema geral de transportes a partir do reconhecimento de suas caracteristicas.

3.2.1 Pontos favoraveis

De acordo com o Ministério das Cidades (2007), com relacdo as caracteristicas
favoraveis, é possivel citar ndo apenas os efeitos positivos para a propria economia do Pais,
gerada por fatores diretos, como a montagem e comercializacdo de bicicletas, como também os
efeitos indiretos, avaliados sob diversas perspectivas apresentadas adiante.

O baixo custo de aquisi¢cdo e manutencdo, quando em comparacao aos demais modos

de transporte individuais, € uma caracteristica positiva do modal, bem como sua eficiéncia
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energética, onde é observado que a bicicleta exige pouco consumo de energia do ciclista, que
utiliza seus membros superiores e inferiores, de tal forma que a mesma se torna uma extenséo
de seu préprio corpo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

E definido também como caracteristica positiva pelo Ministério das Cidades (2007) a
baixa perturbacdo ambiental, que é gerado em sua propria fabricacdo, porém, em termos
comparativos com os demais veiculos individuais, é de uma fragdo muito reduzida e baixo
consumo de energia e materiais. Durante seu uso, é gerado ruido infimo e, mesmo no sentido
visual, o ciclista auxilia na composicao da paisagem.

A melhora na salde do ciclista é também destacada, pois, aléem de terapéutico,
restaurando o bem-estar fisico e mental do usuério, a atividade reduz a probabilidade do
desenvolvimento de doencas cronico-degenerativas, por exemplo, além de auxiliar no maior
gasto energético, afastando entdo a condicao de sedentarismo, que gera diversos problemas de
satde (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O Ministério das Cidades (2007) avalia ainda, como um fator adicional de caracteristicas
positivas, a propria equidade, uma vez que a utilizagdo da bicicleta proporciona um maior grau
de autonomia a toda a populacéo, ja que é acessivel e de facil manuseio, incluindo assim todas
as camadas econémicas e um amplo publico, de diferentes faixas etarias e género.

A flexibilidade é também apontada pelo Ministério das Cidades (2007), j& que seu uso
ndo se restringe a horarios e rotas pré-determinadas, sendo possivel também a circulagdo em
locais que, para outras modalidades, sdo inacessiveis. Além disso, o ciclista ndo é tdo afetado
pelo congestionamento do transito, onde é possivel até mesmo desmontar da bicicleta e assumir
o0 papel de pedestre, empurrando seu veiculo sem grande dificuldade.

Menciona-se ainda a rapidez, observada para distancias de até 5 km e em areas urbanas
mais densas de uma cidade, situacdo em que se torna também a modalidade mais veloz para
deslocamento. Em condic¢des normais, considerando influéncias do trafego, a bicicleta pode
variar de 12 km/h a 15 km/h, o que é de 3 a 4 vezes mais veloz que as caminhadas
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Por fim, é levada em consideragdo a menor necessidade de espaco publico, sendo este
muito inferior aquele exigido para o deslocamento de automaoveis. Para fins comparativos, em
uma faixa de 3m, é possivel o deslocamento de 4.500 bicicletas, ao passo em que, para a mesma
largura, € possivel o encaixe de apenas 450 automoveis, aproximadamente. Em uma vaga de
automovel, por exemplo, é possivel comportar 10 bicicletas (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).
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Chapadeiro e Antunes (2012) acrescentam que 0 uso da bicicleta ndo requer
combustivel, além de caracterizar tanto um modo de transporte como uma forma de lazer. Sob
a perspectiva de infraestrutura, é destacado o baixo custo e simplicidade da mesma. Por fim, o
autor aponta que, em grande parte, a bicicleta é reciclavel. Adicionalmente, Batista (2019)

observa que a bicicleta usualmente ndo possui custo de estacionamento.

3.2.2 Pontos desfavoraveis

Como fatores limitantes de uso, a bicicleta possui algumas caracteristicas que, tais como
aquelas positivas, influenciam na adocédo do sistema como meio de transporte. O Ministério das
Cidades (2007) apresenta tais atributos, destacando, no entanto, que alguns desses fatores nao
sdo problematicos para individuos que utilizam o sistema com regularidade.

Um dos fatores definidos como limitante, segundo o Ministério das Cidades (2007), é o
raio de acdo limitado, que é percebido no modo de tracdo do veiculo, uma vez que seu
movimento € gerado pelo proprio esforco fisico do ciclista. Este raio é variavel em funcéo da
prépria capacidade e condicionamento fisico, bem como elementos externos, tal como a
topografia, o clima, a infraestrutura viaria e a prépria condi¢do de trafego no momento da
atividade. Em situacGes ideais, onde é possivel utilizar a bicicleta como um meio de locomocao
complementar, sendo esta integrada a terminais de transportes metroviarios ou sobre pneus, tal
limitacdo € menos relevante.

A sensibilidade as rampas € um fator que muito influencia na viagem, pois afeta
diretamente na intensidade deste tipo de exercicio, sendo um limite aceitavel entre 2,5 e 5% de
inclinacdo. O sistema de marchas, usualmente implementado em bicicletas, auxilia a superacéo
desta barreira, tornando o esforco do ciclista menor (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

E avaliada ainda a exposicdo as intempéries, como em situagdes de exposicdo ao calor
excessivo, a insolacao, a chuva e ao frio intenso, bem como a propria poluigédo, que acaba por
envolver o ciclista. A vestimenta do ciclista pode auxiliar a lidar com a exposicao as intempeéries
e, em situacdo ideal, a implementacdo da infraestrutura cicloviaria contaria com cobertura
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

A vulnerabilidade fisica do ciclista € um dos maiores desestimulos do uso da bicicleta
como modo de transporte. O trafego compartilhado aumenta mais ainda o risco de acidentes,
sendo a ultrapassagem a situacio mais temida por ciclistas inexperientes (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007).
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Por fim, € necessario destacar que a vulnerabilidade ao furto é uma caracteristica que
muito desestimula a atividade, situacdo que é agravada também pela auséncia de
estacionamentos para bicicletas em locais onde seja possivel a integracdo de modais, como nos
terminais de transporte coletivo, por exemplo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

3.3 SISTEMA CICLOVIARIO

O sistema cicloviario é essencialmente uma rede de elementos integrados, como
caracteristicas de vias, transposi¢cdes terminais e equipamentos que sdo capazes de suprir as
necessidades do ciclista, de forma que seu deslocamento em areas urbanas se dé com sucesso,
como explicam Chapadeiro e Antunes (2012). Segundo Adriano (2021), as rotas para bicicletas,
bem como os demais modais de transporte, devem seguir uma hierarquia composta por rotas
principais, secundarias e locais.

O Manual de Planejamento Cicloviario elaborado pela GEIPOT (2001), aponta que 0
espaco util do ciclista se da de forma que o guidom ocupa um comprimento de 60cm, acrescido
de cada lado 20cm para movimentacdo de bragos e pernas, acrescido ainda de 25cm para cada
lado por conta da irregularidade da pedalada. Longitudinalmente, o comprimento da bicicleta
padrdo é de 1,75m. Tem-se, portanto, uma area de ocupacdo média de 1,50m por 1,75m no
plano horizontal e, ja no plano vertical, é considerado uma altura de 2,25m.

A Cartilha ao Ciclista (BRASIL, 2016), desenvolvida pelo Ministério das Cidades,
fornece a populacdo algumas orientacdes didaticas para o uso correto da bicicleta. O documento
em questdo aponta trés diferentes tipos de redes e rotas cicloviarias a serem implementadas no
espaco de circulacdo publico, sendo estes a ciclovia, a ciclofaixa e a ciclorrota.

3.3.1 Ciclovia

A ciclovia se refere a um espaco reservado exclusivamente para a circulagdo de
bicicleta, delimitadas por barreiras fisicas, e pode ser definida, com relagdo ao sentido do
trafego, como unidirecional ou bidirecional. Além disso, podem apresentar um desnivel com
relacdo a via de rolamento, sendo delimitadas por um elemento fisico, ou pode ainda ocorrer

no mesmo nivel da pista, separada do trafego de veiculos por elementos como calcadas,
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balizadores e outros. Por fim, é possivel implementa-las tanto nas vias laterais da pista como
em canteiros centrais ou calcadas, fora de vias publicas, em faixas de dominio ou parques
publicos, por exemplo (BRASIL, 2016).

A Figura 01 abaixo apresenta um esquema de ciclovia no nivel da pista de veiculos
motorizados, onde se observa, do centro para fora, um canteiro central arborizado, duas faixas
Unicas para ciclista e duas faixas duplas para a pista, sendo cada conjunto de ciclovia e pista
especifico para um unico sentido de trafego. Por fim, as calcadas externas comportam a

circulacdo de pedestres.

Calgada Canteiro Central Calgada

Figura 01. Esquema de ciclovia.
Fonte: Brasil, 2016.

A Figura 02 apresenta um exemplo real da ciclovia que compde um dos trechos de
estudo elaborados para a pesquisa em campo do presente estudo, o Trecho 2, localizado no

bairro Torre, na Avenida Min. José de Almeida.
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Figura 02. Ciclovia do Trecho 2.

Fonte: Autoria propria.

A GEIPOT (2001) aponta que, para pistas unidirecionais, € sugerido uma largura de
2,00 m e, caso haja um desnivel lateral de mais de 10 cm, acresce 50cm a esta largura. No caso
onde h4 arborizacéo lateral, realiza-se o acréscimo de 50 cm na via e mais 25 cm entre o limite
da mesma e do elemento natural, ou seja, 75 cm na lateral onde hé presenca de area verde e 50
cm para a outra lateral, somando um total de 3,00m de pista com 25 cm de afastamento da
vegetacéo.

O Manual de Planejamento Cicloviario (GEIPOT, 2001) observa que a largura da via
pode variar de acordo com o prdprio volume de trafego de bicicletas, sendo o pior caso, ou seja,
0 horério de pico de um dia de semana. Além disso, é observado que, em trechos proximos a
entradas e saidas de areas que concentram grande quantidade de trabalhadores, como fabricas
e zonas industriais, é recomendado uma largura de 4,0 a 6,0 m, afunilando-se o trecho ao longo

da via. Assim, obtém-se as larguras tal como apresentadas no Quadro 01 adiante:

Quadro 01. Largura de uma pista de ciclovia unidirecional

L%AF\;,:AEFSS Largura
(Bicicleta por hora) | Creuva(m)

= 1.000 20-25

1.000 - 2.500 25-30

2.500 - 5.000 3,0-4,0

> 5.000 4,0-6,0

Fonte: Adaptado de GEIPOT (2001).

Segundo a GEIPOT (2001), para as pistas bidirecionais, a largura ideal é de 3,00 m,
sendo o minimo de 2,50 m. Tal como no caso anterior, em caso de desnivel lateral superior a
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10 cm, € necessario um acréscimo de 50 cm. Bem como nas ciclovias unidirecionais, o0 Manual
faz também uma consideragdo quanto as larguras adotadas em funcdo do volume do trafego,
como exposto no Quadro 02 apresentada a seguir:

Quadro 02. Largura de uma pista de ciclovia bidirecional

'[RAFEGO Larqura
HORARIO (Bicicleta g
Efetiva (m)
por hora)
2 1.000 25-30
1.000 - 2.500 3,0-4,0
2.500 - 5.000 4,0-6,0
>5.000 >6,0

Fonte: Adaptado de GEIPOT (2001).

3.3.2 Ciclofaixa

A Cartilha ao Ciclista apresenta também o conceito de ciclofaixas que, de forma distinta
a ciclovia anteriormente apresentada, sdo implantadas na propria calcada ou na pista existente,
delimitadas por sinalizagdo horizontal, vertical e/ou semaférica, ou também apresentando
diferenciacéo no piso, ndo sendo utilizado barreiras fisicas. Desta forma, a ciclofaixa é parte da
pista de rolamento, porém de uso exclusivo da bicicleta. Tal como a ciclovia, a ciclofaixa
apresenta sentido unidirecional ou bidirecional (BRASIL, 2016).

Segundo o Manual de Planejamento Cicloviéario, a largura minima interna da ciclofaixa
é de 1,20m, acrescida da faixa de separacdo entre a mesma e o trafego de veiculos motorizados.
Sugere-se no Manual em questao que a faixa de separacdo possua, no minimo, 40 cm, acrescida
também de uma linha de meio-fio com 20cm de largura entre a faixa e a cal¢ada ou canteiro e,
portanto, obtém-se uma largura total de 1,80m (GEIPOT, 2001).

A Figura 03 apresentada a seguir expde um esquema grafico da implementacdo de uma
ciclofaixa, composta de uma calgada para circulacdo de pedestres nas laterais externas, uma

ciclofaixa bidirecional e uma pista de sentido duplo.
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Figura 03. Esquema de ciclofaixa.
Fonte: Brasil, 2016.

Como exemplo real, na Figura 04 é apresentada uma ciclofaixa localizada na Rua dos
Pescadores, Ponta do Seixas, na cidade de Jodo Pessoa, sendo este o Trecho 07 da pesquisa

realizada em campo.

Figura 04. Ciclofaixa do Trecho 7.

Fonte: Autoria propria.

3.3.3 Ciclorotas

As ciclorrotas, ou rotas de bicicleta, como é divulgado na Cartilha do Ciclista e

demonstrado na Figura 05 adiante, sdo essencialmente vias sinalizadas que tem a fungéo de
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interligar as ciclovias e ciclofaixas aos pontos de interesse, onde se implementa a sinalizacéo
que indica o compartilhnamento daquele espaco entre os veiculos motorizados e as bicicletas, a
fim de garantir a seguranga durante a circulagdo. Segundo o documento em questéo, a ciclorrota
tem por objetivo principal assegurar o direito de circulacdo de bicicletas a partir da

predominancia do compartilhamento do transito nesse espaco comum (BRASIL, 2016).

Figura 05. Esquema de Ciclorotas
Fonte: BRASIL, 2016.

3.3.4 Espago compartilhado sinalizado

E demonstrado na Cartilha do Ciclista, por fim, o proprio espaco compartilhado
sinalizado, onde existe integracao entre o espaco de circulacdo de pedestres, bicicletas e outras
categorias de veiculos automotores. Esse espaco pode ser tanto um canteiro quanto uma
calcada, ou mesmo uma passagem subterranea, via de pedestre, faixa ou pista (BRASIL, 2016).

Na Figura 06 é exposto um esquema representativo de um espago compartilhado, onde
se observa, na mesma calcada, a circulagdo de ciclista e pedestre, sendo o trecho em questdo

devidamente sinalizado.
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Calcada
Compartilhada

Figura 06. Esquema de espaco compartilhado sinalizado

Fonte: Brasil, 2016.

3.4 MOBILIDADE CICLOVIARIA NA CIDADE DE JOAO PESSOA-PB

A Paraiba apresenta uma éarea territorial de 56.467,24 kmz?, sendo sua populacéo
estimada em 4.059.905 habitantes, segundo dados do IBGE (2021). A cidade de Jodo Pessoa,
microrregido paraibana, apresenta por sua vez uma area territorial de 210,44 kmz, sendo sua
populacdo, segundo o Gltimo censo, composta por 723.515 habitantes, apresentando uma
densidade média de 3.421hab/km? (IBGE, 2010). J& para o ano de 2021, foi estimado um total
de 825.796 habitantes.
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ESTADO: PARAIBA - PB
REGIAO: NORDESTE

CIDADE: JOAO PESSOA

BRASIL @ LATITUDE: 07°06°54" S LONGITUDE: 34°51'47" W

Figura 07. Mapa de localizacéo de Jodo Pessoa-PB
Fonte: Batista e Lima, 2020.

Devido a precariedade de dados atualizados oficiais disponiveis quanto a infraestrutura
cicloviaria de Jodo Pessoa, Batista e Lima (2020) elaboraram o esquema apresentado na Figura
08 exposta adiante, que retrata a infraestrutura cicloviaria existente na cidade no ano de estudo,
classificando-as também segundo os tipos implantados, tal como explicados no tépico anterior,
sendo estas as ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e, adicionalmente, ciclo estruturas, destinadas

a lazer e esporte, apresentadas na Figura 08 disposta em seguida.
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CICLOESTRUTURA
TIPO C: CICLORROTA

EIX0
A1 - TANCREDO NEVES C1-TIMBO
A2 - BEIRA RIO €2 - QUADRAMARES (PORTAL DO SOL)
A3 -PEDRO Il
A4 - DRLA CICLOESTRUTURA
A5 - ALTIPLANO TIPO D: CICLO DE LAZER E ESPORTE
AG - HILTON SOUTO EIX0
(JOSE AMERICO) D1- CICLOVIA PARQUE PARARYBA 1E2
D2 - CICLOVIA PARQUE DA LAGOA
""" TEMPORARIO:
D3 - CICLOFAIXA AV. EPITACIO PESSOA
EIX0 D4 - CICLORROTA AV. PANORAMICA
B1-BESSA D5 - CICLOFAIXA PONTA DOS SEIXAS
B2 - RETAO DE MANAIRA
B3 - CENTRO

B4 - ESTACAD CIENCIA

B5 - AV. PANORAMICA

B6 - HILTON SOUTO [MANGABEIRA)
B7 - MANGABEIRA

B8 - CIDADE VERDE

B9 - CIDADE VERDE Il

B10 - PARATIBE

B11- VALENTINA

B12 - CUIA

LEGENDA

N
ESCALA GRAFICA JOAD PESSOA
@ 0 1 2 3IM
— —

Figura 08. Mapa de localizagdo e classificacdo da infraestrutura cicloviaria existente em

Jodo Pessoa.
Fonte: Batista e Lima, 2020.

E possivel observar, a partir da Figura 08, que as ciclovias sdo distribuidas em 6 eixos,

as ciclofaixas em 12 eixos, as ciclorrotas em apenas 2 e as ciclo estruturas em dois trechos fixos
com adicdo de 3 eixos temporérios (BATISTA; LIMA, 2020).
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4 METODOLOGIA
Foi realizada uma pesquisa de campo através de um projeto que possibilitou o passeio
no local de estudo, onde foram avaliadas trés ciclovias e quatro ciclofaixas, totalizando sete

estruturas cicloviarias, tal como se segue:

Quadro 03 - Trechos Analisados

1° Trecho Ciclovia, Orla do Cabo Branco, Cabo Branco

2.° Trecho Ciclovia, Av. Min. José Américo de Almeida

3.2 Trecho Ciclofaixa, Rua Francisco Alves Rodrigues, Valentina
4.° Trecho Ciclovia. Av. Hilton Souto Maior, José Américo de Almeida
5.° Trecho Ciclofaixa, Av. Mariangela Lucena Peixoto, Valentina
6.° Trecho Ciclofaixa, Av. Hilton Souto Maior, Portal do Sol

7.° Trecho Ciclofaixa, Rua dos Pescadores, Ponta dos Seixas

Fonte: Autoria propria.

Através dos registros obtidos durante o passeio, foi elaborado um video disponibilizado
ao publico através do YouTube.

Para cada parametro avaliado, foi possivel ao avaliador classifica-las em bom, regular
ou ruim e, a partir das quantidades obtidas para cada parametro, obteve-se uma média de votos
para fins de avaliacdo geral de cada trecho. A visita técnica que permitiu o reconhecimento dos
sete trechos selecionados foi realizada nos bairros Cabo Branco, Torre, Valentina, José Ameérico
de Almeida, Portal do Sol e Ponta do Seixas. Tal passeio se deu no ano de 2019, onde foi
percorrido diferentes tipos de infraestrutura cicloviaria nos seis bairros destacados, em um
mesmo dia, registrado em forma de video com o auxilio de uma camera GoPro acoplada por
meio de colete ao térax do ciclista.Com o auxilio da ferramenta online do Google Forms, foi
possivel alcangar um publico de 42 pessoas, que avaliaram cada trecho exposto no video, sendo

esses resultados tratados em forma de quadros e graficos dispostos e explicados adiante.
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Os trechos avaliados foram delimitados com auxilio do Google Maps, onde se destacam
as indicacgOes de inicio e fim das ciclovias e ciclofaixas, exclusivamente com a intengdo de
auxiliar no processo de localizagdo dos mesmos, pois ndo existe na pratica uma indicacéo clara
de inicio ou término dos trajetos percorridos.

Como critério de inclusdo ficou definido todos os individuos que responderam a
pesquisa disponibilizada na plataforma digital. Foram excluidas da pesquisa os individuos que
deixaram de responder a mais de 5% das perguntas (protocolo de pesquisa).

Ap0s a coleta das informacdes, os dados foram tabulados e organizados para uma
melhor visualizacao, utilizando-se uma Planilha. Os resultados obtidos foram analisados por
meio de estatistica descritiva e inferencial.

A exposicéo visual em primeira pessoa permitiu ao pablico a possibilidade de visualizar
0 ambiente percorrido sob a perspectiva do préprio ciclista, 0 que tornou a experiéncia muito
mais imersiva, sendo possivel a avaliacdo de todo individuo com capacidade visual, em
qualquer faixa etaria, condicdo fisica, género e até mesmo em qualquer parte do mundo.

Foi elaborado, para fins de avaliar a infraestrutura presente no recorte de estudo, um
guestionario composto por sete perguntas, em portugués e traduzidas para o inglés, pois o
questionario foi também aplicado a um grupo de pessoas norte-americanas, cujo idioma nativo
é o0 inglés. As perguntas abrangeram, respectivamente, o0 questionamento quanto a percepcao
do avaliador com relacdo a geometria, pavimento, sinalizacdo, limpeza, seguranca de trafego,
arborizacao e conforto da estrutura.

A seguir o Quadro 04 com um resumo de todas as questdes abordadas nos formularios.

O questionario do primeiro trecho analisado pode ser encontrado no apéndice.

Quadro 04 - Perguntas do Formulario
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Geometria

Qual é a sua percepcdo em relacdo a largura
da ciclovia?

Pavimento Qual é a sua percepcdo em relacdo ao
pavimento da ciclovia?
Sinalizacao Qual é a sua percepcdo em relagdo a
sinalizag&o da ciclovia?
Limpeza Qual é a sua percepcdo em relagdo a limpeza

da ciclovia?

Seguranca de trafego (automoveis)

Qual é a sua percepcdo da seguranca de
trafego em relacéo aos automdveis?

Seguranca de trafego (pedestres)

Qual é a sua percepcdo da seguranca de
trafego em relacdo aos pedestres?

Arborizagéo

Qual é a sua percepcdo em relacdo a
arborizacao da ciclovia?

Conforto

Qual é a sua percepcdo em relacdo ao
conforto da ciclovia?

Fonte: Autoria propria.

30




5 RESULTADOS E DISCUSSAO

5.1 IDENTIFICACAO DA INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

5.1.1 Trecho 1 Orla de Cabo Branco

O primeiro trecho avaliado esta inserido no bairro do Cabo Branco, zona Leste de Jodo
Pessoa, na Avenida Cabo Branco, que faz parte da orla da cidade, sendo este trecho uma ciclovia
(Figura 09). Segundo Batista e Lima (2020), a maior parte da ciclovia, pertencente ao extenso
eixo do qual o trecho em questéo faz parte, foi inaugurada em 2010, sendo anteriormente em
formato de ciclofaixa, sofrendo entdo ampliacfes e requalificagfes posteriores ao ano de
inauguracao.

A Figura 09 exposta a seguir delimita o Trecho 1, obtida através do Google Maps.
Percebe-se entdo que o trecho em questdo possui a extensdo de 400 m, sendo considerado
predominantemente plana, pois possui em média 1 metro de elevacdo ao longo dessa extensao,

condicdes que levaram a uma estimativa de aproximadamente 2 minutos para percorrer de

bicicleta.
o Condominio do Edificio Joiio Marques
Y Trecho 1:

® | Fundagio Casa de José Américo, Av. C Orla do Cabo
@  Adicionar destino 400 m

Tempo 2 min

Opgdes Tereno Plano
Elevacao +/- 1 metro
Fundagiio Casa de

‘3 Enviar rotas para seu smartphone Jostliie

&

via Av. Cabo Branco/Ciclovia da 2min
Orla Maritima 40

Detalhes

Trecho 1:
Orla do Cabo Branco

Encontro Avenida Cabo Branco e
Rua Alice Almeida

o pavimentadas

— Dados do mapa ©2022 _ Estados Unidos _Termos _Privacidade _ Enviar feedback 200 pés &

Figura 09. Delimitag&o grafica do Trecho 1
Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor (2022).
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Batista (2019) aponta que o local onde o trecho esta inserido € uma area de grande
atratividade turistica, tanto por sua localiza¢do, proxima a praia, quanto pelo investimento nos
comércios, servigos e redes residenciais e de hotelaria. Para o estudo realizado, destaca-se
principalmente que na area em questdo sao promovidas diversas atividades fisicas e, portanto,
a ciclovia é bastante frequentada por patinadores, corredores, skatistas, servicos de lazer em
triciclos e até mesmo circulacdo de pessoas, atividades que acabam por gerar conflito com o
uso da bicicleta, dificultando a fluidez da atividade e gerando riscos aos USUArios.

O autor observa também que, apesar da dificuldade em horéarios onde as atividades de
lazer séo realizadas, a avenida é fechada de 5h as 8h para o trafego de veiculos, o que incentiva
a realizacdo dessas atividades nesse espaco de tempo. Além disso, a infraestrutura cicloviaria
ali implantada conta em alguns pontos com a presenca de mobiliario paraciclo para o
estacionamento de bicicletas (BATISTA, 2019).

A foto da vista do Trecho 1 apresenta, conforme demonstrado na Figura 10 adiante, a
ciclovia, composta parcialmente por uma via Unica de duplo sentido e, em outra parte desta,
duas vias de sentido Unico opostos, separados por um canteiro central. Seguido da ciclovia,
observa-se uma cal¢ada ampla com presenca de arborizacdo, um estacionamento de veiculos,
uma faixa dupla de sentido unico para veiculos motorizados e, por fim, outra ampla calcada

que, tal como a primeira, possui arborizagdo em sua composicéo.
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Calcada Estacionamento .
g4 de veiculos

Figura 10. Vista do Trecho 1

Fonte: Autoria propria.

Além do perfil transversal, outras caracteristicas do Trecho 1 sdo percebidas, como a
presenca da circulagdo de pessoas; sua forma de delimitagdo com o uso do meio fio; a presenca
de arborizacdo ndo muito densa; a presenca de sinalizagdo horizontal na via; o leve desgaste de
sua superficie e também uma patologia presente em alguns pontos gravados durante o percurso,
todas similares a esborcinamento nas jungdes das placas de concreto, que se deram

portanto transversalmente, de um lado ao outro da ciclovia (Figura 11).
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Figura 11. Desgaste superficial e patologia no Trecho 1

Fonte: Autoria propria.

5.1.2 Trecho 2. Av. Ministro José Américo de Almeida

O segundo trecho destacado para estudo estd localizado no eixo cicloviario
implementado na Beira Rio, que conecta o Centro a Orla de Cabo Branco, sendo este recorte
de estudo uma ciclovia inserida na Av. Min. José Américo de Almeida, no bairro Torre, inserida
na zona Norte da cidade de Jodo Pessoa (Figura 12). Segundo Batista (2019), o trecho em
questdo é recente, construido entre os anos de 2016 e 2018.

Com o auxilio do Google Maps foi entdo possivel verificar, como demonstrado na
Figura 12, que o Trecho 2 possui uma extensdo de 140 metros e é relativamente elevado, com
um total de mais ou menos 5 metros distribuidos ao longo do trecho, o que gera uma dificuldade
um pouco maior para o ciclista, sendo estimado assim um tempo e aproximadamente 2 minutos

para percorré-lo.
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o ‘ Av. Min. José Américo de Almeida, 544

: %
1) ‘ RR auto serv. Mecanica de carros, Av. M
@  Adicionar destino
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*: Enviar rotas para seu smartphone
&% viaAv. Min. José Américo de 2min
Almeida 140m

Detalhes

t5m-40m

Avenida Ministro José Américo de Almeida
140 metros

Tempo 2 min

Terreno sutilmente elevado

Elevacio +/-5 metros

N6
« ﬁ,gsb rieg., de,
AN et

SyAveriida Ministro José
Américo de Almeida...

[

= Rotadebike - Vias pora ciclistas

= Ciclofalxas  — Trilhas de terra/nBio pavimentadas

1+ @

Relevo Y
Ver topografia @ elevagho

Dados do mapa 2022 _ Estados Unidos _ Termos _ Privacidade _ Enviar feedback 100 pést— 4

Figura 12. Delimitacdo grafica do Trecho 2

Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor (2022).

O local onde a via esta inserida conta com a presenca de muitas areas de servico e

comércio, além de residéncias e instituicBes. Sua estrutura € uma das mais arborizadas da

cidade, e possui sinalizacdo tanto horizontal (Figura 13), como vertical, sendo esta a Unica

ciclovia que possui seméaforo para ciclistas (BATISTA, 2019). Além destes elementos, a

ciclovia conta com a acessibilidade de rampas e é delimitada por meios-fios (Figura 13).

Calcada

Faixa rdupla Faixa rdupla Calgada
de veiculos de veiculos

Figura 13. Vista do Trecho 2

Fonte: Autoria propria.
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O perfil transversal do Trecho 2, conforme demonstrado na Figura 13, € composto, das
extremidades para o centro, por calgcadas, seguidas de faixa dupla unidirecionais de veiculos em
sentidos opostos, canteiros arborizados e a ciclovia, que, tal como o Trecho 1 mencionado
anteriormente, possui faixa Unica bidirecional em parte de sua extensao e, em outra, duas faixas
unidirecionais em sentidos opostos, separadas por um canteiro central arborizado, como

demonstrado na Figura 14 que se segue.

N
Figura 14. Recorte 1 do Trecho 2

Fonte: Autoria propria.

No terceiro recorte destacado, percebe-se uma condicgdo inferior aquela anteriormente
apresentada, com o maior desgaste superficial, menor investimento na arborizacéo e calcadas
externas mais estreitas (Figura 15). Tal como o Trecho anterior, este possui uma patologia de
esborcinamento no sentido transversal (jungéo das placas de concreto), de um lado ao outro da
via, assim como problemas de trincas, tal como é percebido na imagem.
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Figura 15. Recorte 2 do Trecho 2

Fonte: Autoria propria.

Segundo o autor, foram realizados diversos eventos e manifestacfes publicas de carater
ambientalista e cicloativista em periodos antecedentes, como os grupos de mobilidade urbana
sustentavel Jodo Pessoa que Queremos, o Trama e o0 Bike Anjo Jodo Pessoa, por exemplo, que
lutaram em prol da requalificacdo do local com a protecdo da arborizacdo e melhoria da
acessibilidade para pedestres e ciclistas (BATISTA, 2019).

5.1.3 Trecho 3 Rua Francisco Alves Rodrigues

O terceiro trecho destacado para estudo esta localizado no eixo cicloviario
implementado na Zona Sul de Jodo Pessoa, no bairro Valentina, sendo este recorte de estudo
uma ciclofaixa inserida na Rua Francisco Alves Rodrigues (Figura 16). Segundo Batista e Lima
(2020), as ciclofaixas construidas no Valentina foram implantadas no ano de 2012 e é uma area
de expansdo imobiliaria, residencial, de servicos e instituicdes, composta principalmente por

edificacdo de menor porte.
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Trecho 3:

9 ‘ Av. Mariangela Lucena Peixoto, 1509-14 Rua Franciso Alves Rodrigues
: < 140 m
Q ‘ R. Francisco Alves Rodrigues, 2-116 - Cc Tempo 1 min -

Terreno plano, Elevagiao +/- 3 metros

@ Adicionar destino

Opgoes

5] enviar rotas para seu smartphone
260m

. ia : " Rua Francisco
% viaAv. Mariangela Lucena Peixoto  1min Alves Rodrigues, 2... Poxt

140 m
Detalhes

Predominantemente plana

tO0m-43m
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Figura 16. Delimitacgdo gréfica do Trecho 3
Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor (2022).

Segundo os dados disponibilizados pelo Google Maps e apresentados na Figura 16
anteriormente exposta, a ciclofaixa que comp&e o Trecho 3 possui uma extensdo de 140m e
elevacdo de aproximadamente 3 metros, sendo considerada predominantemente plana. O tempo

de percurso para tais caracteristicas com o uso da bicicleta é estimado em 1 minuto.

Calcada
ca de veiculos

Figura 17. Vistado Trecho 3

Fonte: Autoria propria.
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O perfil transversal do Trecho 3, como exposto na Figura 17 inserida acima, € composto
por calcadas externas, faixa dupla bidirecional para veiculos e ciclofaixa Unica bidirecional para
ciclismo, delimitada por uma faixa continua e contando com a presenca de sinalizacdo
horizontal, porém que se limita a minoria dos trechos observados no recorte de estudo.

Foi possivel verificar a auséncia de elementos de arborizacdo no trecho e certa
precariedade de sinalizacdo, pois alem do desgaste da sinalizacdo horizontal existente, 0s
cruzamentos ndo sao sinalizados, o que pode acarretar em risco a populagdo e aos usuarios da
ciclofaixa. Além disso, percebe-se frequente interferéncia da populacdo local durante o
percurso, como a presenca de veiculos estacionados na ciclofaixa, como exposto na Figura 18
e 19 adiante, o que, no caso dos carros, pode gerar risco ainda maior, como na abertura de portas

durante a passagem do ciclista.

Figura 18. Recorte 1 do Trecho 3

Fonte: Autoria propria.

5.1.4 Trecho 4 Av. Hilton Souto Maior
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O quarto Trecho destacado para estudo esta localizado no eixo cicloviario implementado
na zona Sul da cidade de Jodo Pessoa, no bairro José Américo de Almeida, sendo este recorte
de estudo uma ciclovia inserida na Av. Hilton Souto Maior (Figura 20). Segundo Batista (2019),
a ciclovia foi construida em 2009, inserida em uma area diversificada com relacdo ao uso do
solo, variando entre residéncias, comercios, instituicdes e servicos em toda sua trajetoria.

Segundo o destaque apresentado na Figura 20, obtido através do Google Maps, a
ciclovia que compde o Trecho 4 apresenta uma extensdo de 180m, sendo seu terreno
predominantemente plano, pois, ao longo de seu comprimento, a elevacdo é de
aproximadamente 1 metro. Tal constituicdo gerou a estimativa de que o percurso é feito em

volta de 1 minuto com o uso da bicicleta.

O | Av. Hilton Souto Maior - José Americo ¢ Trecho 4:
: i Avenida Hilton Souto Maior
(0] [Av Hilton Souto Maior, 330-332 - José A J 180 metros
Tempo 1 min
@  Adddestination Terreno plano, elevacao +/-1 metro

Options

4]  senddirections to your phone
Avenida Hilton Souto
£ Maior, 330-332 - José...

% viaAv. Hilton Souto Maior 1min

Details :
Av. Hilton Souto Ma\°*

Avenida Hilton,
stly flat Souto Maior - José...

Av. Hilton Souto Maior, 323-321 - .”° ®
L Jodo Pessoa - PB, 58073212, Brazil
*, 7.169148, -34,854868 +
2

S = -
¥ - Tralls - Bicycle-friendly roads [ ]
— Dedicated lanes  — Dirt/unpaved trails

an

Mspdata ©2022  UnitedStates Terms  Privacy  Send feedbsck 1004

Figura 19. Delimitacdo grafica do Trecho 4
Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor (2022).

O Trecho 4 (Figura 2) possui um perfil transversal composto, da esquerda para a direita
no recorte la inserido, uma calgada, faixa dupla unidirecional de veiculos, a ciclovia
bidirecional, o canteiro central, uma faixa dupla unidirecional de veiculos no sentido oposto a

primeira e, por fim, outra calgada.
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Faixa dupla
de veiculos

Faixa dupla

Calcada
2 de veiculos

Calcada

Figura 20. Vista do Trecho 4

Fonte: Autoria propria.

E possivel observar na Figura 21 que a barreira fisica entre a via se deu com a instalag&o
do meio-fio e, além disso, é possivel observar que a sinalizacdo horizontal apresenta desgaste
consideravel. Diferente das ciclovias apresentadas no Trecho 1 e 2, o trecho em questdo néo é
destacado por pintura vermelha, que auxiliaria em sua distin¢do visual. Existe também a
ocorréncia de patologia, verificada na Figura 22 a seguir, sendo este um esborcinamento do
concreto ao sentido longitudinal do trecho, se estendendo de um lado ao outro da mesma, tal

como observado nos Trechos 1 e 2. Tal patologia ocorre em diversos pontos do percurso.

5.1.4 Trecho 5 Av. Mariangela Lucena Peixoto

O quinto trecho, tal como o terceiro, esta inserido na Zona Sul da cidade de Jodo Pessoa,
no bairro Valentina, na Avenida Mariangela Lucena Peixoto, sendo também uma ciclofaixa e,
com relacdo as caracteristicas do local, sdo observados os mesmos apontamentos do Trecho 3,
ou seja, € uma &rea residencial que possui servigos e instituicbes, sendo composta
principalmente por edificaces de pequeno porte.

Na Figura 23 disposta adiante é demonstrado graficamente o trecho visitado, sendo a

imagem obtida através do Google Maps, ferramenta que permitiu também avaliar que a
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ciclofaixa possui uma extensdo de 160m, sendo seu terreno predominantemente plano, pois

apresenta uma elevacdo de aproximadamente 3 metros ao longo de sua extensao. Foi estimado

também que o tempo de percurso do Trecho é de aproximadamente 1 minuto.

o
o

®

4

o

Av. Mariangela Lucena Peixoto, 414 - Cc
1+
¥

Av. Mariangela Lucena Peixoto, 253 - Cc

Add destination
Options

Send directions to your phone

via Av. Mariangela Lucena Peixoto 1 min

Details

Trecho 5:

Avenida Mariangela Lucena Peixoto
160 metros

Tempo 1 min

Terreno plano, elevacao +/- 3 metros

Avenida Mariangela%y "
Lucena Peixoto, 253... 4

Ll & Avenida Mariangela
Lucena Peixoto, 414...

et

Mepdata©2022 UnitedStstes Terms  Privacy  Send feedback  100fte—

Figura 22. Delimitagéo do Trecho 5

Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor (2022).

Como exposto na Figura 24 apresentada adiante, o perfil transversal do trecho é

definido, da direita para a esquerda, por uma cal¢ada, a ciclofaixa bidirecional, uma pista de

veiculos bidirecional e o canteiro, onde também se da circulacdo dos veiculos da populacédo

local.

A ciclofaixa conta com sinalizag&o vertical, como também observado na Figura 24, além

da sinalizacdo horizontal, que apresenta degaste superficial. Bem como o trecho anteriormente

demonstrado, esta ndo possui coloracdo diferenciada em seu revestimento, o que dificulta na

percepcdo dos motoristas e dos proprios pedestres, que podem acabar por confundir a ciclofaixa

por acostamento, principalmente devido a auséncia de barreiras fisicas.
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Figura 23. Perfil transversal do Trecho 5

Fonte: Autoria propria.

Na Figura 25 adiante é possivel observar maior arborizacdo, porém que também traz a
presenca de folhas de arvores, sendo necessario sua limpeza frequente. Percebe-se também a
sinalizagdo horizontal desgastada da via e que a calcada ndo apresenta bom estado de
conservacao, servindo tanto de estacionamento quanto de local para circulagéo de pedestres.
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Figura 24. Recorte do Trecho 5

Fonte: Autoria propria.

5.1.6 Trecho 6 Av. Hilton Souto Maior, Portal do Sol

Tal como o Trecho 4, o Trecho 6 € uma ciclofaixa inserida na Av. Hilton Souto Maior,
mas no bairro Portal do Sol, zona Leste da cidade, sendo esta Avenida uma das responsaveis
por ligar as zonas Sul e Leste da cidade de Jodo Pessoa. Segundo Batista (2019), o Portal do
Sol é uma area de zona residencial em expanséo, onde foram instalados diversos condominios
privados, sendo uma regido que, por estar em expansdo, concentra muitas construgdes com alta
oferta de servigos a area da construgéo civil.

A Figura 26 a seguir delimita entdo o trecho em estudo, sendo a imagem em questao
gerada através do Google Maps, que permitiu avaliar que a ciclofaixa possui uma extensao de
230m, sendo predominantemente plana, pois possui uma elevacdo de 3 metros distribuida ao
longo do trecho. Desta forma, é estimado que o tempo de percurso do Trecho 6 com o0 uso da

bicicleta é de aproximadamente 4 minutos.
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Figura 25. Delimitagéo do Trecho 6
Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor (2022).

O perfil transversal do recorte de estudo é composto, da esquerda para a direita, por uma
calcada, seguida da ciclofaixa bidirecional, pista de faixa dupla unidirecional, canteiro central,
pista de faixa dupla unidirecional para o sentido oposto e outra calcada no extremo da via

(Figura 27).
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Figura 26. Perfil transversal do Trecho 6

Fonte: Autoria propria.

Visualiza-se na Figura 27 alguns pontos como a auséncia de arborizacdo na calcada, a
precariedade de arborizagdo no canteiro central e, para fins de sinaliza¢do, a via conta 0 modelo
horizontal, porém que apresenta certo desgaste. Além disso, é possivel perceber trincas na
lateral da ciclofaixa, proxima a calcada, e se d& no sentido longitudinal da mesma. Por fim, o

revestimento da ciclovia ndo possui pintura de destaque.

5.1.7 Trecho 7 Rua dos Pescadores

O sétimo e ultimo trecho avaliado esta inserido na Ponta dos Seixas, na zona Leste da
cidade de Jodo Pessoa. Segundo Batista (2019), a rea conta com pouco uso residencial, sendo
principalmente uma area turistica por conta da Estacdo Cabo Branco e Farol do Seixas, grandes
atrativos turisticos da cidade de Jodo Pessoa, que oferecem estabelecimentos como restaurantes

e feira artesanal. Ainda segundo o autor, a barreira do Cabo Branco cedeu parcialmente devido
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ao avancgo da mare, o que acarretou na destruicdo de parte da ciclofaixa em certos pontos do
eixo cicloviéario ali implantado.

Observa-se na Figura 28 a delimitacéo do trecho objeto de estudo do presente trabalho,
sendo esta retirada do Google Maps, que permitiu avaliar que a ciclofaixa possui uma extensédo
de 35m, ndo possuindo elevacdes em seu plano e, por esta razao, mesmo sendo o segundo trecho
mais extenso, apresenta uma estimativa de tempo de percurso avaliada em 1 minuto, pois ha

maior facilidade de locomogé&o no terreno plano.

Trecho 8:

Rua dos Pescadores, Ponta dos Seixas
350m

Tempo 1 min

Terrreno plano, Sem elevacio
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21 - Ponta do Seixas
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Figura 28. Delimitagdo do Trecho 7
Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor (2022).

O perfil transversal da do Trecho 7 é composto essencialmente por uma cal¢cada, uma
ciclofaixa bidirecional, uma pista de faixa Unica e calcada no extremo oposto (Figura 29).
Observa-se também a presenca de sinalizagdo horizontal em bom estado de conservacdo e, além
disso, a ciclofaixa ndo conta com o destaque de coloragéo de seu revestimento, sendo sinalizado

apenas através de seus destaques horizontais.

47



Faixa anica

B Calcada
de veiculos

Calcada

Figura 29. Vista do Trecho 7

Fonte: Autoria propria.

E percebido, apesar do bom estado de conservacio da faixa, que a calgada, além de ndo
apresentar bom estado de conservagdo em diversos trechos, ndo conta também com a
implantacdo de arborizacéo e além disso, tal como € possivel visualizar na Figura 30 disposta
adiante, parte da calcada apresenta entulhos que impossibilitam a passagem de pedestres, o que

torna a passagem perigosa.
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Figura 29. Recorte do Trecho 7

Fonte: Autoria propria.

5.2 AVALIACAO DA ADEQUACAO DOS TRECHOS DAS CICLOVIAS/CICLOFAIXAS

O questionario aplicado através do Google Forms ficou disponivel para acesso publico
durante o periodo de 3 de maio de 2022 até 12 de junho de 2022. A avaliagdo dos trechos
alcangou um total de 42 pessoas, sendo primeiramente realizado um levantamento para
determinagdo da amostra e, seguido disso, se deu a avaliacdo dos sete trechos escolhidos. E
importante destacar que, dos 42 avaliadores, 23 possuem bicicleta, sendo esta quantidade
equivalente a aproximadamente 55% do publico, e, portanto, mais da metade da amostra péde
vivenciar na préatica a influéncia das caracteristicas em questionamento.

Por fim, vale ressaltar que cada uma das oito caracteristicas foi avaliada de forma
independente, onde é possivel perceber quais trechos sao melhores avaliados sob este ponto de

vista.

5.2.1 Avaliagéo dos Trechos
Os trechos foram avaliados separadamente, na ordem anteriormente exposta, sendo

entdo seus resultados de maior disparidade destacados para fins de analise.
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Quadro 05. Avaliacdo publica da qualidade do Trecho 1

TRECHO 1 BOM REGULAR RUIM
GEOMETRIA 29 69% 10 24% 3 7%
PAVIMENTO 28 67% 12 29% 2 5%
SINALIZACAO 27 64% 13 31% 2 5%

LIMPEZA 30 71% 10 24% 2 5%
SEGURANCA DE
TRAFEGO 29 69% 9 21% 4 10%
(automovel)
SEGURANCA DE
TRAFEGO 19 45% 12 29% 11 26%

(pedestres)

ARBORIZACAO 19 45% 19 45% 4 10%

CONFORTO 28 67% 13 31% 1 2%

MEDIA 26 62% 12 29% 4 9%

Fonte: Autoria prépria

O Quadro 05 apresenta os resultados referentes ao Trecho 01, a ciclovia na Orla de Cabo
Branco. Tal como apresentado, a avaliacdo geral da ciclovia do Trecho 01, obtida através da
média aritmética dos 8 itens avaliados, foi de 62% bom, 29% regular e 9% ruim. O melhor
parametro avaliado foi a limpeza, com 71% dos votos em bom, e o pior foi a seguranc¢a do

trafego para os pedestres, com 26% dos votos.

Gréafico 01. Média da avaliacdo publica da qualidade do Trecho 1
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Fonte: Autoria propria

O resultado do questionario confere com a realidade avaliada do trecho apresentado no
estudo, sendo a geometria do trecho satisfatoria, bem como o pavimento e conforto, que ndo
foram muito afetados pela patologia apresentada. Além disso, a sinalizacdo é satisfatdria e a
condicdo de limpeza também.

E possivel perceber boa seguranca com relagio aos automaoveis, visto que a via tem uma
ampla calcada que a separa da pista, porém a seguranca com relacdo aos pedestres é menor,
provavelmente devido a circulacdo tanto dos pedestres quanto de usuérios de skate, patins,
corredores e outros, que frequentemente utilizam a ciclovia para o desenvolvimento de suas
atividades. A arborizacédo é igualmente avaliada como boa e regular, provavelmente devido ao

fato de que sua distribuicdo e densidade ndo € grande, apesar de sua presenca.

Quadro 06. Avaliacdo publica da qualidade do Trecho 2
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TRECHO 2 BOM REGULAR RUIM
GEOMETRIA 31 74% 7 17% 4 10%
PAVIMENTO 33 79% 7 17% 2 5%
SINALIZACAO 26 62% 9 21% 7 17%

LIMPEZA 31 74% 9 21% 2 5%
SEGURANCA DE
TRAFEGO 29 69% 6 14% 7 17%
(automével)
SEGURANCA DE
TRAFEGO 21 50% 13 31% 8 19%

(pedestres)

ARBORIZACAO 26 62% 13 31% 3 7%

CONFORTO 30 71% 10 24% 2 5%

MEDIA 28 68% 9 22% 4 10%

Fonte: Autoria propria

A ciclovia inserida no bairro Torre, na Av. Ministro José Américo de Almeida, que
compde o Trecho 02, conforme expresso no Quadro 04 acima, foi avaliada em 68% bom, 22%
regular e 10% ruim, resultado obtido através da média aritmética dos parametros avaliados. O
pior parametro avaliado foi a seguranca dos pedestres, com 19% dos votos, enquanto o melhor
foi o pavimento, com 79%.

Para fins de comparacao, com relacdo a sinalizacdo do trecho, avaliada em 62% neste
trecho, foi observado uma correspondéncia com o resultado obtido por Batista (2019), que
obteve em seu levantamento um bom nivel de seguranca para o eixo cicloviario da Beira Rio,

onde o Trecho 2 esta inserido.

Gréafico 02. Média da avaliacao publica da qualidade do Trecho 2
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Fonte: Autoria propria

O resultado do questionario apresenta uma relacdo condizente com o que é possivel
observar pela apresentacdo do trecho, possuindo uma sinalizagdo horizontal preservada, boa
limpeza da via e boa presenca de arborizagdo, mais ou menos presente nos recortes do trecho.
Apesar da patologia destacada, os resultados referentes ao Pavimento e Conforto, que poderiam
ser mais afetados, foram satisfatorios.

Tal como o trecho anterior, a seguranca é principalmente oferecida com relagdo aos
automaveis, tanto pela presenca de barreiras fisicas como o meio fio e canteiro nas laterais. A
seguranga com relacdo aos pedestres € inferior, pois ha circulacéo de pessoas no trecho, o que

pode gerar riscos.

Quadro 07. Avaliacdo publica da qualidade do Trecho 3

TRECHO 3 BOM REGULAR RUIM
GEOMETRIA 4 10% 15 36% 23 55%
PAVIMENTO 1 2% 24 57% 17 40%

SINALIZACAO 1 2% 4 10% 37 88%
LIMPEZA 2 5% 20 48% 20 48%
SEGURANCA DE
TRAFEGO 1 2% 3 7% 38 90%
(automével)
SEGURANCA DE
TRAFEGO 0 0% 7 17% 35 83%

(pedestres)

ARBORIZACAO 1 2% 6 14% 35 83%

CONFORTO 1 2% 8 19% 33 79%

MEDIA 1 3% _ 30 71%
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Fonte: Autoria propria

O Trecho 03, que € uma ciclofaixa no bairro Valentina, na Rua Francisco Alves Rodrigo,
conforme a mesma légica e como apresentado no Quadro 07 apresentado acima, revelou uma
avaliacdo média de todos os aspectos com 3% de votos em bom, 26% regular e 71% ruim, como
0 esperado em comparacdo com a pesquisa realizada por Batista (2019), que avaliou a
cicloestrutura do eixo cicloviario do Valentina como insuficiente.

O segundo pior parametro foi a sinalizacédo do trecho, com 88% dos votos em ruim, que
também é um resultado compativel ao avaliado por Batista (2019), pois o autor aponta que a
sinalizacdo do eixo em questdo é bastante precaria. O pior pardmetro, no entanto, foi a
seguranca de trafego com relacdo aos veiculos, muito frequente em ciclofaixas, que néo
apresentam barreiras fisicas. A precariedade obtida na avaliacdo realizada neste estudo é
percebida também pois a maior quantidade de votos em bom obtida para o trecho, na geometria,
é avaliada em apenas 10%.

Gréafico 03. Média da avaliacdo publica da qualidade do Trecho 3

Fonte: Autoria prépria

A auséncia de arborizacdo destacada na apresentacdo do trecho é percebida pelo publico
avaliador e, diferente das ciclovias apresentadas anteriormente, a ciclofaixa ndo apresenta
barreiras fisicas, havendo ainda em diversos momentos a presenca de automoveis estacionados

e pessoas circulando no trecho, o que € bastante visivel na avaliagdo ruim de ambos quesitos de
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seguranca. A sinalizacdo da ciclofaixa, apesar de presente, € mal avaliada pelo publico, e a

juncéo desses fatores gera um conforto bastante reduzido da ciclofaixa.

Quadro 08. Avaliacédo publica da qualidade do Trecho 4

TRECHO 4 BOM REGULAR RUIM
GEOMETRIA 18 43% 19 45% 5 12%
PAVIMENTO 6 14% 31 74% 5 12%

SINALIZACAO 1 2% 13 31% 28 67%
LIMPEZA 11 26% 26 62% 5 12%
SEGURANCA DE
TRAFEGO 5 12% 19 45% 18 43%
(automével)
SEGURANCA DE
TRAFEGO 5 12% 20 48% 17 40%

(pedestres)

ARBORIZACAO 10 24% 17 40% 15 36%

CONFORTO 3 7% 30 71% 9 21%

MEDIA 7 18% | 22 | 5% | 13 30%

Fonte: Autoria propria

Conforme apresentado no Quadro 06, para a ciclovia do Trecho 4 inserida no bairro
José Américo de Almeida, na Av. Hilton Souto Maior, a maior porcentagem geral de votos
incidiu em regular, com 52% dos votos, sendo a pior avaliacdo a sinalizagdo, com 67% dos

votos em ruim e a melhor a limpeza, com 26%.

Gréfico 04. Média da avalia¢do publica da qualidade do Trecho 4

Fonte: Autoria prépria

55



A sinalizagdo horizontal bastante desgastada acarretou na pior avalia¢do do publico,
sendo a condicao do pavimento, limpeza e conforto avaliados com regularidade. A auséncia
de barreiras fisicas que ndo apenas 0 meio fio gerou a impressédo de falta de seguranca tanto
para automovel quanto para pedestres, e a arborizacdo muito espacada também aumentou o

indice de votos regulares e ruins.

Quadro 09. Avaliacdo publica da qualidade do Trecho 5

TRECHO 5 BOM REGULAR RUIM
GEOMETRIA 9 21% 20 48% 13 31%
PAVIMENTO 2 5% 34 81% 6 14%
SINALIZACAO 2 5% 9 21% 31 74%

LIMPEZA 1 2% 24 57% 17 40%
SEGURANCA DE
TRAFEGO 2 5% 7 17% 33 79%
(automdvel)
SEGURANCA DE
TRAFEGO 2 5% 9 21% 31 74%

(pedestres)

ARBORIZACAO 5 12% 18 43% 19 45%

CONFORTO 24 57% 16 38% 2 5%

MEDIA 6 14% 17 41% 19 45%

Fonte: Autoria propria

Para a ciclofaixa do Trecho 05, disposta no bairro Valentina na Av. Mariangela Lucena
Peixoto, a avaliagdo geral é prioritariamente ruim, com 45% dos votos na média levantada. O
pior indice do trecho € a seguranca de trafego com relagéo ao automovel, com 79% dos votos,
enguanto a melhor é o conforto, com 57% dos votos.

Tal como comentado anteriormente para o Trecho 3, a porcentagem prioritariamente
ruim do trecho é compativel com a avaliacdo realizada por Batista (2019) do eixo cicloviario
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no Valentina, onde é avaliado que a cicloestrutura ¢ insuficiente e ha grande precariedade na

sinalizag&o, avaliada para o Trecho 05 em 74%

Gréafico 05. Média da avaliacao publica da qualidade do Trecho 5

Fonte: Autoria prépria

A sinalizacdo quase completamente desgastada da ciclofaixa foi bastante percebida pelo
publico avaliador, sendo o pavimento avaliado com regularidade e a falta de arborizacdo em
boa parte do trecho avaliada como regular a ruim. A seguranca da ciclofaixa, por ndo possuir
barreiras fisicas, tem alto indice de rejeicdo pelo publico, tanto para os automdveis quanto para
pedestres. A limpeza, apesar da presenca de diversas folhas mortas, foi avaliada mais como

regular, seguido de ruim.

Quadro 10. Avaliacdo publica da qualidade do Trecho 6

TRECHO 6 BOM REGULAR RUIM
GEOMETRIA 27 64% 11 26% 4 10%
PAVIMENTO 26 62% 15 36% 1 2%
SINALIZACAO 0 0% 15 36% 27 64%

LIMPEZA 25 60% 13 31% 4 10%
SEGURANCA DE
TRAFEGO 6 14% 14 33% 22 52%
(automével)
SEGURANCA DE
TRAFEGO 10 24% 14 33% 18 43%

(pedestres)

ARBORIZACAO 3 7% 16 38% 23 55%
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CONFORTO 10 24% 28 67% 4 10%
MEDIA 13 32% 13 31%

Fonte: Autoria propria

Com relacdo ao Trecho 6, ciclofaixa disposta na Av Hilton Souto Maior no bairro Porto
do Sol, os indices foram prioritariamente regulares, com 38% de avaliagdes gerais. Houve, no
entanto, certo equilibrio entre as trés possiveis avaliac@es, visto que 32% dos votos foram
assinalados como bom e 31% ruins. O pior indice avaliado foi a sinalizacdo, com 64% dos
votos, resultado que condiz com a avaliacdo realizada por Batista (2019), que aponta
precariedade na sinalizacao do eixo avaliado. O melhor item avaliado foi a limpeza, com 60%

dos votos.

Gréafico 06. Média da avaliacdo publica da qualidade do Trecho 6

Fonte: Autoria propria

A sinalizagdo desgastada da ciclofaixa e a auséncia de arborizagdo foram parametros
percebidos pelo publico, acarretando em ma avaliacdo. Tal como as demais ciclofaixas
apresentadas, ndo foram obtidos bons resultados com relacdo a seguranca do trafego de

automoveis e pedestres.

58



Quadro 11. Avaliacédo publica da qualidade do Trecho 7

TRECHO 7 BOM REGULAR RUIM
GEOMETRIA 11 26% 18 43% 13 31%
PAVIMENTO 9 21% 28 67% 5 12%
SINALIZACAO 4 10% 14 33% 24 57%

LIMPEZA 2 5% 25 60% 15 36%
SEGURANCA DE
TRAFEGO 3 7% 13 31% 26 62%
(automével)
SEGURANCA DE
TRAFEGO 8 19% 9 21% 25 60%

(pedestres)

ARBORIZACAO 1 2% 14 33% 27 64%

CONFORTO 5 12% 18 43% 19 45%

MEDIA 5 13% 17 41% 19 46%

Fonte: Autoria propria

Por fim, a avaliacdo do Trecho 7, ciclofaixa no bairro Ponta do Seixas, na Rua dos
Pescadores, como exposto no Quadro 09 apresentada acima, aponta uma perspectiva
prioritariamente ruim, com 46% dos votos, sendo o pior indice avaliado a arborizacdo, com
64% dos votos, e 0 melhor a geometria, com 26% de votos. Batista (2019) menciona em seu
estudo a sinalizacdo precéaria do eixo onde o0 Trecho 7 esta inserido, 0 que corresponde também
ao avaliado no estudo em questdo, cujo resultado para sinalizagéo obteve 57% dos votos em

ruim.

Gréafico 07. Média da avaliacao publica da qualidade do Trecho 7
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Fonte: Autoria propria

Apesar da sinalizacdo horizontal bastante preservada da ciclofaixa, a avaliacdo deste
parametro foi prioritariamente ruim, o que pode ter ocorrido pela auséncia da pintura de
destaque do revestimento. A auséncia de arborizagdo gerou avaliagfes tanto regulares quanto
ruins e, bem como as demais ciclofaixas analisadas, a percepc¢éo de seguranca do trafego tanto
com relacdo a pedestres quanto automoveis foi mal avaliada.

Para fins comparativos, foi elaborado o Quadro 12, que reuniu as médias gerais de cada
trecho, comparando-os entre si e destacando as maiores porcentagens para cada classificagéo,
tal como exposto adiante. A ordem dos trechos foi disposta em funcdo das melhores avaliagoes,
no entanto é importante destacar que as condi¢es ruins e regulares também sé&o vivenciadas na

circulacdo do usuario, sendo necessario avalia-las de forma distinta.

Quadro 12. Avaliacéo geral dos trechos

TRECHO BOM REGULAR RUIM
2 28.375 68% 9.25 22% 4.375 10%
1 26.125 62% 12.25 29% 3.625 9%
6 13.375 32% 15.75 38% 12.875 31%
4 7.375 18% 21.875 52% 12.75 30%
5 5.875 14% 17.125 41% 19 45%
7 5.375 13% 17.375 41% 19.25 46%
3 1.375 3% 10.875 26% 29.75 71%

Fonte: Autoria prépria
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Percebe-se entdo que o trecho melhor avaliado € a ciclovia do Trecho 2, com 68% dos
votos em bom, ao passo que o trecho avaliado como mais regular foi a ciclovia do Trecho 4,
com 52% dos votos e, por fim, o pior trecho avaliado foi a ciclofaixa do Trecho 3, com 71%
dos votos em ruim.

A avaliacdo realizada por Batista (2019) aponta que as melhores cicloestruturas séo as
do eixo cicloviario da Beira Rio, onde esta inserida a Av. Min. José Américo de Almeida,
Trecho 2 avaliado, e o eixo da Orla, onde o Trecho 1 esta inserido. Tal como avaliado pelo
autor, assim também foi avaliado neste estudo, pois o Trecho 2 obteve o maior percentual de
votos positivos e o Trecho 1 o segundo maior.

E importante salientar que ndo s6 as avaliagbes positivas sdo satisfatorias, tendo em

vista que avaliagdes regulares propiciam a circulagdo, diferentemente da condi¢do “ruim”.

5.2.2 Avaliagdo das Caracteristicas
Para o estudo das oito caracteristicas avaliadas na infraestrutura, os resultados de cada
parametro obtidos para cada trecho foram reunidos em um quadro, de forma a comparar

separadamente cada uma das oito, avaliando tais dados a partir da média aritmética.

Quadro 13. Avaliacdo da Geometria

GEOMETRIA
TRECHO BOM REGULAR RUIM

1 29 69% 10 24% 3 7%
2 31 74% 7 17% 4 10%
3 4 10% 15 36% 23 55%
4 18 43% 19 45% 5 12%
5 9 21% 20 48% 13 31%
6 27 64% 11 26% 4 10%
7 11 26% 18 43% 13 31%

MEDIA 18 44% 14 34% 9 22%

Fonte: Autoria propria

O Quadro 13 se refere entdo ao parametro de Geometria, onde é destacado que o melhor
trecho sob esta perspectiva é o Trecho 2, com 74% dos votos, ao passo que 0 mais regular é o
Trecho 5, com 48% dos votos, e o pior avaliado € o Trecho 3, com 55% dos votos. A partir da
média aritmética gerada, percebe-se que esta caracteristica foi avaliada prioritariamente como

boa, com 44% dos votos, seguido de regular com 34% e ruim com 22%.
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Gréfico 08. Percepcdo Geral da Geometria

REGULAR
34%

Fonte: Autoria prépria

O Trecho 2 é uma ciclovia harmoniosa, com curvas e de largura efetiva suficiente ao
uso com conforto do ciclista, fatores que justificam o bom resultado desta. O Trecho 5 de maior
avaliacdo regular é uma ciclofaixa bidirecional quase completamente reta, possuindo uma
largura aceitavel para circulagéo.

O Trecho 3, por outro lado, € uma ciclofaixa que acompanha a pista quase
completamente reta, 0 que anula uma avaliagdo ruim por conta de caracteristicas como a
sinuosidade. Sua largura efetiva é a minima de uso e a ciclofaixa € bidirecional, tal como o
Trecho 5, mas é observado, diferentemente da anterior, a presenca de veiculos estacionados no
local, o que pode ter agravado a percepcao ruim para esta caracteristica.

Ja para o parametro do Pavimento, foi elaborado o Quadro 14 abaixo, onde é destacado
que o melhor trecho sob este ponto de vista é o Trecho 2, com 79% dos votos, sendo 0 mais
regular o Trecho 5, com 81% e o pior o Trecho 3, com 40%. Esta caracteristica foi
prioritariamente avaliada como regular, com 51% de votos, seguido de 36% em bom e 13%

ruim.
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Quadro 14. Avaliagdo do Pavimento

PAVIMENTO
TRECHO BOM REGULAR RUIM
1 28 67% 12 29% 2 5%
2 33 79% 7 17% 2 5%
3 1 2% 24 57% 17 40%
4 6 14% 31 74% 5 12%
5 2 5% 34 81% 6 14%
6 26 62% 15 36% 1 2%
7 9 21% 28 67% 5 12%
MEDIA 15 36% 22 51% 5 13%

Fonte: Autoria prépria

Grafico 09. Percepcao Geral do Pavimento

REGULAR
51%

Fonte: Autoria prépria

Verifica-se, com relacdo a esses resultados, que o melhor trecho avaliado, o0 Trecho 2,
possui um pavimento diferente do pavimento flexivel da via, sendo este uma ciclovia construida
com placas de concreto, apresentando esborcinamento em algumas das juntas de placas. Para
aciclofaixa do Trecho 5, que é o mais regular, é observado um pavimento flexivel com o mesmo
revestimento daquele implantado na pista, onde se verificam condigdes suficientes de uso. Por
fim, para a ciclofaixa de pavimento flexivel do Trecho 3, pior avaliado, s&o observados diversas

irregularidades e remendos, que tornam seu uso desconfortavel.
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Com relacéo a Sinalizacdo da via, como demonstrado no Grafico 10 adiante, é percebido
que o pior resultado foi o do Trecho 3, com 88% dos votos em ruim, sendo o mais regular o
Trecho 6, com 36% de votos e, por fim, o melhor avaliado foi o Trecho 1, com 64% dos votos.
A caracteristica em questdo € avaliada prioritariamente como ruim, com uma porcentagem de

votos de 53%, seguido de avaliacao regular, com 26% e, por fim, 21% em bom.

Quadro 15. Avaliacdo da Sinalizagdo

SINALIZACAO
TRECHO BOM REGULAR RUIM
1 27 64% 13 31% 2 5%
2 26 62% 9 21% 7 17%
3 1 2% 4 10% 37 88%
4 1 2% 13 31% 28 67%
5 2 5% 9 21% 31 74%
6 0 0% 15 36% 27 64%
7 4 10% 14 33% 24 57%
MEDIA 9 21% 11 26% 22 53%

Fonte: Autoria prépria

Gréfico 10. Percepcao Geral da Sinalizacao

REGULAR

Fonte: Autoria propria

Tanto o melhor trecho avaliado, o Trecho 1, quanto o segundo melhor, Trecho 2, contam

com pintura vermelha em sua superficie e apresentam sinalizacdo horizontal e vertical, que é
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até melhor preservada no Trecho 2. Tal diferenca, apesar de questionavel, é sutil, com apenas
um voto de diferenca.

O Trecho 6 é o mais regular das avaliacGes e possui sinalizagdo horizontal desgastada,
porém ainda perceptivel, e ndo apresenta sinalizacédo vertical, o que justifica sua avaliacdo ruim,
porém mais regular que trechos ainda mais desgastados. O Trecho 3, por sua vez, alem de ndo
apresentar sinalizagdo vertical, possui uma sinalizagdo horizontal tdo desgastada que se torna
praticamente invisivel.

Para o parametro de Limpeza, foi avaliado, conforme o Quadro 16 abaixo expbe, que 0
melhor trecho analisado foi o Trecho 2, com 74% dos votos, enquanto o mais regular foi o
Trecho 4, com 62% dos votos e o pior foi 0 Trecho 3, com 48% dos votos. Através da média
levantada, percebe-se que a Limpeza € prioritariamente regular, com 43% dos votos, seguido

de bom, com 35% dos votos e, como avalia¢do ruim, um total de 22% dos votos.

Quadro 16. Avaliagdo da Limpeza

LIMPEZA
TRECHO BOM REGULAR RUIM

1 30 71% 10 24% 2 5%
2 31 74% 9 21% 2 5%
3 2 5% 20 48% 20 48%
4 11 26% 26 62% 5 12%
5 1 2% 24 57% 17 40%
6 25 60% 13 31% 4 10%
7 2 5% 25 60% 15 36%

MEDIA 15 35% 18 43% 9 22%

Fonte: Autoria prépria
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Grafico 11. Percepcao Geral da Limpeza

REGULAR
43%

Fonte: Autoria propria

E passivel de analise, para o Trecho 4, que a auséncia de lixo e a leve presenca de
vegetacdo gerou um resultado regular. Para o Trecho 3, percebe-se certa poluicdo na area entre
a ciclofaixa e a calcada, porém que ndo gera tanto alarme. O Trecho 5, que possui maior
presenca de vegetacdo e lixo no canteiro ao lado, ndo gerou um resultado tdo ruim quanto o
Trecho 3, porém também n&o obteve bom resultado, com 40% de avaliac¢Ges ruins.

Para a avaliacdo da seguranca de trafego com relacdo ao automdvel, foi verificado,
como aponta a Quadro 17, que os melhores trechos avaliados foram 0 1 e 0 2, com a mesma
porcentagem de votos, 69%, ao passo que o mais regular é o Trecho 4, com 45% dos votos, e 0
pior avaliado ¢ o Trecho 3, com 90% dos votos. Para este pardmetro, a avaliagdo foi
prioritariamente ruim, com 50% dos votos, seguido de bom com 26% dos votos e regular com
24%.
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Gréfico 12. Percepcao Geral da Seguranca do Trafego (automdveis)

REGULAR

(4

Fonte: Autoria prépria

Os Trechos 1 e 2, que obtiveram os melhores resultados, s&o uma ciclovia afastada do
trafego pela presenca de canteiro ou cal¢ada, ao passo que o 4, mais avaliado como regular, é
também uma ciclovia, porém contendo como Unica barreira fisica 0 meio-fio. Por fim, para o
Trecho 3, pior avaliado, a situacdo é de uma ciclofaixa com sinalizacdo defasada e largura

efetiva minima, o que justifica sua avaliacdo ruim neste parametro.

Quadro 17. Avaliagdo da Seguranca do Trafego (automovel)

SEGURANCA DE TRAFEGO (automével)
TRECHO BOM REGULAR RUIM
1 29 69% 9 21% 4 10%
2 29 69% 6 14% 7 17%
3 1 2% 3 7% 38 90%
4 5 12% 19 45% 18 43%
5 2 5% 7 17% 33 79%
6 6 14% 14 33% 22 52%
7 3 7% 13 31% 26 62%
MEDIA 11 26% 10 24% 21 50%

Fonte: Autoria prépria

Com relacdo a Seguranca de Trafego sob o ponto de vista do pedestre, foi avaliado,
conforme o Quadro 18 exposto adiante, que a pior avaliacdo foi referente ao Trecho 3, com
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83% dos votos, sendo o melhor o Trecho 2, com 50% dos votos, e 0 mais regular o Trecho 4,
com 48% dos votos. O pardmetro em questdo foi avaliado prioritariamente como ruim, com

49% dos votos, seguido de avaliacdo regular em 29% e a boa em 22%.

Gréfico 13. Percepcao Geral da Seguranca de Trafego (pedestres)

REGULAR

0,

Fonte: Autoria prépria

Tal como os resultados obtidos para a seguranca com relagdo aos automdveis, também
se obteve na avaliacdo para pedestre, fator que confirma que as caracteristicas fisicas das

ciclovias e ciclofaixas analisadas e anteriormente comentadas influenciam ambas perspectivas.

Quadro 18. Avaliacdo da Seguranca do Trafego (pedestres)

SEGURANGCA DE TRAFEGO (pedestres)
TRECHO BOM REGULAR RUIM
1 19 45% 12 29% 11 26%
2 21 50% 13 31% 8 19%
3 0 0% 7 17% 35 83%
4 5 12% 20 48% 17 40%
5 2 5% 9 21% 31 74%
6 10 24% 14 33% 18 43%
7 8 19% 9 21% 25 60%
MEDIA 9 22% 12 29% 21 49%

Fonte: Autoria propria
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Para avaliacdo da arborizacédo, o Quadro 19 abaixo exp@e que o trecho melhor avaliado
€ 0 Trecho 2, com 62% dos votos, ao passo em que o mais regular é o Trecho 1 com 45% dos
votos, e o pior avaliado é o Trecho 3, com 83% dos votos. A arborizagdo € prioritariamente
ruim, reunindo uma média de 43% dos votos, seguido de avaliacdo regular em 35% e boa em
22%.

Graéfico 14. Percepcéo Geral da Arborizacéo

Fonte: Autoria propria

O Trecho 2, como comentado na introdugdo do mesmo, possui uma arborizacdo mais
densa do que os demais, enquanto o Trecho 1 apresenta arborizagcdo composta por vegetacao
ndo muito densa e possui um espagamento grande entre cada uma delas, o que gerou a
distribuicdo igual entre bom e regular para este trecho. Por fim, o Trecho 3 apresenta a pior

avaliacdo para arborizagdo, justamente devido a sua auséncia.

Quadro 19. Avaliacéo da Arborizacgéo

ARBORIZACAO
TRECHO BOM | REGULAR | RUIM
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1 19 45% 19 45% 4 10%
2 26 62% 13 31% 3 7%
3 1 2% 6 14% 35 83%
4 10 24% 17 40% 15 36%
5 5 12% 18 43% 19 45%
6 3 7% 16 38% 23 55%
7 1 2% 14 33% 27 64%
MEDIA 9 22% 15 35% 18 43%

Fonte: Autoria prépria

Por fim, para avaliagdo de Conforto, como exposto no Quadro 18 adiante, que o pior
trecho avaliado é o Trecho 3, com 79% dos votos, ao passo em que o melhor avaliado é o Trecho
2, com 71%, e 0 mais regular é o Trecho 4, com 71%. Para este parametro, tem-se uma avaliacdo
prioritariamente regular, que compde uma média de 42%, seguido por boa avaliacdo em 34% e

ruim com 24% de votos
Gréfico 15. Percepcdo Geral do Conforto

Conforto

BOM
REGULAR
42%

RUIM

-
Fonte: Autoria prépria

O conforto é essencialmente a jungdo de todas as caracteristicas dos trechos, onde foi
entdo avaliado, como era de se esperar, que o melhor trecho € o Trecho 2 e o pior é 0 Trecho 3,
ambos frequentemente avaliados como melhores e piores das demais caracteristicas. Os trechos
4 e 5 aparecem trés vezes cada como mais regulares e, no entanto, o Trecho 5 tornou-se o

terceiro melhor avaliado para conforto.
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O Trecho 5 foi o mais regular nos quesitos geometria, pavimento e arborizacdo,
enquanto o Trecho 4 foi o mais regular em limpeza e ambos quesitos de seguranga, o que pode
apontar que as vias propiciam a circulacdo, mas ha alguma insatisfacéo.

Quadro 21. Avaliacdo do Conforto

CONFORTO
TRECHO BOM REGULAR RUIM

1 28 67% 13 31% 1 2%
2 30 71% 10 24% 2 5%
3 1 2% 8 19% 33 79%
4 3 7% 30 71% 9 21%
5 24 57% 16 38% 2 5%
6 10 24% 28 67% 4 10%
7 5 12% 18 43% 19 45%

MEDIA 14 34% 18 42% 10 24%

Fonte: Autoria prépria
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6 CONCLUSAO

Através do estudo elaborado, foi possivel perceber a falta de investimento na
infraestrutura cicloviaria da cidade de Jodo Pessoa, apontado inicialmente através dos proprios
dados disponiveis sobre a rede, que, além de precarios, estdo desatualizados, sendo necessario
pesquisa complementar para sua obtencdo. Foi percebido ainda a falta de integracéo do sistema
com os demais modais e falta de estruturas de apoio, tornando inviavel ao individuo que
percorre um trajeto de maior extens&o utilizar a bicicleta para tanto, pois o trajeto fora das faixas
e vias exclusivas tornam seu uso ainda mais perigoso.

A avaliacdo realizada pelo publico apontou diversas deficiéncias no sistema, que sdo
geradas pela falta de investimento, apresentando principalmente problemas como a falta de
sinalizacdo adequada, arborizacdo e uma grande percepcdo de falta de seguranca do trafego
com relacdo aos automdveis e aos pedestres. Parte da avaliacdo negativa quanto a seguranca de
trafego foi gerada pela propria populacéo local, com o estacionamento indevido de automoveis,
circulagdo de pessoas e residuos nas ciclovias e ciclofaixas, o que indica a precariedade da
educacdo voltada para a insercdo da bicicleta como meio de transporte e de politicas de
conscientizacao que envolvem a populacédo no papel de prezar pelo sistema.

E necessério, portanto, um engajamento maior por parte dos 6rgaos responsaveis, de
forma a envolver toda a populacdo na busca por melhorias na mobilidade urbana sustentavel,
apresentando os ganhos que podem ser gerados com a adogdo do sistema, sendo estas tanto para
a populacdo quanto para os préprios 6rgdos publicos.

Por fim, foi identificado a importancia do método utilizado para avaliacdo, pois o
mesmo foi capaz de expressar fielmente as dificuldades vivenciadas pelos ciclistas ao pedalar,
além de possibilitar que o poder publico ou qualquer ente privado, como por exemplo as
associagcfes/ongs de transporte cicloviario em esferas nacionais ou internacionais, possam
avaliar sistemas cicloviarios.

Como sugestdo para trabalhos futuros, € levantado a relevancia da implementacao de
pesos para cada caracteristica coletada, de forma a possibilitar a elaboracéo de um indice global.
Além disso, € sugerido avaliar as condi¢des da infraestrutura em conjunto com avaliagdes mais
elaboradas dos bairros onde estdo inseridas e do fluxo de pessoas que utilizam essas rotas

diariamente.
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Avaliagdo da Infraestrutura Cicloviaria Da Orla do Cabo Branco (Assessment of the Cycling Infrastructure of Cabo Branco Beach) 6/15/22, 12:10 PM

APENDICE

Avaliacao da Infraestrutura Cicloviaria Da Orla
do Cabo Branco (Assessment of the Cycling
Infrastructure of Cabo Branco Beach)

Este questionario tem por objetivo avaliar as condi¢des gerais das ciclovias de Joao Pessoa-PB baseado
na perspectiva do ciclista. As perguntas abaixo sédo pertinentes ao video assistido. (This questionnaire
aims to evaluate the general conditions of the bike paths in Jodo Pessoa-PB based on the cyclist's
perspective. The questions below are pertinent to the video being watched.)

*Qbrigatorio

1. Geometria (Geometry) *
Marque todas que se aplicam.

Ruim bad Regular Bom good

Qual é a sua percepc¢ao em relagao a largura
da ciclovia? (What is your perception of the
width of the bike path?)

2. Pavimento (Pavement) *
Marque todas que se aplicam.

Ruim bad Regular Bom good

Qual é a sua percep¢ao em relagao ao
pavimento da ciclovia? ( What is your
perception of the pavement of the cycle
path?)

https://docs.google.com/forms/u/0/d/1A6gAfmZ3zxTXvoDAOO3yJvEux60232PE3g0FycROf0Oo/printform Page 1 of 4
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3. Sinalizagao (Bike Path Signage) *
Marque todas que se aplicam.
Ruim bad Regular

Qual é a sua percep¢ao em relacao a
sinalizacao da ciclovia? (What is your
perception of the bike lane signage?)

4. Limpeza (Cleanliness) *

Marque todas que se aplicam.
Ruim bad Regular

Qual é a sua percep¢ao em relagcao a
limpeza da ciclovia?(What is your perception
regarding the cleanliness of the bike lane?)

5. Seguranca de trafego (Traffic Safety) *

Marque todas que se aplicam.
Ruim bad Regular

Qual é a sua percepc¢ao da seguranca de
trafego em relagao aos automoéveis?(What is
your perception of traffic safety in relation to
cars?)

Qual é a sua percepc¢ao da seguranca de
trafego em relagao aos pedestres?(What is
your perception of traffic safety in relation to
pedestrians?)

https://docs.google.com/forms/u/0/d/1A6gAfmZ3zxTXvoDAOO3yJvEux60232PE3g0FycROf0Oo/printform

Bom good

Bom good

Bom good
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6. Arborizacao (Afforestation) *
Marque todas que se aplicam.

Ruim bad Regular Bom

Qual é a sua percep¢ao em relacao a

arborizacao da ciclovia?(What is your

perception regarding the afforestation of the D D D
cycle path?)

7. Conforto (Confort) *

Marque todas que se aplicam.

Ruim bad Regular Bom good

Qual é a sua percepc¢ao em relagcao ao

conforto da ciclovia? (What is your

perception regarding the comfort of the bike D D I:‘
path?)

Este contetdo nao foi criado nem aprovado pelo Google.

Google Formularios
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