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resumo O presente trabalho propde-se definir melhorias nas
condicdes de trafego ciclavel urbano, de forma a incentivar o
uso da bicicleta como meio de transporte em pequenas e
médias distancias, apresentando-a como uma alternativa,
possivel e desejavel, ao veiculo motorizado.
Para tal, expdem--se as boas técnicas de preparacdo das
infra-estruturas viérias, de forma a garantir seguranca e
conforto ao ciclista, recorrendo as experiéncias ja adquiridas
noutros paises mais desenvolvidos na area.
Abordam-se o0s perigos a que o ciclista estd sujeito em
interaccdo com o restante trafego, indicando solucdes para os
minimizar.
Aborda-se, também, a legislacao nacional para o efeito, a qual
se propOe algumas alteracoes.
Apresenta-se, sobretudo, uma proposta de método de
avaliagdo das infra-estruturas existentes, exemplificando a
sua aplicacao pratica em um determinado percurso entre dois
poélos estratégicos da cidade de Aveiro.
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keywords Bike, cycling, cyclist, bicycle path, traffic, transit, velocipede,
evaluation of quality.

abstract This paper sets out to define improvements in urban traffic
cycling in order to encourage bicycle use for transportation in
small and medium distances, as a possible and desirable
alternative to motor vehicles.
Therefore the best techniques for preparation of road
infrastructure are presented, to ensure safety and comfort to
the rider, using the experiences already gained from other
more developed countries.
It also addresses the dangers to which the rider is subjected to
when interacting with city traffic, suggesting solutions to
minimize them.
In addition, we propose some changes to the national road
traffic (Bicycles) regulations and infrastructure legislation for
alternate methods of transportation.
It presents, above all, an evaluating method proposal of the
existing infrastructures, based on a given example of a bicycle
path between two strategical locations of the city of Aveiro.
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A.INTRODUCAO

Nas Ultimas décadas, a sociedade portuguesa tornou-se refém do automovel que,
com o0 aumento sistematico da sua utilizacdo, invade todos os recantos da cidade, ndo sé as
faixas de rodagem e parques de estacionamento, como também, por vezes, passeios e
outros espagos destinados aos pedes, contribuindo em larga medida para a degradagéo da
qualidade de vida das populagdes urbanas. Urge inverter esta situacdo, incrementando
modos de locomocdo alternativos, em curtas e médias distancias, como o modo pedonal e 0

ciclavel, para os quais é preciso criar atractivos.

Centremos a atencdo no uso da bicicleta no meio urbano que ¢ afinal, o objectivo

deste trabalho.

A bicicleta é, sem davida, um meio de transporte econémico, saudavel e amigo do
ambiente e pode significar uma alternativa real ao automodvel, ndo s6 para deslocagdes
curtas como também para viagens de média distancia, quando combinada com transporte
publico, na ligacdo entre a residéncia e o interface de transporte publico, e entre interface e

o destino.

Mas sentir-se-a o cidaddo comum suficientemente encorajado para usar a bicicleta
nas suas deslocacbes urbanas? Haverd condicdes para que os ciclistas circulem

comodamente e em seguranga?

Estd comprovado que a melhoria das condi¢cdes fisicas para a circulacdo de
ciclistas aliada a uma integracdo bem planeada com autocarros, metro e comboio, ird
encorajar muitas pessoas para 0 uso deste meio de transporte. As viagens para o trabalho e
para 0s estabelecimentos de ensino devem ser encaradas de uma forma muito mais
positiva, principalmente pelos directores das empresas e das escolas, disponibilizando
parqueamentos seguros e balnearios. E cada vez mais, os estudos direccionados para a
concepgdo e manutengdo de ciclovias se prendem com o0s objectivos de aumentar a

seguranga, reduzir custos e facilitar as deslocac6es e a mobilidade a todos os niveis.
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Mas em Portugal é muitas vezes desvalorizada a prioridade de investimento em
infra-estruturas de apoio ao ciclista, alegando-se que isso ocuparia parte do espago
destinado aos automdveis e por ndo haver quantidade de ciclistas que o justifique. Aponta-
se, ainda, a inviabilidade do uso da bicicleta num relevo acidentado e um clima agreste, o
que cai por terra quando comparado com Vvérias cidades europeias com condi¢des idénticas
ou piores que as nacionais, e que gozam do uso da bicicleta com muito sucesso entre 0s

seus habitantes.

Veja-se 0 caso de Aveiro, de um passado sempre ligado ao transporte ciclavel,
dadas as suas caracteristicas geograficas de relevo pouco acidentado. No entanto, o uso da
bicicleta como normal meio de transporte foi-se perdendo nas UGltimas décadas em
detrimento dos transportes motorizados. E, pois, importante aproveitar as memorias que se
guardam, para a reutilizagé@o da bicicleta como meio de transporte preferencial em normais

deslocacGes de curta distancia.

O principal factor inibidor duma utilizagéo intensiva da bicicleta prende-se com a
falta de seguranca. E previsivel que, criando-se as infra-estruturas necessarias que
garantam, com fiabilidade, a seguranca e conforto aos ciclistas, muitos dos utilizadores de
veiculos motorizados adiram, com agrado, a utilizacdo da bicicleta como transporte

privilegiado.

Importa, portanto, definir quais as melhores infra-estruturas de apoio ao
ciclista, de modo a encorajar a populagédo ao uso desse meio de transporte, dando-lhe a
sensacdo de seguranca e conforto, a semelhanca das experiéncias ja adquiridas por paises
europeus bastante mais desenvolvidos nessa area. E também importante a analise do
comportamento do trafego nas cidades nacionais, com a integracdo do modo ciclavel no
transito motorizado, e como se poderdo ultrapassar as dificuldades dai resultantes, quer
com infra-estruturas fisicas, quer com alteracdo a legislacdo vigente no que respeita aos

ciclistas.
Este trabalho desenvolve-se da seguinte forma:

No 1° capitulo, é descrito o veiculo base do estudo, a bicicleta, alertando para

alguns perigos na utilizagdo desse meio de transporte.
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No 2° capitulo, especificam-se as infra-estruturas de apoio ao ciclista, seguindo 0s
bons exemplos do que se faz ja em vérias cidades do mundo, com incidéncia nas suas boas
normas de aplicacdo. Comeca-se pela definicdo de uma ciclovia, descricdo dos tipos de
ciclovias que podem compor uma rede, alternativas para 0s seus pavimentos e a

sinalizag&o.

No 3° capitulo, disserta-se sobre o enquadramento da bicicleta na via publica e
interaccdo com o restante trafego normal. Comecga-se por descrever o tipo de vias que se
pode encontrar numa cidade, incluindo respectivo trafego motorizado e velocidades
médias, e 0 comportamento e integracdo do ciclista nessas vias. Sendo as interseccdes 0S
principais pontos de conflito, sdo descritas as formas como o trafego ciclavel se pode
intersectar com outros tipos de trafego, incluindo interseccGes desniveladas e de nivel.
Abordam-se também os trocos uniformes que ndo estdo isentos de perigos, e indicam-se
alguns exemplos de medidas complementares de apoio ao ciclista de infra-estruturas

fisicas.

No 4° capitulo, abordam-se as regras para o ciclista especificadas na legislacdo
portuguesa, e as necessidades de a melhorar de forma a valorizar o ciclista e lhe dar maior

seguranca face ao trafego motorizado, propondo-se mesmo algumas alteracdes.

No 5° capitulo, é proposta uma forma de avaliacdo qualitativa das infra-estruturas
ja existentes, para a detec¢do precisa dos pontos positivos e negativos de cada segmento do
percurso ciclavel, com consequente determinagdo das alteragcdes concretas a implementar,
complementar ou ampliar. Chega-se mesmo a apresentar um caso pratico de aplicacdo

dessa avaliacdo, servindo de exemplo da sua boa aplicabilidade.

|
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1. ABICICLETA

A bicicleta € um modo de transporte de menores dimensdes que 0s restantes, mais
vulneravel, e que, em situacdo normal, atinge menores velocidades, o que deve ser tido em
conta na definigdo das regras e de medidas de apoio ao seu uso em viagens urbanas, de
forma a garantir a seguranca e o conforto dos ciclistas. (Bastos & Silva, 2006)

As dimensdes do veiculo sdo apresentadas na figura 1.1. O guiador representa a
parte mais larga da bicicleta, normalmente com 60cm de largura, mas podendo atingir 0s
72cm em bicicletas de montanha. Os pneus normalmente usados em bicicletas tém uma
largura compreendida entre os 20 e os 60mm, embora a superficie em contacto com o
pavimento seja de apenas 3mm aproximadamente, o que torna claro o baixo poder de
traccdo deste tipo de veiculos, sobretudo em pavimentos deformados ou molhados (Bastos

& Silva, 2006), 0 que potencia as derrapagens e quedas.

165-176m

Altura do guiador
0,75-110m

Fig. 1.1 Espaco de ocupacao/operacdo do ciclista (Bastos & Silva, 2006)

Acrescente-se a deficiente visibilidade que afecta o ciclista em viagens nocturnas
e/ou sob chuva e nevoeiro, sobretudo quando partilha vias de trafego automovel.

Na generalidade dos casos, em condicGes orograficas e climatéricas favoraveis, 0s
ciclistas podem manter velocidades de cruzeiro compreendidas entre os 20 e os 30km/h,
embora nas descidas essa velocidade possa atingir mais de 50km/h. (Bastos & Silva, 2006)

E, pois, necesséria a adopcdo de medidas de apoio ao ciclista, cuja seguranca e

comodidade se revelam essenciais & promocao do uso da bicicleta.
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2. ACICLOVIA

A promocdo da utilizacdo da rede ciclista passa em grande medida por
salvaguardar 5 principios fundamentais, (Bastos & Silva, 2006) baseado em (MDT, 1996)
e (Crow, 1998):

* Coeréncia e acessibilidade: A rede ciclavel do centro urbano deve ligar todos
os interfaces, e estes aos principais polos de interesse, sejam eles espacos de lazer, zonas
comerciais, zonas de servico, interfaces modais, escolas, bibliotecas, museus, centros
historicos, entre muitos outros. Nela, deve ser expectavel que o ciclista ndo sinta qualquer
dificuldade em orientar-se até chegar ao seu destino, mesmo que com a ajuda da

sinalizacdo se necessario.

* Minimizacao da extensdo dos percursos: O desenvolvimento da rede ciclavel
sera tanto mais atractiva quanto mais consiga ligar os principais pontos de interesse com
percursos suaves, e sem os fazer exceder em extensdo os 20 ou 30/% consoante se trate de

vias estruturantes ou locais (MDT, 1996).

* Continuidade: Toda a malha ciclavel constituir-se-a tanto mais atractiva quanto
menos e menores forem as suas descontinuidades. Sempre que a relacdo custo beneficio
seja favoravel, dever-se-a eliminar as quebras de itinerarios, em especial as que apresentem

para o utente motivos de insegurancga e desconforto.

* Atractividade e conforto: Segundo o Manual do Minnesota, a garantia do
conforto de circulacdo passa por limitar o numero de pontos onde o ciclista deve ceder o
direito de passagem, aceitando racios de 1 paragem por cada 1 ou 2 km consoante se trate
de uma via principal ou secundaria. (MDT, 1996)

Acrescente-se, ainda, como factores de conforto e atractividade: a separacdo da
rede ciclavel das vias do trafego automoével;, uma geometria assertiva dos percursos, de
modo a possibilitar condicOes de circulagdo suave, sem rampas e/ou descidas acentuadas,
nem curvas apertadas; e, finalmente, de preferéncia em zonas agradaveis a vista, zonas

verdes ou monumentais.
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* Seguranca: A seguranca é, talvez, o principal factor a ter em conta ao longo de
toda a ciclovia. Para tal, esta deve ser, tanto quanto possivel, segregada do trafego
rodoviario, sobretudo se este for intenso; mas a haver vias partilnadas, devem ser
minimizados os pontos de conflito entre os diversos utilizadores, impondo-se rigorosa

contencado de velocidades.

2.1. Definicao dos percursos ciclaveis

Um dos aspectos a considerar no tracado de percurso ciclavel urbano é a
morfologia do terreno, pois as inclinagdes acentuadas dificultam, obviamente, a circulagéo.

Também o interesse funcional de cada trajecto é de grande importancia: o tipo de
populacdo a servir; interesses na deslocacdo; os equipamentos servidos; 0s trajectos mais
curtos e a continuidade nos movimentos. (FS, 2007).

Pelos diferentes niveis de funcionalidade e de caracterizacdo da qualidade
ambiental, cultural e cénica, devem ser hierarquizados os percursos (FS, 2007), como a

frente se vera.

2.1.1.Declive

Como atras ficou registado, ha parametros a seguir na selec¢do de percursos para
o transito de bicicletas, um dos quais é o0 seu declive. Apresenta-se, de seguida, um quadro

2.1 com os valores, aceitaveis ou ndo, dessa inclinacéo.

Quadro 2.1 Caracterizacdo da aptiddo de um terreno para uso como percurso ciclavel,

em funcdo do seu declive (Neves, Magalhdes & Mata, 2005).

Declive | Caracterizacdo da Aptidao

0-3% | Terreno considerado plano, com aptiddo méaxima para circulacdo em bicicleta;
3-5% | Terreno pouco declivoso, considerado satisfatorio para circular de bicicleta;

5-8% | Terreno declivoso, improprio para circulacdo de bicicletas a longa-média
distancia, podendo no entanto funcionar como trogos ciclaveis de ligacao, até
150m;

8 - 10% | Terreno muito declivoso, ndo adequado a circulagdo de bicicletas excepto para
trogos muito pequenos de ligacao (até 45m)
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Considera-se que até 5% de declive, a rede ciclavel podera servir utilizadores de
todas as faixas etarias. Acima desses valores, a circulagdo s € possivel, com um minimo
de conforto, em trogos bastante curtos. Veja-se a esse propdsito o quadro 2.2 que a seguir
se indica (Neves, Magalhdes & Mata, 2005).

Quadro 2.2 Comprimentos maximos aceitaveis para determinados valores de declive
(AASHTO, 1999)

Declive da ligagao/ trogo Comprimento maximo aceitavel
5-6% 240 m
7% 120 m
8% 90 m
9% 60 m
10% 30m
Acima de 11% 15m

Para os trocos de ciclovias com inclinagdes acentuadas, mencionados no quadro
acima, mas cujas extensdes sejam ligeiramente superiores as recomendadas, sdo sugeridas,
no site do Centro de Estudos de Arquitectura Paisagista, algumas medidas, tais como:
adicionar uma largura extra (0,5 m) ao espaco ciclavel, para que algumas pessoas possam
levar a bicicleta pela mdo e serem ultrapassadas por outras; ou aumentar a largura
regulamentada para providenciar maior seguranca perante as elevadas velocidades de quem
desce; e ainda, avisar sobre a aproximacdo desses declives acentuados com sinalizacdo

vertical e/ou horizontal apropriada. (CEAP, 2007).

2.1.2.Hierarquizacao das ciclovias

A Rede Ciclavel cumpre o objectivo para que foi criada, se corresponder as
necessidades do publico alvo, isto é, se permitir a circulagdo com rapidez e seguranga. Por
essa razdo, e essencial que a rede integre percursos que estabelecam a ligacdo entre pontos

relevantes, de forma continua e 0 mais directa possivel. A normalizagdo nesta area permite,
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também aqui, facilitar o projecto da rede ciclavel, e para isso, dever-se-4 estipular as
diferentes naturezas de uso: (FS, 2007).

- Uso quotidiano
- Uso cultural e de recreio
- Qualidade ambiental

- No uso quotidiano pretende-se estabelecer ligacdes entre equipamentos de
utilidade diaria como estabelecimentos de ensino, comércios, equipamentos desportivos e
de salde; e ainda servigos véarios, como loja do cidaddo, correios, financas, etc, sem
esquecer, claro, a ligacdo a interfaces com outros meios de transporte puablico. Esta
classificacdo assenta na densidade de equipamentos por quilémetro e no ndmero de
interfaces de transportes publicos abrangidas. (FS, 2007).

- Os percursos de uso cultural e recreativos serdo tanto mais valorizados quanto
mais integrarem elementos desta indole. Isso inclui equipamentos patrimoniais, culturais,
lugares historicos, entre outros. (FS, 2007).

- A qualidade ambiental também é determinante na classificacdo de um Percurso
Ciclavel. Deve ser maximizada a sua inclusao nos espacos e corredores verdes existentes,
abrangendo igualmente parques de recreio, ou mesmo a cria¢do de novas areas arborizadas,
na concepcdo dos proprios percursos. Assim, 0s percursos mais valorizados contemplam

uma boa qualidade cénico-natural. (FS, 2007)

A hierarquizacao consiste em atribuir uma classificacdo a cada troco, dependendo
da quantidade de pontos de interesse que faz ligacdo de acordo com o0 seu uso. Em
conclusdo (CEAP, 2007):

- Os percursos de 12 ordem sdo 0s mais importantes, pois reinem um maior
namero de ligacdes a equipamentos de uso quotidiano e de interesse cultural, um maior

acesso a interfaces de transportes publicos e uma elevada qualidade cénico-natural.

- Os percursos de 22 ordem apresentam menor densidade daqueles equipamentos
na sua area de alcance, ou uma menor relagéo directa no acesso a interfaces de transportes.

Podem ainda significar um menor interesse cultural e natural.
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- Os percursos de 32 ordem ndo retinem particularmente qualquer caracteristica
indicada anteriormente, mas apresentam caracteristicas basicas para serem ciclaveis,

estando consideradas na rede ciclavel potencial com interesse prioritario reduzido.

2.2. Geometria das ciclovias

Para a geometria de infra-estruturas para ciclovias destacam-se dois pontos de

vista:

Por um lado “Ha um consenso entre defensores de bicicleta e investigadores de
que os ciclistas sdo melhor servidos quando a bicicleta é tratada como um veiculo e o
sistema de vias existentes estdo adaptadas para ir ao encontro das suas necessidades.”

(Peel, 2002).

Mas “A partir da década de 90, em diversos paises europeus, entendeu-se que a
bicicleta deveria beneficiar de maior qualidade ambiental e de mais seguranca em relacéo
aos automoveis, adoptando-se preferencialmente percursos segregados do trafego viario,
procurando sobrepd-los com elementos da estrutura ecoldgica e cultural. Com esta
intencdo, procurou-se aumentar o numero de utilizadores pela melhoria da atractividade
das deslocacdes e, simultaneamente, reduzir a sinistralidade resultante de conflitos com os
automoveis.” (CEAP, 2007).

As transcricdes anteriores referem-se a soluc@es distintas: a primeira, a introducéo
das bicicletas nas vias rodoviarias, sob a forma de Faixas de bicicletas ou em convivio
directo com os automdveis, circulando livremente na via; a segunda, a segregacdo da
bicicleta face as vias rodoviérias, admitindo-se a circulacéo de ciclistas em pistas proprias,
separadas fisicamente dos arruamentos, as Pistas ciclaveis. Ambas referem,

sintetizadamente, as vantagens de cada solucao.

A criagdo de uma Rede Ciclavel ndo implica a op¢do por um unico modelo, com
base nos beneficios tedricos apresentados por estudiosos, mas antes, a Rede Ciclavel pode

e deve integrar solugdes mistas uma vez que a adopcao de cada modelo depende de cada

Integracdo do Modo Ciclavel na Rede Viaria Urbana Pagina 23



caso especifico, que deverd ser bem estudado e alvo de um planeamento mais abrangente.

Em resumo: ambas as soluc¢des séo aconselhadas mas em situagdes distintas. (FS, 2007).

De seguida apresenta-se detalhadamente cada uma dessas duas solugdes, com a

descriminacdo das respectivas vantagens e desvantagens.

2.2.1.Comparacéo de soluc@es para ciclovias

i - Faixas de bicicletas

A inclusdo do trafego ciclavel nas vias rodoviarias, com ou sem marcacdo de faixas
de bicicletas, tem que garantir sempre a seguranca dos ciclistas. As velocidades praticadas
ndo devem exceder os 40km/hora e a intensidade de trafego ndo deve ser elevada. Para
manter um ambiente rodoviario com estas caracteristicas, € conveniente recorrer a técnicas
de “traffic calming” e de gestdo do trafego pelo design, pois a utilizagdo de sinalética em
excesso € muitas vezes prejudicial, e quando desrespeitada, 0 que acontece muitas vezes,
aumenta os perigos para todos os utilizadores da via (FS, 2007).

No entanto, ha autores que defendem a insercdo de bicicletas nas grandes artérias
e vias colectoras, 0 que contradiz o0 que acima se advogou. E sabido que ai, quer as
velocidades praticadas, quer o volume de trafego, sdo bastante consideraveis. Ha, todavia
razdes que justificam este ponto de vista: por serem isentos do atravessamento do trafego
das ruas secundarias, ou quando os ha, serem protegidos por desniveis ou semaforizacao;
por terem poucos obstaculos a visibilidade; por servirem grande parte dos destinos
preferenciais; por serem continuas; e por, normalmente, estarem em melhores condi¢des de

manutencdo que as ruas secundarias (FHWA, 1999).

Vantagens das faixas para bicicletas (FS, 2007):

* Nao ha segregacdo nem sdo impostos limites de destinos e manobras dos
ciclistas. Os ciclistas desfrutam da elevada abrangéncia da rede rodoviaria, podendo atingir
todos os destinos pretendidos, isto €, terem ao alcance todos os locais publicos ou privados
quer sejam relevantes e Uteis ou ndo, usufruindo de maior liberdade de escolha nos

percursaos,
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* Os ciclistas usufruem da qualidade de pavimentos em igualdade com o trafego
rodoviario, com manutencdo que normalmente é melhor e mais frequente do que qualquer

das via anexas;

* Quando reunidas condi¢fes que garantam a seguranca, € sempre considerada

esta como a melhor opgéo.

Desvantagens das faixas para bicicletas (FS, 2007):

* Implicam o redesenho do perfil viario, muitas vezes a custa da supressao de uma
faixa rodoviaria ou de estacionamento publico. Este factor pode ser visto como uma
vantagem no controlo do trdfego automovel. Com efeito, o automével, que tem sido
sempre o meio de transporte privilegiado e “acarinhado”, ndo sé pelos condutores como
pelas entidades competentes neste sector, se perder alguns dos seus privilégios a favor da
bicicleta, mais facilmente o automobilista considerara a bicicleta como boa opg¢do no

transito diario urbano.

* Particularmente perigosa para a circulacdo de ciclistas mais vulneraveis,
criancas e idosos, se as velocidades e volumes de trafego ndo forem limitados a valores

substancialmente baixos;

* Menor qualidade ambiental para o ciclista, dada a proximidade dos veiculos

motorizados;

* Possibilidade de transgressdo por parte dos automdveis que estacionam ou
param abusivamente nas faixas para bicicletas, obrigando os ciclistas a contorna-los

através das vias para o trafego motorizado, pondo em risco a sua seguranca.

ii - Pistas ciclaveis

As Pistas ciclaveis devem ser coerentes, directas, continuas, atractivas, seguras e
confortaveis. Para isso deve haver espaco disponivel para a sua implantacéo, e as ligacGes
aos destinos mais relevantes devem ser asseguradas da forma mais directa possivel e com

inclinagdes aceitaveis de acordo com o quadro 2.1 e 2.2.
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A continuidade € um dos factores mais criticos, pois, 0 que se tem verificado e
tende a acontecer mais vezes, é que a introducdo das Pistas em ruas sujeitas a reabilitacdo
urbana, ficam limitadas a esses espacos. Os restantes arruamentos envolventes e as areas
de conflito como as interseccdes sdo desvalorizados e/ou negligenciados. Sem

continuidade, uma Pista tende a ser esquecida e nunca utilizada.
As condicbes de seguranca e conforto contribuem para a atractividade, mas tal
implica sempre uma manutencdo continua, tanto no pavimento, como na iluminagdo, na

vegetacao, etc (FS, 2007).

Vantagens das Pistas ciclaveis (FS, 2007):

* Constituem a opcdo mais segura aquando em presenca de um elevado volume

de trafego, ou quando néo é possivel limitar a velocidade para valores inferiores a 50 km/h;

* S8o particularmente Uteis para satisfazer as necessidades de um determinado

grupo-alvo, como por exemplo “vias seguras para as escolas”, para criangas;

* Sao especialmente indicadas para criar ligacfes extra como o atravessamento de
parques e jardins, linhas de comboio abandonadas e percursos em frentes maritimas ou

fluviais. A reutilizacdo de antigos corredores ferroviarios apresenta trés grandes vantagens:

- Aproveitamento de um corredor com pequena inclinacdo, aconselhada para a

circulacdo de bicicletas (maximo de 3%);

- Aproveitamento de infra-estruturas ja existentes, como passagens desnhiveladas
relativamente a rede rodoviaria, ou estruturas aéreas para ultrapassar obstaculos como rios
ou vales de ribeiros, tornando menos inestéticas essas infra-estruturas antes

desaproveitadas, que estavam, por consequéncia, sem manutencao.

Desvantagens das Pistas ciclaveis (FS, 2007):

* Uma rede de Pistas ciclaveis ficara sempre muito aquém da rede rodoviaria, nos
espacgos urbanos, sobretudo os mais antigos, onde, pela falta de espaco, é impossivel fazé-

la chegar a grande parte dos locais de interesse para os ciclistas.
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* As redes de Pistas Cilcaveis urbanas sdo forgosamente interrompidas em muitas
ruas ou trogos pontuais, como rotundas e cruzamentos que ndo podem comportar uma
pista separada. Em termos praticos, isso quebra a continuidade das Pistas ciclaveis,
obrigando os ciclistas a utilizar sec¢cdes do arruamento normal para atingir essas infra-
estruturas, pondo-se em risco, dado que nos cruzamentos a prioridade pertence aos

veiculos motorizados;

* As Pistas ciclaveis ndo sdo aconselhdveis em zonas de grande densidade
populacional, onde o trafego pedonal é intenso e, com o qual o trafego ciclavel vai colidir,
causando perturbagdes aos pedes. No entanto, poder-se-d0 admitir alguns casos pontuais
de pequenos trocos partilhados entre ciclistas e pefes, principalmente para evitar ruas
perigosas com elevado trafego motorizado, ou para estabelecer ligacOes essenciais. Nessas

situacOes, devem ser sempre salvaguardadas as necessidades dos pedes;

* A opc¢do por Pistas ciclaveis, retirando o ciclista da rede rodoviéria, incita o
automobilista a praticar velocidades mais elevadas, o que provoca um aumento
consideravel do perigo nos atravessamentos, pois o automobilista fica menos receptivo a
partilhar a via com a bicicleta; e assim, 0 que parecia ser mais seguro, isto é, a circulacao

em pista ciclavel, acaba por se revelar “uma ratoeira”;

*E necessario contar também com os problemas de natureza politica e legal que
sempre surgem, e que muitas vezes sao dificeis de ultrapassar: desapropriac@es, impacto
ambiental, etc., 0 que provoca demoras consideraveis e aumentos de custos, resultando
sucessivos adiamentos da obra. A juntar a isto ha, ainda, os custos da manutencdo das

pistas, 0 que nas vias comuns ja é feito com frequéncia.

iii — Conclusao da comparacao

Daqui podemos concluir que as Pistas ciclaveis sdo viaveis e seriamente
aconselhaveis, mas apenas em determinadas circunstancias: onde ha disponibilidade de
espaco; ao longo de vias suburbanas com tréfego intenso ou de elevada velocidade; em
ligagBes extra ou para publicos muito especificos.

No ambiente urbano, onde o espago escasseia, pode tornar-se mais facil para os

ciclistas e econdémico para as entidades promotoras, a introducdo de Faixas de
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bicicletas, para as quais, 0 espaco necessario sera substancialmente inferior. O objectivo
sera atingido por alteracBes dos perfis transversais dos arruamentos existentes, ou
adicionando uma largura extra nos arruamentos a construir.

Em todo o caso, note-se que serd sempre mais vantajoso e seguro para o ciclista,
um sistema “cycle friendly”, isto é, a promocgao do civismo dos condutores motorizados, na
estrada, do que a construcdo de Pistas. E ndo serdo apenas os ciclistas a beneficiar dessa
medida. Ela trara vantagens, também, para os restantes utilizadores das vias rodoviarias, ao
limitar as velocidades e volume de trafego, fomentando um melhor ambiente rodoviario,
com consequente aumento da seguranca. Vantagens, ainda, para o ambiente, ao diminuir a

poluicdo sonora, visual e atmosférica (FS, 2007).

Assim, passa-se de seguida a ordenar as diferentes medidas de apoio aos ciclistas,

e a forma como estas devem ser dimensionadas.
.2.2.2. Tipo de vias de apoio aos ciclistas.
i - Espacos partilhados - Vias partilhadas

Trata-se de vias rodoviarias sem qualquer infra-estrutura exclusivamente
destinada aos ciclistas, onde estes convivem directamente com os automoveis.

Normalmente, em cada corredor de circulacdo sdo disponibilizadas larguras
inferiores a 3,6m, sem bermas, em que os veiculos motorizados ultrapassam os ciclistas,
por invasdo do corredor de circulacdo adjacente destinado ao fluxo de sentido contrério.

Esta solucdo devera ser aplicavel apenas nos casos em que os volumes de trafego
motorizado forem pouco significativos e as velocidades praticadas forem inferiores a

50km/h. (Bastos & Silva, 2006). Apresenta-se, a proposito disso, a figura 2.1.

| =) |

Fig. 2.1. Espaco partilhado veiculo/ciclista (ODT, 1995)
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o Via de trafego com largura adicional

Esta solucdo é normalmente aplicavel em locais onde ndo seja possivel adoptar
faixas segregadas por falta de espaco. Ciclistas e automoveis partilham o mesmo corredor
de circulagédo, sendo prevista uma largura adicional ao corredor para maior seguranga nas
ultrapassagens, no total de 4,2m no minimo, de forma a evitar perturbac6es na circulacao
automovel e conflitos entre veiculos e ciclistas na partilha do espaco conforme figura 2.2.
Sempre que em situacdo de trafego intenso, com velocidades superiores a 65 km/h, a
largura da via deve aumentar para 4,5 a 4,8m (Bastos & Silva, 2006).

IISISES)
| ]
——3.6 m >l 4.2 m >
12 14’

Fig. 2.2 Largura adicional para ciclistas (ODT, 1995)

o Aproveitamento das bermas

Sendo as bermas locais funcionais para a circulacdo de bicicletas, had que contar
com elas desde que disponibilizem uma largura nunca inferior a 1,2m. Quando em
presenca de velocidades superiores a 65 km/h ou de intenso volume de trafego de pesados,
a largura deveréa ser aumentada para 1,8m, conforme figura 2.3. (Bastos & Silva, 2006).

|+1.8 m-=

(6°)

Fig. 2.3 Aproveitamento das bermas (ODT, 1995)
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E uma solugdo que, embora possa ser também utilizada em espacos urbanos,
revela-se bastante interessante sobretudo em espacos inter-urbanos dado o baixo custo da
sua aplicacdo. Sempre que se entre em conta com as bermas para utilizacdo ciclavel,
devem ser frequentemente tidas em atencédo as suas necessidades de limpeza e manutencgéo.
(Bastos & Silva, 2006)

ii — Faixas segregadas para ciclistas — Faixas de bicicletas

As faixas para ciclistas denominam uma via de circulagdo independente, mas
adjacente a faixa de rodagem destinada aos veiculos automdveis. Essa parte do espacgo
rodoviario é diferenciada do espaco automdvel por marcacdes no pavimento e devidamente

sinalizada, para se destinar a utilizacdo exclusiva de bicicletas.

Conhecida internacionalmente como “Bike Lane”, a Faixa de bicicleta ndo tem
qualquer separacao fisica relativamente ao espago do trafego motorizado. Cada Faixa deve
ter um Unico sentido, 0 mesmo que do trafego automdvel na faixa adjacente, e deve estar
localizada no lado direito da via rodoviaria, confinante com o passeio ou entre a faixa de
circulacdo automovel e o espaco destinado ao estacionamento publico, se for o caso. (FS,

2007). A figura 2.4 ilustra um exemplo das “Bike lane”.

Fig. 2.4 Imagem de uma Faixa de bicicletas (APBP, 2002)
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Quando exista bainha de estacionamento longitudinal adjacente a via, as larguras
minimas da faixa para ciclistas e da bainha de estacionamento devem ser respectivamente
de 1,8 e 2,4m, como se mostra na figura 2.5, abaixo. E importante referir nio ser

recomendavel a utilizagéo de pistas adjacentes a faixas de estacionamento em espinha.

Parking
2.4 m->

(8')

Fig. 2.5 Faixa segregada para ciclistas, incluindo estacionamento (ODT, 1995).

Dois sentidos de circulacdo em faixas para bicicletas, ndo sdo recomendaveis, pois
posicionar os ciclistas em sentido contrario ao dos automdveis é perigoso. Poder-se-ao
admitir em pequenas extensdes quando haja grande necessidade de ligagdo sem alternativa,
mas apenas quando reunidas as seguintes condi¢fes: em vias de sentido Unico, onde a via
de ciclistas adjacente a faixa de rodagem assegura 0 mesmo sentido de circulacdo do
trafego automdvel; todas as vias que intersectam sdo unidireccionais; sem estacionamento

ao longo da pista e com as distancias de visibilidade asseguradas. (Bastos & Silva, 2006).

iii - Espacos segregados para ciclistas — Pistas ciclaveis

As Pistas Ciclaveis, que sdo conhecidas também por “vias verdes” (FHWA,
2006), constituem uma infra-estrutura segregada e independente da faixa de rodagem do
trafego motorizado, muitas vezes independentes do seu tracado, conforme figura 2.6.
Frequentemente sdo desenvolvidas em integracdo e/ou associacdo com espacgos pedonais,
desportivos ou de lazer. Maioritariamente assumem os dois sentidos de circulagdo, para o
que deve ser disponibilizado pelo menos 3,0m de largura, mas face a grandes niveis de
procura, a sua largura deve ser de 3,6m. Quando, apenas, assegura um Unico sentido, a sua

largura pode ser mais reduzida, com um minimo de 1,5m. (Bastos & Silva, 2006).

Integracdo do Modo Ciclavel na Rede Viaria Urbana Pagina 31



Fig. 2.6 Pista ciclavel, segregada para ciclistas (FHWA, 2006)

2.2.3. Zonas de conflito

Em todos os casos em que a via ciclavel estd sobre a faixa de rodagem do veiculo
automovel ou adjacente a esta, vias partilhadas ou faixas para bicicletas, respectivamente
descritos no ponto i) e ii) do nimero anterior, as zonas de conflito correspondem as areas
em que as bicicletas tém que conviver, necessariamente, com o trafego motorizado. Tal
pode corresponder as interseccdes (termo genérico que engloba cruzamentos,
entroncamentos, rotundas) ou zonas de paragem de transportes publicos colectivos ou

individuais, entre outros.

As interseccdes sdo dos elementos mais importantes a ter em consideracdo na
concepcao de ciclovias. Para além de se tratar de zonas criticas quanto a seguranca dos
ciclistas, também sdo zonas que obrigam a interrup¢des na marcha, abrandamento das
velocidades e consequente necessidade de posterior de esfor¢os suplementares para
retoma-la. (FS, 2007).

A seguranca nas intersec¢Oes depende da funcionalidade das faixas rodovirias e
das ciclovias, dos volumes e velocidades do trdfego motorizado e do trafego nao
motorizado, das distancias a percorrer na intersec¢cdo, do nimero e tipo de manobras de
viragem e espago disponivel para isso, entre outros factores. Mais & frente far-se-4 uma
abordagem mais exaustiva a este tema, na interac¢do do restante trafego com o ciclista,

aquando do capitulo sobre o enquadramento da bicicleta na via pablica.
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2.3. Pavimento

A pavimentacdo € uma caracteristica da infra-estrutura que contribui directamente

com a seguranca e conforto dos ciclistas. (CEAP, 2007)

Os pavimentos devem apresentar uma superficie regular e anti-derrapante, mas
sem causar trepidacGes. Contudo, podem ser aplicados elementos que provoquem

rugosidade nas situacdes em que se pretende abrandar as velocidades. (FS, 2007).

No quadro 2.3, a segui exposto, apresentam-se diferentes tipos de pavimentos com
variacbes em termos de material utilizado, facilidade de implementa¢do e manutencéo,

durabilidade e resisténcia, integracdo paisagistica e ainda custos.

A drenagem € outro aspecto, de grande importancia, relacionado com o tipo de
pavimento a determinar para aplicacdo. A velocidade com que a agua se infiltra no
pavimento, e dai se escoa, é bastante significativa na garantia de uma circulagdo mais
comoda, sem salpicos de dgua e sem a ac¢do de inércia provocada pelo seu excesso. A boa
e rapida drenagem pode ser facilitada pelo material do pavimento escolhido e, também,
através da aplicacdo de outros critérios recomendados pelo Guia AASHTO (AASHTO,
1999):

- A inclinagdo transversal deve ser de 2% a 5% com uma Unica direcgéo,

conforme descrito no quadro abaixo;

- A superficie deve ser o mais regular possivel, para evitar acumulacdo de agua

em determinados locais, com formacao de pocas;

- Nos casos da pista se encontrar na base de um talude, recomenda-se a colocacéo
de uma pequena vala ou calha no lado da pista adjacente ao talude, ou drenos na base

deste, para que a agua seja colectada sob o pavimento;
- As grades de drenagem devem ser colocadas fora da pista de circulagéo;

- Deve ser reservada a cobertura natural do solo adjacente a pista, para minimizar

a erosao e incrementar a area permeavel.
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Quadro 2.3 Diferentes tipos de pavimentos com variagcdes em termos de material utilizado,

facilidade de implementacdo e manutencéo, durabilidade e resisténcia, integracéo
paisagistica e custos (CEAP, 2007).

Tipo de Caracterizacao Observacdes
Pavimento
Solo estabilizado (15 a
’ miura 26 agregads Pavimento com boa
Solo “L:.’f. permeabilidade apos cilindragem;
Boa integragao paisagistica;
estabilizado —————— . Sspatadebetso Desgaste nao uniforme, sujeito a
= erosao;
_——— Solo compactado Baixos custos.
Pavimento muito  permeével;
Elevada degradacdo por accao
hidrica;
Necessidade de manutengdo
Camada de saibro
permanente;
] i Aconselhado apenas para areas
Saibro Solto naturais e rurais com poucos
Camada de brita deC|IV€S,
Solo compactado | CUStO Médio;
Nota: Na camada de brita, deve-
se colocar um dreno para o
escoamento da &agua  sub-
superficial.
Assentamento dos blocos de betédo pré-fabricado sobre | Este pavimento ndo é muito
uma camada de areia de 5 cm de espessura. Apés o | aconselhado dada a irregularidade
Blocos de as_sentamen,to dos blocos, que devem fica}r 0 mais | provocada pelas ' ~juntas.
unidos possivel, 2 a 3 mm, espalha-se areia fina e seca | Aconselha-se a aplicacdo em
Betéo por toda a superficie, varrendo-se de modo a preencher | areas muito restritas, quando se
as juntas. Posteriormente faz-se a compactacdo da | prevé a coexisténcia de
superficie construida. automoveis e bicicletas;
Custo médio.
Esteticamente aceitavel e de facil
manutencao. Por suportar trafego
. ) comsdadedesgase | AUtOMOVEl  pode levar a sua
Betuminoso 2 [ —— B';"jnml invaséo se nao for_de'wdamente
(sem mm[: %%%%%%%%?%-&ﬁﬁﬁ ﬁﬁﬁﬁz o destacado para o efeito;
coloracao) BRI o granulamesria Baixo custo;
e ens Nota: Quando se prevé trafego
automével, a espessura da base
de granulometria extensa aumenta
para 25 cm.
A pintura (vermelho 6xido ou azul)
é aplicada apenas na superficie
L5em T ampase ™| ou 0 pigmento é misturado na
. i camada de desgaste;
Betuminoso BB Base de Baixa necessidade de
(colorido) | R e | manutencao;
Muito aconselhavel;
Baixos custos.
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Quadro 2.3 Diferentes tipos de pavimentos com variagcdes em termos de material utilizado,

facilidade de implementagédo e manutencgéo, durabilidade e resisténcia, integracdo
paisagistica e custos (CEAP, 2007) (Cont.).

p Emulsio de Inertes com ligantes

E possivel obter mais variedade
de cores do que na solugdo
anterior atravées da solugdo
pigmentada modelo “ACRISIL” da
“PROBISA”. Se se pretender uma
solugdo ndo pigmentada pode-se

sintéticos com ou sem coloragio
Slurry N — R R R E L AL (npupnﬂals';:)men(m"al optar pelo modelo “EMULCLEAR”,
sintético s«E :ﬁ:?tz %ﬂﬁéga%‘%@%gﬁ%&%j sare g rauiemer que fornece um efeito de “terra
R R R batida” mas sem desgaste por
accao hidrica;
A lenta degradacdo leva a baixa
necessidade de manutencao;
Custo médio em ambos os
modelos.
Lajes de Betdo armadas com malha-sol e com
acabamento superficial de regularizagdo. As lajes de
betdo sdo construidas in situ sobre uma camada de | Elevada resisténcia;
Lajes de granulometria extensa com espessura de 15cm. Na | Baixa degradacéo;
Betio cofragem que delimita a caixa de pavimerjto, est_ende- Ca_paci,da}de de integracao
se a rede malha-sol e preenche-se de betdo. As juntas | paisagistica;
de dilatagcdo devem ser seladas e, para evitar a | Custo elevado.
fragmentacédo do pavimento, devem também ser feitas
juntas de fissuracgéo.
Facil drenagem superficial;
Facil aplicacdo e manutencao;
Aconselhavel em trogcos com
algum declive longitudinal;
Gravilhas e oo | Baixa resisténcia a submers&o por

Aglomeradas

epoidica (tipa Terraway)

Brita bem compactada

ciclaveis e pedenais

20-30cm quanda permite

circulagio automével
15cm

agua;

Custo muito elevado;

Nota: A camada de brita deve
conter um dreno em caso de
haver necessidade de ajuda ao
escoamento da &agua sub-
superficial.

Saibro
Estabilizado

Tipo

“activ-soil”

Saibro estabilizado tipo
Activ-soil

Gravilha

Apresenta uma boa resisténcia a
erosdo edlica, hidraulica e
mecanica;

Facil manutencao;

Uma vez que ndo se trata de um
pavimento permeéavel deve-se
assegurar uma drenagem
superficial eficaz;

Custo elevado.
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2.4. Sinalizagédo
2.4.1.Sinalética na via

A sinalética é essencial para o sucesso de um percurso ciclavel, ndo s6 por
garantir a seguranca dos ciclistas nas proximidades de conflitos, como também porque
permite indicacdes direccionais, orientando devidamente, reunindo assim condicdes para

uma circulacao mais eficaz no percurso.

Normalmente h& varios tipos de trafego a circular nas mesmas vias, cada qual
orientado por sinalizacdo a si destinada, muitas vezes com exclusividade, pelo que é
considerado importante que a sinalética destinada a ciclistas se distinga completamente da
sinalética automovel. Para isso, podem contribuir varios factores, tais como: o formato dos
sinais, a altura e o local de colocacdo, a simbologia especifica de identificacdo, e ainda as
cores do fundo e das letras, entre outros (CEAP, 2008). Em alguns paises séo ja

oficialmente adoptados sinais para ciclistas.
Aponta-se 0 exemplo seguido na Dinamarca, na figura 2.7, em que foram

adoptados modelos de sinais para ciclistas, cuja apresentacdo é, em tudo, distinta dos sinais

destinados aos automobilistas.

B B
(2]

&

&

Fig. 2.7 Exemplo de sinalética ciclavel na Dinamarca (ECF, 2004)
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No entanto, apesar das diferencas dos sinais a utilizar no espaco ciclavel, sempre
que possivel deve-se utilizar a simbologia em uso pelo trafego motorizado e pela
sinalizacdo cultural, ou semelhante. Essa semelhanca da simbologia é Gtil na aproximagéo

a cruzamentos com o trafego automovel.

Nessa conformidade, em alguns casos no nosso pais, 0 que estd em uso é a
adaptacdo do formato da sinalética ja existente com o design escolhido por cada entidade
responsavel pela estrutura ciclavel, seja Camara Municipal ou conjunto de Camaras
Municipais, ou outras. Essa falta de uniformizacdo da sinalética em todo o pais, que
provoca confusdo entre os utilizadores rodoviarios, acontece enquanto ndo existe
regulamentacdo nacional que traduza a hierarquia a assumir para a Rede Ciclavel Nacional.
(CEAP, 2008).

De uma maneira geral, a sinalética ciclavel devera ser visivel pelos ciclistas pelo
menos a 20m de distancia. Em cruzamentos perigosos com o trafego automovel, a
sinalizac&o vertical deve estar associada a marcacgdes horizontais e, caso se justifique, com
elementos de mobiliario urbano que imponham alteracdes do comportamento ciclavel, de
acordo com as conveniéncias, como por exemplo, obrigacdo categdrica de reducdo

draastica de velocidades na chegada a um determinado ponto.

Na figura 2.8 abaixo apresentada, mostra-se uma cancela amovivel, que além de
obrigar a reducdo da velocidade da bicicleta, também impede a entrada de veiculos

automoveis.

VV'

g

e

Fig. 2.8 Cancela amovivel (Passigato, Ghiacci, & Cozzi, 1999)
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I. Sinalizacgao vertical

Sobre a altura dos sinais para ciclistas, observando o exemplo da Dinamarca,
verifica-se que a sua colocacdo é a cerca de 1.0m de altura da superficie, sendo
considerada uma boa opcéo, uma vez que os ciclistas estdo a circular com os olhos no
caminho (ECF, 2004).

No entanto, a sua colocacdo tem que estar, ndo sé afastada do espaco de
circulagdo do percurso ciclavel, como também de outros fluxos de trafego incluindo o
pedonal, de forma a ndo provocar acidentes. H& que atender, ainda, que os sinais devem

estar colocados de maneira a desencorajar actos de vandalismo.

Em Portugal, a sinalizagdo vertical e horizontal deve respeitar o definido no
regulamento de sinalizacdo de transito em vigor, Decreto Regulamentar n® 22 A/98 de 1 de
Outubro e n° 41/02 de 28 de Fevereiro, em que previne actos de vandalismo e acidentes
com veiculos rodoviarios ou pedes, colocando a sinalética a uma altura de 2,2m dentro das
localidades, quando sobre passeios ou em vias destinadas a pedes, Alinea b) do n® 7 do Art.
13° (MAL, 2002).

Na actual legislacdo verifica-se que a sinalética direccionada para as bicicletas
apresenta um fundo azul, com simbolos e letras brancas, sendo o vermelho usado para
finalizar a indicacdo. A mesma cor &, também, defendida por varias entidades
internacionais, alegando que se entende serem melhor reconhecidos por ciclistas. No

entanto, outras cores podem ser usadas (CEAP, 2008).

Feito um apanhado dos sinais existentes na legislacdo nacional, foi elaborado o
quadro 2.4 onde se apresentam os simbolos actualmente direccionados aos automobilistas
para regulamentacdo do trafego ciclavel.

Lembra-se que as passagens de pedes podem, também, ser utilizadas por ciclistas
quando apeados da bicicleta, servindo muitas vezes como recurso a ciclistas mais
vulneraveis, como forma de garantia da sua seguranca. E o caso de pessoas idosas, criancas
ou outros utilizadores de mobilidade mais reduzida. Sendo assim, considerou-se oportuno

incluir também esses sinais no quadro.
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Quadro 2.4 Simbolos actualmente direccionados aos automobilistas para regulamentacédo

do trafego ciclavel (CEAP, 2008)

Tipo de Sinal

Simbolo

Colocacéo

Observacdes

Sinal Al6a

Passagem de pedes

Colocacéo antecipada
(entre 150m e 300m do
ponto a que se refere)

Sinal A17

Saida de ciclistas ou
Passagem de ciclistas

Colocacéo antecipada
(entre 150m e 300m do
ponto a que se refere, com
painel adicional) ou sobre
0 atravessamento (sem

E necessario e urgente a
definicdo de um sinal de

informacdo especifico, que

indique atravessamento de
bicicletas, permitindo a

painel adicional) diferenciagdo do sinal Al17.

Sinal H7

Colocacéo sobre a

P m para ped i
assagem para peoes passadeira

A

No aviso para atravessamentos ciclaveis rampeados, deve-se utilizar também os

sinais do quadro 2.5.

Quadro 2.5 Sinais a utilizar nos atravessamentos ciclaveis rampeados
(CEAP, 2008)

Tipo de Sinal Simbolo Colocagéo Observacdes
. Aviso de lomba. Pode ser utilizado nos casos de
Sinal A2a ;
i _ passadeiras sobre-elevadas.
Lomba Colocagao antecipada | pode ser também utilizado
(150m — 300m) unicamente para ciclistas.
Sinal A24 Aviso de cruzamento

ou entroncamento.
Colocacéo antecipada
(150m — 300m)

Pode ser utilizado unicamente
Cruzamento ou para ciclistas.

Entroncamento

Sinal A29 Colocagdo antecipada

(150m — 300m)

Néo é obrigatorio utilizar na
aproximacao a atravessamentos

A

Outros Perigos

Integracdo do Modo Ciclavel na Rede Viaria Urbana Pagina 39




Verifica-se actualmente na legislacdo que os sinais a utilizar na regulamentacéo

do espaco ciclavel e pedonal séo os que se apresentam no quadro 2.6:

Quadro 2.6 Sinais regulamentares para a regulacéo do espaco ciclavel e pedonal

(CEAP, 2008)

Tipo de Sinal

Simbolo
de inicio

Simbolo
de fim

Observacdes

Sinal D7a

Pista obrigatéria para
Velocipedes.

Este sinal devera marcar
0 inicio de um trogo
especifico exclusivo para
bicicletas

empre que 0s sinais estiverem apenas a servir
de informacéo a trafego pedonal e ciclavel,
podem ser reduzidos e colocados em painéis.
Nesses espagos é proibida a circulagéo de
quaisquer outros veiculos ou pedes.

Com este sinal, as bicicletas sdo obrigadas a
respeitar o espaco reservado para o efeito.

Sinal D7b

Pista obrigatéria para
Pedes.

Este sinal devera marcar
0 inicio de um trogo
especifico para pedes

Sinal
D13b

Sempre que sinais estiverem apenas a servir de
informacédo a trafego pedonal e ciclavel, podem
ser reduzidos e colocados em painéis.

Sinal D7e

Pista obrigatdria para
pedes e velocipedes.

Sempre que sinais estiverem apenas a servir de
informacédo a trafego pedonal e ciclavel, podem
ser reduzidos e colocados em painéis. E
proibida a circulagdo de quaisquer outros
veiculos nestes espacos.

Este sinal inicia um Sinal
percurso misto de pedes D13e Com es_te sinal, as bicicletas séo obriga(?ias a
e bicicletas respeitar o espaco reservado para o efeito.
Sinal D7f
Pista obrigatoria para Sempre que sinais estiverem apenas a servir de
pedes e velocipedes. informacé&o a trafego pedonal e ciclavel, podem
ser reduzidos e colocados em painéis. Com este
Este sinal marca um Sinal sinal, as bicicletas sdo obrigadas a respeitar o
troco de pebes e D13f espaco reservado para o efeito.

bicicletas com separacdo
de usos
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Quadro 2.6 Sinais regulamentares para a regulacéo do espaco ciclavel e pedonal
(CEAP, 2008) (Cont.)

Tipo de Sinal

Simbolo
de inicio

Simbolo
de fim

Observacdes

Sinal B1
Cedéncia de passagem.

Este sinal pode ser
direccionado para
ciclistas. Nestes casos,
devem ser colocados no
interior de um painel.

Sempre que sinais estiverem apenas a servir de
informacdo a trafego pedonal e ciclavel, devem
ser reduzidos e colocados em painéis.

Os ciclistas séo obrigados a respeitar este sinal.

Sinal B2

Paragem obrigatéria
em cruzamento ou
entroncamentos.

Este sinal pode ser
direccionado para
ciclistas. Nestes casos,
deve ser colocado no
interior de um painel.

Sempre que sinais estiverem apenas a servir de
informacdo a trafego pedonal e ciclavel, devem
ser reduzidos e colocados em painéis.

Os ciclistas sdo obrigados a respeitar este sinal.

Sinal H6a

Passagem desnivelada

Este sinal H8b refere-se a uma passagem com

degraus. A sua adaptacdo para bicicletas exige

a colocagdo de uma calha metélica de auxilio
ao transporte

Tréansito proibido a
pedes, a animais e a
veiculos que ndo sejam
automoveis ou
motociclos

rampeada 'z\
-

Sinal C3g

Tréansito proibido a Os ciclistas sdo obrigados a respeitar este sinal.
velocipedes
cs3l
Transito proibido a Os pedes sdo obrigados a respeitar este sinal.
pebes
Sinal C4e

Os ciclistas s&o obrigados a respeitar este sinal.
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Estes sinais sdo indicacdes para ciclistas e pedes mas funcionam igualmente como
sinalética viaria, uma vez que fornecem indicacBes aos veiculos automdveis que 0s
impedem de circular nestes espacos.

Actualmente, ndo é clara a legislacdo sobre a circulacdo de bicicletas em
coexisténcia com automdveis. O actual Cddigo de Estradas ndo contém informacdo
especifica para este tipo de situacfes, ndo definindo qual o direito da bicicleta nestes casos.
Esta omissdo (e ndo proibicdo) permite que as bicicletas possam circular nas vias de
trafego automovel desde que néo existam os sinais D7a, D7e e D7f.

Na legislagdo internacional existem sinais para 0s casos de coexisténcia
automaveis-bicicletas, apresentando-se alguns exemplos disso no Quadro 2.7 que a seguir
se expbe (CEAP, 2008):

Quadro 2.7 Alguns sinais para coexisténcia automoveis-bicicletas, encontrados na

legislagdo internacional (CEAP, 2008)

Simbolo a
Tépo de mtroc_iuzu:na Descricao Observagoes
inal Legislacao
Portuguesa
Sinal de Informagéo: Rua Residencial — . Slmbqlogla
. . internacional a
utlllgada em ruas dg traf_ego local, com introduzir na
_ | | velocidades sempre inferiores a 30 km/h. sinalizacio de
Sinal de iﬁ Adequa-se as chamadas “ruas residenciais” e | percursos ciclaveis
rua . : esta direccionado para situagdes onde se emruas de t
residencial espera uma utilizacdo do espago publico por (velocidade
pessoas, essencialmente, e a existéncia de . <§%Okm/ h).
mobiliério urbano, vegetagdo ou estaciona- . E direccionada
, - simultaneamente a
mento automadvel no espaco publico. automobilistas e a
Sinal de Informacéo: Deveré indicar ao ciclistas, devendo
Sinal de I - automobilista e ao ciclista que existem em aﬁ;ﬁiﬂﬁ; 0
circulacéo coexisténcia, e no mesmo sentido de trafego. | reqlamentar dos
de ciclistas ST Com o painel informativo abaixo, passara a sinais de
avisar da situacao de duplo sentido ciclavel. informacé&o.
E direccionada
indicativo Painel informativo para ser colocado em simultaneamente a
de duplo E] as_sociagéo~com outros sinais, se_zrv_indo de automobilistas e a
. informacdo complementar a ciclistas e ciclistas, devendo
sentido de automobilistas em situacdes de coexisténcia: apresentar o
circulacao «— D tamanho
para o il ° O 0 n regulamentar dos
bicicletas paineis
complementares.
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Os sinais apresentados no quadro 2.8 sdo os que significam restri¢fes a circulagdo
automdvel numa determinada artéria, mas apenas no sentido a que se destina o sinal no

primeiro caso e em ambos os sentidos no caso dos restantes sinais (CEAP, 2008):

Quadro 2.8 Sinais que restringem a circulacdo automovel numa determinada artéria
(CEAP, 2008):

Tipo de Sinal Descricéo Observacdes
Sinal Portuguesa
O trafego automovel )
é proibido no sentido e Rl podirete
. ara onde o sinal esta
Sinal de p_ . 0
. virado. As bicicletas,
sentido . zona - )
L caso coexistam com e
proibido ) o B
o trafego rodoviario, -
c1 devem apresentar um =2
painel adicional,
conforme indicacoes . .
? Sinal de zona (em Portugal) e dois exemplos
do ponto anterior e e e
semelhantes em Italia. S&o direccionados
O tréfego automdvel | simultaneamente a automobilistas e a ciclistas
é proibido em ambos | (e pedes), devendo o tamanho regulamentar
os sentidos. Para a dos painéis complementares ter as
. circulagédo de informacdes necessarias, nomeadamente:
Sinal de - .
. bicicletas dispensa-se
transito a existéncia de
proibido o &%
sinalética. Pode
co existir indicacGes
direccionadas ao Em caso de proibicéo da circulacéo ciclista,
trafego ciclavel. aconselha-se a sua indicagdo de forma clara,
por motivos de seguranca.
toea ‘
Sinal C13 - . . o
e o O sinal de zona 30, existente na legislagéo,
Proibicéo ) . )
deverd ser aplicado na entrada de areas
de exceder . o .
. condicionadas e no interior das localidades.
a Colocagéo sobre o . . .
. Deve poder-se associar o seguinte sinal,
velocidade ponto a que se refere. |
a que se
refere a inexistente na legis| ‘ h
numeracso inexistente na} EigIS- acao, se'm_pre que houver
coexisténcia com bicicletas.
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Em rotundas partilhadas por bicicletas e veiculos automdveis, e a falta de
legislacdo especifica para estas situacdes, devem ser colocados, ainda, os sinais indicados

no quadro 2.9, acrescentados de um painel adicional (CEAP, 2008):

Quadro 2.9 Sinais a adicionar a restante sinalizacdo de rotundas (CEAP, 2008)

Tipo de Sinal Descricdo Observacdes
Sinal
(colocado N Rotunda._ - _
entre 150m a Pode ser adicionado o painel informativo
Rotunda 300m da modelo 11H no caso de partilha do espago
Sinais B7 rotunda) com bicicletas. Pode ser colocado em painel adicional —
e D4 alternativa o sinal modelo 11H, a
@ adicionar ao sinal
e B7
(colocado (actualmente inexistente na legislagao).
sobre a
rotunda)

Painéis de orientacdo e informacao

Os painéis de orientacdo e informacdo deverdo ser elementos de clara
identificacdo da infra-estrutura ciclavel. Conforme o quadro 2.10, podem ser constituidos

por:

Quadro 2.10 Formas de apresentacao de sinalizacdo direccionada ao trafego ciclavel
(CEAP, 2008)

Painéis constituidos por perfis de aluminio anodizado com
angulos boleados. Devem estar preparados para insercdo de
cartografia e serem visiveis em duas faces. Possibilidade de

adicionar iluminagdo interior. Estes elementos devem conter a
simbologia do Plano Ciclavel. Podem conter outras informagdes.
A sua colocagdo devera obedecer a um Plano de Sinalizacado.

Mupis e Totems

Painéis de orienta¢do e E necessaria a existéncia de outros modelos para auxilio
informagado direccional.

Estas setas direccionais pretendem indicar ao ciclista a distancia a

Setas direccionais . . ~ X . .
percorrer e respectiva orienta¢do até determinado destino.

Sinais idénticos aos
utilizados para o Reduzidos e colocados em painéis.
trafego motorizado
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Na Figura 2.9 apresentam-se, alguns exemplos de hipoOteses de sinais
direccionados apenas ao trafego pedonal e ciclavel, em tamanho reduzido e colocados em
paineis para melhor se distinguirem da sinalizacdo referente ao trafego automoével. De
notar que, apesar de incluirem simbolos existentes na actual legislacdo nacional, as

dimensdes e cor dos paineis que os distinguem, ndo esta assim regulamentada.

Fig. 2.9 Exemplo de sinais a servir exclusivamente ciclistas e pedes (CEAP, 2008)

ii. Sinalizagédo horizontal

A sinalizacdo horizontal deve ser, igualmente, direccionada para automobilistas e
ciclistas em separado. Actualmente, a legislacdo em vigor contempla ja alguma sinalizacédo
horizontal exclusiva para ciclistas.

Em cruzamentos do espaco ciclavel e espaco pedonal com as vias de trafego
automovel deve-se proceder a execucdo de medidas, de forma a garantir a maxima
seguranca aos pedes e ciclistas. Nestes atravessamentos, manda a legislacdo em vigor no
artigo 61° do Decreto Regulamentar n°® 22-A/98 de 1 de Outubro, com as alteragdes
introduzidas pelo Decreto Regulamentar n® 41/2002 de 20 de Agosto, executar marcacdes
no pavimento paralelas ao atravessamento, conforme definido nas pecas desenhadas na
figura 2.10, que se segue. Estas marcagOes a branco séo com pinturas para pavimentos de
base acrilica, a frio, sobre a camada de betuminoso pigmentado, ou em alternativa, em
material termoplastico de aplicagdo simples. Para ciclistas devem ter dimensdes de 0.40m

x 0.40m e afastamentos igualmente de 0.40m.
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M10 — Passagem para ciclistas M10a — Passagem para ciclistas

M11 — Passagem para pedes M11a — Passagem para pedes

Fig. 2.10 Marcacdo de travessias de ciclistas e pedes, relativamente ao trafego motorizado
(MAL, 2002)

O atravessamento efectuado numa superficie sobrelevada ndo dispensa a
existéncia das marcagoes referidas.

A simbologia M11a s6 deve ser utilizada se o atravessamento estiver auxiliado
com sinalizacdo luminosa, seméaforos.

E ainda de salientar a necessidade de reforco no pavimento da indicacdo de
espaco ciclavel, através de simbologia especifica, apesar de ndo estar regulamentada na
legislacdo portuguesa. A sua aplicacdo é efectuada manualmente através de um molde com
o simbolo de velocipede e aplicacdo de tinta acrilica a frio, de cor branca, com as medidas

regulamentares americanas, cuja moldura devera ter as dimensdes indicadas na figura 2.11
abaixo exposta.

05'L /080

L L 150/275 .

Fig. 2.11 Marcagdo horizontal da bicicleta em percursos exclusivamente ciclaveis
(MFE, 1999)
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A orientacdo dos simbolos deve reforcar o sentido de circulagdo que se pretende,
devendo colocar-se setas indicativas para reforgo, sempre que necessario, em

conformidade com o representado na figura 2.12.

Setas de Selecc¢ao
Simples:
Para a Frente

Para a Direita
(ou Esquerda)

Setas de Seleccao
Bidireccionais:

Para a Frente e para a
Direita (ou Esquerda)

Para a Esquerda (Direita)
e Acesso sem Saida para
a Esquerda (Direita)

Setas de Desvio Tipo 1:
Para a Direita
(ou Esquerda)
[Via de 3,5 m]

Para a Direita
(ou Esquerda)
[Via de 3,0 m]

Seta de Desvio Tipo 2

Fig. 2.12 Setas de seleccdo (Premark, 2010).

No espaco rodoviario destinado aos automoveis, nas aproximacdes dos
atravessamentos, poderdo ser colocadas bandas cromaéticas, que produzem aviso Sonoro
sem provocagéo de danos nas viaturas.

Devem ter dimensdes que assegurem a largura total do corredor de circulagdo a
que se destinem, interrompidas a 0,2m das marcas longitudinais que limitam o corredor, e
devem ter um comprimento de 0,5m, com uma espessura de 3 a 5mm. Caso se tratem de
bandas duplas, o afastamento entre ambas deve ser de 0,3m. Essas bandas, podem ainda ser
repetidas com afastamento de 6m entre si, nas primeiras quatro unidades, e caso se
pretenda repetir mais vezes, o afastamento deve aumentar em mais um metro em cada

unidade a mais. A sua aplicagdo é normalmente feita manualmente. (JAE, 1995)
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iii. Sinalizacdo luminosa

Semaforos para ciclistas

Os seméforos séo os sinais que mais seguranca dao aos ciclistas, na regulagdo do
espaco ciclavel quando este intercepta o espago automaovel.

Todos os cruzamentos que sdo semaforizados, e incluem, para além do trafego
automovel, também um fluxo pedonal e/ou ciclavel, apresentam total garantia de seguranca
para todos, desde que respeitados os periodos minimos de verde para cada fluxo,
atendendo a sua velocidade minima.

A desvantagem € o tempo de espera, enquanto circulam outros fluxos de transito.

Apresentam-se de seguida, na figura 2.13 alguns exemplos de seméaforos para

ciclistas.

Fig. 2.13 (a)

Fig. 2.13 (b)
Fig. 2.13 Exemplo de seméforo para ciclistas

Olhos de gato na marcacdo de percursos ciclaveis

Em alguns casos de elevada pressdo do trafego é conveniente a marcacdo dos
percursos ciclaveis com olhos de gato para fazer a separacdo inequivoca da area reservada

a cada tipo de tréafego.
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Nos casos das faixas para ciclistas, confinantes com a faixa de rodagem do trafego
motorizado, é conveniente reforcar a marcacgao dessa distingdo com a aplicagédo de olhos de
gato sobre a linha branca. Esse equipamento, para aléem de causar trepidacéo nos veiculos
que o pisem, tem uma importancia fundamental a noite, pois reflecte a luz dos fardis
servindo de alerta luminoso. H& olhos de gato unidireccionais: que reflectem apenas de um
lado, Uteis para o trafego que circula num sé sentido; e bidireccionais: que reflectem de
ambos os lados, Uteis para o trafego que circula em ambos os sentidos. Na figura 2.15 €

mostrado o dispositivo.

Fig. 2.14 Exemplo de olhos de gato (K-Lite, 2010)

Também nos casos em que hé trafego pedonal confinante com o percurso ciclavel,
tudo ao mesmo nivel, muitas vezes sdo utilizados olhos de gato para fazer essa distin¢éo.
Normalmente isso acontece em espacos de transito rodoviario interdito, com um arranjo
urbanistico cuidado, em que € desadequada a marcacdo de linhas no contexto
arquitectonico. Nesses casos, 0os olhos de gato servem para fazer a marcacdo da area

destinada a ciclistas, de forma a ser respeitada pelos pedes.
2.4.2.Sinalética na bicicleta

Para além da sinalética na via, é importante lembrar que também bicicleta e

ciclista tém os seus préprios sinais. Convém, rapidamente, abordar alguns desses.
I Gestuais

Na sinalizacdo de viragens a direita ou a esquerda, o ciclista usa o braco e a mao

para assinalar a manobra aos outros condutores.
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A Dbicicleta é o veiculo que oferece melhor visibilidade periférica, por ser
permitido ao condutor olhar por cima dos automéveis e sem a obrigatoriedade do uso de
um capacete de mota, o que reduziria a visibilidade lateral e a percep¢do de ruidos. Deste
modo, é facil para um ciclista perceber quando se aproxima um carro, seja devido ao ruido
do motor, seja gracas ao alcance da sua visibilidade, tomando precaucdes para garantir a

sua seguranga, mesmo quando assinala a sua manobra.

ii. Sonoros

Apesar de ndo de ser um acessorio indispensavel, a campainha ou buzina na
bicicleta tem algumas vantagens, nomeadamente para assinalar a sua marcha, para avisar
pedes que interceptem a rede ciclavel, ou até outros ciclistas que vao no mesmo sentido a

velocidades inferiores.

iii. Luminosos

Fardis, lanternas, reflectores e sinalizadores nocturnos sdo fundamentais para a
seguranca ao ciclista que pedala de noite. E essencial sinalizagdo nocturna com luz na
dianteira, traseira, lateral e nos pedais. De seguida descrevem-se alguns desses

equipamentos (Numa, 2000):

Farol dianteiro - Os modelos mais simples mas eficazes, sdo lampadas de
alégeneo de 1,2 a 2,4 watts, que iluminam razoavelmente bem. Sdo indicadas para quem
faz um circuito urbano ou de estrada a noite sem a pretensdo de pegar trilhos mais
arriscados. Existem também modelos que se encaixam no capacete, garantindo maior

mobilidade para os locais a iluminar, cujo exemplo se mostra na figura 2.15.

Fig. 2.15 Farol que pode ser usado no capacete (Christianini, 2000).

Pagina 50 Integracdo do Modo Ciclavel na Rede Viaria Urbana


http://www.webventure.com.br/multimidia/fotos/foto_17621_2004-12-20_grande.jpg

Lanterna traseira - A lanterna traseira, ou "pisca-pisca”, € um item que garante
visibilidade traseira e que chama a atencdo de quem passa por tras do ciclista,
principalmente em estradas. Alguns modelos trazem duas opcOes de sinalizacdo,

intermitente ou continuo.

Sinalizacdo nocturna - S& os famosos "olhos-de-gato”, que reflectem a luz
emitida contra o ciclista. A sua utilizacdo da maior seguranca a noite, pois torna o ciclista e
a bicicleta mais visiveis no escuro, evitando o risco de atropelamento. Para quem pedala
muito a noite em estradas, sdo acessorios aconselhaveis, pois podem evitar surpresas e

acidentes.

Também se pode recorrer a roupas reflexivas, como a dos motoqueiros, pois
ajudam a tornar o ciclista mais visivel a noite quando um carro passa por ele na estrada,
por exemplo. O motorista pode antecipar algum movimento ja a algumas dezenas de

metros antes de passar pelo ciclista.

Existem ainda fitas reflexivas que melhoram ainda mais a sinalizagdo, quando
colocadas na parte frontal e/ou traseira do capacete, na mochila ou na vestimenta. Elas

estdo disponiveis em varias cores (Numa, 2000).

|
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3. ENQUADRAMENTO DA BICICLETA NA VIA PUBLICA

Dos géneros e tipos de ciclovias abordados no capitulo anterior, a aplicar em cada
caso conforme as condicgdes locais, é necessario especificar que tipo de condi¢bes podem
ser encontradas em ambiente urbano.

Assim, o primeiro passo consiste em determinar o tipo de via rodoviaria em que a
ciclovia se sobrepde, devendo para isso optar-se pela sua classificacdo de acordo com as
hierarquias especificadas pelos Principios Basicos de Organizacdo das Redes Viarias do
Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestdo Viaria, (CCDRN, 2008) como de

seguida de explica.

3.1. Hierarquizacéo Viaria

Importa lembrar que, para diferentes tipos de vias, ha diferentes dificuldades na
interaccdo do transito ciclavel com os outros tipos de trafego, carecendo, por isso, de
diferentes tipos de soluces.

De uma maneira geral, as vias de circulagcdo tém funcbes diversas, quer seja o
servigo das necessidades de mobilidade das populacGes e das suas mercadorias, quer seja a
acessibilidade aos diferentes espacos ligados a sua prépria vivéncia. Dai a necessidade de
distincdo dos diferentes modos constituintes da rede viaria, com caracteristicas
fundamentais bastante diferentes, ndo s6 ao nivel das velocidades e capacidade de trafego
como também ao nivel do seu grau de vulnerabilidade e compatibilidade. Assim, a
especializacdo funcional das vias € feita de modo a tirar 0 méaximo proveito das suas
potencialidades, com crescente tendéncia de segregacdo fisica das infra-estruturas dos
diferentes modos, particularmente daqueles com maiores niveis de incompatibilidade
funcional, como sejam aqueles que incluem o transito ciclavel e a vias de trafego

exclusivamente motorizado, intenso e rapido.
As funcdes a que as diferentes vias tém que dar resposta, sdo (CCDRN, 2008):

- garantia da mobilidade através da circulacao rodoviaria;
- acessibilidade aos diferentes espacos;
- deslocagdes ndo motorizadas, ciclaveis e pedonais;

- funces sociais proprias da normal vivéncia urbana.
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Notam-se enormes diferencas entre algumas dessas funcbes, o que as
incompatibiliza entre si. Enquanto que as funcbes de acesso e as de deslocacdo néo
motorizada e de vivéncia urbana permitem uma maior facilidade na interaccdo do trafego
ciclavel com o motorizado, como se exemplifica na figura 3.1 abaixo exposta, ja a funcdo
de circulacdo inviabiliza a interacgdo dos dois tipos de trafego, dadas as velocidades

praticadas e os seus fluxos do trafego motorizado.

Fig. 3.1 Exemplo de compatibilizacéo espacial de varias redes de transportes
(CCDRN, 2008)

E pois essencial estruturar as vias de circulagio, tendo em conta as respectivas
funcionalidades, tendendo a contribuir para boas condi¢cfes de trafego em paralelo com a

existéncia de ambientes urbanos de qualidade.

A Comisséo de Coordenacdo e Desenvolvimento Regional do Norte propde a
adopcéo de quatro tipos de vias que se distinguem pela respectiva classificagdo funcional
(CCDRN, 2008): Duas delas com uma funcionalidade mais rodoviaria motorizada, ambas
constituindo a rede fundamental do conjunto do espaco urbano, ligadas

predominantemente a funcdo de circulagdo - vias colectoras ou arteriais e vias

distribuidoras principais; E outras duas com uma funcionalidade mais ligada a vivéncia

urbana, com mais deslocacGes ndo motorizadas, ciclaveis e pedonais, que constituem as

redes viarias locais - vias distribuidoras locais e vias de acesso local.
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Na figura 3.2, abaixo, procura-se apresentar de uma forma esquemaética as
diferencas nos pesos relativos das fungdes de circulacdo e de acesso existentes nas

diferentes tipologias.

% de utilizagfo % de utilizago
como vias de parg QCesso
mavimentos de directo aos
circulacio e5pacos
matorizado circundontes

100% 100%

00-";0

- Colectoras ———Dist, Principais

Dist. Locais V. Acesso Local—=—

Fig. 3.2 Pesos relativos das fungdes circulacdo e acesso em funcdo da tipologia das vias
(CCDRN, 2008)

De uma maneira geral, podem-se tirar as seguintes conclusdes (CCDRN, 2008):

- Os dois tipos de vias mais extremistas e incompativeis entre si sdo: as Vias
colectoras, essencialmente com funcdo de circulacdo, tendencialmente exclusivas para
transito motorizado, onde € escassa a funcdo de acesso, pouco viavel para o transito
ciclavel; e as Vias de acesso local, essencialmente com funcdo de acesso, onde a fungédo de
circulacédo é escassa, e onde e perfeitamente possivel harmonizar o transito ciclavel com o
motorizado.

- Os outros dois tipos de vias na hierarquia, contrariamente as anteriores, ja tém

uma funcionalidade mista, de onde se salienta a fungéo de circulagdo na primeira e da
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funcdo acesso na segunda, onde o transito ciclavel pode interagir com o motorizado,

mediante a aplicacéo de infra-estruturas de apoio ao ciclista.

Lembre-se que este tipo de classificacdo ndo garante caracteristicas idénticas para
todas as vias de uma determinada classificacdo, pois nem sempre é possivel uma separacéo
completa das fungdes a uma via ja existente, podendo por vezes tratar-se de vias que
servem espacos urbanos perfeitamente consolidados.

Assim concebeu-se o0 quadro 3.1 com a respectiva classificacdo de vias de acordo
com a sua hierarquia, e a introducdo do trafego ciclavel nessas vias, de forma segura e

eficaz:

Quadro 3.1. Interaccéo aceitavel entre os trafegos ciclavel e motorizado,

dependendo da via em questdo, conforme a sua hierarquia.

Tipos de Vias Interaccdo aceitavel entre os trafegos

ciclavel / motorizado

Vias colectoras ou arteriais A circulacdo ciclavel deve ser totalmente segregada da

motorizada.

Vias distribuidoras principais A circulacdo ciclavel pode interagir com a motorizada

mediante a aplicacdo de infra-estruturas de apoio ao

ciclista.

Vias distribuidoras locais A circulacéo ciclavel pode interagir com a motorizada

mediante a aplicacdo de infra-estruturas de apoio ao

ciclista.

Vias de acesso local Normalmente é perfeitamente possivel harmonizar o

transito ciclavel com o motorizado

No entanto, a interaccdo entre o ciclista e o automobilista ndo consiste apenas no
trénsito ao longo da via, sendo muitas vezes necessario proceder a interseccdes dos dois
tipos de trafego, interseccOes essas que ocorrem em todos os tipos de vias, tanto as que tém

a funcéo de servico, como as que tém a funcao de acesso.

No ponto seguinte, serdo analisadas as intersec¢des com mais detalhe.
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3.2. InterseccOes

Conforme antes se viu, em algumas vias é absolutamente impossivel haver
compatibilidade do trafego ciclavel e rodoviério - vias colectoras - enquanto que em outras
vias isso € possivel, desde que com mais ou menos cuidados - vias distribuidoras. O tipo de
interac¢cdo onde € mais relevante essa compatibilidade ou falta dela € nas intersecgdes.

Conforme ja mencionado no ponto 2.2.3., as intersec¢Oes sdo elementos
extremamente importantes numa ciclovia. Por serem zonas de maiores conflitos com
outros tipos de trafego, criticas na seguranca para os ciclistas, obrigam a interrup¢des na
marcha, alteragdes de velocidade e maiores esforgos para retoma-la.

Existe uma relacdo directa entre a seguranca nas interseccdes e a funcionalidade
dos corredores destinados aos ciclistas. Também os volumes de trafego e suas velocidades,
quer do trafego motorizado quer do trafego ndo motorizado, as distancias a percorrer na

intersec¢do, 0 numero e tipo de manobras de viragem e o espago disponivel para essas

manobras, influenciam determinantemente nessa seguranca.

E de salientar que cada interseccdo deve ser estudada individualmente.

Nesse sentido, apresenta-se de seguida o quadro 3.2, que relaciona a hierarquia

das vias que se interceptam, de acordo com as velocidades permitidas, com a hierarquia

dos percursos ciclaveis, ja abordados no ponto 2.1.2.

Quadro 3.2. Classificacdo das intersec¢des por nivel de gravidade que representam
(FS, 2007)

Hierarquia dos percursos ciclaveis

Percurso Cicldvel de 12 Ordem

Percurso Ciclavel de 22 Ordem

Percurso Ciclavel de 32 Ordem

Hiérarquia das Vias Rodoviarias de acordo com

v>90 km/h

GRAVE

(passagem desnivelada)

GRAVE

(passagem desnivelada)

GRAVE

(passagem desnivelada)

30 Km/h <V <50 Km/h

(Semaforizado. Em casos
especificos aceita-se sinalizagdo
ndo luminosa)

(Semaforizagdo ou sinalizagdo
ndo luminosa)

_'8 GRAVE GRAVE GRAVE

E 50 Km/h <V < 90 Km/h (passagem desnivelada. Em

S casos especificos aceita-se a (passagem desnivelada ou

g semaforizagdo) semaforizada) (semaforizagdo)
3 GRAVE MEDIO MEDIO

3

©

>

©

(Sinalizagdo ndo luminosa)

v<30Km/h

MEDIO

(Sinalizagdo ndo luminosa)

SIMPLES

(sinalizagdo ndo luminosa ou
marcagoes simples)

SIMPLES

(Marcagdes simples ou sem
marcagoes)
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Para cada cruzamento atribui-se uma classificacéo de acordo com o grau de perigo
que representam para os ciclistas — Grave, Médio ou Simples — e formula-se uma

resolucdo, que é apresentada entre paréntesis.

As intersec¢Oes sdo feitas por passagens desniveladas e passagens de nivel, sendo
estas Ultimas as mais frequentes, com, alias, se constata no quadro 3.2,

As passagens desniveladas podem ser passagens superiores ou aéreas; ou podem
ser passagens inferiores ou subterraneas

Os atravessamentos de nivel, por sua vez, sdo divididos em: cruzamentos com
sinalizacdo luminosa, seméforos; ou cruzamentos com sinalizacdo ndo luminosa; ou

cruzamentos com marca(;()es simples; ou, até, cruzamentos sem marcagf)es.

De seguida faz-se uma breve abordagem desses dois tipos de atravessamentos,

para uma maior consciencializagdo das principais caracteristicas a ter em conta.

3.2.1. Os atravessamentos desnivelados

Para maximizar a seguranca, a opcao por Pistas ciclaveis requer, muitas vezes, a
construcdo de estruturas como passagens desniveladas - aéreas ou subterraneas - para
ultrapassar determinados obstaculos, como o atravessamento de: cruzamentos perigosos,
de vias com elevado trafego automaovel, de rios, ribeiras, linhas de comboio, etc.

A opgdo por conceber uma passagem desnivelada deve ser prioritaria nas areas
com elevado nivel de (potenciais) utilizadores, em situagdes em que é inegavel a existéncia

de grande inseguranca perante cruzamentos graves ou barreiras naturais.

O dimensionamento destas passagens subterraneas, aéreas, pontes e tuneis, deve

seguir os seguintes valores (APBP, 2002):

a) A largura minima da pista (geralmente de 3m) deve ser mantida ao longo da

estrutura;

b) A distancia de desobstrucdo de 0,6 m em cada lado da pista deve ser mantida
ao longo da estrutura. De outra forma, os ciclistas tenderdo a circular na zona central para

se afastarem da parede ou qualquer outro limite da estrutura;
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c) Para uma boa visibilidade horizontal e vertical deve ser mantida ao longo de
passagens subterraneas ou tlneis uma altura desimpedida de 2,6m. Esse valor deve ser
elevado para 3m quando h& a possibilidade de circulacdo pontual de veiculos de
manutencao;

d) Rails, muros, gradeamentos ou outras barreiras verticais que acompanham
lateralmente as pistas em estruturas aéreas devem ter, no minimo, uma altura de 1,1m. No
entanto, a altura aconselhavel das barreiras é de 1,4m de forma a evitar que o ciclista passe

por cima, em caso de acidente.

E de salientar que, normalmente, estruturas desta natureza devem acomodar
simultaneamente pebes e ciclistas e, como tal, os critérios dimensionais e de
comportamento devem ser observados nesse sentido.

De acordo com o Decreto Lei n°® 123/97 (MAI, 1997), as rampas de
atravessamento desnivelado para passagens de pedes ndo devem ter mais de 6% de
inclinacdo numa extensdo maxima de 6m, com lancos de plataformas de descanso com um
comprimento de 1,50m. Estes valores adequam-se as necessidades dos ciclistas. A Unica
alteracdo refere-se a largura que, segundo essa legislacdo, deve ter um minimo de 1,50m
para pedes, mas para acomodar ciclistas deve ser alargada para um minimo de 3,0m.

A opcdo por passagens aéreas ou subterraneas depende de muitos factores,
devendo cada caso ser estudado individualmente, dependendo da area disponivel, do
namero de ligacOes a efectuar, do tipo de publico que mais frequenta a pista e dos custos
envolvidos. (FS, 2007)

I. Passagens inferiores

As passagens subterraneas, representadas pela figura 3.3, sdo, normalmente, de
menor custo que as aéreas, e requerem uma diferenca de cotas inferior, uma vez que
exigem apenas 3m de altura livre, ou 2,6m no minimo. Poderdo suscitar alguns problemas
de visibilidade reduzida e dificuldades de drenagem das aguas pluviais; no entanto, esses
serdo facilmente contornaveis com uma cuidada concep¢do. A iluminacdo deve ser, tanto
quanto possivel, de origem natural através dos lancos de entrada e saida e, em passagens
com maior extensdo ou para horas nocturnas, a iluminacao artificial deve estar protegida de
actos de vandalismo. (FS, 2007).
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Fig. 3.3 Passagem subterranea para pedes e ciclistas sob uma interseccdo em area urbana
(Koorey, 2003)

ii.  Passagens superiores

As passagens aéreas, representadas pela figura 3.4, estdo menos sujeitas aos
problemas de seguranca de actos de vandalismos, dificuldade de iluminac¢do natural ou
drenagem, dado o facto de serem mais abertas e expostas. Porém, existem outras
desvantagens, como seja: a necessitam de acessos mais extensos, dado que a altura minima
relativamente a via rodoviaria motorizada sera necessariamente maior, 5m a altura livre na
rodovia, no minimo; dai resultarem, normalmente, maiores dificuldades para os ciclistas,
tanto nas extensdes mais longas, como nos esfor¢os maiores para as atravessar; e ainda, o
facto de estarem mais expostas as ac¢des climaticas, exigindo por isso mais trabalhos de
manutencdo, quer das guardas como também de toda a estrutura em geral. Assim, para
além de custos mais elevados na sua construcdo, é preciso contar, também, com maiores

custos na sua manutencao. (FS, 2007)

Fig. 3.4 Passagem superior para pedes e ciclistas, interseccdo em area urbana, em Aveiro.
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3.2.2. Os atravessamentos de nivel

O velocipede vai sempre interagir com outros tipos de trafego na via publica,
mesmo quando haja uma faixa ou pista propria. Os principais tipos de trafego que se
cruzam com os ciclistas sdo o trdfego pedonal e o trdfego rodoviario motorizado.

No caso do cruzamento com o trafego pedonal é pressuposta a garantia de
seguranca para todos, sempre gque 0 pedo usa a passadeira. Nesse momento, o ciclista deve
sempre ceder a prioridade ao pedo, a menos que essa travessia seja regulada por seméaforos,
caso em que o ciclista deve respeitar a indicagdo dada pelo sinal luminoso.

No caso do cruzamento com o trafego rodoviario motorizado, o perigo de
acidentes é sempre maior. H4& mesmo registos indicativos de que, mais de ¥ dos acidentes
entre automobilistas e ciclistas ocorrem em cruzamentos e entroncamentos, sendo quase
sempre atribuida a culpa aos ciclistas, dadas as regras impostas no Codigo de Estradas.
(Bastos & Silva, 2006).

Algumas publica¢fes confirmam isso mesmo, como refere (Alves, 2006):

- Na Finlandia "Nos cruzamentos, os condutores de automovel focam a sua

atencdo nos outros carros em detrimento dos ciclistas.” (Summala, 1996)

- Na Irlanda, onde nos ultimos anos se registou: “Um aumento de 135% dos

acidentes nos cruzamentos com pistas ciclaveis.” (Moore, 1975)

- Na Alemanha constata-se que: "Nos cruzamentos com semaforizacdo, 0s
ciclistas em Pistas Bi-direccionais estdo 5 vezes mais em risco do que a circular em
coexisténcia.” (Schnull & Alrutz, 1993)

- Nos Estados Unidos chegou-se a conclusdo que: “A separacdo das bicicletas e
veiculos motores leva a conflitos de falta de visibilidade nos cruzamentos. (Wachtel &
Lewiston, 1994)

- Na Finléandia refere-se: ““...a visibilidade dos motoristas quando atravessam uma
pista ciclavel e se preparam para virar. Alto risco de acidente quando motoristas viram a
direita e o ciclista vem da direita. Comparado com a situagdo normal num cruzamento, 0s
ciclistas e motoristas encontram estratégias préprias para resolver o problema, com

resultados perigosos.” (Rasanen & Summala, 1998).
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- Na Escandinavia: "Estudo de 14.000 criangas em idade escolar dos 6 aos 16 anos
na Escandindvia. Para criangas, o risco de acidente com um veiculo motor é 2,7 vezes
maior em cruzamentos com Pistas Ciclaveis que em situacfes de coexisténcia”. (Leden,
1989).

E por isso de extrema importdncia estudar e encontrar solucBes para os

atravessamentos de nivel, que sdo os atravessamentos mais frequentes em meio urbano.

Ha a constatar desde ja que os atravessamentos de nivel englobam: cruzamentos
com sinalizacdo luminosa de controlo de trafego, ou seja semaforos; cruzamentos com
sinalizacdo vertical e horizontal de marcacGes no pavimento, acompanhadas ou ndo da
aplicacdo de medidas de gestdo de trafego, pelo design; e ainda cruzamentos com auséncia

de qualquer sinalizacdo ou marcacéo.

Para garantir uma maior seguranga nos cruzamentos de nivel, existem dois

factores essenciais a serem considerados (DOT, 1996):

1° - Seguranca pelo desenho: deve ser simples para evitar manobras complicadas,
em que ciclistas e condutores devem visualizar-se mutuamente e com facilidade; a
velocidade do trafego deve ser baixa nos locais onde se cruza; o espaco de manobra e/ou

de espera deve ser garantidamente suficiente;

2° - Seguranca pela pouca permanéncia das bicicletas no espaco da intersecgéo:
devem ser procuradas op¢des de prioridade ou regulacdo do tempo dos semaforos, de
modo a minimizar os tempos de espera dos ciclistas; deve ser valorizada a possibilidade de

atravessamento sem ter que esperar.

Sendo a interac¢do de trafego em atravessamentos de nivel, aquela de que resulta
maior perigo de acidentes, ela merece uma especial focalizagdo na engenharia de trafego.

A definicdo das medidas de apoio ao ciclista a aplicar deve ser feita com base na
classe da via, volumes de trafego, velocidades envolvidas, distancias de atravessamento,

espaco disponivel e tipo de movimento direccional em causa.
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De uma maneira geral, a seguranga na circulagdo do ciclista passa pela procura na
faixa de rodagem, da via correspondente ao movimento de viragem pretendido, mantendo-
se sempre do lado direito da fila de transito correspondente, como € o0 caso apresentado na
figura 3.5. (Bastos & Silva, 2006).

—— = e

Sy

Fig. 3.5 Comportamentos Recomendaveis de ciclistas (ODT, 1995)

Importa, ainda, salientar as zonas de cruzamento com diferentes tipos de
pavimentos, mesmo que seja apenas com a aplicacdo de cores contrastantes ou, no minimo,

com marcacdes horizontais.

Devem ainda ser definidos e marcados os locais de cedéncia de passagem, com a
salvaguarda necessaria dos niveis de visibilidade entre ciclistas e automobilistas, em todos

0s pontos do cruzamento.

Nesse ambito, mostram-se abaixo algumas medidas de aplicagdo mais
generalizada, segregadas por movimento de viragem, tanto viragem a direita, como

viragem a esquerda, ou idas em frente.
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I. Viragens a Direita

O acidente mais frequente ocorre entre o veiculo que pretende virar a direita e 0
ciclista que segue em frente.

O ciclista que pretenda virar a direita, deve manter-se 0 mais a direita possivel
dessa via, mas caso pretenda ir em frente deve manter-se 0 mais a direita possivel do
respectivo corredor de circulacdo (Bastos & Silva, 2006), como se vé na figura 3.6, que
representa os percursos tipicos usados pelos ciclistas, em conformidade com o0s seus

movimentos pretendidos.

—
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Fig. 3.6 Dupla faixa opcional de viragem a direita

Na figura 3.7 apresentam-se alguns exemplos que devem ser tomados em conta. A
solucdo para o problema acima mencionado passa por desviar o circuito ciclavel para a
esquerda, na aproximacao da intersecgéo, e criar um corredor de circulagdo para a viragem
a direita dos veiculos motorizados, como se representa na alinea 1) da figura.

As faixas para bicicletas devem ser marcadas de modo a permitir os movimentos
pretendidos.
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Trajecto dos cidistas
que pretendem manier
a direccao

1) Viragem simples & direita ' 2) Estacionamento suprimido, dando lugar &
faixa de saida

Traject dos ciclistas
que pretendem manter
Trajecto dos cidistas a direccao
que pretendem manier
a direozao

Suprimir a linha da faba de
bicdetas apenas quando a
viragem & direita é pemmitida.

3) Duas faixas para viragem a direita 4) A faieada direita é transformada em faba de
viragem a direita

Fig. 3.7 Marcacéo de Faixas de ciclistas que permitam os seus movimentos de circulacdo
(FHWA, 1999)

No caso de ndo haver possibilidade de pistas individualizadas, as vias de trafego
devem prever uma largura adicional, para circulacdo de um veiculo e um ciclista em
paralelo, com um minimo de 4,2m. (Bastos & Silva, 2006).

ii. Viragens a Esquerda

E também problemética a viragem do ciclista a esquerda, caso em que deve
decidir por uma de duas hipdteses: ou se comporta como pedo, ou se comporta como
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veiculo motorizado. Na primeira hipotese, caso o ciclista opte por se comportar como peao,
deve abandonar a pista para ciclistas na aproximacdo do cruzamento, apear-se e utilizar a
infra-estrutura destinada ao pedo, ou seja, 0 passeio e passadeiras. Caso o ciclista opte por
se comportar como um veiculo motorizado, as medidas de apoio crediveis baseiam-se

sobretudo em solugdes semaforizadas, conforme se descreve no ponto seguinte.

iii. Viragens a direita e a esquerda e idas em frente.

Para permitir a ciclistas todo o género de viragens em seguranca, € conveniente a
semaforizagdo do cruzamento. Uma solucdo de baixo custo passa por prever o recuo da
barra de paragem dos veiculos motorizados, e a criacdo de uma caixa que sirva de area de
espera para ciclistas. Assim, os ciclistas posicionam-se a frente de todo o restante trafego,
concentrados em pelotdo, garantindo assim partir a frente de todos, mais visiveis pelos
motoristas e por isso com garantia de maior seguranca. Outra solucdo passa pela criacdo de

fases individualizadas de semaforos, para os ciclistas. (Bastos & Silva, 2006)

Apresentam-se de seguida a figura 3.8 com alguns dos exemplos de marcagdes no
pavimento das faixas reservadas a ciclistas, e respectivas caixas de espera em cruzamentos
semaforizados, de forma a permitir oS movimentos de viragem ou ida em frente,

salvaguardando a seguranca na interseccdo com o trafego motorizado.

“““ I8 P S TR S T TTTTThR
el | (e b db[db o
ﬁ e 4 |t 4§

2 25.00 m

Fig. 3.8

Marcacédo de caixa no pavimento para ciclistas, a frente da fila em espera, em semaforos.
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Na auséncia de qualquer medida de apoio ao ciclista, s6 se considera admissivel o
atravessamento, no méaximo, de 3 vias. Caso o movimento de viragem envolva o
atravessamento de mais de 3 vias, deve ser prevista a criacdo de separadores centrais
fisicamente materializados, que permitam que o atravessamento se efectue por fases.
(Bastos & Silva, 2006)

O caso que é sempre mais seguro para o ciclista € quando a sua trajectdria ndo tem
que se cruzar com a trajectoria do trafego motorizado, conforme se mostra na figura 3.9,

abaixo.
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Fig. 3.9 A trajectoria do ciclista ndo se cruza com a trajectdria do trdfego motorizado.

Em conclusdo, para procurar oferecer o0 maximo de seguranca nas trajectérias
ciclaveis, devem ser evitados os cruzamentos entre as trajectorias de velocipedes e veiculos

motorizados, em simultaneo.

3.3. Trogos Uniformes

Mesmo nos trocos uniformes é necessario ter em atencdo os perigos diversos que
podem ocorrer para o ciclista, devendo ser tomadas todas as precau¢des para que o ciclista
seja bem visivel pelo restante trafego que circula na envolvente, ou que sai de
estacionamentos laterais, de propriedades privadas ou de parques de estacionamento.

Alguns dos perigos a que estdo sujeitos os ciclistas quando circulam em trogos

uniformes, sao:

- Press@o na densidade pedonal, que muitas vezes leva o pedo a transitar

temporariamente pelo espago reservado ao transito ciclavel, ou a atravessar-se
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repentinamente para fazer alguma ultrapassagem de outros pedes, agravando o risco de

danos em choque com o ciclista;

- Saida repentina de um veiculo de um lugar de estacionamento lateral, cujo
motorista esta desatento aos ciclistas por maior preocupacao ao trdfego motorizado. O
automobilista que preste toda a atencdo ao tr&fego motorizado, ndo se apercebe da
aproximacéo do ciclista, principalmente quando na via ha trafego motorizado intenso. Esse
risco agrava-se se o trafego ciclavel for diminuto, e agrava-se ainda mais se houver uma

visibilidade reduzida sobre os ciclistas;

- Pressdo na procura de locais de paragem de veiculos motorizados, quer seja para
cargas e descargas quer seja para outros fins, e que muitas vezes o fazem sobre o espaco
reservado ao transito ciclavel que, mesmo que por curtos periodos, obriga o ciclista a

passar pela faixa de rodagem do transito motorizado, pondo-se em risco;

- Despiste do trafego motorizado para a pista ciclavel, normalmente provocado

por velocidades excessivas;

- Existéncia de outros obstaculos a passagem de ciclistas, que os obriguem a
abordar a faixa de rodagem de veiculos rodoviarios ou espaco reservado a pebes. Entre
esses obstaculos contam-se as patologias acidentais do pavimento; ou grelhas de drenagem
ou tampas de infra-estruturas subterraneas ou outras, acidentalmente levantadas ou mal

colocadas; equipamento urbano ou caixotes de lixo acidentalmente deslocados; etc.

3.4. Outras medidas de apoio ao ciclista, na interaccdo com trafego

motorizado

Para além do atrds exposto, podem também ser tomadas outras medidas
complementares de apoio ao transito ciclavel, algumas das quais passam por condicionar a
circulacdo automavel.

Séo exemplo: A aplicagdo de medidas de acalmia de trafego que condicionem e
reduzam as velocidades de circulacdo dos automoveis, ou mesmo dos volumes de trafego
que acedem a determinadas zonas mais congestionadas; Alteracbes aos alinhamentos
verticais ou horizontais; O corte ao transito automadvel de algumas ruas, mesmo que apenas

parcialmente, salvaguardando, no entanto, a passagem de pedes, ciclistas e, por vezes, dos
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transportes colectivos. Esta Gltima medida tem-se revelado extremamente eficiente no
incentivo a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, nomeadamente quando
associados a deslocacdes de pequena duragdo. (Bastos & Silva, 2006). Na figura 3.10
apresenta-se um bom exemplo pratico de uma medida de interdi¢do ao trafego automovel

sem incomodar o transito ciclavel.

Fig. 3.10 Medidas complementares de apoio aos ciclistas (FHWA, 2006)

As medidas anteriormente mencionadas também tém aplicabilidade em vias
locais, onde haja necessidade de compatibilizar os comportamentos dos diferentes tipos de
trafego que, em simultaneo, utilizam o mesmo espaco. E o caso dos espacos partilhados
descritos no ponto 2.2.2., como forma de obrigar o automobilista a adoptar velocidades
préximas das praticadas pelos ciclistas. (Bastos & Silva, 2006). Na figura 3.11, sdo ainda
apresentadas algumas situagdes praticas de técnicas de acalmia de trafego e reducdo de

volume, com vista a promocdao do transito ciclavel.

Fig. 3.11 Exemplos de situacdes praticas de técnicas de acalmia de trafego
(Fehr & Peers, 2009)

Estreitamentos com corte parcial da via Ilhas
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Criar Gincanas
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4. LEGISLACAO PORTUGUESA SOBRE TRANSITO CICLAVEL

Como atras ficou explicito, € frequente o ciclista estar sujeito a varios tipos de
perigos face ao automdvel, principalmente nos pontos de conflito. Quando acontece, as
causas dos acidentes sdo quase sempre imputaveis aos ciclistas. Importa, pois, reflectir
sobre a legislagdo portuguesa vigente e quais as suas falhas.

Foi ja antes abordado o défice de sinalizacdo de trénsito direccionada a ciclistas,
resultando em solucdes diversas criadas pelas entidades gestoras das vias, de sinais nao
regulamentares de acordo com as necessidades surgidas, 0 que causam uma certa
heterogeneidade a nivel nacional e confusdo nos automobilistas.

Outra falha grave, na legislacdo portuguesa, estd nas regras de transito, que
carecem de protecc¢do ao ciclista. Eis uma situacdo que também necessita de ser corrigida.

Por essas razGes se achou conveniente constituir este capitulo, onde se analisarg,
apenas, as regras definidas pelo Cddigo de Estradas que afectam directamente o transito
ciclavel. Note-se que, sempre que aqui é referido algum Art., esse € pertencente ao Codigo
de Estradas (MAI, 2005).

4.1. Definicéo de velocipede

Antes de mais, registe-se que um ciclista € aquele que se desloca em bicicleta,
sendo esse meio de transporte o denominado “velocipede”. Como € descrito no Cadigo de
Estradas, velocipede é o veiculo com duas ou mais rodas, accionado pelo esforco do
préprio condutor por meio de pedais ou dispositivos andlogos. Para efeitos da legislacao

em vigor, sdo equiparados a velocipedes, as trotinetas e os velocipedes com motor.

4.2. Como devem circular os velocipedes

De acordo com o Art. 90°, esses veiculos devem transitar o mais proximo possivel
das bermas ou passeios, mesmo nos casos em que, no mesmo sentido de transito, sejam

possiveis duas ou mais filas.

Esta norma vai contra a seguranca do ciclista, pois junto das bermas existem

grelhas de drenagem de aguas pluviais e acumulacdo de detritos, sendo a manutengdo do
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pavimento facilmente descurada, o que potencia as quedas, muitas vezes provocadas pela
necessidade de mudancas repentinas de direccdo; além disso, o ciclista estd mais sujeito a
obstaculos inesperados, como abertura de portas de carros estacionados, ou saida de
veiculos da garagem ou lugares de estacionamento. Seria mais conveniente a supressao
deste artigo, uma vez que a regulamentacdo da posicéo que devem ocupar as bicicletas face
aos restantes veiculos, ja estd definia no Art. 13° “Normalmente veiculos mais lentos
devem-se manter a direita, permitindo veiculos mais rapidos ultrapassarem pela esquerda”.
Deste modo fica salvaguardado o aspecto fundamental, o da circulacdo a direita dos
veiculos mais lentos, mas concede-se alguma liberdade ao ciclista para que este, de forma
subjectiva, tome a decisdo mais acertada, sempre que necessario, ou seja, de circular
sempre a direita, mas a uma distancia de seguranca dos automoveis e do lancil, o que o

torna também mais visivel (Alves, 2005).

O Art. 90° impde ainda uma série de restricGes aos ciclistas enquanto utilizadores
da via publica. Entre essas restricdes, apontam-se algumas que parecem mais pertinentes:
os ciclistas s6 podem tirar a mao do guiador para assinalar qualquer manobra; nunca
podem fazer-se rebocar; e ndo podem seguir a par com outro ciclista, salvo se transitarem

em pista especial; e ndo devem causar perigo ou embaraco para o transito.

Ora, por vezes, circular em paralelo torna-se bastante mais seguro do que em fila
indiana, sobretudo quando um dos ciclistas € mais inexperiente ou crianga, o qual ficara
mais protegido circulando a direita do seu companheiro. Acresce, ainda, a vantagem de que
0 grupo se torna, deste modo, mais facilmente visivel pelos restantes condutores (Alves,
2005).

Algumas legislagdes europeias, nomeadamente a espanhola e belga, também
permitem e regulamentam a circulacdo de ciclistas em grupo, ou seja, mais de dois ciclistas
(Alves, 2005).

4.3. A prioridade da bicicleta perante os restantes veiculos
Uma das questdes que mais preocupacdo levanta na legislacdo portuguesa, no que

se refere a circulacdo de bicicletas como meio de transporte seguro, passa pela definicao

das prioridades.
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O Cddigo de Estradas é concreto no que se refere a prioridades, e quanto ao
ciclista, este nunca tem prioridade sobre os veiculos motorizados conforme o n°4 do Art.

32°, salvo quando em presenca de uma das duas situacdes seguintes:

- Quando o ciclista circula na via publica, tem prioridade perante qualquer veiculo
que saia de um parque de estacionamento, de uma zona de abastecimento, ou de qualquer

outra propriedade privada, conforme o especificado na alinea a) do n° 1 do Art. 31°;

- Quando o ciclista contorna uma rotunda, tem prioridade face ao trafego que
pretende entrar na rotunda, conforme o especificado na alinea b) do n° 1 do Art. 31°, mas

ndo tem prioridade perante o trafego que contorna a rotunda, ou que sai da rotunda.

Pela reduzida prioridade na via publica, podem-se tirar algumas conclusdes de
perigo para os ciclistas, impossiveis de contornar a luz da legislacdo, a ndo ser com
semaforizacdo. Ha alguns casos que sdo bastante recorrentes: O ciclista circula numa via
principal e perde sempre a prioridade perante qualquer veiculo automével que chegue de
uma via secundaria, a direita ou a esquerda; Ou perde sempre a prioridade perante um
veiculo em manobras, mesmo que sejam de viragem a direita ou a esquerda; Ou sempre
que o ciclista contorna uma rotunda, apesar de ter a prioridade face a um veiculo que
pretenda entrar, perde a prioridade face a qualquer veiculo motorizado que a contorne, ou
que pretenda sair da rotunda.

A falta de prioridades do ciclista face ao restante trafego é uma grave
discriminagdo. Este artigo, que combinado com o Art. 90°, anteriormente mencionado, 0
qual obriga o ciclista a colocar-se em perigo junto ao passeio, este artigo da “licenga para
matar” (Alves, 2005) aos veiculos motorizados, em todos 0s cruzamentos e
entroncamentos, e com culpa atribuida ao ciclista, segundo o Codigo da Estrada portugués,
apesar de muitas vezes circular pela rua principal (Alves, 2005).

E portanto urgente alterar o Codigo de Estradas de maneira a equiparar o ciclista
aos restantes condutores no que respeita a prioridades, sem o descriminar. Ou seja, em
cruzamentos ndo sinalizados, tanto automobilistas como ciclistas devem estar sujeitos a

regra da prioridade a direita (Alves, 2005).

Olhando para o caso de Espanha, por exemplo, verifica-se que, desde 2003 esta

especificado que noscruzamentos ndo sinalizados, os ciclistas tém prioridade quando
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circulem em ciclovias ou bermas devidamente sinalizadas; quando em presenca de um
veiculo motor que mude de via; e quando os ciclistas circulem em grupo, desde que o
primeiro ja tenha iniciado o cruzamento ou tenha entrado na rotunda. Nos restantes casos, a
lei espanhola especifica que serdo aplicadas as normas gerais de prioridade sobre veiculos
(Alves, 2005).

4.4. Ultrapassagens

Sempre que um ciclista circule na via pablica, na faixa destinada a todo o transito
rodoviario, quando pretenda realizar uma ultrapassagem deve fazé-lo pela esquerda,
conforme o n°1 do Art. 36° com as excepcOes expressas no Art. 37°. Essas excepgoes
passam pelo caso em que o veiculo que se pretende ultrapassar esteja a assinalar
devidamente a sua intencdo de virar a esquerda, e ai o ciclista pode ultrapassa-lo pela

direita.

Também neste caso, de ultrapassagem, o ciclista estd em perigo dada a falta de
prioridade sobre o trafego automovel, ao fazer a manobra de atravessamento da faixa de

rodagem da direita para a esquerda.

Até mesmo no caso contrario, a ultrapassagem de ciclistas por parte do transito
motorizado, resulta em perigo para o ciclista, pois de acordo com o Art. 35° “o condutor s6
pode efectuar as manobras de ultrapassagem de forma a que da sua realizacdo nao resulte
perigo ou embarago para o transito”. NO entanto, este ndo estabelece regulamentacéo

adicional quanto as distancias minimas na ultrapassagem das bicicletas.

De facto, uma das principais razbes de acidentes entre ciclistas e veiculos
motorizados é numa situacdo de ultrapassagem, em que facilmente o veiculo automével

aperta o ciclista contra o limite da faixa de rodagem (Alves, 2005).

Por essa razao, serd conveniente incluir, no codigo da estrada, regras especificas
de proteccédo ao ciclista como ja acontece no codigo espanhol e na legislagdo alema que
estabelecem: na ultrapassagem de um ciclista, o veiculo motor tem que ocupar na
totalidade ou parcialmente a faixa de rodagem contigua da esquerda, cumprindo, no

entanto, a distancia minima de seguranca de 1,5 metros (Alves, 2005).
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4.5. Mudanca de direcgdo para a direita

O ciclista que segue pela faixa de rodagem de todo o trafego rodoviario, 0 mais
proximo possivel do limite direito, deve efectuar a manobra no trajecto mais curto,

conforme o Art. 43°.

4.6. Mudanca de direc¢do para a esquerda

De acordo com o n° 1 do Art. 44°, o ciclista que segue pela faixa de rodagem de
todo o trafego rodoviario, o mais proximo possivel do limite direito, deve tomar as
precaucOes necessarias com a antecedéncia devida, para se aproximar o mais possivel do
limite esquerdo da faixa de rodagem, ou do eixo desta, consoante a via esteja afecta a um
ou a ambos os sentidos de transito, e efectuar a manobra de modo a entrar na via que
pretende tomar pelo lado destinado ao seu sentido de circulacéo.

Mas também este caso, de mudanca da trajectdria junto ao limite direito da faixa
de rodagem, para junto do limite esquerdo, ou do eixo, resulta em grande perigo para o

ciclista, dada a falta de prioridade perante o trafego automovel.

4.7. Trajectos especialmente destinados a bicicletas

Sempre que haja marcada e devidamente sinalizada uma pista ou faixa para
bicicletas, conforme o Art. 76°, estas ndo podem ser utilizadas pelo trafego rodoviario com
mais de duas rodas conforme o n°® 1 do Art. 77 e n° 3 do Art. 78° salvo nos casos
apontados pelos n° 2 dos mesmos Art.s, de acessos a garagens ou propriedades privadas
ou estacionamento, ou em casos de mudancas de direccdo quando a sinalizacdo o permita.

Portanto, como o trafego ciclavel ndo tem prioridade sobre o trafego rodoviario
num entroncamento ou cruzamento, de acordo com o atrds mencionado, mesmo que esteja
a circular numa faixa ou pista reservada para bicicletas, o ciclista tem que ceder a

prioridade ao veiculo motorizado.

Mais se acrescenta que, de acordo com o n°1 do Art. 78°, quando exista este tipo

de circuitos, o transito de bicicletas deve fazer-se por ai.
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Apesar disso, a experiéncia aconselha a conceder alguma liberdade ao ciclista,
tanto na aproximagdo a um cruzamento para que o possa fazer integrado no restante
trafego, colocando-se na faixa de viragem apropriada, como no caso de utilizadores menos
confiantes, que deverdo utilizar as passadeiras de pedes, apeados da bicicleta. Alguns dos
codigos de estrada europeus permitem ao ciclista a decisdo da utilizacdo ou ndo das
ciclovias, mediante a sua avaliacdo de seguranca. No caso holandés existem ciclovias
obrigatdrias e ndo obrigatdrias, mediante a seguranca assim o obrigar ou apenas oferecer
maior proteccdo a ciclistas mais vulneraveis. Pela pouca experiéncia que existe em
Portugal na implementacdo de ciclovias, muitas das existentes oferecem uma falsa
seguranga, pondo em perigo o préprio ciclista, pelo que seria melhor retirar do Cddigo da

Estrada Portugués a obrigatoriedade do uso de ciclovias (Alves, 2005).

Refere-se ainda que a maior parte dos codigos da estrada europeus permite aos
ciclistas a utilizacdo dos corredores BUS, ndo acontecendo isso com 0 portugués.
Acrescenta-se que quase todos os manuais de apoio a decisdo relativamente a percursos
ciclaveis tém recomendacbes e normativa técnica para a partilha de corredores BUS
(Alves, 2005).

4.8. Proposta de alteraces a legislacdo portuguesa

Pelas dificuldades que as proprias regras ja impdem ao transito ciclavel, como se
pode ler atras, seria razoavel reflectir sobre propostas concretas que urge serem alteradas
na Legislacdo em vigor no nosso pais, nomeadamente o Codigo de Estradas, no sentido de
tornar o velocipede um veiculo de transporte urbano ao mesmo nivel que os veiculos
motorizados.

E certo que a bicicleta circula a velocidades pouco elevadas, normalmente
inferiores as dos veiculos motorizados e, por isso, deve-se ter o cuidado de evitar causar
transtorno ao restante trafego urbano mais rapido. Mas nas questdes que se prendem com a
sua propria seguranca, e a nivel de prioridades, a bicicleta ndo deve ser menorizada
relativamente ao trafego motorizado.

Sem entrar em propostas directas a alteracdo da sinalizacdo regulamentada,
apenas se descriminam, abaixo, no quadro 4.1, as propostas de alteragcdes mais urgentes ao

Cadigo de Estradas e que, aliés, ja foram abordadas no presente capitulo.
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Quadro 4.1 Propostas de alteracdo da legislacéo, de urgente necessidade.

NO
ref. no Art.em Descricdo da alteracéo
presente | referéncia
capitulo
4.2. Art. 90° | Anular a obrigatoriedade de circulacdo o mais proximo possivel
do lado direito.
4.2. Art. 90° | Anular a proibicao de seguir a par com outro ciclista.
4.3. Art. 32° | Anular o n°4 em que o ciclista nunca tem prioridade sobre o
veiculo motorizado.
44. Novo Acrescentar que, na ultrapassagem de um ciclista, o veiculo
motorizado tem que ocupar na totalidade, ou parcialmente, a faixa
de rodagem contigua da esquerda, cumprindo, no entanto, a
distancia minima de seguranca de 1,5 metros.
4.7. Art. 78° | No n° 1, deve ser retirada a obrigatoriedade do ciclista circular
pelo corredor a si destinado, sempre que exista.
4.7. Novo Acrescentar a permissdo de partilha de alguns corredores BUS
com ciclistas.

Como veremos adiante, o simples facto de, em Portugal, o ciclista ter de ceder,
sempre, a prioridade ao trafego motorizado, dificulta ou impede o funcionamento, com

seguranca, de medidas que funcionam em pleno em outros paises.

Importa que os organismos competentes centrem mais a sua atengdo no ciclista,
criando condigBes que garantam a sua seguranca e fiabilidade, face ao restante trafego,
definindo desde logo as prioridades de intervencdo. Sendo assim, parece-nos pertinente,
nesta fase do trabalho, fazer uma avaliagdo da ciclovia, que €, exactamente, o tema do

capitulo seguinte.
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5. PROPOSTA DE AVALIACAO DA CICLOVIA

Existem j& varios trocos rodoviarios urbanos com intervencédo fisica no apoio ao
ciclista. No entanto, a sua utilizacdo ndo € ainda muito frequente ou, pelo menos, nao o
suficiente para pesar, de alguma forma, no ambiente rodoviario em deslocacGes quotidianas
da populacéo. Por isso, é necessario intervir mais, ndo s6 ampliar as redes ciclaveis existentes,
como também avaliar cada circuito ciclavel de forma a melhora-lo, dando mais confianca as
pessoas para a utilizacao da bicicleta nas deslocages do dia a dia.

Como vimos ja no inicio do capitulo 2, a promocao da utilizacdo da rede ciclavel
passa em grande medida por salvaguardar os 5 principios fundamentais: Coeréncia e
acessibilidade; Minimizacdo da extensdo dos percursos; Continuidade: Atractividade e
conforto; Seguranca. (MDT, 1996) e (Crow, 1998).

Para precisar as condigdes em que se apresentam as redes ciclaveis nas cidades, ha
pois que adoptar medidas que classifiquem a qualidade dos seus trajectos, de modo que
permitam evidenciar as eventuais lacunas, com vista as respectivas correccdes. Para esse
efeito, foi desenvolvida uma metodologia de avaliacdo dos percursos ciclaveis urbanos, que

engloba diferentes parametros.

Essa avaliacdo é de facil aplicacdo e permite detectar de forma objectiva as

insuficiéncias conducentes a situacdes de incomodo e/ou de inseguranca dos ciclistas.

5.1. Metodologia de Avaliacéo

Para a avaliacdo de um trajecto ciclavel, na perspectiva do ciclista, consideram-se 0s
seguintes critérios, que se associam a qualidade com que se processa a circulacdo: tipologia,
geometria, pavimento, sinalizacdo e seguranca, atractividade, conforto, fluidez,
continuidade e coeréncia. No entanto, a avaliacdo em cada um destes critérios devera ser
objectiva e integrar as caracteristicas mais relevantes do percurso, relacionadas com a
qualidade oferecida pelas infra-estruturas que lhe sdo inerentes.

Assim, numa primeira fase, a avaliagdo incide na analise de cada segmento do
percurso relativamente a alguns indicadores, classificados com base em metodologias

resultantes de pesquisas aprofundadas em varios dominios distintos.

Nesta proposta de avaliacdo optou-se por uma classificagao qualitativa.
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O primeiro passo consiste em determinar o tipo de infra-estrutura que
teoricamente deveria ser adoptada no caso em avaliacdo, e comparéa-la com a realmente
existente no local. A classificacdo qualitativa sera a de ‘“cumprimento” ou “ndo
cumprimento” dos valores minimos aceitaveis teoricamente. No caso de incumprimento, o
avaliador devera propor solugdes que colmatem esses incumprimentos, conforme mostra a

figura 5.1.

Cumpre Ndo Cumpre Solucdes a Propor

Fig. 5.1 Metodologia de avaliacdo qualitativa, proposta.

Na determinacdo do tipo de infra-estrutura que teoricamente deveria ser adoptada
para o caso em avaliacdo, dever-se-ia definir primeiro o tipo de via a ser considerado,
tendo em conta a hierarquia da via rodoviaria em causa, do acordo com o capitulo 3 ponto
3.1., se via colectora principal, via distribuidora principal, via distribuidora local ou via de
acesso local. (CCDRN, 2008)

Sobre essa defini¢do tedrica incidird uma comparacdo com a situacdo realmente
existente, com a analise de todos 0s parametros necessarios, que serdo adiante indicados no

ponto 5.3, descriminados no ponto 5.4.

Dado que as intersec¢des sdo 0s casos que mais pontos de conflitos trazem aos
ciclistas e, consequentemente, mais perigos, serd seguidamente apresentada uma
objectivacao dos tipos de interseccdes a utilizar em teoria, para uma maior facilidade no

seu atravessamento ciclavel, maior seguranca e maior conforto.

5.2. Objectivacao da avaliacdo das intercepcdes

Para se objectivar, de uma forma expedita e concreta, a garantia de que a
avaliacdo das medidas ja existentes na intersec¢cdo se adequam ao proprio cruzamento ou
entroncamento, sera definida, a partida, a melhor solucdo para os diferentes tipos de vias

que teoricamente deveria ser adoptada, para depois a comparar com a realmente existente.
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Consideram-se os diferentes tipos de vias de acordo com as hierarquias
mencionadas j& no capitulo 3, ponto 3.1., especificados pelos Principios Basicos de
Organizacdo das Redes Viarias do Manual de Planeamento das Acessibilidades e da
Gestao Viaria. (CCDRN, 2008)

No quadro 5.1, que se segue, é indicado a melhor solucdo definida para o

respectivo tipo de via a intersectar:

Quadro 5.1. Tipos de interseccao para respectivo tipo de via a intersectar.

Tipo de via interceptado Caracteristicas da Interseccao tipo
pelo trajecto ciclavel interseccao na via.
cruzamentos desnivelados Interseccdo desnivelada.
Nas vias Fig. 5.2
colectoras
€ acessos na mao Interseccdo na méo
Fig. 5.3
cruzamentos semaforizados Interseccdo semaforizada.
Nas vias distribuidoras Fig.5.4
principais
e rotundas Rotundas com pista

prépria. Fig. 5.5

cruzamentos devidamente Interseccéo devidamente
Nas vias distribuidoras sinalizados sinalizada. Fig. 5.6
locais
e rotundas Rotundas com trafego

partilhado. Fig. 5.7

Cruzamentos com pouca
Vias de Acesso local necessidade de sinalizacéo. Trafego partilhado
Regra da prioridade a direita
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De seguida apresentam-se desenhos representativos das interseccBes tipo,

mencionadas no quadro anterior:

-

Incllnagio = 0,8%

Lorguro de 3.6m no minlmo paro os dols sentldo, sem peties

o -

-0 =
4
L

=09 fa 2

| b O

Ihclheglo = 0,8%

Fig. 5.2 Interseccdo desnivelada superior — Vias coletctoras.

seporadores New Jersey de betio

largure da pista de 25m para um sertido

Fig. 5.3 Intersec¢do na mao — Vias colectoras.
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Fig. 5.4 Interseccdo semaforizada - Vias distribuidoras principais.
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Fig. 5.5 Rotundas com pista prépria — Vias distribuidoras principais.
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Fig. 5.7 Rotundas com trafego partilhado. - Vias distribuidoras
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Na avaliacdo de cada interseccdo real, e mediante os casos, ela deve ser comparada
com a respectiva proposta tedrica antes indicada, com a andlise de todos os parametros

necessarios que se propdem e que, a seguir, se indicam.

5.3. Parametros de avaliacdo propostos

A opcao dos parametros teve em conta os diferentes segmentos dos percursos
ciclaveis, bem como os respectivos desempenhos, pretendendo-se que fossem os mais
representativos da qualidade oferecida aos ciclistas. Espera-se que a avaliacdo de cada
pardmetro seja facilmente qualificada.

Como ja atras foi visto, a principal causa de conflito em cada troco e que mais
interfere com a seguranca dos ciclistas sdo os conflitos que se verificam nas intersec¢coes
com outros tipos de trafego, como ilustra a figura 5.8 abaixo exposta, pelo que se opta,

como imprescindivel, por avaliar as intersec¢Ges em separado.

Fig. 5.8 O conflito entre o ciclista e o trafego motorizado é bem evidente (Pucher, 2008)

Sendo assim, serdo estudados dois grandes grupos de avaliacdo que requerem
atencdo bastante distinta, nomeadamente trogos uniformes e intersecgoes.

Claro que um percurso podera passar por varias interseccfes, sendo que quanto
mais interseccdes houver por quilémetro, mais penalizado deverd ser esse percurso e,
naturalmente, quanto menos qualidade tiver cada interseccdo, maior serd a penalizacdo do
percurso.

Na figura 5.9, abaixo, representa-se 0 esquema a considerar na avaliacdo de um
percurso ciclavel, com a indicacdo dos parametros respectivos.
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Tipologia

Pavimento
Sinalizacdo

Nivel de Servigo
Continuidade
Huminacdo
Equipamento Extra

Largura

Trocos Uniformes

Inclinagdes
Atractividade
Conforto

Fluidez

Percurso Ciclavel

—1
De Nivel

Intersecgdo
Passagem Superior

Desnivelada

Utilizacdo pelo trafego

Tipologia
Utilizacdo pelo trafego
Pavimento
sinalizacdo

Mivel de Servigo
Continuidade
Huminacdo
Equipamento Extra
Largura
Inclinagdes
Atractividade
Conforto

Fluidez

Proteccdo

Coexistencia com Trafego Pedonal

Altura Livre

Tipologia
utilizagdo pelo trafego
Pavimento

m Sinalizacdo

=

" Nivel de Servico

E —l Continuidade

™ =

£ Huminacdo

% Equipamento Extra
Regularizacdo Temporal
Tempos de Espera

m Tipologia

o

) Utilizacdo pelo trafego

= Pavimento

®

£ I Sinalizacdo

X Mivel de Servico

Continuidade

Nao

lluminagdo
Equipamento Extra

Velocidades Praticadas

Visibilidade e Distancia de Paragem

Tipologia

Utilizac3o pelo trafego
Pavimento

Sinalizacdo

Mivel de Servico
Continuidade
Huminagdo
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Fig. 5.9 Parametros dos diferentes segmentos do percurso ciclavel a serem considerados na

respectiva avaliagéo.
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Como se verifica, existem varias repetices dos parametros a considerar nos

diferentes segmentos de um percurso ciclavel, pelo que podem ser agrupados para maior

simplicidade no acto de avaliacdo. O quadro 5.2 indica esses agrupamentos de parametros:

Quadro 5.2. Parametros dos diferentes segmentos do percurso ciclavel a serem

considerados na respectiva avaliacdo, agrupados por semelhangas.

Tipo de Segmento em Avaliacdo

Parametros de Avaliacdo

Todos os Tipos de Segmentos
Todas as partes de um percurso ciclavel devem
ser avaliadas quanto aos indicadores:

Tipologia

Utilizac&o pelo trafego
Pavimento
Sinalizacéo

Nivel de Servico
Continuidade
[luminacao
Equipamento extra

Trocos Uniformes e Passagens Desniveladas

Largura
Inclinagdes
Atractividade
Conforto
Fluidez

Passagens Desniveladas

Protecgéo
Coexisténcia com Trafego Pedonal
Altura Livre

Passagens Semaforizadas

Regularizacdo Temporal
Tempos de Espera

Passagens Ndo Semaforizadas

Velocidades Praticadas
Visibilidade e Distancia de Paragem

Ou seja, tendo em conta o0 quadro acima, os indicadores de desempenho a serem

considerados na avaliagdo de cada um dos segmentos dos percursos devem ser 0S

indicados nas linhas que em seguida se referem:

Troco Uniforme - considerados os indicadores mencionados nas linhas 1 e 2

Passagem desnivelada - considerados os indicadores mencionados nas linhas 1,2 e 3

Passagem Semaforizada - considerados os indicadores mencionados nas linhas 1 e 4

Passagem Nao Semaforizada - considerados os indicadores mencionados nas linhas 1 e 5
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5.4. Descricao dos parametros de avaliagéao

Descriminam-se, de seguida, todos os parametros de avaliacdo, com descricdo

completa dos detalhes a ter em conta na avaliacdo, quanto ao parametro respectivo.

5.4.1 Tipologia

Num percurso ciclavel é fundamental que cada infra-estrutura existente para o
ciclista seja a mais apropriada tendo em conta as condicdes locais prevalecentes.

Tanto num trogo uniforme como numa interseccao, o tipo de infra-estrutura deve ser
o tipo mais indicado, conforme ja atras se viu, quer no ponto 5.2 como em todo o capitulo 2 e
3, pois sO assim estara satisfeito este parametro. No entanto, cada caso é um caso, sendo

admitido que o avaliador possa optar por manter a tipologia, ou modifica-la ligeiramente.

5.4.2. Utilizacéo pelo Tréafego

Deve ser considerado todo o trafego que utiliza a infra-estrutura onde assenta a
parte da ciclovia a avaliar, cuja volumetria e velocidades devem ser medidas, e definidos
os valores médios em horas de ponta.

N&o havera satisfacdo deste pardmetro nos seguintes casos:

a) O volume de trafego ciclavel e respectivas velocidades leva a usuais
ultrapassagens entre ciclistas, ou frequentemente gera acumulacdo de bicicletas que
extravase a zona a si destinada;

b) As velocidades dos ciclistas sdo elevadas, pondo em risco a sua seguranca;

c) O volume do trafego pedonal é elevado, ameacando extravasar para a ciclovia
pondo em risco a seguranca dos ciclistas;

d) O movimento dos pedes é rapido e pouco atento aos ciclistas, pondo em risco a
sua seguranca.

e) O volume do trdfego motorizado é elevado, ameacando extravasar para a via
ciclavel, pondo em risco a seguranca dos ciclistas;

f) As velocidades do trafego motorizado séo elevadas, havendo risco de algum

descuido e consequente despiste para a ciclovia, pondo em perigo a seguranca dos ciclistas;
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g) Em casos de intersec¢fes ndo sinalizadas, o volume do trdfego que intersecta a
ciclovia € tdo elevado que obriga a grandes periodos de espera para o ciclista, prejudiciais a

fluidez desse tréafego.

5.4.3. Pavimento

Deve ser analisado o pavimento existente e verificado o cumprimento das boas

normas da superficie do pavimento dos circuitos ciclaveis, nomeadamente quanto a:

a) Regularidade da superficie, com inexisténcia de covas, depressdes, ou mesmo

grelhas de sumidouros na mesma direc¢do de circulacao, etc;
b) Rugosidade necessaria a seguranca dos ciclistas em cada caso;

c) Cor do pavimento ou outra relevancia que o diferencie do pavimento de outro

tipo de transito, se for o caso;

d) Uma correcta drenagem de &guas pluviais, quer no que respeita a infra-

estruturas de drenagem como inclina¢des transversais do pavimento.

5.4.4. Sinalizagdo

Este indicador consiste em verificar a conformidade dos elementos de sinalizacao
com o Regulamento de Sinalizacdo de Transito, Decreto Regulamentar n.°22-A/98 de 1 de
Outubro com as altera¢des introduzidas pelo n.° 41/2002 de 28 de Fevereiro (MAI, 2002) e
0 Cdbdigo de Estradas, Decreto-Lei n.°44-2005 (MAI, 2005). A conformidade ou ndo do

presente parametro consiste na:

a) Existéncia de toda a sinalizacdo necessaria, vertical e horizontal;
b) Condicdes de instalacdo em conformidade com a legislacdo em vigor;

c) Respectivo estado de conservacdo em boas condicdes.

5.4.5. Nivel de servico

O nivel de servigo tem a ver com 0s tempos de atraso dos ciclistas nos seus

percursos, dependendo dos obstaculos encontrados. Deve ser avaliada a velocidade média
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para percorrer o percurso em analise, e compara-la com a velocidade media aceitavel. Os
desvios padrdo das velocidades de bicicleta a considerar séo (HCM - Bicycles, 2000):

b) 1,5 km / h, para as instalacdes utilizadas principalmente por viajantes;

b) 3,0 km / h, para as instalacGes utilizadas por diferentes tipos de usuarios;

c) 4,5 km/ h, para as instalac6es utilizadas principalmente para fins recreativos.

As velocidades variam em diversos Niveis de Servigo, dispostos no quadro
seguinte 5.3, denominados por LOS, que sdo as iniciais do termo em inglés “Level Of

Service”:

Quadro 5.3 Velocidades admissiveis para bicicletas nas ciclovias, em areas urbanas
(HCM - Bicycles, 2000)

0s Bicycle Travel Speed (km/h)
A > 22

B = 15-22

C = 11-15

D > 8-11

E =7-8

F <7

Em todos os casos urbanos, consideramos como velocidade minima admissivel, a
de 7km/h com o respectivo desvio padrdo. Caso seja inferior, o respectivo parametro nédo é
cumprido.

Deve ser medido o tempo médio dos ciclistas que atravessam 0 percurso em
analise, ou o segmento do percurso, e a distancia em linha recta desde o ponto de inicio

respectivo, até ao fim, e dai calcular a velocidade, conforme a equacdo 1 a seguir exposta.

v=d/t )

v = velocidade de deslocagéo (m/s)
d = distancia (m), medida em linha recta entre o ponto de partida e ponto de chegada

t = tempo (s), medido no local, que ciclistas demoram a vencer a distancia

Caso a velocidade calculada com as medigOes efectuadas in situ seja inferior aos
valores minimos acima considerados, o presente pardmetro nao é cumprido, pelo que se

torna essencial intervir no percurso ou segmento de percurso em analise.
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O nivel de servico abrange também todos os tipos de intersec¢fes que 0 percurso
atravessa; no entanto, cada interseccdo deve também ser avaliada individualmente e,
também, relativamente a este parametro.

Na aplicacdo do presente parametro em intercepcbes, as metodologias de
apreciacao seguem linhas divergentes para as passagens desniveladas, e de nivel.

No caso de passagens desniveladas, a metodologia é semelhante a de um percurso,
medindo em linha recta a distancia que separa o inicio dos respectivos desvios para acesso

a infra-estrutura, contando o tempo que demora a percorrer.

5.4.6. Continuidade

Deve-se verificar se existe continuidade para as duas ou mais extremidades do
segmento do percurso ciclavel em anélise, a ndo ser que esse percurso tenha o objectivo
unico de chegar a um ponto exacto, seja ele estacdo de interface de transportes publicos,
complexo desportivo, instituicdo de ensino ou outra. No caso de falta de continuidade, o

parametro ndo é cumprido.

5.4.7. lluminagéo

E essencial que em todo o percurso ciclavel ndo haja dificuldade de visibilidade
de nenhuns detalhes importantes por falta de iluminacdo, capazes de causar perigo para o
ciclista. Sejam eles detalhes de alguma sinalizacdo, algum obstaculo, algum veiculo, pedo
ou outro agente de trafego, ou seja mesmo o préprio ciclista que precisa de estar bem
visivel para todos, de forma a beneficiar a sua seguranca. Caso haja algum detalhe de
dificil visibilidade por falta de iluminacéo, o percurso em analise ndo cumpre o presente

parametro.
5.4.8. Equipamento Extra
Caso haja mais algum equipamento extra, o avaliador deve valorizar a situacéo,

procedendo da mesma forma no caso contrario. Ou seja, caso haja necessidade de algum

equipamento extra que nédo exista no local, o avaliador deve considerar o0 ndo cumprimento
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deste pardmetro. Os exemplos de equipamentos extras que se sugerem sdo: perfis
rodoviarios elevados, radares de velocidade, bandas cromaéticas, visualizacdo do tempo

restante de passagem dos ciclistas em intersec¢des semaforizadas, etc.

5.4.9. Largura

Deve ser medida a largura da faixa de rodagem destinada a bicicletas e, conforme
o0 tipo de via de que se estiver a tratar, verificar se cumpre ou ndo a largura minima
necessaria, segundo os limites ja anteriormente descritos e mediante o trafego que o
avaliador verificar em cada caso. As larguras minimas admissiveis de acordo com o tipo de
infra-estrutura, para o cumprimento do presente parametro, podem ser:

a) Pista ciclavel independente e fora do alcance de veiculos automdveis, a largura
minima deve ser de 3m para os dois sentidos, ou entdo 1,5m para um sentido apenas;

b) Faixa segregada para ciclistas, a largura minima deve ser de 1,8m para um
sentido, com ou sem estacionamento lateral. Caso seja com estacionamento, deve estar
reservada uma largura para o estacionamento longitudinal de 2,4m no minimo;

c) Aproveitamento de bermas, essa berma para ciclista deve ter uma largura de
1,8m para um sentido, no minimo, e a faixa de veiculos motorizados 3,6m de largura
minima para um sentido, quando previsto o transito de veiculos pesados;

d) Largura adicional da faixa de rodagem, deve ser no minimo de 4,2m;

e) Também pode acontecer o caso da faixa de rodagem ser partilhada entre

ciclistas e automobilistas.

5.4.10. Inclinacgdes

Devem ser verificadas todas as inclinacGes de um percurso ciclavel. Nos casos de
inclinagdes superiores a 5% deve ser medida a extensdo do trogo com essa inclinagdo e,
comparativamente com o quadro 2.2 do Guia AASHTO, verificar se cumpre ou nao

13t
1

cumpre. O limite maximo das extensdes ¢ de 240m com inclinagdes “i” entre os 5% e os
6%, 5<i<6%; 120m com 6<i<7%; 90m com 7<i<8%; 60m com 8<i<9%; 30m com
9<i<10%; 15m com i>11% (AASHTO, 1999). Tambem podem ser consideradas aceitaveis

extensdes ligeiramente superiores as indicadas anteriormente, desde que sejam tomadas
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algumas medidas adicionais, tais como acrescentar uma largura de 0,5m e colocar
previamente sinalizacdo que avise sobre a aproximacgdo dessas inclinagdes, tal como o

descrito no ponto 2.1.1.

5.4.11. Atractividade

Na avaliacdo da atractividade deve-se ter em conta a verificacdo da integracdo do
circuito num todo coerente que ligue os principais pontos de origem e destino com
interesse para os ciclistas, como: espacos de lazer, escolas, interfaces modais, centros
historicos, de servigo/comércio, museus, bibliotecas, etc.

Este pardmetro estd directamente relacionado com a hierarquia da via ciclavel
abordado no ponto 2.1.2, dependendo da natureza do seu uso (Quotidiano; Cultural e de
recreio; ou Qualidade ambiental), e a respectiva classificacdo atribuida (Percurso de: 1%; 22;
ou 3% Ordem) (CEAP, 2007). No entanto, o circuito deve ter a capacidade de ligar esses
pontos de interesse de uma forma directa, suave e sem recorrer a percursos demasiado
extensos, nomeadamente quando comparados com as vias de extensdo mais curta. O

avaliador deve definir se este parametro € cumprido ou néo.

5.4.12. Conforto

Relativamente ao conforto conseguido num circuito ciclavel, devem ser

considerados varios indicadores. E conveniente verificar:
a) Se o espaco envolvente é ou ndo paisagisticamente agradavel;

b) Se o circuito ndo tem descontinuidades, ou caso existam, elas nunca deverdo

ocorrer em espacos com seguranca deficiente ou pouco apraziveis;

c) Se é provocado no ciclista um sentimento real ou induzido de seguranca
pessoal, quer ao nivel da circulacdo quer de estacionamento das bicicletas. A garantia do
conforto de circulagdo passa por limitar o nimero de pontos onde o ciclista deve ceder o
direito de passagem, o que requer um reduzido numero de pontos de conflito entre ciclistas

e o trafego motorizado;

d) Se ha condicdes uniformes de circulagdo, evitando caracteristicas geométricas

que resultem em variacOes acentuadas da velocidade.
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Tendo em conta o atras exposto, o avaliador deve considerar se o circuito em
andlise cumpre este parametro ou ndo, e caso ndo cumpra, definir as medidas para

melhora-lo, de forma a leva-lo ao seu cumprimento.

5.4.13. Fluidez

Deve ser verificado se o percurso permite uma fluidez total do trafego que o
percorre, ou se ha algum ou alguns pontos onde essa normal fluidez seja interrompida, caso
em que o parametro ndo sera cumprido. E o caso de:

a) Estrangulamento no corredor destinado a ciclovia;

b) Variagdes bruscas na inclinagéo,

c) Defeitos no pavimento;

d) Invasdo frequente do trajecto ciclavel por pedes ou outro tipo de trafego;

e) Ou qualquer outro obstaculo que impeca a fluidez do trafego ciclavel, ou trave

as velocidades, causador de maior acumulagéo de ciclistas nesse ponto.

5.4.14. Proteccao

A passagem desnivelada cumpre o presente parametro se verificada a existéncia
de protecgOes verticais, tais como rails, muros, gradeamentos ou outras, com uma altura

minima de 1,1m, de preferéncia 1,4m.

5.4.15. Coexisténcia com Tréafego Pedonal.

Verificar se a passagem desnivelada cumpre as larguras minimas, sem incluir a
sua utilizacdo pelo trafego pedonal. Caso haja coexisténcia com trafego pedonal, a largura
minima necessaria para as bicicletas, é necessario acrescentar a largura minima necessaria

para o trafego pedonal, 1,2m. S6 assim havera o cumprimento do parametro.

5.4.16. Altura Livre

A passagem desnivelada deve ter uma altura desimpedida de 2,6m para uma boa

visibilidade por parte dos ciclistas, ou caso contrario, o parametro ndo é cumprido.
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5.4.17. Regulacdo Temporal

Neste caso, a utilizar exclusivamente nas intersec¢Ges semaforizadas, a apreciacao
¢ obtida através da percentagem de ciclistas que atravessa na respectiva permissao de
atravessamento, de cor verde, e do tempo de limpeza, de cor amarela. O Parametro ¢
cumprido, se verificadas as duas situagdes seguintes:

- Se a percentagem de ciclistas que atravessam na cor verde for de 100%;

- Se o0 tempo de limpeza é suficiente para o atravessamento dos ciclistas mais
lentos. Atendendo que se trata do periodo que decorre entre 0 momento em que o ciclista
deixa de ter permissdo para iniciar a travessia e 0 momento em que é cedida a passagem
aos veiculos, averigua-se se este € suficiente para permitir o atravessamento em seguranca
dos ciclistas mais lentos. Opta-se por se considerar que a velocidade dos ciclistas mais
lentos, € idéntica a velocidade méaxima adoptada para pedes em travessias, ou seja 2,4m/s.
(Macedo, Costa, & Seco, 2008)

5.4.18. Tempos de espera

Elevados tempos de espera em cor vermelha para ciclistas, muitas vezes tornam-
se desrespeitados. Ha que verificar no local o seu cumprimento. A semelhanca dos
periodos de atraso médio de pedes em seméaforos, também no caso de ciclistas deve ser
calculado o valor médio de atraso, que é determinado conforme a equacdo 2 a seguir
exposta: (Macedo, Costa, & Seco, 2008)

_05(C—g)? @
d=—7—

d = atraso médio do ciclista (seg.)
g = tempo Util de verde para o ciclista (seg

C = duracdo do ciclo (seg.)

A semelhanca do que se passa com pedes, também no caso de ciclistas se considera
que, para atrasos superiores a 30 segundos, os ciclistas comecam a impacientar-se, aceitando,

por isso, correr riscos maiores.
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Adoptando o definido no quadro 5.4, considera-se o nivel D como o nivel de
servico méximo admissivel para ciclistas, ou seja, 40 segundos como tempo méaximo de

atraso médio por ciclista.

Quadro 5.4 Nivel de servico para ciclistas em cruzamento semaforizado
(HCM - Bicycles, 2000)

LOS Control Delay (s/bicycle)
A <10
B >10-20
C > 20-30
D > 3040
E > 40-60
F = R0

LOS ¢ o termo em inglés “Level Of Service”

Caso o atraso médio do ciclista “d” seja igual ou inferior a 40 segundos, o pardmetro
é cumprido ou, caso contrario, ndo é cumprido.

5.4.19. Velocidades praticadas

Ha que considerar ndo s6 as velocidades dos ciclistas, como também, as

velocidades do trafego motorizado nas vias adjacentes.

a) Caso as velocidades do trafego motorizado verificadas no local sejam
superiores as velocidades pretendidas, devem ser tomadas medidas de acalmia de trafego,

ficando s6 assim cumprido o parametro, quanto a esta alinea.

b)  No caso das velocidades dos ciclistas, deve ser achada a velocidade média
para percorrer o troco em analise, medida no local, apdés o que deverad ser aplicada a
equacéo 3 a seguir exposta: (HCM - Bicycles, 2000)

L

Sats =~ 5 g 3
(Zé—;+326—0’0) ©
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Sas= Velocidade de deslocamento de bicicleta (km / h),

L= Comprimento total da via urbana em analise (Km),

Li= Comprimento do segmento i (Km).

Si= Velocidade da bicicleta sobre o segmento (Km / h),

Sj= Atraso medio do ciclista, conforme equacéo indicada em 5.4.18. No caso de passagens
ndo semaforizadas, o tempo médio de atraso € medido no local, em hora de ponta.

O cumprimento do parametro relativamente as velocidades dos ciclistas,
mantendo a sua seguranca, sera alcangado se a aplicacdo da formula respeitar a velocidade
minima aceitavel no percurso em andlise. Consideramos como aceitavel a velocidade
minima de 7 Km/h no percurso, de acordo com o quadro 5.3 antes indicado, com o

respectivo desvio padrdo maximo indicado no ponto 5.4.5.

5.4.20. Visibilidade e distéancia de paragem

Neste indicador compara-se a distancia de paragem com a distancia de

visibilidade do condutor.

A distancia de paragem € calculada através da equacdo de Robinsos R., abaixo

indicada como equacdo 4, conhecendo algumas caracteristicas do local: velocidade
méaxima e distancia de travagem, que estdo directamente relacionadas com a inclinacdo da
rodovia, e ainda com o tipo de pavimento tendo em conta a respectiva aderéncia (Robinsos
R. & Thagesen B., 2003):

2 2 2

v
TU2XgXfy  2X3,62XgXf,  254Xf;

4

(m) e V(Km/h) (4)

D,

D, = distancia de paragem
J1 = Coeficiente de atrito longitudinal
P x [; = Forca tangencial desenvolvida na travagem

Em que [ depende: - da velocidade
- do tragado da via em planta
- da natureza e estado do pavimento
- das condicOes de desgaste dos pneus
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A distancia de visibilidade € estimada tendo em conta elementos que condicionam

a visdo entre o ciclista e o condutor motorizado, ou entre o ciclista e o pedo, como sejam as
curvas em planta e em perfil, e as edificacdes existentes que impedem essa visibilidade em

toda a largura dos corredores destinados ao respectivo trafego.

Para o calculo da distancia de visibilidade, € necessario somar a distancia de
paragem, a distancia percorrida durante o tempo de percepcdo e reaccdo. Essa Ultima
calcula-se pela equacdo 5 (Robinsos R. & Thagesen B., 2003):

VXt
P35 ®)

D; = distancia percorrida durante o tempo de percepgao e reaccao
V = Velocidade em Km/h
t = tempo em segundos

Adopta-se t~ 2 segundos que demora a reagir

Assim, chegamos a Distancia de visibilidade, calculada pela equacdo 6 (Robinsos
R. & Thagesen B., 2003):

Dvisibilidade = Dreacpa”o + Dparagem (6)

A existéncia de objectos no interior do tridngulo de visibilidade, os quais podem
limitar o contacto visual entre o ciclista e o trafego que intercepta, ndo pode cortar a
visibilidade perfeita na distancia que permite ao ciclista abrandar ou parar, dependendo da
velocidade gue leva. Caso contrario, o parametro ndao é cumprido. Considera-se obstaculos

a visibilidade, aqueles que forem de altura superior a 0,70m.

Na figura 5.10 estdo representados trés exemplos de triangulo de visibilidade, em
que a “distancia de visibilidade e paragem” deve ser, no minimo, igual a distancia de

paragem da bicicleta para a velocidade considerada maxima a que esta possa levar.
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Fig. 5.10 Representacéo de triangulo de visibilidade — Adaptado de (Marques, 1994)

Nos casos em que a distancia de paragem respectiva de cada ciclista, contando
que circula a velocidade méaxima possivel no local, seja superior a distancia de visibilidade,
significa que esse ciclista ndo dispbe de distancia suficiente para parar pelo que o

pardmetro ndo é cumprido.

5.5. Tratamento da Informacéo

Para uma réapida e facil apresentacdo da avaliacdo dos percursos ciclaveis, ou
segmentos de percurso, propde-se que o avaliador utilize o quadro 5.5, adiante destacado.

Esse quadro esta preparada para a avaliacdo de todos os tipos de segmentos, tanto
trocos uniformes, como interseccdes desniveladas, interseccdes de nivel com ou sem
semaforos, estando para isso indicado em cada linha o destino a que corresponde o
parametro respectivo.

Com a aplicacédo do quadro, procura-se uma simplificacéo e rapidez no trabalho.

Espera-se que, com a avaliagdo dos trajectos ciclaveis, se consigam definir
prioridades na intervencdo das ciclovias urbanas, de forma a mais rapidamente serem
alcancadas solugbes praticas que promovam a utilizacdo da bicicleta como meio de

transporte urbano preferencial em pequenas deslocagoes.
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Quadro 5.5. Avaliacéo dos trogos.

Nome do segmento a avaliar:

Né&o
Parametros de Avaliacéo Cumpre | Cumpre Solugdes a Propor
Tipologia
Todos
Utilizac&o pelo trafego
Todos
Pavimento
Todos
Sinalizacéo
Todos
Nivel de servico
Todos
Continuidade
Todos
lluminacéo
Todos
Equipamento extra
Todos
Largura Trocos Uniformes
Passagens Desniveladas
Inclinagdes Trogos Uniformes
Passagens Desniveladas
Atractividade Trocos Uniformes
Passagens Desniveladas
Conforto Trocos Uniformes
Passagens Desniveladas
Fluidez Trocos Uniformes
Passagens Desniveladas
Proteccao

Passagens Desniveladas

Coexisténcia com trafego pedonal
Passagens Desniveladas

Altura livre
Passagens Desniveladas

Regularizacédo temporal
Passagens Semaforizadas

Tempos de espera
Passagens Semaforizadas

Velocidades praticadas
Passagens Nao Semaforizadas

Visibilidade e distancia de paragem
Passagens Ndo Semaforizadas
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5.6. Aplicacéo prética de avaliacdo de uma ciclovia
5.6.1. Pontos de inicio e fim do percurso a avaliar.

Para testar a metodologia de avaliacdo proposta, foi elaborado um caso préatico, de

avaliacdo de uma ciclovia de ligacdo da Universidade de Aveiro ao Hospital Infante D.
Pedro.

Dada a dimensdo da Universidade, que inclui alguns arruamentos para livre
utilizacdo rodoviaria publica, optou-se por considerar 0 ponto de inicio junto ao acesso
principal do edificio da Reitoria, mostrado na Fig. 5.11.

Fig. 5.11 Edificio da Reitoria, UA

A area do hospital estd vedada, sem livre acesso rodoviario publico, pelo que se
considera como ponto de chegada, a entrada principal para o recinto do hospital que se
mostra na figura 5.12, que é confinante com uma rotunda.

——

Fig. 5.12 Hospital Infante D. Pedro.

Foi analisado o percurso para preenchimento do quadro respectivo para cada tipo

de troco uniforme, e para cada tipo de interseccdo. Apresenta-se 0 percurso em planta, na
fotografia aérea da Fig. 5.13.
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A _
| Hosnital

Fig. 5.13
Fotografia aérea

do percurso.

Reitoria da UA

Faz-se de seguida uma breve descricdo de cada segmento do percurso e indicacdo

do respectivo quadro de avaliagao.

5.6.2. Descrigdo do percurso e dos segmentos a avaliar

Junto a reitoria existe um
parqueamento para bicicletas que, ‘ I
apesar de ter reduzida capacidade, por
enquanto parece ser suficiente para a
utilizacdo que tem, e apresenta-se nas

devidas condicdes fisicas.

Fig. 5.14 Parqueamento para bicicletas

junto a Reitoria, UA.
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a) No inicio da viagem, o
ciclista circula por um trogo uniforme,
em pista ciclavel com dois sentidos de
transito. (segmento avaliado pelo

quadro 5.6).

Fig. 5.15 Pista de ciclistas.

A pista ciclavel intersecta

com trafego pedonal por duas vezes.

Fig. 5.16 Interseccdo da pista com
trafego pedonal, passagem de pedes.

b) O ciclista intersecta com
trafego motorizado, ao atravessar a
rua com dois sentidos de transito.

(segmento avaliado pelo quadro 5.7).

Fig. 5.17 Interseccdo de nivel com
trafego motorizado.

c) O ciclista segue por uma
via rodoviaria de transito partilhado,
troco uniforme, com estacionamento
longitudinal. (segmento avaliado pelo
quadro 5.8).

Fig. 5.18 Trogo ciclavel em partilha

com trafego motorizado.
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d) O ciclista intersecta o
trafego motorizado, ao atravessar uma
rotunda de via distribuidora principal,
com marcacBes horizontais que
incluem também uma faixa para
ciclistas. (segmento avaliado pelo
quadro 5.9).

Fig. 5.19 Rotunda do Hospital.

O ciclista chega ao acesso ao
Hospital Infante D. Pedro, onde
encontra um parqueamento para
bicicletas com entrada estrangulada,
pouco apelativo e, por isso, com uma

utilizacdo reduzida.

Fig. 5.20 Parqueamento para

bicicletas na entrada para o Hospital.

5.6.3. Apresentacdo dos quadros de avaliagdo

Apresentam-se, de seguida, os quadros de avaliacdo de cada segmento do troco,
conforme o anteriormente descrito. As indicacdes dos tipos de infra-estruturas a que se
destina cada linha sdo apresentadas em iniciais apenas, para uma maior simplificacdo do

quadro, sendo essas iniciais as seguintes:
TU  =Troco Uniforme PN S =Passagem de Nivel Semaforizada

PD  =Passagem Desnivelada PN NS =Passagem de Nivel Ndo Semaforizada
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Quadro 5.6 — a) Troco uniforme em pista ciclavel com dois sentidos de trénsito.

Nome do segmento a avaliar: TU — pista ciclavel na UA

N&o
Parametros de Avaliacdo | Cumpre | Cumpre Solucdes a Propor
Tipologia X
Todos
Utilizacao pelo trafego X Né&o existe qualquer aviso de passagens
de pedes, pelo que o aparecimento
repentino do pedo pode causar perigo.
A solucdo passa por anular as
passagens de pedes, visto que no outro
lado da rua ndo ha nada que as
Todos justifique.
Pavimento Todos X
Sinalizacéo X Sinalizar  verticalmente a  pista
reservada a ciclistas. Anular as
Todos passadeiras.
Nivel de servico X
Todos
Continuidade X
Todos
lluminacéo X
Todos
Equipamento extra X
Todos
Largura X A largura existente de 2m, deve ser
TU alargado para 3m com a ocupacgédo do
PD canteiro confinante, de um dos lados.
Inclinagdes TU X
PD
Atractividade TU X
PD
Conforto TU X
PD
Fluidez TU X
PD
Proteccao PD
Coexisténcia ¢/ pedonal PD
Altura livre PD
Regulariz. temporal PN S
Tempos de espera PN S
Velocidades PN NS
Visibilidade/disténcia de
Paragem PN NS
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Quadro 5.7 — b) Interseccédo de nivel com faixa de rodagem de trafego motorizado.

Nome do segmento a avaliar: PN NS — pista ciclavel na UA junto ao parque de estacionamento

Né&o
Parametros de Avaliacdo | Cumpre | Cumpre Solucdes a Propor
Tipologia X
Todos
Utilizac&o pelo trafego X
Todos
Pavimento X O pavimento é diferenciado, mas
demasiado irregular, pelo que deve ser
Todos substituido por outro mais regular.
Sinalizagéo X Acrescentar  obrigatoriedade  de
cedéncia de prioridade do ciclista face
ao veiculo motorizado. Deve ser
avisado o trafego motorizado do
Todos perigo de saida de ciclistas.
Nivel de servico X
Todos
Continuidade X N&o ha continuidade, pelo que deve
Todos ser continuada. (Vai-se considerar
como havendo continuidade em via
partilhada com trafego motorizado).
lluminacéo X
Todos
Equipamento extra X Tem a vantagem de lombas redutoras
de velocidade para o trafego
Todos motorizado.
Largura TUePD
InclinacGes TUePD
Atractividade TUePD
Conforto TUePD
Fluidez TU e PD
Proteccao PD
Coexisténcia com trafego
pedonal PD
Altura livre PD
Regulariz. temporal PN S
Tempos de espera PN S
Velocidade praticada X
PN NS
Visibilidade e distancia de X O arvoredo, ndo podado, existente nos

paragem

PN NS

canteiros, quebra a visibilidade, pelo
que deve ser aparado.
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Quadro 5.8 — ¢) Trogo uniforme de trénsito partilhado com trafego motorizado.

Nome do segmento a avaliar: TU — partilhado, UA / rotunda do H

N&o

Parametros de Avaliacdo | Cumpre | Cumpre Solucdes a Propor

Tipologia X Tem estacionamento longitudinal, e
acede a uma rotunda bastante
movimentada, passando por acessos a
um grande parque de estacionamento.
Devem ser implementadas faixas para

Todos bicicletas.

Utilizacao pelo trafego X

Todos

Pavimento X O pavimento betuminoso é bastante
degradado, com covas, depressdes
varias, e com os inertes a desagregar.

Todos Deve ser reparado.

Sinalizacéo X Falta de sinais verticais para
automobilistas, de perigo de saida de
ciclistas.  Falta de  marcacGes

Todos horizontais.

Nivel de servigo Todos X

Continuidade X

Todos

lluminacéo Todos X

Equipamento extra Todos X

Largura TUePD X

Inclinagbes TUePD X

Atractividade X O ciclista sente-se desconfortavel e
inseguro, pelo pavimento degradado,
estacionamento lateral e aproximacéo
de rotunda bastante movimentada.

TUePD Devem ser atendidas essas lacunas.

Conforto X

TU e PD Pelas razdes atrds mencionadas

Fluidez TUePD X

Proteccao PD

Coexisténcia com trafego

pedonal PD

Altura livre PD

Regulariz. temporal PN S

Tempos de espera PN S

Velocidade pratic. PN NS

Visibilidade e distancia de

paragem PN NS

Integracdo do Modo Ciclavel na Rede Viaria Urbana

Pagina 105



Quadro 5.9 — d) Interseccdo em rotunda de via distribuidora principal, com marcag6es

horizontais de faixa para ciclistas.

Nome do segmento a avaliar: Rotunda do H

Né&o
Parametros de Avaliacdo | Cumpre | Cumpre Solucdes a Propor
Tipologia Todos X
Utilizacao pelo trafego X Trafego motorizado intenso e répido,
que exige grande atencdo dos
condutores. A rotunda deve ser
modificada  para  permitir  aos
automobilistas prestar atencdo a outros
factores que ndo apenas 0S outros
Todos automoveis, como sejam, os ciclistas.
Pavimento Todos X
Sinalizacéo X Falta de marcagdes horizontais; e de
Todos sinais verticais para automobilistas, de
perigo de saida de ciclistas.
Nivel de servigo Todos X
Continuidade Todos X
lluminacéo X A iluminacdo a noite é fraca, pelo que
Todos deveria ser reforgada.
Equipamento extra X
Todos
Largura X A largura da faixa para bicicletas é de
TUePD 1m e deveria ser 1,8m.
Inclinacbes TUePD X
Atractividade @ TUePD X O ciclista sente-se desconfortavel e
inseguro, pelo rapido e intenso
movimento rodoviario desatento ao
ciclista. Devem ser criadas medidas
mais apertadas de apoio ao ciclista nas
travessias das vias convergentes. Um
ciclista menos &gil deve apear-se e
atravessar a rotunda pelas passadeiras
e passeios.
Conforto TUePD X Pelas razdes atrds mencionadas
Fluidez TUePD X
Proteccao PD
Coexisténcia c traf ped PD
Altura livre PD
Regulariz. temporal PN S
Tempos de espera PN S
Velocidade pratic. PN NS
Visibilidadeed p PN NS
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Congratulamo-nos por verificar que, aplicando o método de avaliacdo proposto, se
torna mais facil definir prioridades de investimentos nas intervengdes a fazer no percurso
ciclavel, de modo a optimizar as suas condicGes e, consequentemente, melhorar a

seguranca e conforto do ciclista.

5.6.4. Conclusdes a tirar pela anélise da avaliagdo do percurso ciclavel.

As conclusbes a que podemos chegar, atraves da andlise dos quadros que foram
sumariamente preenchidos, sdo as que, de seguida, se discriminam, por segmento do

percurso:

a) Pista ciclavel:

- A pista deve ser alargada, no minimo, mais um metro, ocupando-se o canteiro
confinante de um dos lados da pista. Deve ser lembrado que, os trés metros de largura
devem ser livres de quaisquer obstaculos, sejam candeeiros de iluminacdo publica, sinais

de transito, arvores ou quaisquer outros obstaculos;

- Devem ser anuladas as passadeiras existentes que atravessam a pista ciclavel,
dado que sdo desnecessarias por ndo haver, no lado oposto da rua, nada apelativo que
justifique o acesso a pedes, nem tdo pouco lugares de estacionamento, visto que nessa rua
0 estacionamento € proibido. A existéncia das passadeiras ndo beneficia ninguém; estas so

ameacam situacdes de perigo para ciclistas e pedes;

- Deve ser colocada sinalizacdo vertical que indique ser aquela uma pista ciclavel.

b) Passagem de nivel:

- Deve ser colocada sinalizacdo vertical: para o transito ciclavel, o sinal de
cedéncia de prioridade antes da interseccdo; para o transito motorizado, o sinal de perigo
de saida de ciclistas;

- Deve ser aparado o arvoredo dos canteiros, de forma a permitir melhor
visibilidade, e respeitado um plano de manutengédo que garanta que o seu crescimento néo

impeca a boa visibilidade;
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- Deve ser dada continuidade de um trajecto seguro e comodo para o ciclista.

(Considerar-se-4 que ha continuidade em via partilhada com trafego motorizado).

- O Pavimento deve ser modificado para um pavimento igualmente diferenciado
mas mais regular, que dé comodidade ao ciclista e que ndo lhe cause perigo de

desequilibrio e queda;

¢) Troco uniforme de transito partilhado com trafego motorizado:

- O pavimento betuminoso deve ser reparado, pois apresenta elevada degradacéo,

com covas, depressdes Varias e com os inertes a desagregar;

- Dever-se-a proibir o estacionamento longitudinal, e marcar faixas para bicicletas
com 2m de largura, ou 1,8m no minimo, com pavimento diferenciado e devidamente

sinalizadas horizontal e verticalmente;

d) Interseccdo em rotunda de via distribuidora principal, com marcacdes

horizontais de faixa para ciclistas:

- A Rotunda deve ser modificada, simplificando-a na sua forma geométrica e sem
estrangulamentos para o trafego, permitindo assim a todos os utilizadores a circulagdo com
menor pressao e, por isso, mais disponiveis para dar atengdo a outros factores que ndo s6 o
restante trafego motorizado. Assim os automobilistas prestardo mais atencéo aos ciclistas,

0 que lhes trard maior seguranca;

- Essa nova rotunda deve ser construida com pistas ciclaveis segregadas,
devidamente sinalizadas nos atravessamentos das artérias convergentes da rotunda. A
sinalizacdo deve estar também direccionada para o automobilista, avisando-o do perigo de

saida de ciclistas;

- Enguanto ndo é levada a cabo a construcdo da nova rotunda alterada, a faixa para
bicicletas deve ser alargada para 1,8m no minimo. Nesse caso, devem, também, ser criadas
condi¢Bes para que os ciclistas menos ageis, como idosos, criangas, ou pessoas de
mobilidade mais reduzida, sejam encaminhados para circularem apeados, pelo passeio, e

atravessarem nas passadeiras;

- Deve ser reforcada a sinalizagdo nocturna no local.
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5.6.5. Expectativas alcangadas

Parece estar no bom caminho o alcance das expectativas que estiveram na origem
da concepcdo deste método de avaliacdo. Pelo exemplo que aqui foi exposto, constatou-se
uma féacil e rapida avaliacdo das condi¢cBes de um percurso ciclavel, o que de imediato
alertou para algumas necessidades urgentes para garantir seguranca e conforto ao ciclista,
de forma a servir de atractivo para a utilizacdo desse meio de transporte nessa zona da

cidade de Aveiro, de elevada importancia académica e hospitalar.

Com este método de avaliagdo espera-se também atrair a atencdo dos governantes
para o potencial do modo ciclavel nas cidades, e ajudar nas decisdes de prioridades de
investimento.
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B. CONCLUSAO

Com este trabalho espera-se contribuir para uma correcta definicdo de melhores
condicdes para o trafego ciclavel urbano, e, apresentando uma metodologia de avaliacdo
das infra-estruturas de percursos existentes, facilitar a determinacdo de prioridades em
investimentos na sua melhoria, de modo a incrementar o uso da bicicleta nos trajectos
urbanos em pequenas e médias distancias, conseguindo assim um melhor ambiente
rodoviario nas cidades e, consequentemente, proporcionar melhores condi¢des de vida aos

seus habitantes.

E certo que, actualmente, a bicicleta é utilizada, mas é-0, fundamentalmente,
como transporte de lazer. Com efeito, quem gosta de pedalar vé& nisso uma fonte de prazer
e um meio de exercicio fisico. HA mesmo quem se disponha a fazer «<mapas roteiros para
aparelhos GPS dos melhores trajectos para viajar de bicicleta no pais», como noticia o
Expresso de 21 de Maio de 2011. Mas pretende-se ir mais longe e introduzir a bicicleta

como meio de transporte privilegiado no uso diério urbano.

Encontrar as correctas infra-estruturas necessarias a seguranca e conforto do
ciclista dentro das cidades é um passo importante para a promoc¢do do modo ciclavel no
ambiente rodoviario, tornando-o uma alternativa facil, rapida e saudavel, que contribua

para uma maior fluidez de trafego.

Com pequenos investimentos em infra-estruturas a nivel autarquico em
conjugacdo com empregadores de certa dimensdo e com 0Orgaos directivos de escolas,
poder-se-a incentivar o uso sistematico da bicicleta. Ganha o seu utilizador em beneficios
para a salude e vantagens econdmicas, ganha a cidade e os seus habitantes, e ganha o

ambiente.

Depois de uma larga abordagem as boas técnicas de preparagdo das infra-
estruturas viarias que garantam seguranca e conforto aos ciclistas, recorrendo as
experiéncias ja adquiridas noutros paises mais desenvolvidos na area; e depois de

analisados os perigos a que o ciclista esta sujeito quando em interaccdo com o restante
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trafego, recorrendo & andlise da legislagdo nacional em vigor e, mesmo, propondo
alteracOes; chegamos a avaliacdo qualitativa dos percursos ciclaveis urbanos ja existentes,
para melhor se poder concretizar quais as necessidades para o ciclista em cada situacao,

respectivo grau de gravidade e assim determinar prioridades de investimento.

B.1. Perspectivas futuras

Como consequéncia deste trabalho, espera-se conseguir uma incrementacao do
sistema de avaliacdo de vias ciclaveis, como uma importante ferramenta para

investimentos de apoio ao trafego urbano de ciclistas.

No que me respeita, como técnico superior interessado na area, procederei a
frequentes avaliagdes de trocos ciclaveis ja existentes, fomentando um crescente interesse
pelo modo ciclavel principalmente junto do poder politico, com maior proximidade aos

Orgaos autarquicos respectivos.

Sei que muito havera a desenvolver, mesmo no que toca a avaliacdo de percursos
ciclaveis, sendo este trabalho um ponto de partida para novas formas de avaliagéo,
esperando eu poder elaborar futuramente um novo método de avaliacdo, mais
desenvolvido, e que possibilite, até, quantificar os graus de gravidade de cada situacdo, de

cada parametro, de cada segmento.

Conheco também a importancia da necessidade de investimentos em
parqueamentos de bicicletas, seguros e funcionais, tema que ndo foi incluido neste

trabalho, mas que espero poder eu colmatar futuramente.
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