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RESENHA

Este texto pretende apresentar a proposta parcial da montagem da rede cicloviaria da Area
Central de Floriandpolis, ressaltando alguns dos seus aspectos mais sensiveis, dificuldades,
erros e acertos. Também é pretensdo deste trabalho servir como referéncia a outros
municipios que pretendem replicar tal experiéncia.
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INTRODUCAO

A construcao de ciclovias ou ciclofaixas e a ado¢ao da circulacdo compartilhada esta
diretamente associada a disponibilidade de espaco lateral nas vias do trafego geral.
Para garantir conexdes entre diferentes desejos de viagens dos ciclistas € preciso
conceber uma rede cicloviaria especial, na qual podem estar presentes algumas
formas de infra-estrutura. O nivel de “stress” do usuario da bicicleta quando dispde
de estrutura fisica garantidora de espaco seguro a sua circulagcdo € muito baixo,
favorecendo o uso mais frequente da bicicleta como meio de transporte.

Florianopolis iniciou seu planejamento cicloviario através da interligacdo de pares de
origem/destino determinados. Esta iniciativa acabou configurando o Programa
“Rotas Inteligentes”. A implantacdo de algumas dessas rotas, entretanto, cobriu
poucos destinos de viagens dos ciclistas da capital catarinense.

Nos ultimos anos com o aumento no transito de veiculos motorizados na area
central afloraram varios conflitos entre automoéveis, pedestres e ciclistas. Para
minimiza-los e estimular o uso da bicicleta como modal de transporte o Instituto de
Planejamento Urbano de Florian6polis — IPUF decidiu favorecer os pequenos
deslocamentos internos desta regido. Para tanto, iniciou a montagem de um projeto
identificado com o nome de Rede Cicloviaria da Area Central de Florianopolis.

O trabalho que ainda estd em seu inicio, tendo sido implantada apenas uma
ciclofaixa, jA permite gerar algumas avaliagcbes do ponto de vista operacional.
Mesmo néo tendo sido feito ainda pesquisa cientifica com os usuarios da bicicleta
para saber suas impressfdes sobre o0 uso da primeira ciclofaixa implantada acredita-
se que devido a enorme caréncia de infraestrutura nesta area ha uma aprovacéo
tacita da parte dos ciclistas. Tal afirmagédo baseia-se em entrevistas mantidas com
dirigentes da Associacdo dos Ciclousuarios da Grande Florianépolis — ViaCiclo (1),
Unica associacao de ciclistas do municipio. Boletim da Viaciclo

1. DIAGNOSTICO — BREVE CARACTERIZACAO DA MOBILIDADE NA AREA CENTRAL
DE FLORIANOPOLIS

A principal caracteristica do Municipio de Florianépolis é o fato de ter mais de 97% do seu
territério localizado na llha de Santa Catarina. A conexdo da ilha com o continente que
outrora era feita através da Ponte Hercilio Luz, hoje é realizada exclusivamente pela Ponte
Colombo Salles e pela Ponte Pedro lvo Campos. Esta conexdo entre ilha e continente
ocorre através da BR-282, ligando a franja da sua area central com a BR-101, no municipio
de Sao Joseé. (2) wikipédia



Em razdo desta condi¢io especial é grande o fluxo de veiculos no entorno da Area Central,
principalmente de veiculos com destino aos bairros do continente, aos municipios vizinhos e
a outras regides do Estado ou do Pais.

Figura 1
Area Central do Municibio de Florianépolis. pontes sobre a baia e conexdo com a BR-101.
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Para entender como a Area Central de Florianopolis esta estruturada é preciso subdividi-la
em algumas partes, pois existem caracteristicas muito especiais em suas subéareas. O
estudo que esta em andamento junto ao IPUF dividiu o centro da capital catarinense em
quatro areas distintas. A Figura 2 mostra os limites de cada uma dessas areas.

Figura 2
Os auatro auadrantes da Area Central de Florianépolis.

Do ponto de vista do uso do
solo o Quadrante Sul é
caracterizado pela area que
contém 0s grandes
equipamentos urbanos, tais
como: centro de convengoes;
terminal rodoviario; mercado
municipal; dois terminais
urbanos, um deles
intermunicipal e o outro da
capital; inUmeros prédios de
orgaos e reparticbes publicas
do Governo Federal e do
Governo Estadual, além de
colégios publicos com
grande numero de alunos. A
caracterizacdo da area ainda
pode ser realizada através das suas estruturas viarias, identificadas por: viadutos,
emboques de tuneis, acessos as pontes citadas no paragrafo anterior e conexdes através
de largas avenidas com o sul e o norte da ilha, num emaranhado que consegue ser no sul
do Brasil a repeticdo mais representativa (em escala menor) da apoteose do rodoviarismo
encontrada na cidade de Los Angeles nos EUA.

QUADRANTE LESTE

QUADRANTE SUL

Ainda no tocante aos transportes, o forte afluxo do transporte coletivo ao Quadrante Sul,
onde se misturam linhas interestaduais, metropolitanas e municipais em trés terminais muito
proximos, contribui para aumentar ainda mais 0s congestionamentos nos picos da tarde
nesta area. Contribui também para aumentar o afluxo de veiculos e o transito de pessoas



em toda a area a lateralidade do forte comércio da &rea central e a feira permanente do
comércio de ambulantes ali instaladas.

Ressalta-se ainda a existéncia de uma ciclovia na &rea, correspondendo a continuidade da
diretriz da Ciclovia da Beiramar Norte, e que faz conexdo com infraestrutura voltada ao
trafego de ndo motorizados instalada sob a Ponte Pedro Ivo Campos. Em verdade, esta e
outro segmento no inicio da Av. Hercilio Luz, sdo as duas Unicas facilidades destinadas aos
ciclistas em toda a area. Pode-se afirmar que a circulagcdo de ciclistas neste quadrante, a
despeito da generosidade dos espacos e da baixa ocupacéo predial, ndo encontra muitas
facilidades e tem até mesmo grau de risco elevado. Tal afirmacdo decorre tanto da
velocidade empreendida pelos veiculos motorizados, como pelo seu grande volume, assim
como das dificuldades dos ciclistas em circular em trafego compartilhado.

O Quadrante Leste é aquele que apresenta a maior quantidade de estabelecimentos
comerciais e uso mixto em suas edificacbes (comércio e residéncias). Nele estdo presentes
muitos prédios publicos, a maioria secretarias municipais e estaduais. O viario é
caracterizado por vias estreitas, da época da formacgéo da cidade séculos atras. Nele as
calcadas sdo tdo estreitas que o0 passeio ocupa toda a calcada. As edificagcBes misturam
prédios com muitos pavimentos, algumas mansdes remanescentes do inicio do Século XX e
mesmo do século anterior que foram preservadas e hoje sdo ocupadas por instituicbes de
crédito, clinicas de salde e grandes empresas.

Toda esta efervescéncia atrai para a area um numero elevado de viagens motorizadas que
faz dela a principal geradora de viagens em toda a Regido Metropolitana. Evidentemente
gue neste ambiente de comércio, forte presenca de pedestres e de veiculos estacionados, a
bicicleta ndo encontra espaco livre a sua circulagcdo e cumpre papel semelhante ao dos
automoveis, ou seja, € uma intrusa. No entanto, na lateral mais ao leste deste quadrante, na
Av. Hercilio Luz, foi construida uma ciclovia no centro do canal tamponado que tem
cumprido papel importante na ligacdo do Quadrante Norte com o Quadrante Sul.

Figuras 3e 4
Ciclovia no canteiro central da Av. Hercilio Luz e travessia de pedestres na Praca XV de Novembro.
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N&o seria exagerado afirmar que a bicicleta no Quadrante Leste encontra razoavel ambiente
para sua circulacéo. E tal razoabilidade deve-se a baixa velocidade do trafego motorizado
nas vias do trafego geral. A condi¢cdo de um viario com ruas estreitas contribui muito para a
convivéncia da circulacdo das bicicletas com os veiculos motorizados. Ndo fora a grande
gquantidade de automoveis estacionados ao longo dos meio-fios, com riscos constantes da
abertura de portas de forma inesperada, a circulagdo dos ciclistas ndo precisaria de
nenhuma infraestrutura além de placas de adverténcia e do tratamento das intersecdes.

No Quadrante Oeste pode ser encontrada parte do comércio mais denso da Area Central.
Nele também esta presente o maior numero de hotéis de grande porte da cidade, assim
como alguns grandes estabelecimentos privados de ensino dos primeiro e segundo graus.



No entanto, h& forte predominio de edificios residenciais de grande porte, principalmente
nas vias mais préximas a Baia Norte. Mesmo tendo um viario com trés vias de grande porte
— Av. Beiramar Norte, Av. Professor Othon Gama D’ Eca e Av. Rio Branco, elas séo
insuficientes para aender o grande nimero de automoéveis que nelas circulam operando, em
alguns casos, em condi¢cBes de risco para os ciclistas no trdfego compartilhado. Este fato
ocorre principalmente nas duas ultimas vias citadas porque sao estreitas para conter duas
faixas de trafego por sentido, sendo uma das faixas bloqueada quando ocorre a presenca de
ciclista circulando no mesmo sentido da corrente de trafego. Algumas calcadas deste
gquadrante apresentam dimensdes mais generosas, porém devido ao grande afluxo de
pedestres torna impraticavel o seu compartilhamento com ciclistas.

Outro ponto a ressaltar no quadrante é a declividade de algumas vias. Por terem topografia
muito acentuada elas sdo descartadas das rotas dos ciclistas. Mesmo assim, outras vias,
dada a configuracdo de patamares em meio ao relevo, constituem opcéao alternativa para
trajetos dos usuarios de bicicleta que cruzam esta sub-regido da &rea central da cidade.

O Quadrante Norte encerra o conjunto de quadrantes da divisdo esquematizada para a Area
Central de Floriandpolis. Também foi por ele que se deu o inicio dos estudos, levantamentos
e mesmo a implantacdo da primeira ciclofaixa. Interessante notar que neste quadrante
podem ser encontrados um pouco de cada uma das caracteristicas dos demais quadrantes.
Grandes equipamentos geradores de trafego, como um dos maiores “shopping center” da
ilha, grandes hotéis na Av. Beiramar Norte e grandes estabelecimentos escolares e
hospitalares. Areas de intenso comércio na Avenida Rio Branco e Rua Bocaillva. Areas com
grrande densidade de edificios residenciais, situadas no interior de todo o quadrilatero.

A excecdo da marginal da Av. Beiramar as vias tém grandes restricbes ao trafego
compartilhado com as bicicletas. Muitas vias sdo ocupadas por automoveis estacionados ao
longo do meio-fio. As calgadas séo téo estreitas quanto as encontradas no Quadrante Leste,
com o agravante de terem mais elementos instalados, como: arvores; postes; e mobiliarios
urbanos resultantes da alta densidade de edificagbes. Esta caracteristica torna inviavel
gualquer idéia voltada ao compartilhamento das calcadas com os pedestres.

Observando as caracteristicas de todos os quadrantes pode ser dito que representou um
verdadeiro achado a implantacdo de uma ciclovia no canteiro central da Av. Hercilio Luz, em
espaco de canal tamponado com laje de concreto. Esta infraestrutura, juntamente com a
Ciclovia da Av. Beiramar, constitui Unicas infraestruturas rigidas em toda a area central,
atingindo pouco mais de 4,2 km de via permanente a circulacdo da bicicleta.

Vale dizer que em todos os quadrantes em nenhum momento a bicicleta apresentou um
volume de viagens expressivas. Em pesquisa realizada em 2002 (3) o resultado mostrou que
a bicicleta apresentava pouco mais de 0,7% de toda a reparticdo modal na Av. Beiramar
Norte e na Av. Mauro Ramos as duas principais estruturas viarias do Quadrante Norte.

Figura 5
Contagem Volumétrica Classificada de Veiculos — Av. Beiramar Norte, Set/2002.
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Fonte: IPUF, Diaanoéstico Preliminar sobre o Uso da Bicicleta. Outubro de 2002.



Tabela 1
Contagem Veicular Classificada — Av. Mauro Ramos, Set/2002.
PREFEITURA MUNICIPAL DE FLORIANOPOLIS
Instituto de Planejamento Urbano de Florianépolis - IPUF
Geréncia de Planejamento
Local: Av. Mauro Ramos - CENTRO
Data: 10/09/2002 Dia Semana: 32 feira Horéario: das 16 as 19h
M otivo : Diagndstico uso da bicicleta em Florianépolis Pesq.: Rafaele Everaldo

Obs.: Ponto de visada préximo da lombada eletréonica e do Instituto Estadual de Educacéao.

CONTAGEM VEICULAR CLASSIFICADA

PERIODO bici m oto cgrro utilitarios microbus e o6nibus ce.lm 2 .cam 8
particular vans transp. eixos eixos e +
26 157 25 1 16 1

12 166 20 9
24 189 26 24
23 157 19 20
19 164 13 15
25 185 13 15
20 218 19 34
17:45 as 18:00 18 193 19 25 1
18:00 as 18:15 18 220 15 18
18:15 as 18:30 25 221 19 20
18:30 as 18:45 16 203 22 8
18:45 as 19:00 3 29 173 18 15

TOTAL 255 2246 228 204 24 4
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16:45 as 17:00
17:00 as 17:15
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Fonte: IPUF. Diaanéstico Preliminar sobre o Uso da Bicicleta. Outubro de 2002.

Apesar deste quadro néo ter mudado nos ultimos seis anos, segundo contagem simples na
via publica, as razdes para esta situagdo deve-se tanto a intensidade do trafego de
automoveis, conforme mostram os dados da Figura 5 e da Tabela 1, como em razdo dos

reduzidos espacos das vias em trés dos quatro quadrantes analisados.

2. ALGUMAS CONSIDERACOES PRELIMINARES E A IMPORTANCIA DA CICLOFAIXA
COMO PRINCIPAL INFRAESTRUTURA ESTRUTURADORA DA REDE CICLOVIARIA

O viario da Area Central de Florianopolis apresenta problemas de dificil solug&o. A presenca
de uma grande concentracao de 6nibus quase na cabeceira das duas pontes que conectam
a ilha ao litoral faz do Quadrante Sul um ponto de dificil convivéncia entre ciclistas e o
trafego motorizado. A vantagem, entretanto, é que esta area é também aquela que
apresenta as maiores possibilidades de através do rearranjo da sua geometria literalmente
abrir espaco para a construcao de tramos de ciclovias.

O mesmo nédo pode ser dito dos outros trés quadrantes onde, a excec¢do da Av. Beiramar
Norte as vias do sistema viario sao estreitas, com muitos veiculos estacionados. Esta é
inclusive uma das razdes para a area central apresentar baixo nivel de fatalidade em seus
acidentes de transito. Mesmo assim sdo grandes 0s riscos para circular de bicicleta por vias
com a presenca de muitos veiculos. Uma vez que ndo ha espaco lateral disponivel a criagdo
de infraestrutura segregada, conforme mencionado anteriormente, a saida para projetos
favoraveis aos ciclistas acaba recaindo para as ciclofaixas.

As ciclofaixas tém grande importancia como solugdo em cidades com espacos reduzidos na
lateral de vias ja consolidadas, cujas calgadas também se apresentem estreitas. Também
sdo importantes por representarem menos de um quarto do valor da mais barata das
ciclovias. Registre-se, ainda, que em muitas situacGes a via tem caixa de tal maneira
reduzida que este tipo de infraestrutura precisa ser construido como ciclofaixa unidirecional.
A Figura 6 e a Figura 7 mostram exemplo da aplicagédo deste tipo de solucdo implantada nas
Ruas Rui Barbosa e Frei Caneca.

Alguns pontos devem ser ressaltados quanto a ciclofaixa unidirecional. O principal deles é o
referente & sua largura. Nas ciclofaixas unidirecionais elas ndo devem ter menos de 1m,
sendo 1,20m a dimensdao ideal para a sua area interna. Mesmo assim ha que se considerar
a necessidade de guardar afastamento minimo de 0,20m entre o meio-fio e a faixa de bordo
da ciclofaixa visando garantir a area de sarjeta e a livre circulagdo das &guas pluviais.



Também é recomendado, quando houver espaco, que sejam criadas duas faixas lineares,
distantes em 0,25m uma da outra, entre o bordo externo da ciclofaixa e a linha limite da
circulacdo do trafego geral. No interiore destas faixas devera ser colocada uma linha de
tachdes, com cadéncia maxima de 1,50m. Tais tachBes deverdo ser implantados na cor
amarela, em qualquer das situacdes. Ou seja, se 0 sentido dos ciclistas na ciclofaixa for
igual ao do fluxo geral do trafego ou esteja previsto que devam circular no sentido contrario
ao da corrente geral de trafego.

Figuras6e 7
Vista aérea de ciclofaixa implantada na Rua Rui Barbosa e d&t/alhewdo processo construtivo da infraestrutura.

Fonte: Proieto da Ara. Vera Licia Goncalves da Silva — IPUF, 2008.

Na construcao das ciclofaixas deve ser dada preferéncia a pintura de toda sua area interna.
Mesmo que isto represente custo razoavel, tal atributo favorece o aumento da seguranca
dos ciclistas, além de alertar os condutores dos veiculos motorizados para a presenca de
bicicletas naquele determinado espaco da via. Devem-se somar a tais observacdes 0s
seguintes procedimentos: recomposi¢cdo das sarjetas, com a eliminacdo de excessos de
asfalto no bordo da via; nivelamento dos bueiros a cota dos pavimentos, evitando-se a
criacdo de ressaltos; aumento no numero de hastes das grelhas dos bueiros, para evitar a
penetracdo de rodas de bicicletas; eliminacdo de imperfeicées no bordo da via e do meio-fio,
em especial nos rebaixos que permitem acessos as garagens das propriedades lindeiras a

ciclofaixa; e varredura de toda a extensdo da sarjeta.

Por fim, ainda com relacéo as ciclofaixas, recomenda-se ao administrador publico limitar a
velocidade em 50 km/h na via onde for implantada uma ciclofaixa, sendo 40 km/h a
velocidade ideal a ser praticada. No caso de ciclofaixas em contrafluxo 40 km/h ndo deve
ser opcao, mas sim o limite obrigatério em funcdo da soma das velocidades dos veiculos
motorizados e da bicicleta em movimento. Isto porque ao ocorrer acidentes que ultrapassem
os 55 km/h no momento da colisdo, sera superada a velocidade de seguranca para este tipo
de acidente, aumentando consideravelmente o risco da sua fatalidade.

3.A PROPOSTA BASICA, SEUS PRINCIPAIS CONDICIONANTES E DESAFIOS

A partir da experiéncia das ciclofaixas das Ruas Rui Barbosa/Frei Caneca e Bocailva a
equipe de trabalho resolveu iniciar a montagem da proposta das Microredes Cicloviarias da
Area Central pelo Quadrante Norte.

Para o desenvolvimento do projeto foram dados 0s seguintes passos: 1) visita a totalidade
das vias (avenidas, ruas e becos) integrantes da subérea, realizando anotacdes em ficha de
campo apropriada; 2) registro fotogréafico de todos os trechos de vias; 3) obtencdo de mapas
de uso do solo e do viério da subarea; 4) identificacdo de todas as méos de dire¢édo das vias
do quadrante; 5) levantamento das sec¢des transversais de todas as vias do quadrante norte;
6) montagem de relatério analisando o potencial e restricdes das diferentes vias da subéarea.



Figuras 8,9, 10 e 11
tramos cicloviarios.

Tipologias das infraestruturas cicloviarias e sentidos de trafego atual e proposto das vias e dos diferentes

Fonte: IPUF — Micro rede Cicloviaria do Centro de Florianépolis. IPUF — Dezembro de 2008.
Figura 12

Exemnlo de intervencao no Corredor da Av. Gama D’Eca.
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Figura 13 e Detalhes da Sinalizagdo Proposta
Arranjos geométricos e sinalizacéo para um dos tramos cicloviarios — Av. Trompowski.

Fonte: IPUF — Micro rede Cicloviaria do Centro de Florianépolis, IPUF — Dezembro de 2008.



Apresentar a proposta com todos seus componentes, como apresentado para
o IPUF;

Apresentar desenhos e fotos;
Mostrar problemas e acertos;
Ressaltar problemas

Mostrar vantagens

Falar da falsa ciclofaixa

Falar de como esta sendo construida a rede mesmo sem as definicdes do
CONTRAN



4.CONCLUSOES
Ressaltar as dificuldades de montar redes cicloviarias em areas consolidadas;
Ressaltar os desafios resultantes da competicdo com 0s meios motorizados;
Ressaltar o desafio da divisdo de espacos com o transporte coletivo;
Ressaltar a importancia da criagdo de paraciclos e bicicletarios em pontos de
destino e em pontos intermediarios;
Apresentar qual a expectativa no tempo e na formulacdo de todos os
quadrantes.
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