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RESUMO

Visando o desenvolvimento sustentavel das cidades, este trabalho tem por objetivo avaliar a infraestrutura
cicloviaria existente na cidade de Pato Branco — PR, bem como, analisar uma area delimitada dentro da
regido central da cidade com foco na implantacédo de uma rota cicloviaria. Para a avaliacdo da infraestrutura
cicloviaria existente, utilizou-se de forma parcial a ferramenta IMUS — indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel. Ja para a andlise das vias, fez-se uso das ferramentas: Nivel de Stress de Sorton e Walsh e
indice de Condicao das Vias (ICV) de Epperson-Davis. Cruzando os resultados obtidos pelas ferramentas e
a avaliacdo subjetiva realizada em campo, apresentou-se a classificacdo final das vias em um mapa
sintese. Concluiu-se, a respeito do sistema cicloviario atual, que este ndo esta sendo pensado de forma
integrada. Em relac@o a area delimitada na regi@o central, verificou-se que a maior parte das vias possuli
grande potencial em comportar rotas cicloviarias.

Palavras-chave: Sistema cicloviario. Mobilidade Urbana. Ferramentas.

ABSTRACT

Aiming at the sustainable development of cities, this study aims to evaluate the existing bicycle infrastructure
in the city of Pato Branco - PR, as well as to analyze a delimited area within the central region of the city
focusing on the implementation of a cycleway route. For the evaluation of the existing bicycle infrastructure,
the IMUS - Urban Sustainable Mobility Index tool was used in a partial way. For the analysis of the routes,
the following tools were used: Sorton and Walsh Stress Level and Epperson-Davis Road Conditions Index
(ICV). Crossing the results obtained by the tools and the subjective evaluation performed in the field, the final
classification of the pathways was presented in a synthesis map. It was concluded, regarding the current
cycle system, that this is not being thought in an integrated way. In relation to the area delimited in the
central region, it was verified that most of the roads have great potential in behaving cycleway routes.
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1 INTRODUCAO

Com a industrializa¢éo ocorrida no Brasil na metade do século XX, ocorreu um forte impulso do éxodo rural
no pais e as cidades cresceram de forma acelerada e desordenada ocasionando diversos efeitos sociais,
econdmicos e ambientais no espaco fisico dos centros urbanos (Brasil, 2007). Projetos e planejamento de
infraestrutura foram sendo estrangulados com essa nova realidade urbana. No Brasil, a urbanizacéo
desordenada trouxe consigo a ampliacdo das caréncias sociais e dos servicos publicos, degradagdo
ambiental e o sufocamento da infraestrutura nas cidades, principalmente nos setores de saneamento,
habitacdo e transporte (Rolnik, 2004).

Quando se discute as questdes relacionadas aos sistemas de transporte, pode-se destacar que suas
principais dificuldades estao relacionadas a acessibilidade e mobilidade urbana, pois devido a setorizacéo
do meio urbano e mal planejamento dos sistemas de transporte — causando conflitos ao invés de integracao
entre modais - sdo gerados congestionamentos, acidentes, eliminacdo de parte de &reas verdes para
ampliacdo de espacos de circulagédo e estacionamentos de veiculos comprometendo a qualidade ambiental,
e por consequéncia, a vida da populacdo (Conterno, 2013).

Contudo, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, traz novas expectativas ao desenvolvimento, exigindo
gue os municipios elaborem e apresentem um Plano de Mobilidade Urbana visando o planejamento e
crescimento de forma ordenada. Esta lei (12.597/2012) estabelece que nestes planos sejam priorizados o
modo de transporte ndo motorizado e os servi¢os de transporte publico coletivo (Brasil, 2012).

No municipio de Pato Branco, Parana, diante de seu crescimento populacional e da sua elevada frota de
veiculos automotores, retratando o quadro apresentado anteriormente, tanto nas caracteristicas de
crescimento desordenado, quanto nos problemas de mobilidade. O municipio apresenta uma frota média
por habitante maior que a do estado e do pais, sendo que 38 a cada 100 habitantes possuem automoével,
apesar da média no estado ser de 34 automoveis, e no Brasil de 21, para cada 100 pessoas (Logitrans,
2015).

Para piorar ainda mais a situacdo na cidade, a infraestrutura cicloviéria, raramente existente, é precéria,
bem como a frota do transporte publico coletivo e sua infraestrutura de auxilio é insuficiente. Somado a isto,
existe na cultura da populagcédo a necessidade de utilizar o transporte individual motorizado para realizar
seus deslocamentos, sejam estes para locais proximos ou distantes ao ponto de partida.

Portanto, tendo em vista as problematicas de Pato Branco, bem como a falta de infraestrutura cicloviaria,
somada a necessidade de um modo de transporte alternativo para controlar o crescente aumento de trafego
de veiculos motorizados, esta pesquisa tem o objetivo de analisar a qualidade das vias da regido central a
partir da perspectiva do modal cicloviario, visto que a bicicleta tem se mostrado uma das melhores
alternativas para deslocamentos de curta e média distancia, pois além da agilidade, este modal contribui
para a diminuicdo da poluicdo e aumento da qualidade de vida.

De forma mais detalhada, este trabalho consiste em um breve levantamento do sistema cicloviario existente
na cidade, bem como, estudar as caracteristicas das vias de uma zona de estudo delimitada da regiao
central, visando a sugestéo das vias que melhor se adequam para se tornarem rotas ciclaveis e receberem
infraestrutura para bicicletas.

2 CARACTERIZACAO DA CIDADE EM ESTUDO

A cidade de Pato Branco (Figura 1) localiza-se na regido sul do Brasil, Estado do Paran&. Juntamente com
Palmas, Francisco Beltrdo, Clevelandia e outros 38 municipios, constitui o sudoeste do Estado do Parana.
O municipio possui area total de aproximadamente 539,029 kmz2, sendo 54,04 km? referente ao perimetro
urbano (Conterno, 2013). De acordo do IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - a populagéo
em 2010 alcangava 72.370 habitantes entre moradores da zona urbana e rural. A estimativa realizada pelo
IBGE aproxima a populacdo em 78.136 habitantes para 2014.

A regido central da cidade é de uso misto e possui alta densidade demogréfica, visto que é a area da cidade
com maior quantidade de edificacdes verticais. Percebe-se, na cultura local, grande valorizagdo ao
automovel pelo status em se possuir um carro, e também o entendimento de que a principal fungdo das



ruas é possibilitar o deslocamento através do modal individual motorizado e o estacionamento dos
automdveis.
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Figura 1: Localizagdo do Municipio de Pato Branco
(Adaptado de Tabalipa, 2008).

Em relac&o ao uso do transporte coletivo, analisa-se que a maior parte das viagens cotidianas tem origem
em bairros periféricos — com renda média mais baixa — com destino ao centro da cidade. As viagens que
divergem significativamente deste contexto séo as dos estudantes universitarios que tem a origem de suas
viagens na regido central com destino as instituicdes de ensino superior na regiao norte (Logitrans, 2015).
Logo, percebe-se que a area central concentra tanto os usuarios do transporte coletivo que passam a ser
pedestres e os usuarios do transporte individual motorizado, que tendo achado uma vaga para
estacionamento, tornam-se pedestres. Com isso, a sobrecarga do sistema ocorre nos horarios do pico,
guando todos tendem a deixar a area central ao mesmo tempo.

Como parte consideravel das viagens de automoveis tem origem e destino na area central da cidade, estas
viagens poderiam ser substituidas por viagens de bicicleta, aliviando o transito de veiculos automotores.
Além disso, havendo integracéo entre o transporte coletivo e o sistema cicloviario, os moradores de bairros
periféricos poderiam utilizar a bicicleta desde a sua casa até o terminal de dnibus e tornar suas viagens
mais ageis.

Contudo, atualmente é praticamente inexistente uma infraestrutura cicloviaria que proporcione conforto e
seguranca aos ciclistas na area central da cidade ou mesmo nos bairros préximos onde a topografia é
propicia a utilizacdo deste modal. Entretanto, o que existe sdo trechos de passeio compartilhado em &reas
periféricas e uma ciclofaixa no bairro Fraron, que apesar do bom design, ndo € integrada a nenhuma rota
cicloviaria.

3 METODOLOGIA
3.1 METODOLOGIA PARA ANALISE DO SISTEMA CICLOVIARIO EXISTENTE

Com o objetivo de avaliar a qualidade da mobilidade urbana, em especifico do sistema cicloviario da cidade
de Pato Branco, realizou-se uma pesquisa sobre métodos reconhecidos e testados que pudessem servir
como base tedrica para esta avaliacdo. Dentre outros sistemas de coleta e processamento de indicadores, o
que melhor se encaixou para este objeto de estudo foi o IMUS — indice de Mobilidade Urbana Sustentavel.

3.1.1 IMUS - indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

A ferramenta IMUS, desenvolvida pela engenheira Marcela da Silva Costa em 2008, é uma ferramenta que
visa gerar um indice avaliador da mobilidade urbana sustentavel da cidade/regido em que foi aplicada. A
ferramenta é estruturada hierarquicamente de maneira a abranger os aspectos da sustentabilidade, levando
em consideragdo aspectos de planejamento urbano, engenharia de trafego, cidadania, politicas publicas,
acessibilidade, meio-ambiente, entre outros.

Como o foco deste trabalho é o sistema cicloviario, apenas os indicadores diretamente relacionados com
este modal foram adotados. Portanto, como a quantidade de indicadores analisados é muito pequena em



comparacdo com a quantidade total, considera-se que a ferramenta foi utilizada de forma parcial e o seu
sistema de avaliacdo especifico ndo foi levado em consideracéo.

Os indicadores selecionados da ferramenta sdo os relacionados ao sistema cicloviario. Na hierarquia da
IMUS, os indicadores selecionados relacionados ao sistema cicloviario sdo os observados na Figura 2.
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Figura 2: Detalhe do dominio Modos N&o Motorizados
(Adaptado de Costa, 2008)

Para cada indicador selecionado, o Quadro 1 apresenta em especial, as informacdes necessarias para sua
avaliacdo e a fonte dos dados.

EXTENSAO E FROTA DE
INDICADOR CONECTIVIDADE DE ESTACIONAMENTO DE EICICLETAS
BICICLETAS
CICLOVIAS
. Cobertura e conectividade Numero de bicicletas Porcentagem dos terminais de transporte
DEFINICAO da rede de vias para por 100 habitantes no publico urbano que possuem
bicicleta. municipio. estacionamento para bicicletas.
— —
UNIDADE DE MEDIDA | Forcentagem de vias (%) Bicicletas/100 Porcentagem dos terminais (%)
e Grau de conectividade habitantes
CONTRIBUICAO Maior/Melhor — (+) Maior/Melhor = (+) Maior/Melhor = (+)
FONTES DE DADOS DEPATRAN / IPPUPB IBGE /IPPUPS / DEPATRAN / IPPUPB
Comeércios de bicicletas
METODOQ DE CALCULO Consultar Costa (2008) Consultar Costa (2008) Consultar Costa (2008)

Quadro 1: Indicadores adotados para avaliacdo do sistema cicloviario em Pato Branco — PR
(Adaptado de Costa, 2008)

Como esta aplicagdo da ferramenta foi parcial e nem todos os inputs foram passiveis de levantamento, os
mesmos foram analisados e apresentados individualmente de forma descritiva, através da interpretacdo das
informacdes adquiridas em campo.

Apesar de informacdes importantes terem sido levantadas, poucos dados numéricos foram obtidos, tendo
somente um valor para a quantidade de pontos de 6nibus com estacionamento para bicicletas. J& em
relagdo a frota de bicicletas, os 6rgaos publicos ndo possuem nenhum tipo de registro e nao foi possivel
conseguir as informacdes de bicicletas vendidas nos Ultimos sete anos junto as lojas de venda de bicicletas.
Por fim, tratando-se da extenséo e conectividade das ciclovias, a Prefeitura Municipal de Pato Branco néo
dispunha da informagdo do comprimento total da malha viaria na area urbana, tampouco da malha
cicloviaria. Porém, foi possivel levantar os trechos em que existem ciclovias ou ciclofaixas.

3.2 METODOLOGIA PARA ANALISE DAS VIAS DO ANEL CENTRAL COM PERSPECTIVA NO MODAL
CICLOVIARIO

Além da andlise da qualidade do sistema cicloviario existente na cidade de Pato Branco, almejou-se
apresentar a qualidade das vias do anel central, para a partir disso, alternativas para rotas ciclaveis possam
ser pensadas de forma embasada.

3.2.1 Defini¢cdo da area de estudo



Em virtude das caracteristicas da regido central da cidade (topografia, uso do solo, destino das viagens,
etc.), definiu-se a area de estudo. A Figura 3 apresenta o espaco analisado (em vermelho), com as ruas e
os cruzamentos delimitantes em destaque. Ao norte, a area é delimitada pelas ruas Osvaldo Aranha,
Avenida Tupy e Itabira, a leste pelas ruas Itabira e Tocantins, a oeste pelas ruas Caramuru, Tamoio e
Parana e ao sul pelas ruas Mato Grosso e Itacolomi. Praticamente toda a area de estudo esta no bairro
Centro (em preto — mapa canto inferior esquerdo), exceto o extremo sul.
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Figura 3: Delimitacdo da area de estudo
(Adaptado de Google Earth, 2016)

Como pode ser observado, a area de estudo é formada por cinquenta e sete quadras e abrange, de forma
parcial, onze vias sentido Norte-Sul e treze vias sentido Leste-Oeste. Destaca-se que dez dessas vias sdo
consideradas arteriais e outras duas sao consideradas coletoras (Pato Branco, 2006).

Tratando-se de pontos de comércio e servigos, a area de estudo abrange trés hospitais, dois colégios,
guatro supermercados, igreja, teatro municipal e outros pontos de comércio e servigos. Além disso, esta é a
regido com maior nimero de edificios verticais, 0 que gera uma alta densidade populacional.

Apo6s uma rapida analise, verificou-se a heterogeneidade das vias, ou seja, uma mesma via apresenta
caracteristicas distintas no seu comprimento total. Desta forma, optou-se por dividi-las em trechos,
considerando diferencas como declividade, sentido de trafego, largura da faixa e demais condicdes fisicas.



3.2.2 Método para estudo das vias

O objetivo da analise das vias é facilitar uma futura proposta de tracado de rotas ciclaveis que formem uma
rede cicloviaria dentro da area determinada para estudo. Entdo, para que fosse possivel determinar quais
ruas poderiam ser mais apropriadas, bem como quais os tipos de infraestrutura seriam necessarios em cada
trecho, fez-se necessario conhecer as caracteristicas das vias. Assim, buscou-se na literatura metodologias
gue auxiliassem essa interpretacdo. Dentre os trabalhos levantados, dois adequaram-se aos objetivos deste
estudo: (a) Nivel de Stress de Sorton e Walsh (1994), e (b) indice de Condi¢do das Vias da Flérida - ICV
Epperson-Davis (1994).

a) Nivel de Stress de Sorton e Walsh

E bem conhecido o fato de que os ciclistas escolhem rotas que exigem menor esforco fisico. Contudo, outro
fator preponderante para esta escolha é a possibilidade de evitar o desconforto e a tensdo de pedalar em
ruas estreitas em meio a um grande volume de carros em alta velocidade. Portanto, destaca-se que 0s
ciclistas querem minimizar ndo somente o esforco fisico, mas também o esforco mental - stress (Sorton e
Walsh, 1994).

Sorton e Walsh (1994) desenvolveram um método de avaliacdo do Nivel de Stress a que o ciclista esta
submetido durante seu deslocamento, estabelecendo niveis de stress que variam de 1 a 5 (Quadro 2), e
estdo relacionados com volume de trafego, velocidade e largura da via.

NIVEL DE STRESS INTERPRETACAO

1 (Muito Baixo) A via é razoavelmente segura para todos os tipos de ciclistas (exceto criangas com idade inferior a 10 anos)

2 (Baixo) A via pode acomodar ciclistas experientes e casuais e/ ou podem precisar de alteracdes ou ter condicdes
compensatorias de ajuste para acomodar ciclistas jovens.

3 A via pode acomodar ciclistas experientes e/ ou incluir condicBes compensatérias para acomodar ciclistas

(Moderado) / . . -

casuais. N&o é recomendada para ciclistas jovens.

4 (Alto) A via pode precisar de alteracdes e/ ou ter condicbes compensatoria para acomodar ciclistas experientes. Nao
& recomendada para ciclista casual ou jovem.

5§ (Muito Alto) A via pode néo ser apropriada para uso de bicicleta.

Quadro 2: Niveis de Stress e Interpretagdes
(Adaptado de Sorton e Walsh, 1994)

O nivel de stress é calculado através da média dos valores gerados a partir de trés indicadores: volume de
trafego no horario de pico; velocidade de trafego por faixa; e, largura da faixa externa.

. Volume de Trafego X Nivel de Stress:

Como existe uma grande oscilagao do volume de veiculos durante o dia, o volume diario médio (VMD) nao
€ um bom indicador, portanto, o autor utiliza o volume no horario de pico (VHP), visto que como o VHP sera
mais alto que o VMD, o nivel de stress fora do horario de pico serd menor. Se for o caso da via ter mais de
uma faixa de rolamento para determinada dire¢éo, serd considerado o volume total dividido pelo nimero de
faixas.

Analisando os pesos originais da ferramenta (Tabela 1) percebeu-se que da forma como é apresentada
(com o volume em namero absoluto ao invés de um intervalo) ndo seria possivel realizar a classificacdo das
vias, visto que haveria um hiato entre um nivel e outro. Para isso, optou-se por adaptar 0s pesos
classificando o Nivel de Stress através de intervalos, porém, mantendo um intervalo que mantivesse um
valor médio de grandeza semelhante ao original, bem como um intervalo semelhante para niveis
intermediarios.

NIiVEL DE STRESS VOLUME POR FAIXA (V/F/H) VOLUME POR FAIXA (VIF/H)

Pesos originais Pesos adaptados
1 <50 V<75
2 150 75 <V <200
3 250 200 =V < 325
4 350 325V <450
5 > 450 450=V

Tabela 1: Volume de Trafego por Faixa X Niveis de Stress
(Adaptado de Sorton e Walsh, 1994).



Os volumes de trafego para os trechos em andlise foram obtidos através de um estudo realizado em 2012,
disponibilizado pelo DEPATRAN e contempla a contagem de trafego de doze cruzamentos durante os
seguintes intervalos de horario: 11h30 as 14h30; e 17h00 as 19h00. Contudo, como este foi 0 inico material
disponibilizado pelos 6rgéos responsaveis da PMPB, e ndo haviam dados quanto ao fluxo de veiculos em
todas as faixas das vias, em alguns casos a analise referente ao Nivel de Stress X Volume de Trafego néo
pode ser realizada.

e Largura da Faixa Externa X Nivel de Stress:

Considera-se a largura da faixa externa uma variavel critica, visto que delimita o espago de circulagdo dos
ciclistas. Havendo estacionamento na via, a largura da faixa externa deve ser medida a partir da faixa de
estacionamento. Caso nao exista estacionamento, a distancia a ser considerada é a partir da guia lateral
(faixa amarela).

De forma semelhante a Tabela 1, verificou-se a necessidade de adaptar os pesos da ferramenta de largura
das faixas para intervalos para que fosse possivel classificar o Nivel de Stress das vias de maneira mais
assertiva (Tabela 2).

. LARGURA DA FAIXA (M
NIVEL DE STRESS LAR?:I:;R(; Eﬁ;ﬁg,(: M) Pesos adaptados ™
1 >4.6 4,3<L
2 43 40<L<43
3 4 3,7<L<4,0
4 3,7 3,3<L<3,7

5 3,3 L<3,3

Tabela 2: Largura da Faixa Externa X Niveis de Stress
(Adaptado de Sorton e Walsh, 1994)

As larguras das faixas nos trechos estudados foram obtidas in loco, onde com o uso de uma trena foi
realizada a medicdo. Para o caso de vias com duas faixas no mesmo sentido, considerou-se sempre a faixa
externa.

¢ Velocidade do Trafego X Nivel de Stress:

Como bicicletas e veiculos trafegam lado a lado em uma faixa estreita, a velocidade dos automdveis tem
impacto direto nos ciclistas, uma vez que geram movimentacao de ar, barulho e distracéo.

Para a classificacdo das vias através da velocidade, observou-se a mesma limitagcdo das tabelas anteriores.
Portanto, foi necessario determinar intervalos de velocidade do trafego, mas mantendo sempre os intervalos
dentro da mesma ordem de grandeza dos valores originais (Tabela 3).

NiVEL DE STRESS VELOCIDADE DO TRAFEGO (KM/H) VELOCIDADE DO TRAFEGO (KM/H)

Pesos originais Pesos adaptados
1 v =40 <40
2 40<v =50 50
3 50 <v =60 60
4 60<v=70 65
9 70<v >75

Tabela 3: Velocidade do Trafego X Niveis de Stress
(Adaptado de Sorton e Walsh, 1994)

Em relacdo aos dados da velocidade do trafego nas vias estudadas, estes ndo foram possiveis de serem
obtidos, pois os 6rgaos responsaveis ndo possuiam nenhum estudo com estas informacgdes. A informacéo
disponivel a respeito da velocidade nas vias é o limite de velocidade, que conforme informado pelo
DEPATRAN, é de 40km/h em todas as vias dentro da area central. Contudo, como além de ndo ser o input
necessario para esta analise do Nivel de Stress, percebe-se que este limite ndo é respeitado em algumas

vias estudadas.



b) indice de Condig&o das Vias - ICV Epperson-Davis

Em 1987, Davis desenvolveu um estudo com o objetivo de gerar um indice de Seguranca para Bicicletas.
Segundo Epperson (1994), esta foi a primeira tentativa sistematica para desenvolver algum método de
avaliacdo das condicdes operacionais de uma via para o uso da bicicleta, onde modificou alguns
parametros do trabalho de Davis e aplicou para validacdo este novo método em Hollywood, Flérida, criando
o indice de Condic&o da Via — ICV Epperson-Davis. O objetivo do método ¢ calcular este indice através da
Equacéo 1, e posteriormente classificar a via conforme a Tabela 4.

Equacédo 1: ICV = [VMD/(f*3100)]+(V/48)+{(V/48)*[(4,25-L)*1,635]}+Z FP + X FL
Onde: VMD = Volume médio diario de trafego (veiculos/hora); f = nimero de faixas de trafego; V = limite

de velocidade (km/h); L = largura da faixa externa (metros); FP = fator de pavimento; e, FL = fator de
localizacéo.

IcV CLASSIFICAGAO
0a3 Excelente
a4 Bom
4ab Regular

>5 Ruim

Tabela 4: Classificacdo da Via segundo ICV
(Adaptado de Epperson, 1994)

Para a obtencdo dos valores de FP (fator de pavimento) e FL (fator de localizacdo), deve-se analisar a
Tabela 5 e a Tabela 6 respectivamente. Ressalta-se que a andlise da tabela deve ser realizada com base
em dados levantados em campo.

FATOR VALOR FATOR VALOR
1. Rachaduras 0,5 5. Acostamento Irregular
0,25 a 0,50
2. Remendos (dependendo da
0,25 6. Cruzamento de ferrovia severidade)
3. Desgaste
0,25a0,50
4. Buracos (dependendo da 7. Bueiros 0,5
severidade)

Tabela 5: Fatores de Pavimento
(Adaptado de Epperson, 1994)

FATOR VALOR FATOR VALOR
1. Movimento Transversal a Via 2. Alinhamento

a. Estacionamento em diagonal 0,75 a. Declividade acentuada 0,50
b. Estacionamento em paralelo 0,25 b. Declividade moderada 0,20
c. Faixa de converséo a direita (toda extensao) 0,25 c. Curvas horizontais frequentes 0,35
d. Canteiro central (sem interrupcéo) -0,50 d. Distancia de visibilidade reduzida 0,50
e. Canteiro central (com baias para conversio a .0.35 3. Ambiente

esquerda) ’ a. Muitas entradas de garagem 0,25
f. Faixa central para conversdo (reversivel) -0,20 b. Uso do solo predominantemente comercial 0,25
g. Acostamento pavimentado ou ciclovia 0,75 c¢. Uso do solo predominantemente industrial 0,25

Tabela 6: Fatores de Localizagéo
(Adaptado de Epperson, 1994)

Tendo como referéncia a Equagédo 1, foram definidos os dados necessarios para a obten¢éo do indice de
Condi¢édo das Vias. Para a maioria deles, procedeu-se o levantamento de campo, porém a obtencéo de



algumas informacgdes sO ocorreu quando recorreu-se aos orgaos publicos. O Quadro 3 apresenta quais sdo
estes dados e como foram obtidos.

DADO OBTENGCAO
VMD | Vol. médio diario de trafego (vei/hr) | | anode Mggfnrgfigﬁgizg"%zt%rpaangg gg;'/f%mfi”a"za@é"
f Numero de faixas de trafego Levantamento de campo
\ Limite de velocidade (km/h) DEPATRAN
L Largura da faixa externa (m) Levantamento de campo
FP Fator de pavimento Levantamento de campo
FL Fator de localizacao Levantamento de campo

Quadro 3: Dados levantados para estudo do ICV
(2016)

Da mesma forma que para o Nivel de Stress, a coleta do volume de trafego utilizada foi a disponibilizada
pela PMPB. Tais dados precisaram ser adaptados para sua utilizacdo. Além de transformar estas
informacdes de cruzamento para via, necessitou-se calcular o volume médio a partir dos dados iniciais.
Visando maior efetividade na coleta dos dados, estruturou-se uma planilha de coleta (Quadro 4). Nela
constam todas as informacdes que podem ser obtidas no levantamento de campo, bem como identificacéo
da rua e trecho em questéo.

RUA
Inicio
Término
Levantamentos com DEPATRAN/ PMPB / DETRAN Fatores de Localizagao
Velocidade Media Diana (VMD) FATOR VALOR
Velocidade Horario de Pico (VHP) 1. Movimento Transversal a Via
Limite de velocid_ad_e a. Estacionamento emdiagonal 075
Volume de tréfggo d|é.r|o b. Estacionamento em paralelo 0,25
Volume de tréfego no horario de pico ¢. Faixa de converséio a direita (toda extenséio) 025
d. Canteiro central (sem interrupcio) -0,50
Levantamentos em campo e. Canteiro central (com baias para comverséo a
Numero de faixas esquerda) 0,36
Largura da faixa externa fFaixa central para converséo (reversivel) 0,20
g. Acostamento pavimentado ou cidiovia 075
Fatores de Pavimento 2. Alinhamento
FATOR VALOR a. Declividade acentuada 050
1 Rachaduras 05 b. Declnndade modt_arada 020
c. Curvas horizontais frequentes 0,35
2. Remendos 0,25 S L _
d. Disténcia de visibilidade reduzida 050
3. Desgaste 025 3. Ambiente
4. Buracos 0,25a0,50 a. Muitas entradas de garagem 0,25
5. Acostamento Irregular 0,25a050 b. Uso do solo predominantemente comercial 025
6. Cruzamento de ferrovia 0,25a 0,50 c. Uso dosalo predominantemente industrial 025
7. Bueiros 056 Total
Total

Quadro 4: Planilha para Levantamento de Campo
(2016)

3.3 Avaliagdo dos Resultados

Para obter maior compreensdo sobre os resultados gerados através das ferramentas Nivel de Stress e
indice de Condic&o das Vias, tendo em vista que cada uma classificou os trechos analisados dentro de suas
particularidades e das limitagdes dos dados coletados, é fundamental uma avaliacdo descritiva em fungao
da realidade que foi observada em campo.

Para facilitar a compreensédo da classificagcdo, optou-se por manter nomenclatura familiar ao que ja vinha
sendo apresentado nas classificac6es. Portanto, considerou-se quatro niveis de classificacdo das vias:
Excelente, Bom, Regular, e Ruim. Para cada um desses niveis, atribuiu-se uma cor (Quadro 5).



CLASSIFICACAO COR CORRESPONDENTE CLASSIFICACAO COR CORRESPONDENTE
Excelente

Regular

Bom

Quadro 5: Classificagao das vias
(2016)

Apesar da avaliacdo final dos resultados ser realizada de forma subjetiva, pois ndo é a partir de formulas ou
intervalos de valores previamente expostos, destaca-se que se teve como base os valores e classificagdo
dos autores referéncia para este trabalho. Contudo, para deixar mais clara a classificacdo aqui definida,
descreve-se a seguir as caracteristicas levadas em conta para cada nivel:

e  Excelente: Pouca interferéncia no layout da via. A via possui ruas largas de forma a poder acomodar
ciclofaixas; Relevo plano, gerando pouco esfor¢o fisico para o ciclista; Velocidade e volume de trafego
moderados;

e Bom: Podem demander, ou ndo, alguma interferéncia no layout da via A via possui relevo com pouco
declive, ruas largas com velocidade e trafego moderado ou alto ou ruas mais estreitas, mas velocidade
do tréfego baixa, de forma a possibilitar ciclofaixas ou compartilhamento de via;

e Regular: Necessidade de mudancas no layout da via A via possui relevo com pouco ou médio declive,
ja podendo demandar maior esforco fisico, ruas estreitas que exijam compartilhamento da via, com
moderado a alto volume de trafego;

e Ruim: A via possui relevo muito inclinado, de maneira a exigir demasiado esforco fisico do ciclista, e
faixas estreitas que exijam compartilhamento da via.

4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Realizada a coleta de dados em campo e junto aos Orgdos municipais descritos anteriormente,
processaram-se 0s dados obtidos com o auxilio de planilhas no software Microsoft Excel e teve inicio a
andlise dos resultados gerados. Durante esse processamento e analise, percebeu-se, como ja esperado,
gque nao seria possivel analisar as vias apenas através dos resultados diretos das ferramentas, mas sim que
essas serviriam de base e auxilio para a interpretacdo, visto que alguns resultados das ferramentas néo
retratam a realidade percebida em campo.

4.1 Analise do sistema cicloviario existente com base na ferramenta IMUS

Como mencionado quanto a ferramenta IMUS, ndo foi possivel obter dados como a frota de bicicletas do
municipio, nem a extensédo total da malha viaria e cicloviaria, para que fossem gerados os indicadores de
porcentagem de cobertura da malha viaria com rotas cicloviarias ou da porcentagem de bicicletas por
habitantes. Contudo, estes indicadores serviram como direcionadores para embasar a busca de
informacdes e a andlise descritiva aqui realizada.

Para iniciar a andlise, apresenta-se (Figura 3), um mapa da malha viaria urbana do municipio de Pato
Branco com a representacéo e indicag¢éo dos trechos onde hé infraestrutura cicloviaria, segundo a PMPB.
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Figura 1: Malha cicloviaria sobre malha viaria urbana de Pato Branc
(Adaptado de Pato Branco, 2006)

Considerou-se trés tipos de infraestrutura dos caminhos para os ciclistas: (a) ciclofaixa sobre calcada (em
vermelho): caracteriza-se como uma faixa no mesmo nivel da calcada, demarcada com pavers de cor
diferente do utilizado na cal¢gada, e sinalizacdo horizontal e vertical; (b) ciclofaixa (em verde): caracteriza-se
como uma faixa demarcada na lateral da caixa de rolamento, no mesmo nivel das faixas dos veiculos e em
nivel diferente da calcada. E demarcada com tinta e/ou tachdes; e, (c) ciclovia (em azul): caracterizada por
ser uma via separada fisicamente do trafego de veiculos e pedestres.

Como pode ser observado no mapa, na zona sul da cidade, existem duas vias com faixas para bicicleta,
sendo elas a Rua Ivai com ciclofaixa sobre calgada e a Avenida Tupy com ciclofaixa e ciclofaixa sobre
calcada. J4 na zona norte, observa-se a Rua Tocantins com ciclofaixa sobre calgada, a Via do
Conhecimento (PR 493) com uma ciclovia e a Rua José Tato com duas quadras de ciclofaixa.

Percebe-se que nao ha conectividade entre as vias, nem entre as vias que estdo préximas, muito menos
uma rota cicloviaria que conecte a cidade e possibilite o deslocamento do ciclista com seguranca para uma
via diferente da que esteja trafegando. Percebe-se ainda que na regido central da cidade, onde h&a o maior
fluxo de pessoas e veiculos, ndo ha nenhuma infraestrutura para a bicicleta.



Na zona sul, ilustra-se um trecho da ciclofaixa sobre calgada na Avenida Tupy (Figura 4). Neste trecho,
observa-se a sinalizagdo horizontal e vertical destacando o espago exclusivo da bicicleta, bem como a
demarcacao da faixa. H4 além da faixa para a calgada, espacgo consideravel para o tr&fego dos pedestres, o
gue ajuda a evitar conflitos por espaco. Contudo, verificou-se em campo que os pedestres também
caminham dentro do espaco delimitado para a bicicleta. J4 na Figura 5 (extensdo da Rua Tocantins),
percebe-se que 0 espaco da calcada destinado ao pedestre € pequeno e ndo é possivel mais do que duas
pessoas transitarem lado a lado sem invadir o espaco da ciclofaixa.

Figura 4 (esquerd) Ciclofaix a Tupy
Figura 5 (direita): Ciclofaixa sobre calgada na extensédo da Rua Tocantins
(2016)

Tratando-se das ciclofaixas sobre calcada, na Rua lvai (Figura 6), foi onde percebeu se o caso mais critico.
Ainda, além do espaco para o pedestre ser minimo na calcada fora da area delimitada como ciclofaixa, ha

interferéncias dentro da faixa como exemplo, um ponto de 6nibus. Também ¢é possivel visualizar um
pedestre caminhando dentro da ciclofaixa, o que é bastante comum no local.

Além das questBes apresentadas nas imagens, outros problemas recorrentes observados na ciclofaixa
sobre a calgada séo as barreiras fisicas temporarias, como tapumes de obras ou residuos grandes deixados
sobre a calgada, desniveis para acesso de garagem, presenca constante de trédfego transversal de
pedestres cruzando a ciclofaixa em &reas comerciais, bem como, dependendo da largura da cal¢cada,
descontinuidade repentina da ciclofaixa.

Como pode ser observado no mapa da figura 3, a ciclofaixa sobre a calcada da lugar a ciclofaixa na
Avenida Tupy. Essa passagem é realizada de um lado da via para o outro sobre uma faixa elevada e segue
até o trevo de entrada da cidade da zona sul. A Figura 7 apresenta a ciclofaixa, € como pode ser observado,
€ uma ciclofaixa demarcada atraves de pintura e sinaliza¢des horizontais, bem como tachdes para criar uma
barreira fisica com a faixa dos carros. Esta ciclofaixa € ampla e possui demarca¢bes como sendo uma
ciclofaixa de dois sentidos. Dentre as vias com infraestrutura cicloviaria, esta é a que melhor se adequa em
termos de seguranca e usabilidade na cidade.

SR
Figura 6 (esquerda): Ciclofaixa sobre cal¢gada na extenséo da Rua Ivai — detalhe de interferéncias fisicas
Figura 7 (direita): Ciclofaixa na Avenida Tupy
(2016)

Analisando as vias da zona norte, percebe-se que logo apdés o trevo da Avenida Tupy com a BR 158, existe
uma pequena ciclofaixa em verde (Figura 8). Este design de ciclofaixa, tendo como separacéo do trafego de



veiculos o estacionamento paralelo € apropriado para dar mais seguranca ao ciclista. Contudo, é necessario
ter atencdo a abertura da porta do carro pelos passageiros. Um problema fisico notado nesta ciclofaixa € a
presenca de bueiros dentro da limitacdo dela, o que é um risco grande de acidente para o ciclista, visto que
na zona delimitada como faixa para bicicleta, ndo se espera encontrar obstaculos.

Contudo, os dois maiores pontos negativos encontrados nesta via € que esta ciclofaixa, diferentemente da
existente na Avenida Tupy, segue somente o mesmo sentido da faixa dos veiculos, logo, ela deveria existir
em ambos os lados da rua, porém, s6 existe em um; o outro ponto, € em relacdo a continuidade desta
ciclofaixa, tendo em vista que esta abrange somente duas quadras e ndo se conecta a nenhuma outra.

Outra via informada pela Prefeitura Municipal como possuindo infraestrutura cicloviaria € a Via do
Conhecimento - PR 493 (Figura 9). Este passeio pavimentado ndo € uma ciclovia exclusiva para ciclistas,
tendo em vista que é o Unico acesso para pedestres até a Universidade Tecnoldgica Federal do Parana
(Figura 20). Contudo, em virtude do baixo trafego de pedestres, é uma estrutura que acaba funcionando
bem como ciclovia.

Figura 2 (esquerda): Ciclofaixa na Rua José Tato (réxi a parque de exposicdes)
Figura 9 (direita): Ciclovia na Via do Conhecimento — sentido UTFPR
(2016)

O panorama atual da infraestrutura cicloviaria em Pato Branco €, em resumo, ciclovias sem padronizacgao e
sem conectividade, o que representa que as implantagcbes ndo tém sido pensadas como um sistema
cicloviario, mas sim como adaptacdes pontuais ou pequenas intervencfes em vias que passardo por
reformas.

Outro indicador que o IMUS sugere analisar é a integracao entre 0 modal cicloviario e o transporte publico,
contudo, ndo ha nenhum tipo de integracdo entre estes modais e nem infraestrutura existente para tal.
Segundo a PMPB, em nenhum ponto de 6nibus h& estacionamento para bicicletas, e em realidade, o Unico
estacionamento para bicicleta em espaco publico encontrado durante os levantamentos de campo foi na
praca central do municipio. Além disso, tratando-se dos 6nibus, ndo had nenhuma adaptacéo para facilitar o
carregamento de bicicletas durante a viagem.

Portanto, a conclusédo da analise descritiva conduzido pela ferramenta IMUS, é que ha muito espaco para
melhoria no sistema cicloviario da cidade de Pato Branco, tanto em padronizagdo, formatacéo e adaptacao
destas vias, tendo em vista que em diversos locais foram encontradas muitas barreiras fisicas dentro do
espaco da ciclovia, quanto na criagdo de uma malha viaria interconectada que permita ao ciclista trafegar
com seguranca por toda a cidade.

4.2 Analise das vias através do Nivel de Stress de Sorton e Walsh

Como previamente apontado anteriormente, ndo foi possivel obter a velocidade média das vias, logo, um
dos itens desta ferramenta ndo foi passivel de andlise. Além disso, para alguns trechos também nao foi
possivel a obtencéo do volume de veiculos, logo, a analise ndo foi viavel neste aspecto também para estes
trechos. Portanto, a média do Nivel de Stress da via foi calculada como sendo a média das notas obtidas
para cada andlise realizada no trecho.

Para exemplificar como foi realizada a tabulacdo de dados desta etapa, segue Tabela 10 — alguns trechos
no sentido norte.



MNivel Largura MNivel Nivel de

Rua Trecho ,r!'l u de Inicio trecho Fim trecho WrFI-FIII:P} de  daFaixa de Stress
aixas Stress  (m)  Stress  davia
. : Pedro Ramires
Parana S-N N1 1 Awenida Tupy 4 Melo 29 ] 5
Avenida Brasil SN | N1 1 Bwenida Tupy Xavantes 292 3 3,80 3 k!
Avenida Brasil SN | N2 1 Kavantes Hngu 2492 3 385 3 ]
Avenida Brasil SN | N3 1 Xingu PedroRamires 595 3 305 3 3
de Melo
Tamoio S-N N2 2 Xawentes  edoRamies oape 4 4g0 30 35
_ de Melo
Tamoio S-N it o FPedoRamres L s 2 40 3 25
de Melo
Guarani 3-N N1 1 Awenida Tupy lguagu 3E0 4 4
Guarani 5-N N2 ? lguagu Tapir 247 3 380 ] !
Guarani 3-N M3 2 Tapir Osvalde franha 230 3 395 3 ]
Tapajos 3-N M1 2 lguagu |bipord 3,00 ] 5
Tabela 2: Nivel de Stress - sentido Norte
(2016)

Nestes trechos do sentido norte, o Nivel de Stress variou de moderado (3) a muito alto (5), tendo apenas
um caso com avaliado como baixo (2). Nos Niveis de Stress em fun¢&o do volume, nenhum atingiu nota 5, o
gue pode indicar que as vias em que se estima menor volume, teriam Niveis de Stress menores do que os
tabulados.

Ainda no sentido norte, analisando as vias classificadas com Nivel de Stress Moderado, vé-se a Avenida
Brasil, Rua Tamoio, Rua Guarani e Rua Tapajés como as mais propicias para 0 uso da bicicleta. J& a
Avenida Tupy, aparece com um Nivel de Stress alto em fun¢&o da pequena largura das faixas.

Ja nos trechos no sentido sul, percebe-se que as vias de mao-dupla tem Niveis de Stress semelhantes aos
apresentados no sentido Norte, exceto a Avenida Tupy que reduz o Nivel de Stress de uma média alta para
uma média moderada. Contudo, no sentido Sul sdo apresentadas duas novas vias com sentido Unico, a
Rua Caramuru e Rua Goianases, sendo a primeira avaliada em média com Nivel de Stress moderado. Ja a
Goianases apresenta maior variagdo entre seus trechos, indo de muito baixo a muito alto. Esta variacdo se
deve a mudanca de duas faixas estreitas para uma faixa mais larga na quadra.

Para os trechos no sentido leste, verificou-se que das dez ruas estudadas, seis tem em seus trechos Nivel
de Stress moderado, uma apresenta Nivel de Stress alto e duas muito alto. Contudo, somente quatro vias
possuem dados relativos ao volume de trafego, sendo que estes variam, em maioria, entre Nivel de Stress
moderado e alto. Percebe-se, também, que a avaliacdo das ruas Jaciretd e Osvaldo Aranha esta somente
em funcdo da largura da faixa, contudo, apesar da faixa estreita, estima-se que sé@o ruas com velocidades
médias baixas e volumes menores fora do horario de pico, o que se avaliado em conjunto, diminuiria o Nivel
de Stress da via.

Para os trechos no sentido oeste, pode-se perceber que as vias foram as que menos dados foram obtidos
tendo o volume somente de trés dos vinte e dois trechos estudados. Tratando-se ainda sobre os volumes,
verifica-se que somente as vias de mao Unica sdo as que possuem estes dados, sendo as vias de mao
dupla as que ficaram sem informag@es de volume. Logo, como a largura das faixas é muito semelhante para
as vias de méao dupla, os Nivel de Stress sao idénticos. Em relagdo as ruas com novos dados, Tapir e
Ibipord, ambas séo classificadas com Nivel de Stress moderado.

Ainda uma informacéo interessante que pode ser destacado nos trechos no sentido oeste € como é
significativa para esta ferramenta a largura da via, pois a Rua Tapir apresenta o maior volume de trafego no
horario de pico (435 veiculos por faixa/hora) entre todas as vias estudadas, contudo, o Nivel de Stress desta
via é 3,5. J4, a Rua Itabira, em parte de seu trecho, possui a metade do volume (213 veiculos/hora), mas
Nivel de Stress 4, em virtude da faixa mais estreita (2,75m contra 3,75m da Rua Tapir).



Em relacdo a andlise em virtude da velocidade média, tem-se que o limite de velocidade de todas estas vias
€ 40km/h, e mesmo que em algumas vias se perceba que este limite ndo seja respeitado, dificilmente
atinge-se mais que 60km/h nas vias centrais. Logo, isto indica que uma andlise de velocidade média
apresentaria Niveis de Stress menores para algumas vias, entdo, este indicador iria baixar o valor final.

De modo geral, observou-se que tanto as vias do eixo norte-sul, quanto as do eixo leste-oeste possuem
Nivel de Stress variando entre moderado, alto e muito alto. Porém, levando em consideracéo a observagao
sobre a estimativa da velocidade média, todos os Nivel de Stress reduziriam pelo menos para o nivel alto e
flutuariam entre baixo, moderado e alto. Desta forma, segundo a avaliagdo da ferramenta todas as vias
precisariam de alguma alteracdo ou ajuste compensatério para poder abrigar todas as faixas etarias de
ciclista, sendo as vias com niveis baixo e moderado mais propicias para ciclistas jovens e casuais, € as vias
com nivel alto de stress indicadas somente para ciclistas mais experientes.

4.3 Anélise das vias através do indice de Condic&o das Vias de Epperson-Davis

Da mesma maneira que na analise do Nivel de Stress, ndo ha informacées de volume de trafego para todas
as vias. Contudo, através de simulacdes, percebeu-se que para esta ferramenta a variavel VMD nao
influencia de maneira significativa o resultado. Explica-se: se o VMD por faixa for 400, por exemplo, ha
variacdo de somente 0,13 no valor do ICV, enquanto que para o Fator de Pavimento, a observacdo de
bueiros na via significa um aumento de 0,5 no resultado do ICV. Logo, considerou-se que apesar de
algumas vias possuirem VMD e outras ndo, a analise global ndo seria prejudicada.

Para exemplificar (Tabela 11) apresentam-se como os dados foram tratados para o indice de Condicdo das
Vias — alguns trechos sentido norte.

Rua Trecho Inicio trecho Fim trecho VMDD f Vv L FP FICY
ToEn | ety e o ;2?;“‘85 1 40 29 05 075 392
Av. Brasil 5-N M1 Avenida Tupy Xavantes 248 1 40 3480 0 05 203
Av. Brasil 5-N M2 Havantes Hingu 245 1 40 385 0 05 196
Av.Brasil SN | N3 Xingu Fedolemies a5 1 40 3% 0 0% 2%
Tamoio SN | N Xaantes RO MEMESg0g 3 40 400 05 075 252
Tamoio SN | Nz o ramres Ibipard 44 2 40 400 05 095 269
Guarani 5-N N1 Auvenida Tupy lguagu 1 40 360 0 0 172
Guarani 5-N M2 lguagu Tapir 4430 2 40 380 05 17 3712
Guarani S-N M3 Tapir Osvaldo Aranha 389 2 4 385 025 15 305
Tapajos S-N M1 lguagu |bipard i 40 300 05 145 449

Tabela 11: indice de Condig&o das Vias - sentido norte
(2016)

Analisando os resultados coletados para os trechos no sentido norte, verifica-se que o indice gerado para a
maioria das vias estd concentrado no intervalo entre 2 e 4. Levando em conta o critério de classificacdo da
ferramenta, dos 27 trechos, 16 sdo classificados como Excelente, 10 trechos como Bom e um como
Regular. Em relagdo aos trechos classificados como Excelente, destacam-se as seguintes vias: Avenida
Brasil, Rua Aimoré, parte da Rua Tapajos e da Rua Tamoio. Quanto aos trechos classificados como Bom,
pode-se destacar a Rua Tocantins, Avenida Tupy, Rua Guarani, Rua Parana e Rua ltapua.

J& para os trechos no sentido sul, em proporcéo semelhante aos trechos no sentido Norte, a maior parte
dos trechos (29 de 33) concentram-se entre os indices 2 e 4, tendo quatro trechos com indice inferior a 2.
Em relacdo a classificacdo dos trechos, vinte e quatro sao classificados como Excelente e nove como Bom.
As vias que se destacam como Excelente nesta classificacdo sao as ruas Aimoré, Goianases, Tapajos,
Caramuru, Avenida Brasil e parte da Avenida Tupy. J& em relacdo as vias classificadas como Boas,
apontam-se as ruas Parand, Tocantins, Itapua e parte da Avenida Tupy.



Para os trechos no sentido leste, dos vinte e um trechos levantados, oito séo classificados como Excelente,
onze como Bom e dois como Regular. Percebeu-se que a maioria dos trechos (18) estéo dentro do intervalo
entre os indices 2 e 4. As vias que podem ser classificadas como Excelente, portanto, séo as ruas Iguagu,
Dr. Silvio Vidal, Pedro Ramires de Melo e lbipora. Ja as vias que sado classificadas como Boas s&do: Rua
Mato Grosso, Rua Xingu, Rua Ararigboia, Rua Jaciretd e a maior parte da Rua Itabira. Em relacdo aos
trechos classificados como Regular, fazem parte das ruas Osvaldo Aranha e Itabira.

Seguindo o0 mesmo padrao dos resultados anteriores, os trechos no sentido oeste sdo muito semelhantes
ao primeiro exposto. Destes vinte e dois trechos, vinte estdo dentro do intervalo entre indices 2 a 4.
Contudo, no sentido Oeste, ha quatro trechos a mais classificados como Excelente do que no sentido Leste,
totalizando doze. Nove séo classificados como Bom e um como Regular. A via que se encaixa parcialmente
como Regular no trecho é a Rua Osvaldo Aranha. Como Excelente, destacam-se cinco ruas: Itacolomi, Dr.
Silvio Vidal, Iguagu, Ibipord e Tapir. E classificadas como Boas, ficam cinco vias, as ruas Mato Grosso,
Xavantes, Pedro Ramires de Melo, Jacireté e Itabira.

Em uma andlise geral dos resultados do indice de Condicédo das Vias, verifica-se que do total de 103
trechos estudados, 62 sao classificados como Excelente e 37 como Bom, ou seja, 96% dos trechos da
amostra sao considerados Bom ou Excelente para o trafego de bicicletas.

Acredita-se que este resultado tdo significativo tenha se dado, em parte, em funcdo da étima condicdo do
pavimento, que em poucos casos apresentou sinais de deterioracdo. Portanto, os pontos de Fator de
Pavimento foram, em sua maioria, gerados pela presenca de bueiros em locais que poderiam gerar risco ao
ciclista. Além disso, como ja explicado anteriormente, o fator volume de trafego tem influéncia muito baixa
nos resultados, apesar de ser um fator mais substancial e menos subjetivo do que os Fatores de Pavimento
e Localizacgéo.

Outra questdo importante percebida durante a analise, é a limitacdo da ferramenta para a avaliacdo de
diferentes graus de declividade das vias, o que faz com que um trecho muito ingreme néo seja classificado
como Ruim, ou até mesmo Regular, se a largura da faixa for grande.

Buscando entender esta questdo, pesquisou-se sobre a cidade em que a ferramenta foi baseada
(Hollywood, Flérida, EUA) e o que se verificou é que esta cidade é extremamente plana. Entdo,
compreendeu-se que na equacao gerada por Epperson (1994) para esta ferramenta, baseada na cidade
local, a largura das faixas era, de fato, muito mais influente no resultado do que a declividade das vias, visto
gue sao raras as ruas com declive. Outro aspecto percebido é que a influéncia do volume de trafego possa
parecer baixa em virtude do possivel baixo volume de trafego de Pato Branco, caso fosse comparado com o
da cidade de origem da ferramenta.

Portanto, apesar da importante andlise possibilitada por esta ferramenta, tendo em vista que toda a coleta
de dados e visitas de campo tiveram seu olhar baseado nela, considera-se que os resultados obtidos
através dela precisam ser cuidadosamente interpretados trecho a trecho, para que néo sejam cometidos
equivocos, principalmente no que tange ao relevo local. Contudo, destaca-se para que os trechos sem
declividade acentuada, os resultados sédo compativeis com a observagdo em campo.

4.4 Andlise dos Resultados

A apresentacdo da avaliagdo final dos resultados também se deu por tabulacdo dos dados em tabela, de
forma semelhante ao ja realizado no Nivel de Stress e ICV, com o adendo do mapa sintese, ao final. Nas
tabelas finais, foram separadas por sentido dos trechos e apresentadas as vias, trechos, nimero de faixas,
ruas que delimitam o inicio e fim do trecho, resultado do Nivel de Stress e ICV, e por fim, a classificacdo da
via através da cor.

A Tabela 12, apresenta parte da tabulacgdo final — alguns trechos sentido norte.



Nivel

Rua Trecho ’r!::xdaes Inicio trecho Fim trecho de IV Clails;fﬁzgﬁn
Stress
Avenida Tupy 5-N N5 2 Tapir Devalda Aranha 45 117
Tocantins 5-M N1 1 Mato Grosso ttacolomi K] 238
Tocantins 5-N NZ 2 ftacolomi Aranghdia 5 315
Tocantine 5-N N3 2 Aranghédia Jaciretd 5 202
Tocantins 5-N N4 2 Jacirsta ltabira 5 37
Aimoré SN 31 1 ftacolomi Aranghdia 4 297
Aimoré SN 52 1 Aranghédia Dr. Sibvic \Vidal 4 247
Aimoré SN 53 1 Dr. Sitvie Vidal Ibipoed 4 247
Aimore S-N 54 1 Ibipord Jacirsta 4 258
Aimoré SN sh 1 Jacirstd ltakira 4 258
Tabela 12: Classificagao da via - sentido norte

(2016)

Verificou-se que nos trechos do sentido norte, dez trechos foram classificados como Excelente, sete como
Bom, seis Regular e quatro como Ruim. Comparando os resultados das ferramentas utilizadas com a
classificacdo atual, percebe-se que a maioria dos trechos verdes (Excelente ou Bom) possuem ICV abaixo
de 3 e Niveis de Stress em 3. Ha poucas excecdes e que, em geral possuem indices maiores, pela largura
pequena da faixa. Para os trechos amarelos (Regular), percebe-se ICV em maioria maior que 3 e Niveis de
Stress maiores ou igual a 4, exceto um trecho. E, para os trechos vermelhos (Ruim), ha uma variagdo maior
do ICV, entre valores menores do que 3 e maiores do que 3, 0 que justifica a questdo exposta sobre a
impossibilidade da ferramenta aumentar o valor do indice em fungdo da alta declividade, mas os Niveis de
Stress permanecem altos entre 4 e 5. Como destaque para opgao com maior potencial para rotas ciclaveis
no sentido norte, apresentam-se a Avenida Brasil, Rua Tamoio, Rua Guarani e partes da Avenida Tupy e
Rua Tocantins.

Nos trechos do sentido sul foram avaliados quinze trechos Excelente, seis trechos Bom, oito Regular e
quatro Ruim. Todos os trechos verdes possuem ICV abaixo de 3 ou ligeiramente acima de 3 (somente trés
casos). Em relacdo aos Niveis de Stress para os trechos Excelente ou Bom, a maioria esta classificado
como menor que 4, somente com também trés excecdes. Para os trechos amarelos, percebe-se Niveis de
Stress mais altos (4 ou 5) e valores de ICV variantes entre 2 e 4. Por fim, para os trechos vermelhos,
também em maioria os Niveis de Stress estdo em 4 ou 5, e o ICV variando entre 2 e 4. Uma excecao € a
Rua Goianases que apresenta ICV 2,38 e Nivel de Stress 3. Contudo, estes valores foram puxados para
baixo pela largura de 3,85m da faixa neste trecho, mas a grande declividade ndo consegue ser apresentada
dentro das ferramentas.

Destacam-se no sentido sul como boas opcgdes para rotas cicloviarias as seguintes vias: Avenida Brasil,
Rua Caramuru, Rua Tapajés e Avenida Tupy. Ainda como opg¢des, mas que dependem de alguns ajustes
maiores na via, a Rua Tocantins, Rua Goianases e Rua Aimoré possuem trechos propicios para o
deslocamento com bicicleta.

No sentido leste, seis trechos foram avaliados como Excelente, oito trechos como Bom, quatro como
Regular e trés como Ruim. Percebe-se inicialmente, uma diferenca nos trechos Bom neste eixo, em relagédo
ao eixo Norte-Sul, pois a maioria dos trechos classificados como Bom possuem Nivel de Stress 5 e ICV
maior do que 3. Contudo, isso se deve ao fato da largura das faixas destas ruas serem pequenas, contudo,
em virtude da baixa velocidade dos veiculos observada em campo, percebe-se grande potencial para
trafego compartilhado, em virtude do relevo plano destas vias.

Os trechos classificados como Excelente, mantém, em sua maioria, o padrao observado nas tabelas
anteriores: ICV abaixo de 3 ou ligeiramente acima e Nivel de Stress moderado (3). Ja para os trechos
Regular e Ruim, percebe-se variagdo grande tanto no ICV quanto no Nivel de Stress. Essa variagéo,
novamente, se da pela falha da ferramenta em ou aumentar muito o ICV e Stress em funcdo da largura
pequena da faixa ou diminuir o ICV e Stress em funcdo do oposto, uma faixa mais larga. Exemplifica-se
com o trecho L1 da rua Osvaldo Aranha, que possui uma faixa estreita de 3,00m, mas um declive ndo tao
acentuado, se comparada com a inclinagcdo da rua Dr. Silvio Vidal trecho L1. Contudo, o trecho L1 da rua



Dr. Silvio Vidal possui faixa com 3,80m de largura. Destacam-se, entdo, como rotas cicloviarias
preferenciais no sentido Leste as ruas Mato Grosso, Xingu, Pedro Ramires de Melo, Iguagu, Jaciretd e
partes da Itabira e Osvaldo Aranha.

No sentido oeste, dois tercos dos trechos foram avaliados como Bom ou Excelente, quanto aos demais, seis
foram avaliados como Regular e dois como Ruim. A avaliacdo comparativa entre a classificacdo pelas cores
com o ICV e Nivel de Stress é semelhante ao sentido Leste, tendo os trechos Excelente com baixos valores
de ICV (abaixo de 3) e Niveis de Stress (maioria 3). Em relagdo aos trechos Bom, também ocorreu a grande
variacdo entre valores baixos e altos de ICV e Niveis de Stress. Conforme colocado anteriormente, esta
variacdo se explica pela consideragdo de ruas com faixa estreita, porém baixa velocidade de trafego e
relevo plano, com grande potencial para as rotas.

Curiosamente, os dois trechos vermelhos (Ruim) obtiveram classificacdo Excelente no ICV e Nivel de Stress
Moderado. Contudo, isto também se explica pelo fato de serem trechos muito ingremes, contudo, com
faixas largas. Ja os trechos avaliados como Regular, possuem declividade média e a largura das vias
variavel. Como rotas ciclovidrias mais atraentes no sentido Oeste, destacam-se as ruas Mato Grosso,
Xavantes, trechos da Itacolomi, Iguagu, Jaciretd, Tapir e Osvaldo Aranha.

Com o objetivo de facilitar a compreensédo espacial dos dados apresentados demarcou-se, sobre a imagem
da area de estudo, a cor referente a avaliacao final de cada trecho (Figura 10).
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Figura 10: Mapa ilustrativo com os trechos avaliados
(Autor, Adaptado de Google Earth, 2016).



Analisando a Figura 10, percebe-se que os trechos avaliados como Bom ou Excelente se localizam préximo
a praca Getllio Vargas e no norte da area de estudo, bem como no sudoeste, em regido préxima aos
bairros Baixada e Santa Terezinha, onde o relevo da cidade é mais plano. Os trechos Ruim se localizam
principalmente na regido Leste da area de estudo em funcdo do relevo acidentado. Por fim, os trechos
Regular, apesar de espalhados pela area de estudo, concentram-se na regido sul, nas ruas Parana,
Tocantins e Avenida Tupy. No Gréfico 1, pode-se conferir um resumo das avaliacdes.

Do total de 103 trechos avaliados neste estudo, 38 deles foram avaliados como Excelente (37%), 28
avaliados como Bom (27%) e 24 como Regular (23%). Somente 13 trechos (13%) obtiveram avaliacdo Ruim
em relacao a sua capacidade de comportar bem o uso da bicicleta.

5 CONSIDERAGOES FINAIS

O conceito de sustentabilidade, conforme destacado por Litman (2003), deve ter impacto significativo no
planejamento da mobilidade urbana, tendo em vista que o setor dos transportes tende a consumir
intensamente recursos naturais ndo renovaveis, gerar indmeros custos externos e, frequentemente,
distribuir estes impactos na sociedade de maneira desigual.

Acredita-se que o principal a ser modificado é o de que as ruas sao feitas para os carros. A finalidade de
uma rua existir é o trafego de pessoas, e essas pessoas, antes de condutores de veiculos, sdo pedestres.
Portanto, as ruas precisam ser pensadas de forma mais humanizada, onde comportem de forma segura e
agradavel, todos os modais que por ali sejam Uteis transitar.

Buscando explorar a hipotese popular de que “Pato Branco ndo € uma cidade para bicicletas”, estudou-se a
realidade do sistema cicloviario da cidade, e se comprovou que, neste momento, Pato Branco ndo € uma
cidade para bicicletas, mas que ha a possibilidade de uma rota cicloviaria ser inserida na regido central,
possibilitando as pessoas que residem nesta regido trocarem seu modal de transporte e realizar viagens
locais com a bicicleta. Porém, ressalta-se que esta area € pequena e limitada, mas o potencial de expanséao
das rotas cicloviarias para os bairros e zonas industriais € grande.

Espera-se que seja incentivado a criacdo de politicas publicas no municipio e novas pesquisas que
incentivem o uso da bicicleta enquanto modal regular de transporte, visto que, apesar da cidade ainda néo
possuir uma infraestrutura cicloviaria, Pato Branco possui sim, potencial para ser uma cidade de bicicletas.
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