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RESUMO

Ariguemes € uma cidade que muito tem crescido nos ultimos anos, porém seu sistema
de mobilidade urbana ndo contempla de forma satisfatéria seu desenvolvimento,
sendo que a mesma nao dispde de infraestruturas cicloviarias que atendam as
necessidades da populagcéo, problema esse que desestimula o uso da bicicleta como
meio de transporte. Através de estudos bibliograficos, documentais, coleta e
levantamento de dados, buscou-se elaborar uma proposta de infraestrutura cicloviaria
para cidade de Ariguemes, pois, a mesma nao dispde de um sistema cicloviario
interligado para o uso diario como transporte alternativo. Através de estudos, buscou-
se entender sobre 0s principais pontos que necessitam ser contemplados por essas
infraestruturas, mapeando-os e posteriormente apresentando possiveis alternativas
para o tracado de uma rede cicloviaria, onde foram avaliadas as caracteristicas
geométricas das principais avenidas, buscando por aquelas que comportariam tal
estrutura. Sendo assim, foi desenvolvido um mapa como sugestdo de um possivel
tracado para implantacdo de uma rede cicloviaria, visando proporcionar melhores
condi¢cBes aqueles que necessitam deste meio transporte ou procuram por transportes
alternativos. Ao final foi identificado que a cidade ndo apresenta a estrutura necessaria
para comportar um modal de locomocdo composto por ciclistas, entretanto pela
topografia favoravel apresentada pela mesma é possivel que com os esfor¢cos dos
poderes municipais e estaduais esta estrutura pode vir a existir de maneira eficiente
no municipio, tornando o mesmo ecologicamente correto além de mais eficiente na
locomocéo dos seus cidadaos.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana, Ciclovia, Infraestrutura, Bicicleta, Ciclista.



ABSTRACT

Ariquemes is a city that has grown a lot in recent years, but its urban mobility system
does not satisfactorily address its development, and it does not have cycling
infrastructure that meets the needs of the population, a problem that discourages the
use of bicycles. as a means of transport. Through bibliographic and documentary
studies, data collection and survey, we sought to develop a proposal for a cycling
infrastructure for the city of Ariquemes, as it does not have an interconnected cycling
system for daily use as an alternative transport. Through studies, we sought to
understand the main points that need to be covered by these infrastructures, mapping
them and then presenting possible alternatives for the layout of a cycle network, where
the geometric characteristics of the main avenues were evaluated, searching for those
that would accommodate such a structure. Therefore, a map was developed as a
suggestion for a possible route for the implementation of a cycling network, aiming to
provide better conditions for those who need this means of transport or are looking for
alternative transport. In the end, it was identified that the city does not have a
necessary structure to support a modal of locomotion composed of cyclists, however,
due to the favorable topography presented by the city, it is possible that with the effort
of the municipal and state powers, this structure may come to exist efficiently in the
municipality, making it more ecologically correct as well as more efficient in the mobility
of its citizens.

Keywords: Urban Mobility, Bike Path, Infrastructure, Bicycle, Cyclist.
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1. INTRODUCAO

Importa discorrer que o deslocamento de individuos é algo normal de se
presenciar em diversas cidades. Diariamente, individuos utilizam os mais variaveis
tipos de vias para a locomogdo de passageiros, mercadorias, bens e seu proprio
transporte, com o simples objetivo de chegar a um ponto especifico. A mobilidade
urbana é definida como todo e qualquer modo de deslocamento utilizado pelos
individuos para transitarem pela cidade, podendo ser ela por meio de veiculos
automotores, bicicletas ou mesmo pedestres. (VASCONCELOS, EDUARDO 1996).

Sabe-se que a bicicleta como qualquer outro item do conceito mobilidade
urbana, também possui seu proprio espaco para locomocdo, como ciclovias e
ciclofaixas, entretanto, segundo o CTB (Codigo de transito Brasileiro), lei n® 9503/97,
na auséncia de estruturas adequadas para a locomocao de bicicletas, as mesmas
devem circular pelo bordo da pista ou acostamento no mesmo sentido da via, sendo
proibido a circulagédo nos passeios (BRASIL, 1997).

E necessario discorrer que o local escolhido como objeto alvo para a
realizacdo desse projeto de estudo foi a cidade de Ariquemes, localizada no estado
de Rondbnia ao norte do Brasil. Cidade essa que de acordo com o IBGE (Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica) (2020), apresentou grande desenvolvimento
populacional nos ultimos anos, evidenciando um aumento no niamero de habitantes
de aproximadamente 19 mil entre os anos de 2010 a 2020, possuindo de acordo com
a fonte elencada aproximadamente 109.523 habitantes.

Diante de tais levantes, e uma maior quantidade de pessoas, bem como a
necessidade da utilizacdo das vias urbanas, houve também aumento consideravel no
trafego viario, tornando o transito mais inseguro devido a crescente evolucdo da frota
veicular no municipio, onde segundo os dados divulgados pelo DETRAN-RO
(Departamento Estadual de Transito do Estado de Ronddnia) (2021), a frota veicular
também apresentou um crescimento consideravel e atualmente possui
aproximadamente 80 mil (80,000) veiculos.

Atraves da coleta e levantamento de dados realizou-se um estudo sobre os
beneficios que um sistema cicloviario proporciona a populacdo, como a seguranca e
rapida locomocdo. Por meio do projeto, busca-se atender as necessidades dos
ciclistas, promovendo um transito melhor estruturado, oferecendo um local exclusivo

para o uso de bicicletas, disponibilizando uma alternativa de transporte sustentavel,
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posto que esse meio de transporte ndo se utiliza de combustivel fésseis para sua
locomogéo, pois sdo movidos a propulsdo humana. Nao havendo assim, a emisséo
de gases poluentes, além de proporcionar a reducao no nimero veiculos automotores

particulares que transitam pelas vias diariamente.



17

2. OBJETIVOS

2.1. OBJETIVO PRIMARIO

Analisar a estrutura cicloviaria da cidade de Ariguemes — RO, propondo

solugdes que atendam aos principais pontos de demanda dos municipes;

2.2. OBJETIVOS SECUNDARIOS

e |Identificar pontos de demanda por estrutura cicloviaria, propondo
critérios para selecéo desses locais;

e Desenvolver uma proposta de projeto para a rede cicloviaria de
Ariqguemes-RO, que atenda a populagdo de maneira eficiente;

e Apresentar possiveis solu¢des que priorizem a seguranca dos ciclistas
e demais usuarios de vias urbanas, diminuindo assim o numero de

acidentes dessa natureza.
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3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1. MOBILIDADE URBANA E O USO DE BICICLETAS

A bicicleta, considerada um dos primeiros transportes individuais, mesmo
sendo incerta a sua origem, supde-se que 0 Seu primeiro exemplar surgiu por volta
dos séculos XVl e XIX, sendo criacdo de um conde francés chamado Mede de Sivrac
(figura 1). No entanto, existem historias de que sua origem poderia ser mais antiga,
sendo citada até mesmo em registros do Cdédigo Atlantico do polimata italiano
Leonardo da Vinci. Tudo que se sabe ao certo, é que ao longo dos anos esse modelo
de veiculo sofreu varias modificacdes, até que em 1891 foi definida uma forma final,

mantendo algumas de suas caracteristicas até os dias atuais (RICCARDI, 2010).

Figura 1 - Primeira bicicleta

Fonte: MOBIKERS (2020).

O ano de 1890, foi marcado conforme registros existentes, como o ano do
surgimento da primeira pista para bicicletas, sendo situada na Holanda e se tornando
o inicio de uma nova revolu¢cdo urbana, onde durante esse periodo inicial as
infraestruturas cicloviarias eram focadas no conforto e facilidade para o uso desses
veiculos (RAMOS, 2008). Entretanto, durante a fase pré segunda guerra mundial,
ocorreram diversos avancos para implantacdo de ciclovias, decorrentes do
crescimento da frota de veiculos automotores, que geravam diversos conflitos entre a
utilizacao dos carros privados e as bicicletas, pois, ambos utilizavam o mesmo espaco

para locomocdao, sendo até mesmo considerada a bicicleta como um obstaculo para
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0s outros veiculos, nesse ponto, houve a necessidade de desassociar o trafego de
bicicletas dos demais veiculos para manter a seguranca do individuos (RAMOS,
2008).

Quando se fala de mobilidade urbana, se refere a um sistema que integra
todos os tipos de locomocéao e infraestrutura urbana, sendo ele de pessoas ou bens.
Mobilidade urbana se trata de um conceito que define a facilidade de se locomover
pelas cidades, juntamente com qualidade, eficiéncia e seguranca (TERAN, 2015). O
ato de se locomover por transportes ou vias, é essencial para o desenvolvimento dos
centros urbanos. Sendo assim, a mobilidade urbana, quando bem planejada e
prioritaria proporciona maior conforto a todos os cidaddos (BRASIL, 2012).

Com isso, foi desenvolvida a lei n°® 12.587/12, que tem como finalidade
determinar o planejamento urbano, onde municipios com mais de 20 mil habitantes,
tem a obrigacéo de elaborarem um plano de mobilidade urbana com prioridade para
0 quesito sustentabilidade com prazo maximo de validade de 10 anos, com o objetivo
de um desenvolvimento ordenado da cidade (BRASIL, 2012).

No planejamento urbano, é importante pensar e incluir a todos, principalmente
pedestres e ciclistas, sendo que esses sdo 0s menos favorecidos no transito. Como é
dito pelo CTB (Codigo de Transito Brasileiro) lei n°® 9503/97, ciclistas e pedestres
devem sempre ter preferéncia sobre todos os veiculos automotores. Além disso,
também é importante pensar principalmente no uso da bicicleta, pois, em comparacao
com outros veiculos particulares, ocupa menor espaco no transito, reduzindo as
dimensdes ocupadas na via para a locomogdo da mesma quantidade de pessoas. E
importante discutir que a bicicleta, aqui citada contribui de forma relevante e
significativa tanto para melhorar o espaco, bem como um meio de transporte que
possibilita uma forma de mobilidade ecoldgica e sustentavel de modo a diminuir o
impacto no sistema global e o efeito estufa (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

Na imagem abaixo mostra o contraste da situacdo, onde € comparado o
espaco ocupado por 50 pessoas em 3 tipos de transportes diferentes, 6nibus,

automoveis e bicicletas.
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Figura 2 - Espaco x mobilidade
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Com isso, torna-se importante um novo planejamento do sistema viario da
cidade, podendo ser uma das opcdes para melhoria da mobilidade urbana, o incentivo
ao uso de transportes como a bicicleta através da implantacdo de um sistema
cicloviario, pois, além de ser um meio transporte sustentavel, também é mais eficiente
em relagdo ao espaco ocupado, como afirma Michelle e Rafaela (2016), a utilizagéo
de veiculos ndo motorizados ou de transportes publicos como alternativa ao uso de
veiculos particulares, proporcionam beneficios para o meio ambiente com a
diminuicdo de emissao de poluentes, como também para a popula¢do com a reducao
de congestionamentos.

Sabe-se que qualquer cidade que busca este tipo de eficiéncia na locomocao
de seus cidadaos, deve primeiramente voltar-se a ado¢céo de um estatuto da mesma,
este que trata-se de um plano de “Politicas Urbanas” urbanas que visem o saudavel e
planejado crescimento e manejo das vias de acesso de todo o perimetro urbano,
entendendo a importancia desta ferramenta, a mesma foi regulamentada através da
Lei 10.257/2001, Santin e Maldaner (2015) apontam este como uma importante
ferramenta para o municipio partir na defesa dos direitos iguais entre todos os

cidaddos que habitam na cidade independentemente das ac¢bes dos poderes
superiores do Estado.
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Entendendo a importancia do estatuto da cidade, os representantes eleitos
pelo povo do municipio de Ariquemes, responsaveis pela gestdo de todas as
demandas da cidade, apresentaram a atualizacao do Plano Diretor municipal pela Lei
municipal de n® 2.341 de 17 de dezembro de 2019, neste em varios artigos foram
citadas o respeito pelo estatuto da cidade, em nenhum momento permitindo que as
atualizacdes do plano diretor viessem a interferir de maneira negativa nesta, mas sim
utilizando o mesmo como base para a confeccao dos artigos da lei municipal (TCR,
2019).

O uso de bicicletas proporciona varios beneficios para a populagéo, segundo
Michelle e Rafaela (2016), as bicicletas sdo meios de transportes mais acessiveis
devido ao seu valor em comparacéo a veiculos motorizados, sdo sustentaveis por ndo
emitirem gases poluentes (ndo agridem o meio ambiente), trazem beneficios para a
saude do usuério e também sdo veiculos que exigem menores espacos para sua
locomocédo, influenciando diretamente na circulacdo das vias (evitando
congestionamentos). Entretanto, mesmo com tantos beneficios, no Brasil as bicicletas
sao vistas em sua grande maioria apenas como praticas de esporte e lazer.

A bicicleta é considerada o transporte individual urbano com menor custo de
aquisicdo e manutencdo, sendo seus custos praticamente irrisério em comparacao
com demais veiculos individuais (GEIPOT, 2001).

No quesito ambiental, seu impacto é praticamente nulo em comparacdo com
veiculos automotores, sendo somente durante a sua producdo que ocorrerem
impactos ambientais devido aos processos industriais utilizados, diferente de veiculos
automotores que agridem o meio ambiente a cada utilizacdo (GEIPOT, 2001). Os
impactos causados pela sua utilizacdo, também séo considerados nulos, podendo até
mesmo serem consideradas parte da paisagem, uma vez que ndao emitem ruidos altos
e nenhum tipo de poluentes na atmosfera (GEIPOT, 2001).

O uso da bicicleta como meio de transporte ou lazer, traz inGmeros beneficios
para saude dos usuarios, por se tratar de um veiculo de propulsdo humana, ao se
utilizar a bicicleta, o condutor esta se exercitando, diferente de se utilizar um veiculo
automotor, onde o condutor precisa apenas de esforcos minimos para a conducéo do
veiculo. Como ja comprovado por diversas pesquisas, pessoas que praticam
atividades fisicas regularmente, tendem a ter uma melhor qualidade de vida, sendo

menos propicias a doencas-degenerativas (GEIPOT, 2001).
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O espaco fisico necessario para o deslocamento de bicicletas é inferior ao
espaco exigido por demais veiculos individuais, sendo segundo GEIPOT (2001), em
uma via de 3 metros podem transitar até 4.500 bicicletas por hora, enquanto uma via
com as mesmas dimensodes € capaz de transitar somente 450 automaoveis.

Mesmo que a bicicleta proporcione diversos beneficios para aqueles que
usufruem desse meio de transporte, quanto para o local de utilizacdo, também
apresenta algumas desvantagens quanto a sua utilizacao.

Ciclistas e pedestres sdo 0s mais vulneraveis no transito, sendo até mesmo
preferenciais sobre veiculos automotores como manda a lei do CTB n°® 9506/97, além
de ndo ser obrigatério o uso do capacete de seguranca, sendo apenas um item
opcional para os ciclistas, os deixando ainda mais expostos. Segundo GEIPOT (2001),
de cada 10 colis6es envolvendo bicicletas, 8 ocorrem em cruzamentos sendo que o0s
restantes ocorrem por principalmente por aberturas de portas ou ultrapassagens por
veiculos motorizados.

Os acidentes envolvendo ciclistas ndo acontecem somente envolvendo
veiculos motorizados, também existem casos de acidentes em ciclovias provocados
por outros ciclistas (GONDIM, 2006). Gondim (2010, p. 52/53), também aponta os
principais fatores causadores de acidentes envolvendo ciclistas por veiculos
motorizados “[...] abertura da porta do veiculo; imprudéncia na conversao a esquerda;
entrada sem sinalizagao; velocidade perigosa; desobediéncia ao sinal vermelho [...]".
Ainda segundo Gondim (2010, p. 52/53), os principais fatores para causa de acidentes
por parte de ciclistas “[...] velocidade imprudente; ultrapassagem pela direita; nao
obediéncia ao sinal vermelho [...]".

Bicicletas sdo veiculos movidos a propulsdo humana, onde as caracteristicas
e condi¢les fisicas do usuério influenciam na utilizagdo do mesmo, sendo assim,
bicicletas sédo sensiveis a inclinagcdes devido a demandar maior esfor¢co do usuario
conforme inclinacbes mais acentuadas (GEIPOT, 2001). Segundo DNIT (2010),
ciclistas aceitam inclinagbes méaximas de 4% a 5%, variando conforme a extensado da
rampa.

De acordo com GEIPOT (2001), cidades com topografia muito acidentada,
podem tornar inviavel a implantacéo de redes cicloviarias devido a inclinacao presente
no solo da cidade, entretanto nem sempre esse € 0 caso, pois deve-se sempre
considerar tragcados com menor declividade possiveis ao se utilizar tragados de “meia-

encosta”.
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Outro fator desfavoravel aos ciclistas é a exposi¢cdo ao clima, por ser um
veiculo aberto, ficam expostos a mudancgas de climas como ventos e chuvas fortes,
frio intenso e calor exorbitante (GEIPOT, 2001).

A bicicleta é um veiculo de propulsdo humana, sendo o seu uso limitado de
acordo com a capacidade do ciclista, diferente de veiculos motorizados, onde a
energia usada para locomocédo do veiculo ndo vem do usuério. Outros fatores como
topografia, qualidade da infraestrutura, clima e até mesmo condi¢cdes do trafego,

influenciam na quantidade de uso da bicicleta (GEIPOT, 2001).

3.2. SISTEMA CICLOVIARIO

Consiste em um sistema formado por infraestruturas destinadas ao uso de
bicicletas, entretanto também podem ser utilizadas por outros tipos de veiculos ndo
motorizados e alguns tipos de veiculos elétricos (como bicicletas elétricas, patinetes
elétricos entre outros) que atendam as exigéncias do Conselho Nacional de Transito
(Cotran). Essas infraestruturas sdo comumente classificadas em dois tipos; ciclovias
e ciclofaixas, entretanto existem outros tipos menos conhecidas pela populagdo como
as faixas de uso compartilhado e ciclorrotas (TISCHER, 2017).

A implantacdo de redes cicloviaria sédo de grande importancia para o estimulo
ao uso das bicicletas nos centros urbanos, pois a presenca dessas infraestruturas
aumenta o numero de ciclistas, quando bem planejadas, essas estruturas
proporcionam maior seguranca, qualidade e eficiéncia (ANDRADE; RODRIGUES;
MARINO, 2016).

Segundo Ramos (2008), o investimento em infraestruturas cicloviarias,
estimulando o uso da bicicleta, sendo cada vez mais importantes investimentos nessa
area. Outro ponto a ser considerado para a importancia de uma rede cicloviaria é que
segundo GEIPOT, a bicicleta é vista como um transporte “invisivel” ou “transparente”
no transito, tanto no quesito ambiental quanto ocupacional no espaco urbano, devido
a suas infraestruturas serem de pequeno porte. Entretanto, ainda segundo GEIPOT
(2001), as bicicletas também s&o “invisiveis” ou “transparentes” no transito, devido a
guase nao serem notadas, normalmente s6 sendo notadas quando atrapalham o
transito, justificando mais a importancia da necessidade da presenca de infraestrutura

adequada.
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De acordo com GEIPOT, para ser classificado como um sistema cicloviario, é
necessario que o mesmo seja constituido de elementos essenciais:

e Rede cicloviéria: Toda infraestrutura utilizada para a locomocéo de
bicicletas, alguns exemplos sé&o; ciclovias, ciclofaixas, faixas de uso
compartilhado e ciclorrotas.

e Estacionamento: Existem dois tipos de infraestruturas utilizadas para
o estacionamento de bicicletas em um sistema cicloviério, sendo elas

denominadas de paraciclos e bicicletaios.

3.2.1. Ciclovias

O termo ciclovia é visto de duas formas, tanto para se referir as infraestruturas
cicloviarias no geral, quanto para se referir especificamente a um tipo de infraestrutura
(GONDIM, 2010). Sendo essa Ultima, uma via separada fisicamente da pista de
rolagem por barreiras ou canteiros, sendo assim nao divide espaco com veiculos
motorizados (DNIT, 2010). Esse tipo de via é comumente utilizado em: praias, lagos,
canais, parques e ao longo de rios (DNIT, 2010). Segundo DNIT, essas vias
necessitam de no minimo 1,50 metros de largura para ciclovias unidirecionais e 3,00

metros para ciclovias bidirecionais.

Figura 3 - Ciclovia

Fonte: Prefeitura de Goiania (2020).
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3.2.2. Ciclofaixas

As ciclofaixas sdo uma parte da pista de rolagem de veiculos motorizados,
destinada exclusivamente para o trafego de bicicletas, sdo faixas demarcadas na pista
por pintura e sinalizacdo, ndo sendo separada fisicamente do transito de veiculos
motorizados (DNIT, 2010). Ainda segundo DNIT (Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes) (2010), é de vital importancia a prioridade na
manutencdo dessas estruturas, pois, € necessario que a via permaneca sempre lisa
em 6timo estado de conservacao a fim de se estimular o uso desse modal.

Devido a utilizar parte da pista de rolagem presente no local, esse tipo de
estrutura se torna mais barata e de facil implementacao, além de demandar menor
espaco (GONDIM, 2010). Segundo DNIT, essas vias necessitam de no minimo 1,50

metros de largura para ciclofaixas unidirecionais e de 3,00 metros para ciclofaixas

bidirecionais.

Figura 4 - Ciclofaixa unidirecional
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Fonte: Terra (2020).
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3.2.3. Vias de uso compartilhado

Dentro da infraestrutura viaria de uma cidade, € possivel que possa existir vias
para o uso compartilhado de mais de um tipo de modal.

Um exemplo deste tipo de uso muito comum em todas as cidades brasileiras
€ 0 uso de bicicletas no bordo da pista de rolagem ou acostamento, onde segundo o
CTB lei n° 9503/97, na auséncia de infraestrutura adequada para o uso de bicicletas,
as mesmas podem transitar pelo bordo da pista ou acostamento, porém com
restricbes para somente vias locais, coletores e arteriais, ndo podendo trafegar em
vias de transito rapido.

Segundo GEIPOT (2001), as vias para uso compartilhado de veiculos
motorizados e bicicletas também podem ser identificadas, normalmente sendo vias
com baixo fluxo de veiculos para que a circulacdo de bicicletas possa ocorrer em
seguranca, esse tipo de vias sdo normalmente chamadas de vias clicaveis, ou também
segundo DNIT (2010), de pistas compartilhadas.

Importante ressaltar que, o uso compartilhado de veiculos motorizados e
bicicletas s6 devem ocorrer em vias de até 60 km/h, entretanto segundo Riccardi
(2010), estudos europeus constatam que velocidades acima de 45 km/h, sao
consideradas letais para ciclistas e alguns paises europeus, adotam como 30 km/h a

velocidade maximo em pista de uso compartilhado.

3.2.4. Ciclorrotas

As ciclorrotas sé@o vias que podem ser classificadas tanto como de uso
compartilhado ou uso restritivos, pois, segundo Gondim (2010), ciclorrotas séo vias,
pistas ou faixas selecionadas para serem utilizadas pelo trafego de bicicletas, esse
uso pode ser tanto restritivo quanto compartilhado e também pode ser somente
durante determinado periodo de tempo, como por exemplo delimitar o uso de certa

faixa exclusivamente para o trafego de bicicletas aos finais de semana.
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3.2.5. Bicicletéario, Paraciclo e demais elementos

Dentro de um sistema cicloviario, também existem infraestruturas destinadas
ao estacionamento de bicicletas, sendo paraciclo o tipo mais comum. Se trata de uma
infraestrutura capaz de manter as bicicletas de maneira ordenada e que também

possibilita a amarracdo das mesmas a fins de evitar furtos (GEIPOT, 2001).

Figura 5 - Paraciclo

Fonte: Prefeitura Municipal de Curitiba (2016).

Os biciletarios, sdo infraestruturas para o estacionamento seguro de bicicletas
com maior capacidade do que os paraciclos, e normalmente estdo presentes em
parques, lugares de grande atracdo de publico, areas industriais e terminais de
transporte publico (GEIPOT, 2001).
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Fonte: Va de bike (2014).

Entre outros elementos que constituem o sistema cicloviario, estdo algumas
infraestruturas destinadas a bicicletas como: pontes, elevadores, passagens

subterraneas, passarelas entre outras (GEIPOT, 2001).

3.3. CRITERIOS PARA IMPLANTACAO DE CICLOVIAS

Segundo GEIPOT (2001), um dos primeiros fatores a serem analisados para
iniciar o planejamento cicloviario, deve ser delimitar uma area de estudo. E de vital
importancia, o conhecimento sobre a area de estudo, sendo realizadas visitas de
campo preliminares e durante todo o projeto em toda area de estudo para que se evite
possiveis equivocos e melhore a qualidade de projeto. Ha também a necessidade de
examinar planos urbanisticos e de transportes vigentes, com a finalidade de que a
proposta de projeto nao seja divergente de possiveis obras em andamento. Outro fator
a ser levado em consideracdo, se trata de examinar dados sobre acidentes
envolvendo bicicletas, onde devem ser realizados levantamentos em Orgaos
competentes da regido, sobre o nimero de acidentes envolvendo ciclistas e quais
locais de maior frequéncia. Por fim, um dos principais fatores a ser considerado para
elaboracdo do projeto, deve-se mapear e classificar na area de estudo, locais
geradores de viagens ciclisticas como: parques, pracas, escolas, industrias, posto de
saude e comércios (GEIPOT, 2001).
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Durante o planejamento € recomendado que tente manter o menor nivel de
inclinacéo possivel por todo o percurso da via, ndo sendo recomendado a utilizagédo
de inclinacdes superiores a 5%, pois influenciam diretamente na seguranca e conforto
dos ciclistas, onde subidas com inclinacdo superiores a 5% se tornam cansativas e
em declives superiores a 5% o ciclista pode atingir velocidades excessivas para sua
seguranca e dos demais (DNIT, 2010). Entretanto existem casos especificos onde se
tornam inevitaveis a utilizacdo de inclinacdes superiores a 5%, chegando até mesmo
a 11%, no entanto essas inclinacdes ndo podem ultrapassar certas distancias, como

informa a quadro 01.

Quadro 1 - Inclinacdo maxima

Greides Comprimentos
5% - 6% =240 m
% = 120m
8% =90 m
9% = 60 m
10% =30 m
=11% =15m

Fonte: DNIT (2010).

A implantacéo de vias cicloviarias ndo podem ser realizados em quais quer
locais isso € fato, mas um fator que influencia muito nesse quesito € o espaco
disponivel, devido a normalmente esse tipo de via ser implantado em locais com
outros tipos de vias ja existentes, certos locais ndo possuem capacidade para
comportar essas estruturas, onde se exige dimensdes minimas de 1,50m para vias
unidirecionais e 3,00m para vias bidirecionais, sendo recomendado que sempre que
possivel, utilizar dimensdes acima do minimo requerido ( GEIPOT, 2001).

3.3.1. Classificagéo viéaria

As vias sao classificadas segundo CTB (Codigo de Transito Brasileiro) lei n®
9.503/97, em:

Local: Que possui interse¢cdes em niveis e ndo sdo semaforizadas e que se
destinam somente ao acesso local, onde segundo DNIT (2010), possuem fluxo médio

diario menor do que 300 veiculos.
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Coletora: Destina-se a coleta e distribuigéo do transito que necessita entrar ou
sair de vias classificadas como transito rapido e arteriais, sendo segundo DNIT (2010),
possuem fluxo médio diario maior do que 300 veiculos.

Arterial: Possuem intersecdes em nivel, geralmente sdo semaforizadas, e
possuem acessibilidade a lotes, vias locais e secundarias, segundo DNIT (2010),
possuem fluxo médio diario maior do que 1.400 veiculos.

Transito rapido: Vias destinas ao transito livre, ndo possuem intersecdes em
nivel, travessias de pedestres nem acessibilidade a lotes, segundo DNIT (2010),
possuem fluxo médio diario maior do que 5.500 veiculos.

E necessario analisar o tipo de trafego de possiveis locais para implantacio
de vias cicloviarias, determinando se sdo compativeis e qual o tipo de espaco
cicloviario se adequaria melhor (ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas ou vias de uso
compartilhado) também sendo uma alternativa, mudar as caracteristicas da via para
que se torne compativel (RICCARDI, 2010).

Alguns critérios devem ser seguidos para definir o tracado, como sempre
priorizar por rotas que mantenham um nivel homogéneo de seguranca ao logo do
tracado e sempre manter a continuidade, evitando o menor niamero possivel de
interferéncias na via como cruzamentos, pois sdo locais que geram conflitos

frequentes com o trafego motorizado (GEIPOT, 2001).
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4. METODOLOGIA

E importante considerar que o trabalho cientifico ndo pode ser produzido de
maneira aleatoria e intuitiva (SEVERINO, 2007), diante dessa consideracao, pode-se
entender que a metodologia é uma parte importante e significativa do trabalho, uma
vez que tem por finalidade apresentar o propésito utilizado na presente pesquisa, bem
como o embasamento tedrico e os levantamentos de dados necessarios para a
producdo e compreenséo do trabalho.

Segundo Lakatos (2003) compreende a metodologia trata-se de um método e
um conjunto das atividades sisteméticas e racionais que valida com maior seguranca
de forma a permitir e alcancar o objetivo e os conhecimentos validos, dessa forma,
traca o caminho a ser seguido de forma a detectar possiveis erros e auxiliar as
decisbGes do pesquisador. Lakatos (2003), ainda reforca que a pesquisa de campo
versa sob a observacao de fatos e fenbmenos e no registro de variaveis que se
presume relevantes.

E necessario enfatizar que as ciclovias influenciam na qualidade do trafego e
tende a contribuir com a demanda da mobilidade urbana. (MICHELLE E RAFAELA,
2016). Considerando tais levantamentos e concepc¢des, pode-se caracterizar que as
necessidades das ciclovias supracitadas sao relevantes pois contribuira com o
desenvolvimento da mobilidade dos municipes.

Enfatiza-se que as ciclovias sdo parte importante para a qualidade da
locomogdo dos usuarios, uma vez que traz mais possibilidade e acessibilidade a
outros meios de transportes. Dentre tais estudos, pode-se firma o Cadigo de Transito
Brasileiro (CTB, 9503/97), que dispde sobre as vias urbanas e as classificam: Vias de
Transito Rapido; Via Arterial; Via Coletora; Via Local. Assim, compreende-se que tais
critérios sdo imprescindiveis para indicar a necessidade ou ndo da aplicacdo e
utilizacado da ciclovia, bem como os pontos de demandas ja mencionadas acima
(GEIPOT, 2001).

Entende-se que a abordagem aplicada € quantitativa, pois tende a mensurar
e quantificar os dados obtidos de forma a torna-los relevantes e proeminentes para a
necessaria concepcgao.

O estudo permeia sob a concepcédo exploratoria, uma vez que foi baseado em
dados brutos, exatos e oficiais, sem que haja a intervengdo do investigador na

obtencdo dos mesmos.
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O procedimento utilizado para realizacdo do estudo foi por pesquisa
bibliografica, documental e estudo de caso, assim agregando a esse projeto de
estudo, o conhecimento ja obtido por outros referenciais teéricos. Foram utilizados
dados oficiais disponibilizados por érgdos publicos da regido, a fim de enriquecer o
projeto com dados locais concretos sobre o objeto de estudo.

Para elaboragéo da pesquisa, serdo realizadas a sequéncia de etapas:

ETAPA 1: revisao bibliografica,

ETAPA 2: coleta e levantamento de dados de campo e dados documentais;

ETAPA 3: andlise dos dados;

ETAPA 4: proposta de projeto.

Na primeira etapa foi realizado o levantamento bibliografico sobre o tema a
ser trabalhado, sendo sua base de dados de repositérios académicos: Scielo,
Periddicos Capes e Google Académico. Na definicdo das pesquisas a serem utilizadas
como base neste estudo, foram selecionados como critério de busca as palavras-
MOBILIDADE URBANA, CICLOVIA, INFRAESTRUTURA, BICICLETA,

CICLISTA, que foram cruciais para o desenvolvimento da proposta de projeto.

chaves:

Tabela 1 - Revisdo bibliogréfica

Titulo da pesquisa | Autores Palavras-chave Ano

Metodologia para CARDOSO, Vias clicaveis, 2016

planejamento de um | Pablo de B.; indicadores,

de sistema CAMPOQOS, Vania | avaliacéo

cicloviario B. G.

PLANO DE FURUYA, Ciclovia, 2016

MOBILIDADE Michelle T. G; Martindpolis, Meio

URBANA DE DE LOUTENCI, De Transporte,

MARTINOPOLIS: Rafaela F. Politica Nacional De

ciclovia Mobilidade Urbana,
Sustentabilidade.

MOBILIDADE CASTRO, Sistema de 2015

URBANA Caroline Cesario | ciclovias, Mobilidade
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SUSTENTAVEL: de.: Urbana Sustentavel,
proposta de um KANASHIRO, Cidades
sistema cicloviario Milena. sustentaveis.

paralondrina

Validacao de TISCHER, Mobilidade urbana, |2017

sistema de Vinicius. Infraestrutura

parametros técnicos cicloviaria,

de mobilidade Planejamento

urbana aplicados urbano integrado,

para sistema Indicadores de

cicloviério mobilidade urbana,
Bicicletas.

Fonte: Elaborado pelo autor (2021).

A coleta e o levantamento de dados documentais e de campo, foram um ponto
crucial para o desenvolvimento do projeto, pois, foram coletados dados documentais
em Orgados publicos da regido, como: projetos sobre a atual estrutura cicloviéaria,
planos de transportes e urbanisticos existentes e dados quantitativos sobre o transito.
Também foram coletados dados sobre quanto a localizac&do de equipamentos publicos
como: escolas, pracas, parques e postos de saude. No levantamento de dados, foram
obtidos dados como: dimensdes, nivel de praticidade, seguranca e qualidade.

A andlise dos dados foi fundamentada no referencial tedrico obtido na reviséo
bibliografica (etapa 1), na legislacdo N° 9.503/97, nas normas do manual de projeto
geométrico de travessias urbanas do DNIT IPR — 740, manual de planejamento
cicloviario GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes) e
indicagbes do DETRAN. Onde segundo as orientacbes do GEIPOT (2001), foi
realizado o mapeamento de equipamentos publicos, sendo esses determinados como
pontos de demanda.

Por fim, na etapa 4, sera apresentada uma proposta de projeto de implantagcéo
de uma rede cicloviaria que melhor atenda aos pontos de demanda. Em conformidade
com estudos de caso sobre o tema, nas normas do manual de projeto geométrico de
travessias urbanas do DNIT IPR — 740 e indicacoes do DETRAN.
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5. RESULTADOS

O presente projeto foi desenvolvido na cidade de Ariquemes-RO, com foco
nas avenidas com maior fluxo de acordo com a classificacdo de vias do Cédigo de
Transito Brasileiro (CTB, 9503/97).

E importante ressaltar que a cidade de Ariquemes possui uma topografia
favoravel para implantacao de redes cicloviaria, visto que a cidade ndo possui aclives
ou declives acentuados, sendo um ponto favoravel a implantacéo de vias cicloviarias.

A cidade fundada em 1977, possui segundo dados estimados pelo IBGE
(Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), em 2020, aproximadamente 110 mil
habitantes. Sendo um aumento de aproximadamente 20 mil habitantes desde o ultimo

censo em 2010 de acordo com o gréfico 1.

Gréfico 1 - Populagéo
Populacao Ariquemes

m Ultimo Censo M Populacdo Estimada

109.523
90.353

2010 2020

Fonte: IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) (2020)

O municipio possui area territorial total de 4.426,57 Km2 (grafico 2), sendo
todo seu territorio composto pelo bioma amazonico, e fica localizada a
aproximadamente 200km da capital Porto Velho-RO figura 7. Apesar da
guantidade consideravel de habitantes, a cidade nao dispde de nenhum meio de

transporte publico coletivo para a populacao
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Grafico 2 - Area municipio de Ariquemes

Municipio de Ariquemes

® Area em Km?

4.426,57

16,26

Area Total Area Urbana Estimada

Fonte: IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) (2020).

Figura 7 - Ariqguemes/Porto Velho - Rondbnia
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Fonte: Cidade-brasil (2020)

5.1. DIAGINOSTICO

Com aproximadamente 110 mil habitantes, e ndo dispondo de um sistema de
transporte publico coletivo, a cidade apresenta aumento continuo no numero de

veiculos por habitantes ao passar dos anos, segundo DETRAN-RO (Departamento
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Estadual de Trénsito de Rondbnia) em 2012 o numero de veiculos a cada 100
habitantes era de 57,33. Em 2016 esse numero passou a ser de 63,53 e de acordo
com os ultimos dados divulgados, em junho de 2021, esse numero chegou a 72,72

veiculos por habitantes como mostra o grafico 3.

Grafico 3 - Veiculos x habitantes

Veiculos a cada 100 habitantes

H Veiculos

72,72
71,04 ’
67,85 69,69

65,24
5917 6156 0%
| ‘ I I I

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020  Junhode
2021

Fonte: DETRAN-RO (2021)

A cada ano, mais e mais veiculos sdo acrescentados as vias da cidade, e
como ja citado anteriormente, devido a cidade ndo dispor de meios de transporte
publicos coletivos, esses veiculos sao utilizados como principal op¢ao de mobilidade,
implicando diretamente na qualidade do transito e no maior nimero da frota. Nesse
ponto a bicicleta se torna uma alternativa viavel para quem deseja se locomover no
dia a dia e também para praticas esportivas e de lazer.

Ciclistas sao sensiveis a aclives e declives acentuados, sendo em alguns
casos a inclinacdo do terreno um fator desfavoravel a implantacéo de infraestruturas
cicloviarias. Porém a area urbana de Ariquemes ndo apresenta esse tipo de situacao,
sendo o desnivel do solo ao longo de todo o territdrio urbano pequeno, variando em

aproximadamente 70 metros como mostra a figura 8.



37

257 m

| + [ 250m

- U J 242m

¥ | 234m

Bisl

Yo LI
I

\} 196m

189 m

‘ 182m

= “ 174 m

r‘ 167 m

r 160 m

153 m

146 m

S uom

133m
127 m

A 3y g l< | y
3 Z - . 1] A ¢ » 2 Wi "\\
b 4 i o\ \ b <0 \
\ g n ¥ ¥ ‘ b
2km r =y \ P \
kY I %
1 mi }p, K Sy \ Leaflet | OpenStreetMap (basemap) | OpenTopoMap (imagery) | Merit DEM (elevations:

Fonte: Topographic-map.com (2020)

Entretanto a inclinac&o ndo é o unico fator fisico que influencia na implantacao
de vias cicloviarias, outro critério importante a ser considerado é o espaco disponivel
no local de implantacdo, pois essas estruturas necessitam de dimensées minimas
para garantir a maior seguranca e qualidade aos ciclistas.

Vias locais ndo comportam infraestruturas cicloviarias devido a suas
dimensdes, segundo DNIT (2010) essas vias possuem baixo fluxo de veiculos.
Portanto, foi realizado o levantamento de dados somente em avenidas; coletoras,
arteriais e de transito rapido. Na tabela 02, sdo apresentadas as dimensdes obtidas
através mensuracdo do canteiro central e pista de rolamento das avenidas, segue em

anexo o registro fotografico de todas as avenidas mensuradas.

Tabela 2 — Dimensdes avenidas

Largura maxima Larqura do
Rua da pista de gu Trecho
canteiro
rolamento
Av. Jamari 8m 1,65m Inicio/Final
. Av. Capitédo
Av. Candeias 8m 2,75m Silvo/Av. Jaru
Av. Candeias 7,65m 2,4m Av. Jaru/Av. Hugo
Frey
Av. Canai 8m 1,65m Av. Candeias/Av.
Tancredo Neves
Av. Canaa 7,6m 5m Av. Tancredo/Final
Av. Tabapua 8m 8m Inicio/Final
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Largura méxima Larqura do
Rua da  pista de gu Trecho
canteiro
rolamento

Av. Jaru 7.5m 7m Br364/Esquina
Rua Vitoria
Esquina Rua

Av. Jaru 7,5m 2,4m Vitoria/Av.
Tancredo Neves
Av. Jucelino

Av. Jaru 7,9m 13,8m Kubitscheck/Av.
Diamantes

Av. Hugo Frey 8,8m 3,4m Inicio/Final
Av.

AV. Tancredo 8,5m 3,83m Machadinho/Av.

Neves
Hugo Frey

Av. Machadinho 8m 3.8m Inicio/Av. Tancredo
Neves

AV. Machadinho | 7,42m 1,70 Av.  Tancredo
[\leves/FlnaI

Av.Guaporé 9.2m om Inicio/Av. Tancredo
Neves

Av. Guaporé 7,6m 3,45m AV. . Tancredo
Neves/Final

Av. Diamantes 7,6m 3,9m Inicio/Final

Av. Rio Branco 7,45m 5,10m Inicio/Final

Fonte: Elabora pelo autor (2021).

A pesquisa para levantamento de dados foi realizada na prefeitura municipal
de Ariquemes-RO, onde foi possivel obter os enderecos dos locais determinados

como equipamentos publicos apresentada no anexo A.

5.2. ANALISE DE DADOS.

De acordo com os dados obtidos através das pesquisas documental,
levantamento de dados e revisdo bibliografica, pode-se desenvolver uma possivel
proposta para implantacdo de um sistema cicloviario, sendo adotados critérios com
base no Manual de Planejamento Cicloviario — GEIPOT e no manual de projeto
geométrico de travessias urbanos — DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura
de Transporte) IPR -740.

Os critérios utilizados para a determinacao dos pontos de demanda, foram os
equipamentos publicos, pois séo locais de maior fluxo abertos ao uso da populacao,
sendo estes, pontos geradores de viagem de bicicleta.
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Através de mapeamento dos pontos de demanda que s&o 0s equipamentos
urbanos, foi delimitado um tracado preliminar, onde seria priorizado as avenidas
coletoras, arteriais e de transito rapido proximas aos pontos de demanda conforme
apresentado no anexo B, entretanto todas as avenidas encontradas sao classificas
como coletoras, segundo CTB (Cédigo de Transito Brasileiro), Lei n® 9.503/97. Para o
tracado, ndo sao consideradas vias locais, pois as mesmas possuem baixo fluxo de
veiculos e possuem dimensdes incompativeis (DNIT, 2010).

Apos analise das avenidas mapeadas como rotas, foram descartadas aquelas
que ndo possuiam dimensdes compativeis a implantacdo de infraestrutura cicloviaria,
sendo elas: Avenida Jamari, Avenida Candeias (trecho entre Avenida Jaru e Hugo
Frey), Avenida Jaru (trecho entre Avenida Candeias e Tancredo Neves), Avenida
Machadinho (trecho entre Avenida Tancredo Neves até o fim), Avenida Canaa (trecho
entre Avenida Candeias e Tancredo Neves). Segundo orientagées do DNIT — IPR 740
e IPR 742, as vias coletoras devem ter no minimo 3,50m para faixa de rolamento,
3,00m para faixa de estacionamento e 1,50m de canteiro central. Concluindo assim o

tracado final (Anexo C).

5.3. PROPOSTA DE PROJETO

Com base no levantamento de dados foi realizada uma proposta de projeto
para implantacdo de redes cicloviarias na cidade de Ariguemes, que contemple 0s
principais pontos de demanda definidos através da pesquisa realizada conforme
apresentada no anexo D, onde estdo apresentados os tipos de infraestruturas
cicloviarias que melhor se adequam as caracteristicas das avenidas mapeadas.

Proposta de ciclofaixa 1: sugere a implantagc&o de ciclofaixa unidirecional nos
dois sentidos da via, fazendo-se necessario que reduza a largura do canteiro central
da avenida, que possuem pista de rolamento com largura inferior a 8 metros, como
apresentado na figura a baixo. Essa proposta destina-se as Avenidas Candeias
(trecho entre a Avenida Capitdo Silvio e Avenida Jaru), Diamantes (trecho entre o
inicio até o fim), Guaporé (Trecho Avenida Tancredo Neves até o fim) e Machadinho
(trecho entre Avenida Candeias até Avenida Tancredo Neves).
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Figura 9 - Proposta ciclofaixa 1 - corte.

L 1,50 3,00 3,50 J< 1,50 3,50 3,00 1,50»

Adaptado de: Gondim (2010).

Figura 10 - Proposta ciclofaixa 1

Adaptado de: Gondim (2010).

7

Proposta de ciclofaixa 2: esse modelo é proposto para implantacdo em
avenidas com pista de rolamento superior a 8 metros, que possibilitam a implantacéo
de ciclofaixas unidirecionais nos dois sentidos da via sem que seja necessario alterar
as dimensdes da pista, como apresentado na figura a baixo. Essa proposta destina-
se as Avenidas Guaporé (trecho entre o inicio até a Avenida Tancredo Neves),

Tancredo Neves (trecho entre Avenida Guaporé até Avenida Hugo Frey) e Hugo Frey.
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Figura 11 — Proposta ciclofaixa 2 - corte.

_<1,50>J< 3,00 > 3,50 - - 3,50 >‘< 3,00 1.50,\

Adaptado de: Gondim (2010).

Figura 12 - Proposta ciclofaixa 2

L 3,50 3,00 1,50

Proposta de ciclofaixa 3: esse modelo é proposto para implantacdo de

Adaptado de: Gondim (2010).

ciclofaixas bidirecionais em avenidas que possuem trés faixas de rolamento, tornando-
se possivel sua implementacéo na faixa destinada a estacionamento. Essa proposta
destina-se a Avenida Tancredo Neves no trecho entre a Avenida Guaporé até a

Avenida Capitéao Silvio.
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Figura 13 - Proposta ciclofaixa 3 - corte.

g 3,50 3,50 3,00

Adaptado de: Gondim (2010).

Figura 14 - Proposta ciclofaixa 3

3,50 3,50 3,00

Adaptado de: Gondim (2010).

Proposta de ciclovia: essa proposta é para ciclovia unidirecional em avenidas
gue possuem canteiro central com largura superior a 4,5 metros, sendo possivel sua
implantacdo sem que seja necessario alterar a pista de rolamento. Essa proposta
destina-se as Avenidas Jaru, Tabapua e Canaa (trecho entre Av. Tancredo neves até

o fim) e Avenida Rio Branco.
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Figura 15 — Proposta ciclovia - corte.

_Y

e ——] e

Adaptado de: Gondim (2010).

Figura 16 - Proposta ciclovia

Adaptado de: Gondim (2010).

Propdem-se também a implantacdo de paraciclos em todos os pontos de
demanda, sendo que sdo importantes para presar pela seguranca das bicicletas
utilizadas para se locomover até o local. O paraciclo pode ser implantado na area de

estacionamento destes locais.
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CONCLUSAO

Pode-se concluir através do trabalho realizado, com estudos bibliograficos,
documentais, coleta e levantamentos de dados, que a cidade de Ariquemes apesar
de possuir uma populacdo de aproximadamente 110 mil habitantes, ainda né&o
apresenta condi¢des atuais favoraveis ao uso da bicicleta como meio de transporte
alternativo, uma vez que a cidade possui apenas dois trechos com a presenca
estrutura cicloviaria, sendo que um desses ainda se encontra em obras. Apesar da
auséncia de estruturas adequadas para o uso de bicicletas, a cidade apresenta
condicdes favoraveis a implantacdo de vias cicloviarias, devido a sua topografia
favoravel e espacos fisicos viaveis em varias avenidas como mostra o anexo C.

Também pode-se concluir que, devido ao auto indice de veiculos automotores
por habitante, e a auséncia de transportes publico coletivos na cidade, o incentivo ao
uso da bicicleta como meio de transporte e ndo somente lazer, proporcionaria
melhorias no transito da cidade, uma vez que bicicletas necessitam de menor espaco
fisico para locomocao do que veiculos motorizados. Esse incentivo, pode ser realizado
através somente da implantacdo de vias ciclividrias adequadas, sendo que como
analisado no estudo, a falta de infraestrutura cicloviéria, proporciona um menor
namero de usuarios para o sistema.

De acordo com os dados analisados, pode-se desenvolver um breve
mapeamento dos pontos com maior viabilidade para implantacdo de vias cicloviarias,
sendo apresentado caracteristicas fisicas de todos os pontos demarcados, assim
como 0s principais pontos a serem priorizados. O referido mapeamento, podera ser
utilizado como fonte para futuras pesquisas sobre o tema em questao.

Subentende-se que o presente estudo € relevante uma vez que aponta que
tal meio de transporte pode contribuir de forma gigantesca para que haja uma
locomocéo viavel, que ocupe menos espaco, bem como contribui para a
sustentabilidade do planeta.

Diante disso, enfatiza-se que as ciclovias tende a ser um meio seguro para o
uso e a mobilidade com a bicicleta, assim o sistema governamental precisa atentar-
se para tal detalhe e dessa forma elaborar politicas publicas que atendam a tais
demandas e que venham a diminuir a falta de estrutura e espagos adequados para a
construcdo dessas ciclovias. Com planejamento politico € possivel atenuar a

deficiéncia das estruturas viarias das cidades, bem como pode corroborar com a
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sustentabilidade ecoldgica, e estimulo para o uso desse meio de transporte e ainda
melhorar o transito local. Sendo assim, pode-se entender que as ciclovias sdo ideais

para o bom andamento viario e locomotivo urbano.
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ANEXOS

ANEXO A — Localizacédo equipamentos urbanos.
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Adaptado de: Google Earth (2021).
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ANEXO B — Mapa de Ariqguemes com tragado preliminar.
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Adaptado de: Google Earth (2021).
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ANEXO C — Mapa de Ariqguemes com tracado final.
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ANEXO D — Proposta de projeto.
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ANEXO E - Avenida Guaporeé.

Fonte: O autor (2021).

ANEXO F — Avenida Canaa.

Ron. %}'e'“

Fonte: O autor (2021).
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ANEXO G — Avenida Candeias.

ANEXO H — Avenida Jamari.

Fonte: O autor (2021).
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ANEXO | — Avenida Juscelino Kubitschek.

Fonte: O autor (2021).

ANEXO J — Avenida Machadinho.

Fonte: O autor (2021).
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ANEXO K — Avenida Tancredo Neves.

Fonte: O autor (2021).

ANEXO L — Avenida Hugo Frey.
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ANEXO M - Avenida Tabapua.

Fonte: O autor (2021).

ANEXO N — Avenida Jaru

Fonte: O autor (2021).
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