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Resumo

Pessanha, Guilherme Marins; Romanel, Celso. (orientador); Novo, Jean

Marcel de Faria (coorientador). Ciclovia viavel: indicadores de risco nas

dimensdes social, técnica e ambiental para a gestao publica municipal.

Rio de Janeiro, 2020. 175p. Dissertacédo de Mestrado — Departamento de

Engenharia Civil e Ambiental, Pontificia Universidade Catolica do Rio de

Janeiro.

Do crescente uso da bicicleta em grandes cidades emerge a necessidade de
projetos urbanisticos que promovam a integracdo entre 0 modal cicloviario e 0s
demais meios de transporte urbano, enquanto processos mais eficientes de
manutencdo dos caminhos ciclaveis enfrentam a descontinuidade na
administracdo publica com suas mazelas como a interrupcdo de projetos e a
auséncia de dados historicos. Este trabalho apresenta o conceito de Ciclovia
Viavel para areas urbanas de metropoles considerando o uso de indicadores
modelados nas dimensdes social, técnica e ambiental. O indicador proposto pode
mitigar a auséncia de dados estruturados servindo como ferramenta para planos de
integracdo entre os modais e de conservacdo dos caminhos ciclaveis. O quadro
tedrico revisado aponta para quatorze critérios voltados a avaliacdo de niveis
minimos de servicos no atendimento a demandas de ciclistas e orientados ao
monitoramento da qualidade de ciclovias. O modelo do indice da Ciclovia Viavel
é testado empiricamente por meio de levantamentos de campo em trés ciclovias
mantidas pela gestdo publica municipal do Rio de Janeiro. Os seguintes
indicadores so registrados: Ciclovia do Flamengo (indice da Dimensdo Social =
0,31, indice da Dimensdo Técnica= 0,88, indice da Dimensio Ambiental= 0,82);
Leme-Copacabana (IDS= 0,30, IDT= 0,82, IDA= 0,88) e Barra da Tijuca (IDS=
0,16, IDT= 0,78, IDA= 0,88). Percebe-se que a dimensdo social figura como a
menos favorecida nas trés avaliagOes, significando um alerta de insuficiéncia de

ciclovias com acessibilidade as pessoas que residem em areas subnormais.

Palavras-chave
Mobilidade urbana; indicador de engenharia; ciclovia viavel; avaliacdo de

ciclovias; descontinuidade administrativa; gestao de riscos.
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Extended Abstract

Pessanha, Guilherme Marins; Romanel, Celso (Advisor); Novo, Jean
Marcel de Faria (Co-advisor). Viable bicycle path: risk indicators in the
social, technical and environmental dimensions for municipal public
management. Rio de Janeiro, 2020. 175p. Dissertacdo de Mestrado —
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental, Pontificia Universidade
Catolica do Rio de Janeiro.

1. Introduction

The practice of cycling has been following our civilization for over a
century. In recent decades, the so-called developed or developing countries have
come to consider the cycling mode in their public policies, especially in urban
mobility plans.

In recent decades, the application of urban mobility policies by bicycles
has gained prominence in the Brazilian scenario, especially in Rio de Janeiro. The
history of Rio's bicycle lanes began in 1991, when the first bicycle lanes were
built from a program for the redevelopment of the city's waterfront known as the
Rio Orla. The program built 23 km of cycle paths intended primarily for leisure.

From 1993, after the United Nations Conference on Environment and
Development - ECO92, based in the city of Rio de Janeiro, the Municipal
Secretariat of Environment of the Rio de Janeiro City Hall was created. In 2010,
the city incorporated the Rio - Urban Capital of Bicycle Mobility project into the
Urban Mobility Plan - PMU as a transportation alternative and as a modal element
for short distances and for the purpose of integrating Bus Rapid Transport - BRT
systems. trains and subway.

In 2008, the Rio de Janeiro city cycling plan had the goal of expanding its
150 km network in 2009 to 450 km by the end of 2016. However, a cycling
infrastructure is not only sustained by its length, but a set of socio-spatial criteria
is required for its effectiveness.

The Ministry of Cities, in its Bicycle Mobility Plan in Cities (Ministério
das Cidades, 2007), states that linking with different transport systems is a key
factor for bicycles to be adopted by the population while traveling and that urban

infrastructure in cities must adapt to this mode.
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The observation of the use of bicycles in large cities, with varied and
constantly changing technologies and organizations, was the starting point of the
research that used a bibliographic review in search of concepts and methods of
evaluation of the service level and the quality of the bicycle lanes and cycle
tracks.

There are several bicycle lane settings, depending on their applications.
Similarly, the concepts of service level and the qualitative evaluation applied to
these infrastructures also vary. For this research, these concepts follow those of
large metropolises around the world with characteristics of planned cities and
contribute to a new concept, built here, called Viable Bicycle Path Index (VBI).

Once the new concept is defined, it is now feasible to develop a model
capable of aggregating relevant information for the assessment of bicycle paths.
Therefore, after surveying studies on national and international bicycle-related
indexes, Brazilian technical standards and norms and urban elements necessary
for the formation of a viable bicycle path, this research presents a methodological
design with several elements (dependent and independent variables) that represent

the landscape around bicycle paths in neighborhoods of the city capital.

1.1 Objective

In search of a conceptual model that supports indicators for the evaluation
of the quality of a useful, ecological and safe bicycle path, according to the social,
environmental and technical dimensions, the general objective of this research is
to discuss the use of the VBI as a risk analysis tool on cycle paths in the urban
area of the city in view of the needs of public managers who operate the municipal
sub-secretaries for housing, conservation and the environment.

The conceptual model should be the basis for the evaluation of a cycle
path that meets the minimum needs of its users and, also, allows the development
of a synthetic indicator called the Viable Bicycle Path Index (VBI), which can
subsidize diagnostics, choice of priorities and decision making by the public
manager for the correct construction and maintenance of cycle paths suitable for
the citizen.

In view of the need for data collection and understanding of the different

skills of technical units in the municipality of Rio de Janeiro that work on the
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construction and maintenance of cycle paths, the Municipal Secretariat for
Conservation and Environment - Seconserma and the Municipal Secretariat for
Infrastructure and Housing - SMIH, potential users of the indicator, collaborate in
the process of preparing the VBI (in the selection of variables, thematic grouping
of variables, attribution of respective scales, among other methodological steps).
Thus, this work unfolds in the specific objectives: 1) Review the existing
theory of cycle paths; 2) Understand the structure of indicators already published
to measure the quality and service levels of cycle paths; 3) Build models with a
view to proposing the concept of Viable Cycle, considering the social,
environmental and technical dimensions; 4) Determine the characteristics and
minimum service levels of a viable bicycle path in an urban area in a metropolis;
5) Formulate the mathematical model that synthesizes the evaluation of a cycle

path; 6) Apply the VBI to cycling sections of the city of Rio de Janeiro;

2. The viable bicycle path

It proposes a feasible cycleway model in the technical and environmental
dimensions and considers social aspects seeking to be closer to the reality of the
city of Rio de Janeiro.

In figure 01, I indicate the proposed model of a viable cycle path with the
minimum elements that must be included in a landscape of intersection of posts
with a bicycle path. This figure was developed in the software Sketch up, proper
for the design of graphic designs of streets and avenues

Figure 1: Viable bicycle path - Top view.
Source: Own authorship.
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3. Indexes for evaluation of bicycle paths

After searching about the HCM and Davis method’s, the need to extend
the scope of these methods and to obtain some variables in indicators was
identified.

Through indicators and aggregates categorized into dimensions, it is a
swift way of assessing a real situation and a reduced set of information due to the
researcher’s ability to collect both primary and secondary data beyond the authors'
perception of these data sources.

The Viable Bicycle Index (VBI) is a direct measurement approach of the
Service Level from selected indicators in three dimensions and 6 components
defined within a selection of the three methods covered on this research.

The selection of dimensions and components was carried out during the
reading and deepening of the three methods with academic support of the
counselor and co-counselor in order to cover a wide range of topics, and to
measure the Level of Service of a bicycle path in urban area of a metropolis.

The VBI covers technical variables commonly used in assessments of
service level, quality, and transportation system.

The rationale for this model is that with the uncontrolled growth of large
metropolises, cycle lanes will play a major role as an integrative model and it is
necessary to have a more realistic assessment method and adapted the real
conditions of the streets, cycle paths and cycle paths of an urban area in
metropolis, in the case of the city of Rio de Janeiro.

The main reason for the Viable Bicycle Index (VBI) for the city of Rio de
Janeiro is to offer it as an instrument and method for determining the level of
service of a bicycle path within technical, environmental and social criteria and
parameters.

After in-depth research into the three evaluation methods, technical
standards, master's dissertations, and scientific papers, the need to shape the scope
of these methods and obtain some variables in indicators has been identified.

Indicators can be defined as models, imperfect representations of reality.

Influenced by the subjectivity of their creator, they are a quick way of portraying
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the real world from a certain perspective and at a given moment. They were
categorized into dimensions.

The Viable Bicycle Index (VBI) is an approach for direct measurement of
infrastructure bicycle path quality and other aspects from selected indicators in
three dimensions and 6 themes defined.

The justification of this model is based on the context that with the
uncontrolled growth of the big metropolises, the bicycle lanes will have a great
role as integrator modal and it is necessary to have a more realistic evaluation
method and adapted to the real conditions of the streets, lanes and bicycle lanes.

The basic structure of the VBI has 3 layers as follows: VBI — level zero,
which corresponds to the Analytic Structure Level in the index, which synthesizes
the highest hierarchy level and should be on the normalized scale between 0 and
1;

Dimensions - level 1, which corresponds to the Analytical Structure Level
in the Dimensions, which summarizes the level of subordination between the VBI
and the Dimensions;

Themes - level 2, which corresponds to the analytical structure level in the
themes, which summarizes the level between the dimensions and the indicators;

Indicators - level 3, which corresponds to the analytical structure level in
the indicators, which summarizes the lowest level of layers in the VBI graphic
structure.

The three dimensions have results ranging from 0 (worst) to 1 (best); a
sum between the three derives the index, which therefore also ranges from 0 to 1.
The arithmetic mean rule between the levels of the index analytic structure is
applied successively from the last level to the first level.

The main reason for the viable bike path index (VBI) for the city of Rio de
Janeiro is to offer it as an instrument and method for determining the quality of a

bike path within social, environmental, and technical criteria and parameters.

3.1 Technical dimension

The diversity of bicycle paths and bicycle lanes in the city of Rio de

Janeiro is considerable. There are unidirectional, bi-directional bicycle lanes,
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bicycle lanes dividing the road with cars among other models that have been
adapting according to the local condition of the cycling mode.

Among the service level and infrastructure quality evaluation methods
raised in this research, some criteria that it is considered basic to evaluate the
quality of a bicycle path were chosen, such as: bike lane width, illumination and

conservation.

3.2 Social dimension

It is the obligation of the city of Rio de Janeiro to offer and maintain safe
and viable bicycle paths to provide a healthy mode for the Rio de Janeiro
population and to promote their well-being. In this dimension, the focus was also
on the bicycle path, verifying the policies of local applied education and
constructive parameters around the bike path to better adapt the population with
reduced mobility.

Among these parameters were for example observed the type of pavement

and whether there is a sound signal for pedestrian crossing.

3.3 Environmental dimension

The Copacabana neighbourhood, like other neighbourhoods in the south
and west of Rio de Janeiro, has a large concentration of people and vehicles. The
neighbourhood is characterized by the large number of shops and the hotel
business is also prevalent in the region.

The bike lanes studied are close to main roads where cars and dozens of
bus lines are the main source of pollution.

Thus, measuring air polluting components is fundamental for the
environment that the cyclist circulates and other users of the transport systems that
feed the region. Another indicator is the use of traffic calming in the appropriate

locations.
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3.4 Likert scale

The most widely used and debated model among researchers was
developed by Rensis Likert to measure attitudes in the context of behavioural
cities (Costa, 2014).

In the table 1, a model of the Likert scale is exemplified:

Table 1: Number of points in the scale of evaluation.

Very good Good More or less Bad Very bad
1 2 3 4 5
Source: Costa, 2014

The table 1 shows a scale for measuring service evaluation at 5 distinct
points.

In his published study, Dalmoro (2008) sought to evaluate the influence of
the number of items on the Likert scale and the effect of scale arrangement on the
results of a measurement and came to some conclusions to highlight:

a) In terms of the ability to express the opinion accurately, the three-item
scale has the worst results. Should be deprecated in relation to the five- and seven-
point scales;

b) The five- and seven-point scales are similar in terms of average results.
The choice may depend on subjective factors such as subject complexity and
number of questions.

Thus, it is possible to find in the literature articles that point to different
ranges of scale. In this context of the research, there is no single theoretical
framework that states that the number of points on the scale is correct with 3, 5, 7
or 10 points on the scale. What we can affirm is that two points of the scale with
positive evaluations, two points with negative evaluation and 1 neutral point,
facilitates the user of the scale in evaluating the various criteria in this context of

the urban bike path.

3.4.1 Scale Normalization

As the final objective of the research is to have XY plotted graphs,

normalization is necessary for scale adaptation.
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The formula to apply to the VBI table for normalization is:

Zyi — Zmi
(z), = ﬁ 1)
kmax kmin

The above formula refers to an attribute k, where alternative i has the
value Z which may range from k to i, where:

(z¥) = transformed value of the i-th observation of variable K

Z,; = observed value
Z; min. = lowest observed value
Z; max. = maximum value of variable K

Z ;. min. = minimum value of variable K

Based on the viable cycleway model proposed in this research and based
on the criteria selected in this research, the problem was equated in a formula with
6 terms.

The criteria and quality indicators of bicycle lanes and cycle lanes selected
in each dimension have a score for the calculation of the index, according to the

following equation of VBI:

[Z Proj—4 Y Obra—1 Y Elem—-2 YMA-1 YAmp.—2 Y Acess.—1
VvBI=L16 "~ 8 =~ 8 = 4 = 13 = 7 (2)

Number of themes applicable

3.5 VBI analytical framework and its criteria

Below is the table of the VBI with its criteria and respective evaluation
scales:
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Table 2:

Analytical framework of the VBI and its criteria.

thoroughfare of the

% ® § .g G ° -§ é
5 e 5 g 2 25| 5%
£ = = = S A BT
a £ © o 0 3
Lessthan 1,210 m 0
. Between 1,11e 1,30 m 2 )
W'dth of the Between 1,31 me 1,40 3 Unlq_ue
bicycle lane Choice
Project Between 1,41 e 1,50 4
More than de 1,50 m 5
Min=-4 Tree canopy preventing
Max =11 incidence of illumination -2
Scale = 1:15 .
Liahtin Multiple
ignting Less than 3 lux -1 | Choice
From 3 to 5 lux 2
More than5 lux 3
Portion of Less than 80% of the road 0 .
I . lanes with Between 81 and 99% 1 Unlque
L Project - Choice
< sidewalk 100% of the road 2
E Min=- 4 _Portion of | Less than 80% of intersections | -1
Max =11 Intersections Between 81 and 99% of Uni
: d ! 0 nique
Scale = 1:15 C;N'th_ intersections Choice
edestrian . .
P lanes 100% of intersections 1
Slope on the track -4
Traffic light with burned lamp | -3
; . Horizontal Signage in Faulty Multiple
Construction -
Conservation Ink 2 Choice
Min = - 11 Cracked floor -1
Max = 2 Bike path in perfect condition | 1
Scale = 1:13 Bicvel Between 0 and 0,5 1 ni
icycle nique
deaths Between 0,6 and 1 0 Choice
More than de 1 -1
Bicycle_path Not applied when needed 0
extepshlon Partially applied as needed 1 Unique
e with ] Choice
Mitigating trafficcalmin Applied when needed 2
Elements g
= Resident No access at all 0
1< Min=0 population -
E Max = 4 with access With access to green areas / 1 Unique
c . recreation above 500 m !
S Scale =1:4 to green or Choice
= . Access to green areas /
= recreational recreation below 500 m 2
0 areas
Environment 9 ppm for 8-hour average 1
concentration .
L CO2 Unique
Min =-1 . Choi
Max = 1 emission Above 9 ppm for 8-hour 1 oice
Scale =1:2 average concentration
. Bike path extension is over
Amplitude 80% of the main thoroughfare | 2
Min = -4 Bike Path of the neighbourhood Unique
__ Extension | Bike path length is over 50% Choice
Max =7 0 .
Scale =1:11 and below 80% of the main 0
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neighbourhood
Bike path length is below 50
%% of neighbourhood main -2
road extension
City Traffic Official Traffic
Education Program 2
Official program of the City
Hall to promote the use of the | 1
bike .
Education | Traffic Education Campaign Mult!ple
for the People Around the 1 Choice
Bike Paths
There is no current education
or promotion campaign or 1
program from the City Hall
There is bike rack around the 1
low area
. There is bike rack in bidding Unique
Bicycle rack process or construction 0 Choice
There is no bike rack 1
No beep for people with 1
visual problems
There is no tactile floor 1
around the traffic light
Bike Path | There is no access ramp from 1
Features for | the bike path to the sidewalk Multiple
People with | Beep for people with visual 1 Choice
Acessibility Disabilities problems
Tactile floor around the traffic 1
Min = - light
in=-3 -
Max =5 access ramp from bike pathto |
Scale = 1:8 sidewalk
Implementati | Not in accordance with NBR 0
on of the 9050
bicycle Conforms to NBR 9050 with
access adjustments to be made. 1 Unique
project for - ["According to NBR (Brazilian Choice
people with Norm) 9050 2
reduced
mobility
Source: Own authorship.

4.  Application of viable cycleways index in the south

zone in Rio de Janeiro

The following shows the numerical results obtained by applying the BVI
table. It is important to reinforce that the 3 observed cycle paths were divided into

sections so that the research had a larger amount of values to collect and use.
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4.1 Leme — Copacabana bicycle path

Thus, the whole bike lane VBI was obtained:

VBI= (VBIsectionl + VBIsegctionZ + VBIsection3) — (0'67 + 0':6 + 0'66) = 0,66 (3)

The VBI rating scale score for the Leme-Copacabana bike path was very high,
with at least 0.50 for all sections. Therefore, the bike path can be considered
viable.

4.2 Flamengo bicycle path

The VBI of the entire bike path was then obtained:

(VBlsectionl + VBIsectionZ + VBIsection 3) — (0'67 + 0'65 + 0'67) =0.66

VBI= 3 3 @

The VBI rating scale for the Aterro do Flamengo bike path was also very
high, with at least 0.60 for all stretches. Therefore, the bike path may be viable for

use According to BVI criteria.

4.3 Barra da Tijuca bicycle path

Then, the whole bike path BVI was obtained:

(VBIsection1 + VBlsectionz + VBlsections + VBI section 4 + VBI section5)

VBI= c

_ 5%(0,63)
5

=0,63 (5)
As shown numerically, all bike paths were considered viable but with
improvements to be implemented and with a state of conservation that needs more

attention in everyday life.
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5. Discussion

5.1 Indexes behaviour per section and bicycle path

Regarding to the graphic 1, the two worst indicators evaluated were bike
rack and lighting. Already the indicators that evaluate the geometric parameters
had a good evaluation due to their width and extension by all the observed
neighbourhoods. An improvement to be urgently implemented is the adaptation of
the access ramps to the bike path or sidewalk for people with reduced mobility,
such as the installation of sound signals for crossing. As for the indicator on CO2
pollution, the levels are still within the acceptable range and the fact that
observing sections are in large open areas with high ventilation, facilitating the
dispersal of pollution. To conclude with the conservation indicator, which ranged
from grade 1 to grade 2, considered low and medium grades, it is worth
mentioning a continuous and more effective improvement is necessary. Cracks in
the floor, poorly talked about kerbs and signs needing painting were the most
observed features.
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Index evaluation

Figure 2: Indicators behaviour x bicycle path and its section.
Source: Own authorship.

5.2 The main challenges for the conservation of Rio's bike paths

Analyzing the interview granted by the municipal manager and the grades
obtained by each indicator, we can remove some reflections where | divide into 2

topics with greater agreement in relation to the scope of the research.

History of official data on bike paths and traceability

One of the difficulties encountered during the research was to find
structured data about each cycle path. As commented during his interview, the
manager of the secretariat says he lacks manpower. Since 2004, there has been no
competition to update the staff and with the retirement of current employees,
technical memory tends to be lost.
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Lack of Risk Planning with a prioritization system

Seconserma secretariat serves several types of assistances that are
requested through the 1746 channel. It also responds to requests from other
municipal departments with whom it has a direct institutional relationship and, in
the field, such as the Secretariat of Infrastructure. The Secretariat needs structured
short, medium and long-term planning so that it can plan, classify, direct and
respond to the various types of demand it serves. The risk management model
proposed in this study aims to fill this lack of management tools that the
municipality has and prioritize the demands with greater urgency, the medium
term and those that require more detailed planning and would be long term for
service.

A challenge that inspectors and managers in the area of conservation and
works must face is the high demand for channel 1746, sometimes due to lack of
employees and sometimes due to the lack of prioritization of this demand. In this
small evaluated scenario, | notice that the lack of public employees and
contractors affects the service to social demand, in other words, the most affected
areas are the subnormal areas where no bike rack was found. Education programs
during periods of high user flow should be a constant. However, during weeks of
observation, users are detected using the bike paths and Avenida Atlantica, which
is closed on Sundays for cars. The users don’t have clear instructions who can use
the bike path or the Avenida Atlantica. Compliance with the Municipal Cycle Plan
for the City of Rio de Janeiro would be a major advance in public policy and
enforcement is extremely important for creating users' awareness of the zeal and

correct use of public space.

6. Conclusions

The circulation of bicycles starts to be placed at a prominent level in the
urban and environmental planning of cities. Bike lanes should bring
characteristics that ensure the use of good technique in their design and
construction, have a minimal impact on the surrounding environment and offer

appropriate conditions for social use. Viable Bicycle Path is the concept proposed
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to combine technical conditions and social needs in the management of urban
equipment aimed at cycling.

The theoretical model of the research is based on thematic axes collected
in the specialized literature, while the practical model is developed from the
concept of Viable Bicycle Path consisting of independent variables coupled with
dimensions that shape the urban reality of citizens and public managers. In this
reality, the characteristics of cycle paths are associated with sustainable urban
mobility.

The characteristics considered essential for the Viable Bicycle Route are
based on three thematic axes (safety, infrastructure and operation) and are
represented in a conceptual modeling composed of variables organized in the
social, technical and environmental dimensions. The themes are considered in the
development of a model for the evaluation of a cycle path that meets the minimum
needs of its users and also enables the development of the synthetic indicator
called the Viable Bicycle Index (VBI) in order to subsidize the public manager in
diagnostics, priority choices and decision making for the construction and
maintenance of cycle paths.

The presence of elements that promote traffic moderation (traffic calming)
and the CO2 concentration rate in the environment of cycle paths are examples of
safety characteristics considered in the BVI model. As for the cycleway
operations, the index assesses, for example, the minimum necessary width of the
road so that there are flows adequate to the expected usage demands.

Urban mobility policies for bicycles in metropolises require management
tools so that the infrastructure of cycle paths remains in normal operating
conditions, so that its users have their safety guaranteed. In this sense, the VBI
modeling allows combinations of 14 indicators (Tab. 03) for the generation of
graphic control panels allowing each manager, according to his competence in the
structure of the City Hall, to customize the data collection to reach greater
efficiency of its activities by monitoring the operational conditions of the cycle

paths.
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Table 3: Thematic axis x ICV Indicators.

Thematic

. Indicator
axis

Lighting

Portion of lanes with sidewalk

Portion of intersections with pedestrian lanes
Safety Bicycle deaths

Bicycle path extension with trafficcalming
CO2 emission

Education

Conservation

Infrastructure | Resident population with access to green or recreational areas
Bicycle rack

Width of the bicycle lane

Bike Path Extension

Operation Bike Path Features for People with Disabilities

Implementation of the bicycle access project for people with reduced
mobility

Source: Own authorship.

The discontinuity in public administration is one of the causes of the
constant interruption of projects, changes in program formatting, the turnover of
the technical and managerial staff and the differences in ideology and
programmatic priorities among elected mayors. The efficient implementation of
public mobility policies deserves to be discussed by society considering
discontinuity as an important element in the process of modernizing urban
planning and conservation.

In the risk control chart of the Secretariat (Municipal Secretariat for
Conservation and the Environment) - Seconserma (Fig. 3), resulting from the
application of the practical research model in three cycle paths in the city of Rio
de Janeiro, it is possible to obtain several useful information when municipal
managers, such as the “lighting” indicator rated with a score of 3 (on a scale of 0
to 5) between sections 1 to 5 of the Barra da Tijuca cycle path, or even the
“conservation” indicator ranging from 1 to 2 in the vicinity stretch 2 of the Aterro

do Flamengo bike path.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

SECONSERMA - Rusk severily

ralue
4
-

[

Risk severity scale

Indicador v

L =
p

-

L =

-
=4=(onsimation

Figure 3: Risk severity for Secretary of Conservation and Environmental.
Source: Own authorship.

In the results from the practical model of the research, the restrictions
pointed out by the “conservation” indicator may mean that there are qualification
problems in Seconserma workforce, however, the effective conservation of Rio's
cycle paths also depends on the management of people in numbers appropriate to
dimensions of the metropolis, which, according to the agency's undersecretary,
means a 37% deficit of personnel for the ideal meeting of the current demand.

The fact that there is no schedule (or work plan) in the secretariat for the
conservation of cycle paths, cycle lanes and horizontal signs, in such a way that
the respective services occur regardless of requests from the population
demonstrates a lack of investment in technology, as specific programs would
generate control reports and priorities to meet demands with execution deadlines
and response plans.

In practice, the VBI was able to indicate whether the visited bike paths had
conditions compatible with minimum levels of quality stipulated according to the

technical parameters of the specialized literature. After applying an equation that
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summarizes the results of each dimension (IDS, IDT and IDA) of the ICV, the
following amplitudes are recorded:

Flamengo Bike Path (IDS =0.31, IDT =0.88, IDA =0.82)
Leme-Copacabana (IDS = 0.30, IDT =0.82, IDA = 0.88)
Barra da Tijuca (IDS = 0.16, IDT = 0.78, IDA = 0.88)

From these results, it is possible to verify that the technical dimension
(width of the bike path, lighting, portion of roads with sidewalks, portion of
intersections with pedestrian crossings), as well as the environmental dimension
were generally well evaluated. However, the social dimension stands out for the
discrepancy in the social dimension index due to the limitations of safety,

education and accessibility of people with mobility restrictions.

Keywords
Urban mobility; engineering indicator; viable bicycle path; bicycle path

evaluation; administrative discontinuity; risk management.
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1
Introducao

A pratica de pedalar vem acompanhando nossa civiliza¢cdo ha mais de um
século. Nas dltimas décadas, o0s paises ditos desenvolvidos ou em
desenvolvimento passaram a considerar o modal cicloviario em suas politicas
publicas, sobretudo em planos de mobilidade urbana. Em cidades do continente
europeu ocorre o fendmeno urbano da expansdo do uso da bicicleta, desde a
década de 1970, em virtude de problemas com congestionamentos em vias
urbanas e de maiores preocupacgdes com 0 meio ambiente.

Desde a década de 90 a aplicacdo de politicas de mobilidade urbana por
bicicletas ganhou destaque no cenario brasileiro, sobretudo no Rio de Janeiro. A
historia das ciclovias cariocas teve inicio no ano de 1991, quando as primeiras
ciclovias foram construidas a partir de um programa de reurbanizacdo da orla
maritima da cidade conhecido como Rio Orla, representando 23 km de ciclovias
destinadas principalmente ao lazer.

A partir de 1993, apds a Conferéncia das Nagdes Unidas para 0 Meio
Ambiente e Desenvolvimento — EC0O92, sediada na cidade do Rio de Janeiro, foi
criada a Secretaria Municipal de Meio Ambiente da Prefeitura Municipal do Rio
de Janeiro (SMAC, 2019). Em 2008, o plano cicloviario da cidade do Rio de
Janeiro possuia a meta de expandir a sua malha de 150 km no ano de 2009 para
450 km até o final do ano de 2016, periodo durante o qual a cidade recebeu os
megaeventos Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos de Verdo de 2016.

Em 2010, a cidade incorporou o projeto Rio — Capital Urbana da
Mobilidade por Bicicleta ao Plano de Mobilidade Urbana — PMU como uma
alternativa de transporte e como um elemento modal para curtas distancias e com
a finalidade de integrar os sistemas Bus Rapid Transit — BRT, trens e metr0.

Muito se investiu em tecnologia, haja vista o fato de o avango da
tecnologia de acumuladores de energia estar cada vez mais acessivel a populacéo.
As baterias proporcionam maior alcance nos trajetos urbanos e viabilizam ainda
mais este modal em metrépoles como o Rio de Janeiro. Pela observacdo diéria nos

bairros da Zona Sul e da Zona Oeste da cidade € possivel perceber que ha maior
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namero de ciclistas com esta tecnologia em bicicletas elétricas sendo, inclusive,
utilizadas como transporte de terceiros (caronas) no dia a dia do carioca.

Entretanto, além do avanco tecnoldgico ha necessidade de aprimoramentos
em gestdo vidaria para a garantia do ir e vir econémico, seguro e ambientalmente
correto. Em seu deslocamento cotidiano, milhdes de cidadaos de grandes cidades
enfrentam situacOes adversas em diferentes contextos (falta de seguranga,
paisagem degradada, baixa acessibilidade etc.). Dessa realidade emergem
questdes fundamentais que merecem ser abordadas por politicas de gestdo publica,
pois uma rede cicloviaria ndo se sustenta apenas pela sua extensdo, sendo
necessario um conjunto de critérios socio espaciais para sua eficacia.

O Ministério das Cidades (2007), em seu Plano de Mobilidade por
Bicicletas nas Cidades, afirma que a ligacdo com diferentes sistemas de transporte
é um fator primordial para que as bicicletas sejam adotadas pela populagdo em
seus deslocamentos e que a infraestrutura urbana das cidades deve se adaptar a
esse modal.

Como ciclista e observador diario, ora como pesquisador, noto como é
importante 0 modal cicloviario nas grandes metropoles funcionando como
alternativa para pequenas distancias e operando como integrador entre modais de
transporte. Desta pratica diaria, nasceu a curiosidade de estudar os métodos
recentes utilizados para avaliar o nivel de servico ou a qualidade deste modal.
Outro fator decisivo para a escolha do tema foi o desejo de investigar as varidveis
gue comporiam analises de risco do ponto de vista social, ambiental e técnico para
ciclovias em cidades de mesmo porte do Rio de Janeiro.

A observacdo do uso da bicicleta em grandes cidades, com tecnologias e
organizagOes variadas, foi o ponto de partida desta pesquisa que langcou méo de
revisdo bibliogréfica em busca de conceitos e métodos de avaliacdo do nivel de
servico e da qualidade das ciclovias e ciclofaixas. O quadro tedrico aponta que, do
crescente uso da bicicleta em grandes cidades, emerge a necessidade de projetos
urbanisticos que promovam a integracao sustentavel entre 0 modal cicloviario e os
demais meios de transporte urbano ao passo que ha maior demanda de processos
mais eficientes de manutencdo dos caminhos ciclaveis para o setor publico. Nesse

contexto é possivel o uso de indicadores para melhor aproveitamento de


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

33

informacdes sobre o espago urbano com vistas ao aumento de performance dos
servicos publicos relativos a ciclovias.

Essa pesquisa propde um modelo denominado Ciclovia Viavel, capaz de
agregar informacdes relevantes para a avaliacdo de vias ciclaveis, baseado em
indices nacionais e internacionais relacionados a caracteristicas sociais, técnicas e
ambientais de ciclovias ao redor do mundo, em normas técnicas brasileiras e em
elementos urbanos caracteristicos da paisagem no entorno de ciclovias em bairros
da Capital Fluminense.

A Fig. 1 apresenta as questoes que envolvem o tema da sustentabilidade e
que sdo analisadas nesta pesquisa sob trés dimensdes, em adaptacdo da proposta
de Litman e Burwell (2006) quando definem trés pilares onde a mobilidade
sustentavel deve apoiar-se: social, ambiental e econdmico. No caso da abordagem
da presente pesquisa, a dimensdo econdmica foi substituida pela dimenséo técnica

onde sdo colocados 0s pardmetros geométricos e normas técnicas.

Técnica

Social

Capital proprio Seguranca

Salide humana Conservagéao

Normas técnicas

Valores histéricos e culturais
Infraestrutura

Envolvimento da sociedade

Ambiental
Emissédo de poluentes
Mudangas climéticas
Biodiversidade
Preservacdo do habita

Estética

Figura 1: Questdes da sustentabilidade.
Fonte: Litman e Burwell (2006) adaptado pelo autor.

Para Litman e Burwell (2006), o planejamento convencional tende a

assumir que o progresso do transporte € linear, indo do modo mais antigo e lento,
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ao mais atual e veloz. Esse modelo pressupde que modos mais antigos ndo séo
importantes e assim, por exemplo, ndo ha prejuizo do aumento do trafego de
automovel provocar atrasos e congestionamentos do transito puablico ou criar uma
barreira aos pedestres.

Conforme Litman e Burwell (2006), “a mobilidade sustentavel reflete um
modelo paralelo, pressupondo que cada sistema pode ser Util, ajudando a criar
uma rede de transportes equilibrada, com o uso de cada modo destinado ao que ele
faz melhor”.

O conceito de sustentabilidade é, em alguns casos, relacionado ao foco de
questBes especificas, como a poluicdo do ar, que conforme Litman e Burwell
(2006) € uma preocupacdo para 0 meio ambiente que afeta a saide humana e se
enquadra na dimensao social. Nessa pesquisa, entretanto, o termo sustentabilidade
possui maior amplitude que inclui as questdes relacionadas a eficiéncia de uso do
espaco publico (Fig. 2) que, por sua vez, tem relagdo com a eficicia das decisdes
de gestores publicos.

A Fig. 2 ilustra a eficiéncia do espaco em transporte segundo o veiculo
escolhido. Observa-se que o ciclista e o Bus Rapid Transit sdo os dois exemplos
com menor espago ocupado por usuario em torno de 4 m2 por pessoa. Esta
consciéncia de espaco ocupado por cada meio de transporte é importante para que
o individuo possa tomar a decisdo de qual transporte utilizar de maneira
consciente, eficiente e que atenda as suas necessidades.

Na primeira linha com as velocidades médias em quildbmetro por hora
demonstra que nem sempre o mais rapido é a melhor opcao de transporte, pois € o
meio que mais espago utiliza, em uma situacdo habitual. Na segunda linha
observa-se 0 uso do espaco, onde a area do circulo representa o uso do espaco de
cada modal. (ITDP, 2019).
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| Velocidade média/comercial por modal |
3 k/h I6 k/h 40 k/h 30 k/h 30 k/h

s

’ ! ' ' ' ' ' !

Uso do espaco por modal

Figura 2: Eficiéncia do uso do espaco.
Fonte: ITDP (2019).
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Em meio a disputa pelo espaco no ambiente urbano e agravamento de uma
relagdo perversa com o meio ambiente entre pedestres, carros, bicicletas e outros
veiculos, surge a necessidade de desenvolver conceitos tocantes ao
desenvolvimento sustentdvel nas grandes cidades. Neste sentido, trés aspectos
subjetivos influenciaram na pesquisa em busca dos indicadores:

a) A inquietacdo do pesquisador como engenheiro por formacdo de
verificar diariamente construcbes se degradando e padrdes
construtivos questionaveis;

b) A deterioragdo ambiental da cidade do Rio de Janeiro, influenciada
tanto pela poluicdo ambiental com seus residuos, quanto pelo ruido e
falta de acesso as areas verdes;

c) O contraste social que continua elevado para padrfes de paises
classificados como emergentes. A divisdo do espaco urbano de
maneira desigual e desumana acelera este processo nefasto para a
sociedade.

Nesse contexto, a descontinuidade na administracdo publica potencializa a
relevancia da concepgdo de um sistema de indicadores voltado ao registro de
dados e informagGes capazes de auxiliar o agente publico na andlise de riscos nas
dimensGes social, técnica e ambiental para a gestéo de ciclovias.

No Brasil, em ambito municipal, o fendmeno da descontinuidade
administrativa ocorre a cada troca de mandato do prefeito municipal, quando ha
uma inércia para a retomada de a¢des que estiveram em curso na gestao anterior,
como a demora no pagamento de valores comprometidos para contratos de
determinado programa de trabalho.

A Administracdo publica necessita prever e ter a capacidade de reagir aos
problemas demandados. Assim, a proposicdo da pesquisa € que um modelo
empirico de avaliagdo de infraestrutura em trés dimensdes sirva como uma base
de dados a ser compilada e de instrumento para mitigar ou neutralizar algumas
caracteristicas que sdo apontadas como proprias do fendmeno da descontinuidade
da administracdo publica. Este modelo é destinado aos processos de controle
interno e adequado as politicas de compliance adotados nas administracfes
publicas que buscam maior eficiéncia operacional, economia nos gastos publicos e

um sistema de gestéo da informacdo com priorizacdo para a tomada das agdes.
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11

Transporte Cicloviario

A cidade do Rio de Janeiro € a segunda maior capital do pais em extenséo
e a segunda mais populosa. Segundo a pesquisa do Ultimo censo realizado em
2010, a populacdo € de 6.320.446 habitantes (IBGE, 2010) e sdo realizadas
420.000 viagens de bicicleta por dia, dados esses que vem aumentando
paulatinamente ao longo das Gltimas duas décadas conforme € apresentado na
Tab. 1.

Tabela 1: Numero de viagens por bicicleta no Rio de Janeiro.

Ano Regido Metropolif[ana do Rio de Municipio do Rio de Janeiro
Janeiro

1994 169 mil viagens/dia 77 mil viagens/dia

2004 649 mil viagens/dia 217 mil viagens/dia

2012 1.200 mil viagens/dia 420 mil viagens/dia

Fonte: Binatti (2016).

A estimativa em 2012, segundo o livro “Mobilidade e Cultura de Bicicleta
no Rio de Janeiro” (Binatti, 2016), é que aproximadamente 5% das viagens da

capital séo feitas por bicicletas.

111

A importancia da bicicleta no comércio do Rio de Janeiro

Como pode-se observar, a bicicleta e seu vai e vem transportando pessoas
e mercadorias é uma realidade nas ruas, avenidas, ciclovias e ciclofaixas na zona
sul do Rio de Janeiro. O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento —
ITDP, em um de seus artigos publicados em fevereiro de 2015, enfatiza a
importancia da bicicleta utilizada como frete no chamado “dltimo quildémetro”.
Este artigo afirma que as bicicletas de carga sdo a melhor opgao de transporte de
mercadorias em curtas distancias e podem ser facilmente integradas as
movimentadas ruas das cidades. Seu uso alivia o0 6nus do uso de motorizados, tais
como os congestionamentos, problemas de estacionamento, poluigéo do ar e seus

impactos nas mudancas climéticas.
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Em 2015, havia 187 estabelecimentos comerciais em Copacabana que
realizavam entregas por meio de bicicletas. Na Fig.3 estdo representados o0s
percentuais de transportes apontados em pesquisa que contabilizou 4595
viagens/dia em uma amostragem de estabelecimentos comerciais: alimentacao
(49%); equipamentos (22%); servicos (15%); e saude (14%). (Transporte Ativo,
2019).

% de Entregas por bicicleta em Copacabana

B Alimentagdo
B Equipamentos
Servigos

H Saude

Figura 3: % Entregas por bicicletas em Copacabana por tipo de estabelecimento.
Fonte: Transporte Ativo (2019).

1.1.2

Bicicletas compartilhadas no Rio de Janeiro

As bicicletas compartilhadas no Rio de Janeiro sdo uma realidade. Com
investimentos privados, o banco Itat e a Tembici, empresa especializada na gestao
de bicicletas compartilhadas, investiram entre R$850 mil e R$ 1 milhdo na
construgdo de uma fabrica de bicicletas no estado de Minas Gerais (O Globo,
2017). Projetos como este indicam a preocupagdo de organizacdes tradicionais a
associarem a imagem e marca da sua empresa ao tema da mobilidade urbana com
investimento financeiro em infraestrutura e suporte a organizagdes que ajudam na

educacéo do transito.
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1.1.3
Os tipos de ciclovias e ciclofaixas

Como a cidade do Rio de Janeiro é o local de aplicacdo e avaliagdo do
modelo proposto, foram considerados na pesquisa 0s conceitos referenciados no
Caderno de Encargos (Maranhdo, 2014) para Execucdo de Projeto Cicloviario de
junho de 2014, elaborado pela Secretaria Municipal de Meio Ambiente (SMAC,
2019). Este procedimento foi fruto de um esforco do programa “Rio, Capital da
Bicicleta” para fomentar o uso da bicicleta na cidade do Rio de Janeiro.

Assim, em seu Capitulo de definicdo de conceitos, sdo especificados 0s
tipos de infraestrutura cicloviaria. Ciclovia é definida como “pista prépria
destinada a circulacéo de ciclos, separada fisicamente do trafego veicular comum?”
(Maranhéo, 2014).

As ciclovias bidirecionais tém maior utilizacdo no Brasil, “Isso porque,
uma vez que 0s espacos cicloviarios sdo tdo escassos, quando se implanta
qualquer infraestrutura, os ciclistas logo dela se apropriam e fazem uso
generalizado, realizando viagens nas duas direcGes” (Miranda, 2007). Na Fig. 4,
ha um exemplo de uma ciclovia bidirecional ladeada por uma pista de rolamento e

por uma calgada.

PISTA DE ROLAMENTO
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Figura 4: Ciclovia bidirecional: modelo padrao.
Fonte: Maranh&o (2014).

Na Fig. 5, ha uma ciclovia bidirecional que cruza o acesso de garagem de

veiculos.
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Maranhdo (2014) também define outros conceitos:

Figura 5: Ciclovia: interferéncia com entrada e saida de garagem.
Fonte: Maranhao (2014).

As ciclofaixas sdo parte da pista de rolamento da via urbana destinadas a
circulagdo exclusiva de veiculos ciclaveis, delimitadas por sinalizagdo especifica.
As faixas compartilhadas séo espagos utilizados por ciclistas nas calgadas ou nas
pistas de rolamento, podendo ser compartilhados com pedestres, no primeiro caso
ou com veiculos automotores, no segundo (Maranhéo, 2014).

Conforme ilustra a Fig. 6, as faixas compartilhadas nas calgadas sdo

espacgos que, uma vez inseridos nas calcadas ou ruas, devem estar sinalizados de

forma visivel a pedestres, ciclistas e motoristas de veiculos de tal forma que nao

haja duvidas a respeito da prioridade para o ciclista na utilizagdo desse espaco.
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Figura 6: Ciclofaixa bidirecional: Modelo Padréo.

A Fig. 7 indica como as faixas compartilhadas na pista de rolamento

devem conter sinalizacdo horizontal, indicando ao ciclista o seu percurso sempre

Fonte: Maranh&o (2014).
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obedecendo a mesma direcdo da via. Apesar de ndo identificado na Fig. 7, a
sinalizacdo vertical devera ser dirigida aos motoristas de veiculos, alertando-os
sobre a prioridade do ciclista, devendo ele manter uma distancia minima de 1,5 m,

tal como preceitua o Codigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997).

pista de rolamento

i 100 _ 1,00
& !"—-—"—-———-’ i Ea
R I [
I 2,00 .
200
0,10 X 0,10 X 0.10

w-------w

acesso a garagem

Figura 7: Ciclofaixa: interferéncia com entrada e saida de garagem.
Fonte: Maranh&o (2014).

A Fig. 8 apresenta o detalhe do pardmetro da largura entre as faixas de
pedestres, considerado na ciclovia vidvel. A distancia correta é de 0,40 metros.

f
Lan

|._ 156 m_jim) 2w |

Figura 8: Ciclofaixa: interferéncia com travessias.
Fonte: Maranhao (2014).

No Caderno de referéncia (Maranhdo, 2014) para elaboracéo de plano de
mobilidade por bicicletas nas cidades, h& orientacfes sobre o detalhamento de
infraestrutura cicloviaria e sua tipologia. Neste documento, a ciclovia assim é
definida:
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E o espaco destinado a circulagdo exclusiva de bicicletas, separado da pista de
rolamento dos outros modos por terrapleno, com minimo de 0,20 m de desnivel,
sendo, habitualmente, mais elevada do que a pista de veiculos motorizados
Ministério das Cidades (2007).

“No sistema viario, pode localizar-se ao longo do canteiro central ou nas
calcadas laterais” (Binatti, 2016).

Outra rota ciclavel que é categorizada no Caderno de Referéncia para
elaboragdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades é a Ciclofaixa. E
definida no documento como: “Espaco destinado a circulacdo de bicicletas,
contiguo a pista de rolamento de veiculos automotores, sendo dela separada por
pintura e/ou dispositivos delimitadores denominados de tachas pelo Cddigo de
Transito Brasileiro (CTB). No entanto, de forma popular e, na linguagem de

muitos fabricantes, podem ser chamados de tachinhas”; “tartarugas”, “calotas” e

“tachdes”, dependendo das suas dimensdes” (Binatti, 2016).

1.2

Ciclovia Urbana Viavel

A ciclovia urbana viavel € um modelo de pista destinada a circulacdo de
bicicletas com diferentes finalidades, adjacente a calcada de pedestres e separada
fisicamente do trafego de veiculos. O modelo da ciclovia vidvel comporta fluxo
unidirecional ou bidirecional.

A adocdo de parametros geométricos presentes no modelo proporciona
precaucOes de seguranca conforme as normas vigentes. O sinal sonoro nas
intersecBes da ciclovia com a faixa de pedestre também é um ponto a se destacar
neste modelo. Esse sinal sonoro € acompanhado pelo sinal visual de travessia.
Como exemplo, pode-se citar a cidade de Sidney na Australia como 0 modelo que
segue estes parametros mencionados.

Como ilustrado na Fig. 9, ha caracteristicas da ciclovia viavel relacionadas
a mobilidade de pedestres (sinais sonoros em intersecdes com faixas de travessia,
piso tatil no entorno dos semaforos, rampas de acesso da ciclovia para a calgada).
Portanto, o modelo de ciclovia viavel também contempla o tema de acessibilidade.
Conforme define a norma de Acessibilidade a edificacfes, mobiliério, espagos e
equipamentos urbanos NBR 9050:2004 (ABNT, 2004), acessibilidade significa “a

possibilidade e condigcdo de alcance, percepcao e entendimento para a utilizacéo
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com seguranca e autonomia de edificagBes, espaco, mobiliario, equipamento

urbano e elementos”.
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Figura 9: Ciclovia viavel: mobilidade de pedestres.

Fonte: Autoria propria.

Na Tab. 2 sdo apresentados os critérios adotados para a dimensao técnica

do modelo Ciclovia Viavel.

Tabela 2: Parametros geométricos para avaliagdo da ciclovia viavel.

Critérios Trecho
Medida (m)
Largura da pista da ciclovia » 1,20
Altura do meio fio do lado esquerdo da pista 09a0,11
Largura da faixa de pedestre 0.40
Espacamento entre as faixas de pedestre 0.40
Comprimento da sinalizacdo horizontal que
S : 2.20
divide a pista
Largura da sinalizacdo que divide a pista 0.10

Fonte: Autoria propria.

Modelo Proposto para Ciclovia Viavel

Na Fig. 10 sdo apresentados os elementos minimos que devem constar em

situacOes de cruzamento de pistas com uma ciclovia.
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Figura 10: Ciclovia viavel: visdo de topo.
Fonte: Autoria prépria.
Os critérios adotados no modelo Ciclovia Viavel sdo detalhados com seus
parametros e dimens@es ao longo do Capitulo 4, onde cada indicador relacionando

a ciclovia viavel é definido.

1.3

Infraestrutura e nivel de servico

Para essa pesquisa, 0s conceitos de qualidade e de nivel de servico sdo
igualmente importantes. Epperson (1994), autor de metodologia de avaliacdo de
nivel de servi¢o, o considera como um dos atributos a serem avaliados para
determinacdo da qualidade de um sistema cicloviario.

O Highway Capacity Manual — HCM define que a qualidade do servico
requer medidas quantitativas para caracterizar as condi¢fes operacionais dentro de
um fluxo de trafego. O nivel de servi¢co (N.S.) é uma medida de qualidade que
descreve as condicOes operatorias dentro de um fluxo de trafego, gerencialmente
em termos de medidas de servico como velocidade e tempo de viagem, liberdade
de manobra, interrupcdes de transito e conforto e conveniéncia (HCM, 2000, p.
25).

No documento Rio Como Vamos (Rocha, 2015), amplia-se o tema da
mobilidade, abordando os indicadores de qualidade da prestagdo de servigo em

diferentes aspectos e possibilidades de medicéo, discutindo a complexidade de
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uma avaliacdo do tema mobilidade urbana e de sua qualidade. So abordadas nao
somente as varidveis de cada modal para prestacdo do servico, mas também
aspectos mais amplos como educacdo, saude, meio ambiente e planejamento
urbano. O conceito de Niveis de Servico (Levels of Service) propde uma avaliacéo

do caminho cicloviario por meio de indicadores.

14
Objetivos

Em busca de um modelo conceitual que sustente indicadores para a
avaliacdo da qualidade de uma ciclovia util, ecolégica e segura, em fungdo das
dimensGes social, ambiental e técnica, o objetivo geral desta pesquisa € discutir a
utilizacdo do Indicador da Ciclovia Viavel (ICV) como ferramenta de analise de
riscos em caminhos ciclaveis em area urbana, tendo em vista a boa técnica e a
demanda dos gestores publicos que operam as subsecretarias municipais de
habitacdo, conservacdo e meio ambiente.

O modelo conceitual deve ser base para a avaliacdo de uma via ciclavel
que atenda as necessidades minimas de seus usudrios e, também, possibilite a
elaboragdo de um indicador sintético denominado indice de Ciclovia Viavel
(ICV), o qual podera subsidiar diagnosticos, escolha de prioridades e tomadas de
decisbes do gestor publico para correta constru¢do e manutencao de ciclovias.

Tendo em vista a necessidade de levantamentos de dados e da
compreensdo das diferentes competéncias de unidades técnicas do municipio do
Rio de Janeiro que atuam na construcdo e manutencdo de ciclovias, a Secretaria
Municipal de Conservacdo e Meio Ambiente — Seconserma e a Secretaria
Municipal de Infraestrutura e Habitagdo — SMIH, potenciais usuarias do
indicador, colaboram no processo de elaboragdo do ICV que consistiu na sele¢do
das varidveis e seus agrupamentos tematicos bem como atribuicdo de respectivas
escalas.

O presente trabalho também se desdobra nos seguintes objetivos
especificos:

1) Revisar a teoria existente sobre vias ciclaveis;

2) Compreender a estrutura de indicadores ja publicados para a aferi¢éo da

qualidade e dos niveis de servi¢o de vias ciclaveis;
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3) Construir modelos com vistas & proposicdo de conceito de Ciclovia
Viavel, considerando as dimensdes social, ambiental e técnica;

4) Determinar as caracteristicas e seus niveis minimos de atendimento de
uma ciclovia viavel em area urbana em uma metrépole;

5) Formular o modelo matematico (Indicador de Ciclovia Viavel — ICV)
que sintetize a avaliacdo de um caminho ciclavel;

6) Aplicar o ICV em trechos ciclaveis da cidade do Rio de Janeiro.

15
Limites da pesquisa

O proposito de construir um método de avaliacdo da qualidade de ciclovias
adequado a realidade carioca conduziu a pesquisa para fontes de meétricas e
métodos capazes de capturar atributos adequados as caracteristicas da cidade do
Rio de Janeiro. Assim, ao analisar a qualidade da infraestrutura dos trechos
considerados no estudo, para subsidiar melhores projetos de planejamento
estratégico cicloviario e projetos de infraestrutura nestas areas, a pesquisa limita-
se a reunir métodos de andlise de nivel de servigo e de qualidade com base em 14
critérios de concepcao local.

1.6

Modelo metodoldgico

A pesquisa ora desenvolvida pode ser definida a partir de dois critérios,
conforme Cervo e Bervian (1983): quanto a sua finalidade e em relacdo aos
procedimentos utilizados pelo pesquisador. Quanto a finalidade, essa pesquisa é
de natureza aplicada, pois guarda relacdo com a realidade observada e oferece
ferramental para intervengdes de melhoria oportunas aos gestores publicos. Ja em
relacdo aos procedimentos utilizados é exploratdria, visto que procura novas
abordagens para compreender e modificar problemas urbanos, e reverte-se de uma
abordagem qualitativa tendo como finalidade a definicdo das caracteristicas de
uma ciclovia viavel em éarea urbana, considerando como viavel uma via que
contemple as dimensbes social, técnica e ambiental representadas por 14

variaveis.
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Para tanto, foi considerada como ciclovia vidvel aquela que atenda a
alguns critérios normativos e técnicos minimos elencados nesta pesquisa. O
conceito de ciclovia viavel procura atender aos respectivos critérios nas
dimensGes social, técnica e ambiental e estar adequado a realidade do 6rgéo gestor
municipal dedicado a conservacdo de vias ciclaveis com vistas a uma eficiente
gestdo da demanda operacional e de conservacao imposta por usuarios.

Conforme a Fig. 11, o plano geral da pesquisa acomoda 0s conceitos
estudados para o alcance do objetivo pretendido. Foram revisados os métodos
recentes de avaliagdo da qualidade de niveis de servico das ciclovias e ciclofaixas
de grandes cidades e, dessas, foram escolhidos alguns que mais se aproximaram
das caracteristicas da cidade do Rio de Janeiro.

Ap0ds a definicdo dos métodos que melhor se adaptam as caracteristicas de
ciclovias em areas urbanas de metropoles, foi necessario investigar como reunir
esses métodos com critérios de avaliacdo. A reunido desses principais métodos foi
de grande valia para o desenvolvimento e refinamento da proposta de um método
especifico de avaliagdo qualitativa das ciclovias do Rio de Janeiro. Foram criados
indicadores baseados em varidveis normativas e variaveis técnicas que compdem
indices com a perspectiva de dimensdes, cuja metodologia tem aplicagdo pratica

em institutos de pesquisa como o Instituto Pereira Passos.
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Obijetivo: Discutir a utilizacao do Indicador da
Ciclovia Viavel (ICV) como ferramenta de analise -
de riscos em caminhos ciclaveis em area urbana k)
tendo em vista a boa técnica e a demanda dos g_
gestores pUblicos que operam as subsecretarias 8
municipais de habitagéo, conservagao e meio
ambiente.
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Figura 11: Plano geral da pesquisa.
Fonte: Autoria propria.

Com a observacdo em campo de trés ciclovias de grande movimentacéo
nas Zonas Sul e Oeste da cidade do Rio de Janeiro, pode-se registrar valores para
variaveis relacionadas aos principais elementos que, nesta pesquisa, compdem um
indicador que qualifica as ciclovias da orla urbana por meio da aplicacdo de 14
indicadores distribuidos em seis temas e em trés dimensoes.

Buscando estar proximo da realidade da Secretaria de Conservagéo e Meio
Ambiente do municipio do Rio de Janeiro, o resultado desses indicadores é
categorizado em faixas de risco para que o gestor possa priorizar o atendimento as
suas demandas.

Os resultados da aplicagdo em campo sdo demonstrados no Capitulo 5
onde cada trecho observado recebe uma nota de avaliagio do indice da Ciclovia
Viavel ou ICV. Cada indicador também tem seu respectivo grafico comparativo
entre os trechos observados para que os padrdes normativos e geométricos sejam

observados e avaliados de acordo com as escalas de cada critério em aplicagao.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

48

1.7

Estrutura da dissertacao

A estrutura adotada para esta dissertacdo € organizada em seis Capitulos.
O primeiro é dedicado a introducdo, em que é apresentada uma descri¢do do
objeto de estudo e da justificativa da opgdo pelo tema, definindo o objetivo
principal pretendido e expondo a metodologia utilizada. No segundo Capitulo, sdo
explorados 0s principais conceitos relacionados ao tema descontinuidade
administrativa e elencadas as suas principais caracteristicas, tendo em vista a
modelagem empirica do indice de Ciclovia Viavel como ferramenta de auxilio no
levantamento de dados sistematicos e como método para levantamento das
demandas, mitigacdo e solucdo de problemas que a descontinuidade na
administracao publica causa para o gestor publico.

No terceiro Capitulo, Métodos de Avaliacdo, busca-se categorizar como 0s
métodos presentes na literatura abordam o conceito de ciclovias, ciclofaixas,
paraciclos e avaliam a integracdo entre 0 modal cicloviario e 0s outros modais
aplicaveis. Propde-se uma analise dos métodos de avaliacdo da qualidade das
ciclovias e sua aplicacdo em trechos especificos a serem escolhidos.

O quarto Capitulo, Modelos para Avaliacdo das Ciclovias do Rio de
Janeiro, é focado no objetivo principal da dissertacdo, sendo composto pelo
desenvolvimento de uma proposta baseada no emprego de indicadores em trés
dimensGes, para ser utilizado como um instrumento de mensuracdo da qualidade
das ciclovias da cidade do Rio de Janeiro.

No quinto Capitulo, Estudo de Caso, averigua-se a utilidade e a
importancia de cada critério qualitativo, mediante a sua aplicacdo a um caso
especifico. O caso corresponde a escolher trechos e ciclovias onde se possa aplicar
a metodologia proposta e seus critérios de avaliagdo. Assim, como resultado
objetiva-se verificar o grau de aplicabilidade do método. Também € levantada a
discussdo sobre as modelagens do ICV, o comportamento dos indicadores ao
longo dos trechos avaliados, os principais desafios para a conservagdo das
ciclovias cariocas, a aplicagdo da matriz relacionando aspectos da descontinuidade
na administragdo vs. dimensdes do ICV e seus indicadores, bem como o0s pontos
da entrevista realizada com o Gestor Municipal relacionados com a aplicacdo do
ICV.
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Por fim, no sexto Capitulo, Consideracdes Finais, sdo elencados 0s
resultados alcancados e algumas percepcOes do autor sobre a infraestrutura
cicloviaria na zona sul carioca e a aplicacdo do ICV. Alguns comentarios sobre 0s
métodos analisados séo listados e reflexdes sobre os objetivos propostos e

resultados alcangados na pesquisa.
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Descontinuidade administrativa

2.1

Gestédo publica e a descontinuidade administrativa

A questdo da continuidade e descontinuidade administrativas na gestéo
publica municipal brasileira foi discutida em varios textos académicos,
principalmente nos ultimos 25 anos, que retratam tanto a continuidade, com seus
pontos positivos, como a descontinuidade e suas consequéncias para a
administracdo publica.

Embora seja um fendmeno recorrente da democracia, devido a
possibilidade da alternancia de correntes politicas no poder executivo municipal a
cada quatro anos, a descontinuidade é notada quando projetos, obras e fluxo de
processos de trabalho sdo alterados, atrasados ou simplesmente deixam de existir.
A ruptura e oscilagGes na administracdo publica sdo inadequadas para a pratica da
gestdo, pois dificultam o desenvolvimento de praticas duradouras e a maturidade
esperada em modelos de gestdo, especialmente em grandes metrépoles. Também é
comum a desmotivacdo do funcionério publico durante o processo, gerando
improdutividade e ineficiéncia com o gasto publico.

Collares et al. (1999) abordam alguns aspectos a respeito da

descontinuidade administrativa, dentre os quais:

1 - a constante interrup¢do de projetos, sem discussao e avaliacdo prévias entre 0s
participantes;

2 - alteracBes de formatacdo de programas e projetos e da forma de organizacéo
de drgdos pablicos responséveis pela execucdo dos planejamentos;

3 - a rotatividade do corpo docente nas escolas, provocada tanto pelo abandono
da profissdo quanto pelas transferéncias, suspendendo atividades em andamento
(Collares et al., 1999, p. 14).

Avristcher (1995) trata “das diferencas de ideologias e de prioridades
programaticas entre prefeitos eleitos como fator fundamental para as

descontinuidades administrativas que ocorrem no aparelho de Estado”.
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Medeiros (1990) considera que as politicas publicas possuem margens de
indeterminacédo e, consequentemente, um poder de alavancagem apenas parcial
dada as complexidades dos fendmenos e conflitos no mundo moderno.

Para Nogueira (2006), a descontinuidade na gestdo publica é vista como
decorrente da troca de politicos e gestores em niveis de dire¢do, quando a
descontinuidade se manifesta na interrupcdo de projetos, obras e acles, e na

reversdo de prioridades e metas. Descreve em seu texto:

O discurso presente no cotidiano de ministérios, fundacdes, secretarias,
autarquias e empresas publicas, e por vezes reforcado pela imprensa, quando ha
troca de governo, a descontinuidade administrativa é dada como fato (Nogueira,
2006, p. 24).

Vaz (2000) afirma que a constru¢cdo de um modelo de gestdo municipal que
privilegie uma relagdo com a sociedade baseada na circulacdo de informacdes, na
corresponsabilidade e no controle social das agdes do governo exige uma série de
mudancas nas praticas de gestdo normalmente adotadas pela tradicdo politica brasileira
(Vaz, 2000, p. 07).

Para a FGV (apud Magnus, 2011), a alternancia de cargos de confianga,
guando da troca de governo, gera diversas consequéncias no desenvolvimento da

atividade publica:

Quando essa visdo de mundo sobre os limites amplos e pessoais da autoridade do
posto publico esta presente em entidades publicas em que um nimero exagerado
de cargos de direcdo, chefia e assessoria é trocado por serem considerados cargos
de confianga, pode-se imaginar que o resultado sera, no minimo, uma fase de
confusdo, até que todos 0s novos ocupantes dos postos se encontrem enraizados.
Mas quando, além disso, ha problemas com a qualidade da prestacdo dos servigos
(como h& em quase todas as areas dos servicos publicos no Brasil), criticas as
praticas da gestdo anterior e falta de clareza institucional sobre as estratégias a
serem desenvolvidas, a tendéncia de perda de rumo organizacional é maior ainda.
As caracteristicas do fendmeno da descontinuidade da administracdo
publica estdo diretamente e indiretamente relacionadas com a qualidade dos
equipamentos publicos urbanos, sobretudo quando se investigam os indicadores
da Dimensdo Social. Em texto produzido com um grupo de trabalho sobre
indicadores para o dialogo, Kayano (2002) explicita a importancia dos indicadores
sociais e a preocupacdo dos gestores publicos. Um dos motivos que Kayano
(2002) aponta é a “exigéncia de organismos internacionais que financiam
programas e projetos em politicas publicas, e que precisam medir, de certo modo,

0 desempenho dos referidos programas e projetos”.
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2.2

Compliance na administracéo publica

Compliance é um termo da lingua inglesa que vem sendo usado na Gltima
década, tanto no ambito corporativo privado como na administracdo publica. Em
relagdo ao significado, derivado do verbo “to comply”, a palavra indica estar
conforme com as regras estabelecidas, cumprir uma determinacao.

Segundo Costa (2012), compliance é uma estratégia ndo apenas voltada a
obter ganho de valor e competitividade de longo prazo, mas também contribui
decisivamente para a propria sobrevivéncia de uma organizacdo. Este termo tem
sido utilizado de forma genérica e necessita de um foco na sua interpretacédo e

entendimento. Conforme concluiu Silvia (2009) sobre o tema:

Foi tratado de forma superficial, ndo foram localizados documentos ou manuais

que deixem claros os conceitos adotados e como 0s componentes de controle

interno e de gestdo de risco devem ser implantados e mantidos pelas instituigdes.

S&o documentos que fornecem o arcabougo tedrico, mas pouco auxiliam para a

efetividade das atividades de controle interno e gestdo de riscos. (Silvia, 20009,

p. 81).

O objetivo geral da pesquisa € discutir a utilizacdo do Indicador da
Ciclovia Viavel (ICV) como ferramenta de analise de riscos em caminhos
ciclaveis em area urbana tendo em vista a boa técnica e a demanda dos gestores
publicos que operam as subsecretarias municipais de habitacdo, conservacao e
meio ambiente.

A Fig. 12 é apresentar uma sequéncia de etapas que devem ser seguidas e
executadas para caracterizar uma gestdo eficiente. A descontinuidade na
administracdo publica com seus aspectos caracteristicos, tais como a constante
interrupcdo de projetos e alteracGes de formatacdo de programas e projetos, sdo
relacionados com a auséncia de dados histéricos estruturados para a avaliacdo da

qualidade das obras publicas.
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OBIJETIVO DA GESTAO PUBLICA

|

COMPLIANCE
EFICIENCIA OPERACIONAL
ECONOMIA NO GASTO PUBLICO
GESTAO DA INFORMAGAO

1

CONTROLE INTERNO

I

CATEGORIZAGAO DOS RISCOS E PROPOSICAO DO PLANO DE AGOES

I

IDENTIFICACAO DOS RISCOS

|

ICV - LEVANTAMENTO DE DADOS

Figura 12: Etapas da gestéo publica com a pratica do Compliance.
Fonte: Autoria propria.

O ICV ¢ constituido por 14 indicadores para levantar dados e construir
séries historicas. E proposto para mitigar esta auséncia de dados estruturados,
servindo como ferramenta para o gestor atuar com mais eficiéncia, seja em
projetos para a integracdo de modais por meio do transporte com bicicletas, seja
na conservacdo de caminhos ciclaveis. Utilizando a metodologia de riscos
qualitativos para identifica-los e categoriza-los, é uma etapa importante para
priorizar demandas.

Com a conclusdo dessas etapas, passa-se para o0 controle interno. A
Controladoria Geral do Municipio (CGM), criada em dezembro de 1993 pela Lei
n° 2.068, e alterada pela Lei n° 4.814/08, tem como fungdes principais:

Exercer o controle contébil, financeiro, orcamentério, operacional e patrimonial
das entidades da Administracdo Direta, Indireta e Fundacional quanto a
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legalidade, legitimidade, economicidade, razoabilidade, aplicacdo das subvencgdes
e rendncias de receitas (CGM, 2014).

Em consulta ao Manual de Normas e Procedimentos de Controle Interno
(CGM, 2014) emitido pela Controladoria Geral do Municipio, 0s objetivos sao:

e Criar procedimentos padrdo que definam uma sequéncia légica, otimizada e
legal de execucéo de rotinas administrativas;

e Ser uma ferramenta de auxilio ao servidor publico na execucdo de rotinas
administrativas, visando aumentar sua efetividade e atender aos parametros
de controle interno (CGM, 2014).

Observa-se que 0s mecanismos estdo disponiveis com objetivos claros e
definidos. No entanto, no dia a dia da gestdo municipal, estas praticas ndo sao
amplamente difundidas, gerando uma perda de produtividade a cada etapa de um
processo que tenha que parar para verificar o proximo passo.

A Controladoria Geral do Municipio do Rio de Janeiro deve estar sempre
informada sobre o0s processos em andamento e novos entrantes, garantir o
cumprimento do Manual da Controladoria de Controles Internos juntamente com
as boas praticas de gestdo e cobrar agilidade no andamento dos processos. Para o
cumprimento destas normas internas, o servidor publico e o terceirizado devem ter
clareza em cada tarefa e etapa dos processos internos a serem executados, e para
tal, a divulgagdo sistematica dos processos de trabalho torna-se de extrema
relevancia.

Silva (2009) buscou avaliar se hd uniformidade no entendimento e no
tratamento das atividades de controles internos e gestao de riscos na administragao
publica brasileira, bem como se os procedimentos, quando adotados, seguem 0s

padrdes e boas praticas mundialmente aceitos e concluiu:

Mesmo nos 6rgdos de controle em que se verifica aderéncia aos pardmetros, no
caso TCU e CGU, trata-se de acdes isoladas, ndo podem ser consideradas como
cultura nos érgdos. Além disso, o tema ¢é tratado de forma superficial, ndo foram
localizados documentos ou manuais que deixem claros os conceitos adotados e
como o0s componentes de controle interno e de gestdo de risco devem ser
implantados e mantidos pelas institui¢des (Silva, 2009, p. 79).

Esta dificuldade na padronizacdo dos termos foi percebida durante a
pesquisa bibliografica a respeito do termo Nivel de Servico e Qualidade.
As caracteristicas do compliance destacadas nesta pesquisa estdo

diretamente ligadas com o objetivo da administracdo publica. Primeiramente, a
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Eficiéncia Operacional deve buscar um melhor aproveitamento do tempo e dos
recursos na pratica da gestdo e conducdo dos processos internos e externos. A
segunda caracteristica esta relacionada com a Economia do gasto publico.
Naturalmente, a execucdo das boas praticas e normas apresentadas por uma area
de Controladoria exerce impacto sobre os resultados financeiros esperados.
Completando, a gestdo da informac&o é primordial para a pratica de compliance e
busca da gestdo eficiente. A busca de canais de comunicacdo, e clareza na
informacdo, sdo fundamentais para que a gestdo da informacdo ndo se torne um
entrave na conducdo e solucdo dos problemas. A gestdo da informagdo com 0 uso
de ferramentas adequadas, tal como um GED - Gerenciador Eletronico de
Documentos, traz rastreabilidade e garantia da informacdo para 0s processos
internos, convergindo, portanto, com o0s objetivos do 6rgdo de controles internos
anteriormente citados.

Delloite (2003) afirma que para melhorar a governanga corporativa por

meio de controles internos:

H& varias licdes que as companhias de capital aberto podem aprender que
ajudardo a assegurar 0 sucesso tanto em nivel da companhia individual
(integridade e responsabilidade corporativas) como também em nivel dos
mercados financeiros (transparéncia e simetria de informacdes).

Tracando um paralelo com a Descontinuidade na Administracdo Publica,
observam-se trés acdes mencionadas por Delloite (2003):

Para melhorar a governanga corporativa atraves de eficazes controles internos e
que se adequam para o combate a este fendbmeno da Descontinuidade
Administrativa, com a efetiva colaboracdo dos 6rgdos de controles internos,
requerem-se:

e Aceitar que o ambiente sofreu profundas mudancas;

e Promover a compreensdo dos controles internos dentro da organizacéo;

e Levar em conta o custo do desenvolvimento de um programa de controles
internos no seu modelo operacional.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

3
Métodos de avaliagcéao

Epperson (1994), a respeito da avaliacdo da sustentabilidade das ciclovias,
enfatiza que, desde 1965, engenheiros de trafego e planejadores da area de
transportes tém usado a medida conhecida como nivel de servico (N.S.) para
descrever as condicGes de operacédo para o fluxo do trafego e suas percepcdes para
0S motoristas, passageiro ou ambos.

Com o passar dos anos, o conceito de nivel de servico foi ampliado e o
Highway Capacity Manual (2000) ja inclui o nivel de servico avaliando o0s
critérios de velocidade, tempo de viagem, liberdade de manobra, interrupcdes no
trafego, conforto e comodidade.

Embora haja amplos estudos sobre o sistema cicloviario, incluindo
modelos matemaéticos relacionados as interferéncias entre as vias terrestres e 0s
pedestres, esta pesquisa volta-se especificamente sobre o ponto de vista do gestor
publico e indaga como ferramentas e planos de agdes podem ser criados para
suportar a gestdo de riscos relacionada ao ambiente das ciclovias.

Epperson (1994) destaca a importancia de se estudar o nivel de servico
para as bicicletas por variaveis exogenas ao proprio veiculo, devido a influéncia
do ambiente exterior a atividade de pedalar, tais como caracteristica das vias e do
trafego dos veiculos motorizados (especialmente velocidade e volume do trafego).

Com o propdsito de sumarizar os principais métodos de avaliagdo para
nivel de servico de ciclovias, na Tab. 3 estdo categorizados em trés eixos
tematicos (seguranca, infraestrutura e operacdo) os métodos de avaliacdo de
ciclovia estudados e sdo descritos 0s respectivos objetivos, as variaveis e as

possiveis classificagdes que os métodos de avaliagcdo permitem como resultados.
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Método Objetivo Variaveis Classificacdo E',X(.)
tematico
Obter um indice | Volume de trafego médio diario
Epperson dg cor_1d|gao da N_urr]ero de falxa§ de tréfego 4 categorias Seguranca
via, visando a Limite de velocidade, Largura da | (ruima
(1994) ; i
seguranca do faixa externa Fatores do pavimento | excelente)
ciclista e Fatores de Localizagdo
Determinar o . 5 categorias A
sorton e nivel de estresse V°'“”?e do trafego . (muito alto) a Seguranga
Walsh S Velocidade dos veiculos .
dos ciclistas no . F (muito
(1994) L . automotores Largura da via .
horario de pico baixo)
. Infraestrutura para ciclistas
Avaliar a )
acomodacdo dos C(_)nflltos_ .
- Diferencial de velocidade entre Infraestrutura
. ciclistas em . . .
Dixon veiculos Nivel de servicos dos
corredores de . . x
(1996) veiculos motorizados Manutengéo
transportes, em das Vi
h > as vias
vias arteriais e e
Programas especificos para
coletoras A
melhorar o transporte cicloviario
Volumes de trafegos Infraestrutura
Avaliar o nivel NUmeros de faixas
. Limite de Velocidade
de servigo para Porcentagem de veiculos pesados
Landis et | bicicleta (NSB), ; - ~_ | 6 categorias
NUmero de acessos veiculares ndo X
al. (1997) |sob o ponto de A (AaF)
- controlados por quildémetro
vista dos - .
S Condicdo da superficie do
ciclistas . s .
pavimento Largura média da faixa
externa
BMV-1
(colisdo entre
ciclistas e
Estimar a automaveis)
relagdo existente |\, e de ciclistas BMV-2
entre a - . x (colisdo entre
. Posicionamento da intersecdo e das | .. .
expectativa de bicicleta e
Wang e ; - passarelas para pedestres P
; risco de acidente P X automoveis Seguranca
Mihan o Largura média da pista ~
bicicleta- . - . em conversodes
(2004) . Nivel de poluicdo visual Fases | ;
automovel semaforicas a esquerda)
BMV (Bycicle- | \imero de intersecges BMV-3
Motor Vehicle) ¢ (colisdo entre
e fluxo. bicicletas e
automoveis
em conversoes
a direita)
Limite de velocidade, velocidade
HCM Safety and dos veiculos, diferenca de Seguranca e
(2000) security velocidade entre os veiculos, nivel operagdo
de servico a via
Cervero & De_nmdat_ie popula(:lon_al, densidade Operagio
. residencial, densidade de
Kochelma | Densidade empregabilidade, média didria de
n (1967) hreg ’

volume de bicicletas

Fonte: Autoria propria.
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Observa-se que ha diversos métodos e cada um com suas particularidades.
Sanches e Kirner (2016) reportam que diversos modelos tém sido utilizados por
pesquisadores e planejadores, principalmente nos Estados Unidos, na tentativa de
quantificar a qualidade do servico oferecido aos ciclistas que viajam pelas
estruturas viarias das areas urbanizadas.

Visando estruturar os principais documentos levantados durante a pesquisa
bibliografica, foi formatada a Tab. 4 no sentido de organizar a leitura,
primeiramente pelo idioma e depois pelo tipo de documento. A seguir séo
descritas, de forma sucinta, as publicacGes revisadas que mais se destacaram em

cada eixo tematico.

Tabela 4: Autores x Metodologia.

o
= o
= o S5 2 =
E % g 2 g £ S 25
S -
Artigos e notas técnicas do idioma inglés
Infraestrutura
. Transport
Alex Sorton Bicycle stress level as a Research
1 ' 1994 |tool to evaluate urban|Art. Ing. 1
Thomas Walsh . Record
and suburban bicycle
-~ 1437
compability
Operacéo
Evaluating Suitability of Transport
2 Bruce Epperson | 1994 Roadways for Bicycle Art. Ing. 2 Research
PP Use: Toward a Cycling -1ng. Record
Level -of-Service 1438
Standard
Ary Silvano, Analy5|s_of ve_hlcle - _ Seguranga
Haris N bicycle interactions at www.elsevi
3 X 2016 |unsignalized crossing: A | Art. Ing. 3 | er.com/locat
Koutsopoulos, A
S probabilistic  approach elaap
Xiaoliang Ma o
and application
Estimating the risk of Seguranga
Yinhai Wang, collisions between www.elsevi
4 Nancy L. 2002 |bicycles and  motor | Art. Ing. 4 | er.com/locat
Ninhai vehicles at signalized elaap
intersections
Operacéo
Bicycle and Pedestrian T
- ransport
Level -of-service Research
5 Linda B. Dixon | 1995 | Performance Measures | Art. Ing. 5
Record
and Standards  for 1538
Congestion Management
Systems
Bicycle Interaction Transport Seguranca
6 Brucg W. 1994 | Hazard Score: A | Art. Ing. 6 Research
Landis Theorical Model Record
1438
Fernanda B. A proposal pf Indicators Procedia Infraestrutura
- for evaluating of the :
Monteiro, Social and
7 - 2012 |urban space for | Art. Ing. 7 -
Vania B.G. . . behaviour
pedestrians and cyclists -
Campos : - sciences
in access to mass transit



http://www.elsevier.com/locate/aap
http://www.elsevier.com/locate/aap
http://www.elsevier.com/locate/aap
http://www.elsevier.com/locate/aap
http://www.elsevier.com/locate/aap
http://www.elsevier.com/locate/aap
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station
Infraestrutura
Kevin J What is the end of the Procedia
. " h :
8 |Krizek Riow. |2005 |r03d?  Understanding| , .. g | Social and
Roland dlscontln_umes of on- be_hawour
street bicycle lanes in sciences
urban settings
John J. Fruin, Pedestrian Time - space Infraestrutura
9 Gregory P. 1984 |concept for Analysing|Art.Ing.9 | Artigo
Benz corners and crosswalks
Artigos cientificos e notas técnicas no idioma
portugués
Caracterizagdo do nivel Operacéo
Carla Alvez de de servigo dos principais Companhia
L cruzamentos
Oliveira, semaforizados da Nota de
10 Orlirio de 2012 - - - P Engenharia
. ciclovia operacional Tecnica 1 .
Souza Tourinho entre parques do de Tréafego
Neto Ibirapuera, das bicicletas (CET-SP)
e do povo
Pablo de Barros Transportes Operagdo
Cardoso, Vania Metodologia para v o4 E 4 '
11 Barcellos 2016 | planejamento de um Art. Port. 1 (201’6)
Gouvéa sistema cicloviario 39-48 P
Campos
Programa Infraestrutura
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Fonte: Autoria propria.

Entre os artigos em inglés, destacam-se trés que contribuem com a

compreensdo de diferentes critérios para avaliagdo de uma ciclovia.
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O artigo de Epperson (1994) aborda o nivel de servigo das ciclovias pelo
aspecto da seguranga das vias e interse¢cdes. Em sua concluséo, o autor cita que,
com a evolucdo do entendimento da necessidade do sistema cicloviario como uma
realidade, e a legislacdo demandando um sistema de transporte multimodal, o
ciclismo ganhou uma nova aceitacdo entre os engenheiros de transportes e
planejadores. O autor aborda o conceito de nivel de servico com uma visdo
especifica para o tema da seguranca. Também foi importante entender como 0s
planejadores dos sistemas de transportes devem se adequar para criar uma cultura
de integracdo entre os modais e o sistema cicloviario nesta modelagem dos
sistemas.

Landis (1994) dispbe sobre um modelo teorico para verificar a percepc¢éo
que o ciclista tem de um acidente ocorrer durante sua pedalada, tendo concluido
que as condig¢des do pavimento ndo afetam significativamente esta percepcao.

Monteiro e Campos (2012) fazem uma proposta para indicadores de
avaliacdo de espacos urbanos para pedestres e ciclistas no acesso a estacfes de
grande fluxo. Os autores citam que ha diversos entendimentos para analisar 0s
espacos para pedestres e ciclistas, apresentando uma gama de indicadores de
avaliacdo do espago urbano e procedimentos de composicdo destes indicadores
em grupos.

Cardoso e Campos (2016) mostra a importancia da definicdo dos
indicadores através dos critérios mais mencionados na literatura, associado com
questionarios realizados com a parte interessada, i.e., o ciclista. A partir desta
referéncia, foi planejada na presente pesquisa um levantamento de dados em
ciclovias no municipio do Rio de Janeiro, juntamente com entrevistas com

gestores de 6rgdo da administracdo publica municipal.

3.1
O Highway Capacity Manual

O Highway Capacity Manual (2000), publicado pela primeira vez em
1950 pela United States Bureau of Public Roads, como uma guia de projeto e
analise da operacdo das estradas de alta velocidade é citado na maioria das obras
consultadas ao longo desta pesquisa. Portanto o HCM (2000) possui destaque na

revisdo teorica dessa pesquisa. Uma distin¢cdo conceitual que o manual HCM
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(2000) apresenta diz respeito ao fluxo de bicicletas em um caminho ciclavel que
pode ser classificado como Fluxo Interrompido ou Fluxo Né&o Interrompido.

No fluxo ndo interrompido, as instalacGes para bicicletas que incluem rotas de
bicicleta exclusivas e compartilhadas sdo separadas fisicamente das vias onde
trafegam os veiculos e ndo tém pontos de interrupcéo fixa (exceto nos pontos
terminais) dentro do caminho (HCM, 2000).

A Fig. 13 mostra uma instalacao de bicicleta exclusiva para fora da rua.

Figura 13: Fluxo ndo interrompido unidirecional.
Fonte: HCM (2000).

No Fluxo Interrompido as instalacGes para o trafego de bicicleta incluem
faixas de bicicleta na rua que passam por interse¢des sinalizadas e ndo sinalizadas,
com ou sem pistas exclusivas para o trdfego de automdveis. Somente instalacdes
de bicicleta na rua estdo incluidas na categoria; mesmo através de instalacGes de
bicicletas fora da rua ocasionalmente tém sinais de parada nos cruzamentos.

Segundo Sanches e Kirner (2016), o meétodo HCM ndo considera a
reducdo da largura de uma via ou ciclofaixa causada pela presenca de objetos
fixos adjacentes as mesmas. Outras criticas abordadas pelos autores sao o fato de
0 método nédo considerar os efeitos dos veiculos motorizados que cruzam as faixas

para transito de bicicletas e o fator de declividade da via.
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Escopo da metodologia HCM

A metodologia HCM tem uma referéncia distinta quanto a esta pesquisa, a
avaliacdo pela perspectiva do ciclista. HCM (2000) define, em seu capitulo XIX,

0s seguintes tipos de instalagdes:

- Ciclovias exclusivas: ciclovias fisicamente separadas das vias com trafego para
uso exclusivo de bicicletas;

- Ciclovias compartilhadas: ciclovias fisicamente separadas das vias com trafego
para uso das bicicletas, pedestres, skatistas, patinadores e outro tr&fego ndo
autorizado;

- Ciclofaixas nas vias: pistas designadas para o uso das bicicletas nas ruas,
normalmente adjacentes a pista com trafego motorizado, operando sob fluxo
ininterrupto;

- Fluxo interrompido de instalacOes de bicicletas: pistas designadas para o uso das
bicicletas nas ruas, normalmente adjacentes a pista com trafego motorizado,
operando através de seméaforos e placas de sinalizagéo de pare; e

- Ciclofaixas em vias urbanas: ciclofaixas designadas para vias urbanas
considerando o impacto do fluxo ininterrupto e interrupgdes fixas.

Limitagcdes da metodologia HCM

A metodologia HCM ndo leva em consideracdo os ajustes nas dimensdes
das ciclovias e ciclofaixas feitas por interferéncia de algum elemento fixo da
infraestrutura urbana. Outra limitacdo é que a metodologia ndo pode ser usada
para anélise dos equipamentos disponiveis com grade de inclina¢do entre —3 e + 3

por cento.

Consideracdes de Epperson sobre o HCM

Segundo Epperson (1994), o HCM tem seu foco voltado aos efeitos das
bicicletas no fluxo do trafego e intersecdes, sem preocupacdo de formular um
padrdo de nivel de servi¢o para as bicicletas ou sugerir como avenidas/ruas ou
condicOes de trdfego podem contribuir para a segurancga, conforto e conveniéncia

dos ciclistas.
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Aplicacdo do Método HCM

Oliveira e Neto (2012) utilizam o método HCM para caracterizar o nivel
de servigco dos principais cruzamentos semaforizados da ciclofaixa operacional
entre os parques do Ibirapuera, das Bicicletas e do Povo, em S&o Paulo. Conforme
Tab. 04, no comparativo das metodologias que avaliam as caracteristicas das vias,
sdo consideradas trés variaveis: fluxo, velocidade e diferenca de velocidade entre
bicicletas e automoveis.

O HCM (2000) define os niveis de servico para 0s seguintes tipos de
infraestrutura cicloviéria:

(a) Facilidades cicloviarias com fluxo ininterrupto:

- Ciclovia exclusiva fora da via: fisicamente separada do trafego veicular e
de uso compartilhado com ciclistas, usada predominantemente para o lazer.

- Ciclovia compartilnada fora da via: fisicamente separada do trafego
veicular e de uso compartilhado com ciclistas, pedestres, skatistas e outros
usuarios do transporte ndo motorizado, usada predominantemente para o lazer.

- Ciclofaixa nas vias: faixas designadas ao uso de bicicletas em areas
adjacentes a faixa de trafego das rodovias, consideradas como de fluxo
ininterrupto.

(b) Facilidades cicloviarias com fluxo interrompido:

- Ciclofaixas nas vias, com fluxo interrompido: faixas designadas ao uso
de bicicletas em areas adjacentes a faixa de trafego, consideradas como de fluxo
interrompido por sinais de trafego ou do tipo PARE.

- Ciclofaixas nas vias urbanas: faixas designadas ao uso de bicicletas em
vias urbanas, com secGes de fluxo ininterrupto e pontos fixos de fluxo
interrompido.

As ciclovias do tipo “a” e “b” utilizam o conceito de impedancia expresso
pelo nimero de eventos por hora.

Observa-se que o HCM (2000) considera diversos tipos de facilidades
cicloviarias, no entanto, para a aplicacdo na realidade das ciclovias e ciclofaixas
cariocas, algumas observacgdes sdo aplicaveis: ndo considera possiveis redugdes na
largura das faixas; ndo considera a influéncia de veiculos realizando movimentos

a direita, atravessando a pista para as bicicletas; ndo considera possiveis objetos
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que interfiram no fluxo e na largura das faixas ou vias exclusivas para as
bicicletas, tais como pontos de onibus, carrinhos de méo e pedestres.
No HCM, a capacidade da ciclofaixa em uma intersecdo semaforizada

pode ser calculada através da equacéo (1).
cb =sb g/C =4000 g/C (1)

onde:

cb = Capacidade da ciclofaixa (bicicletas/h);

sb = Fluxo de saturacéo da ciclofaixa (bicicletas/h);

g = Tempo verde efetivo (semaforo) para a ciclofaixa(s);

C = Tempo de ciclo do(s) semaforo(s).

Para estimar o atraso do ciclista, em relacdo a interse¢des semaforizadas, o
HCM, 2000 utiliza a equacéo (2).

0.5C (1 - %)2

db = (2)

1-|2 min(%, 1.0)]

onde:
db = atraso (segundos por bicicletas);

vb = fluxo de ciclistas em ciclofaixa de mao unica (bicicletas/h).

Nas contagens das bicicletas sdo consideradas também as que passam fora
da ciclofaixa durante o periodo de observacdo, mas estes valores ndo séao
utilizados no calculo do nivel de servigo. Na equacdo (2), onde é calculado o
atraso db, séo considerados os maiores valores de fluxo (vb).

A Tab. 5 apresenta os varios niveis de servi¢o para ciclistas em interse¢des

semaforizados, baseados no controle de atraso.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

Tabela 5: Nivel de servigo (NS) para ciclistas em interse¢c6es semaforizadas.

65

Nivel
de

Servigo

Atraso
(segundo por

bicicleta)

Caracteristicas

A

Atraso <10

Condicdo de operacdo com fluxo livre. Os veiculos podem
circular livremente e ndo ha atraso nos controles das

intersecdes. O conforto ao transitar é excelente

10<Atraso< 20

Condicdo de operacdo com fluxo estavel, ainda sem
perturbacdes, tais como redugdo de velocidade. Ha pouca
restricdo para manobras no trafego e ndo ha atraso significativo
nas intersecGes controladas. O conforto ainda é alto, porém

menor que no NS-A.

20<Atraso< 30

Condicao de operacdo da via com fluxo ainda estavel, mas a
conducdo dos veiculos jA comeca a ser afetada pela interacdo
com os demais. As manobras sdo mais restritivas que no nivel

B. O conforto diminui.

30<Atraso< 40

Condicao de operacdo da via no limite do fluxo estavel, em que
um pequeno acréscimo no fluxo pode causar substanciais
acréscimos no atraso e diminuir a velocidade operacional. O
conforto diminui significativamente e ocorrem algumas paradas

no trafego.

40<Atraso< 60

Condicdo de operacdo da via no limite da capacidade.
Caracterizado por atrasos significativos, velocidades baixas e
uniformes e manobras dificeis. As paradas no trafego séo

frequentes e fluxo extremamente instavel. Nao ha conforto.

Atraso>60

Condicao critica de operacdo da via, caracterizado por fluxo de
trafego extremamente lento. O congestionamento é geral,
atrasos e volumes sdo extremos e formam-se longas filas. Nao

ha conforto.

Fonte: HCM (2000).

Para a aplicacdo do método utilizam-se planilhas organizadas por trechos

das vias com intersecGes entre as vias que se deseja avaliar e calcula-se o tempo

de ciclo do seméforo e o tempo do semaforo verde.

Deve-se considerar o maior fluxo de ciclistas, e respectivos horarios, e

tomar nota dos cruzamentos, dos pontos de aproximacédo, da data da avaliagéo,

dos horérios e quantidades de bicicletas por hora (Vb = bicicletas/h).
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3.2
Método de Davis

Davis (1987) desenvolveu uma maneira de mensurar as condicdes
operacionais das vias terrestres para 0 uso das bicicletas. Buscou desenvolver um
modelo matematico, indexando a seguranca para 0 uso das bicicletas com as
caracteristicas fisicas das vias urbanas.

indice por segmento de via (Roadway Segment Index — RSI), que divide
uma via terrestre em condicdes e trafego similares, é determinado como:

RSI = [ADT/ (L + 2500)] + (S/56) + [(4,25 — W) * 1,635] + ¥ PF +3 LF ®)
onde:

ADT = trafego médio diario (average diary traffic),

L = nimero de faixas de trafego (lanes),

S = limite de velocidade (km/h) (speed limit),

W = largura da faixa de trafego externa (m) (width),

> PF = soma de fatores de pavimentagao (paviment fator),

Y LF=soma dos fatores de localizagdo (localisation factor).

Quanto menor o RSI, melhores as condigOes para os ciclistas.

Os fatores de pavimentacdo sdo definidos por: rachaduras (0,50);
intemperismo (0,25); buracos (0,75); meio fio de sarjeta (0,25); travessia da pista
(0,50); grelhas de drenagem (0,75). Os fatores de localizacdo considerados séo 0s
seguintes: estacionamento em angulo (0,75); estacionamento em paralelo (0,50);
pista de virada a direita (0,25); grade severo (0,50); grade moderado (0,25);
curvas frequentes (0,25); varios motoristas (0,50); uso industrial da area (0,50);
uso comercial da area (0,25).

Davis (1987) também buscou avaliar cada intersecdo ao longo de uma via,
criando a funcdo Indice de Avaliacdo da Intersecdo (Intersection Evaluation

Index- IEI), com valor determinado pela seguinte equacao:

IEI = [(VC + VR)/10000] + [(VR * 2)/(VC + VR)] + XGF + ¥SF (4)
onde:
VC = volume de travessia (ADT),
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VR = volume de trafego na rota que estd sendo indexada,
> GF= somatdrio dos fatores geométricos,

> SF =somatorio dos fatores de sinalizagao.

Os fatores geométricos sdo pista de virada a esquerda, pista dupla de
virada a esquerda ou trés ou mais pela pista (0,50); pista de virada a direita ou dois
pela pista (0,25). Os fatores de sinalizacdo considerados sdo o sinal de trafego ou
seta de virar a direita (0,50) e seta de virar a esquerda (0,25). Tanto melhor o IEI,
quanto menor a pontuacao.

Uma média dos indices RSI e IEI produz o indice de Classificacdo para
Seguranca de Bicicletas (Bicycle Safety Index Rating — BSIR), com classificagdes

apresentadas na Tab. 6.

Tabela 6: indice de classificacio para seguranca para bicicletas.
Intervalos do indice Classificacdo Descricao
0a4d Excelente Denota uma estrada
extremamente favoravel para
a operagdo segura das
bicicletas

4a5 Bom Refere-se as condicles da
estrada ainda propicias para a
operacao segura de
bicicletas, mas ndo tdo
irrestrito quanto no excelente
caso

5a6 Suficiente Refere-se a condicdes de
estrada em condicGes
minimas desejaveis para
operac0es de bicicleta segura

6 ou valor acima Ruim Refere-se a condigdes de
estrada questionaveis para
uma operagao segura

Fonte: Epperson (2006).

Epperson (1994) critica 0 modelo de Davis (1987) por néo relacionar a
classificacdo de seguranca das estradas com a taxa de acidentes envolvendo
bicicletas.

No caso do Rio de Janeiro, ha outros fatores externos que implicam na
qualidade do nivel de servico das ciclovias. Matéria publicada pelo jornal O
Globo (2017) — “Bandidos atrés de outras grades” — informa que as protecdes de
aluminio de ciclovias sdo roubadas, demonstrando o descaso da populagdo com o
patriménio publico e a falta de seguranca de caminhos cicloviarios cariocas.
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Adiciona-se a esse cenario, que trechos de algumas ciclovias ndo tém area de
escape, ou seja, caso ocorra algum problema o ciclista ndo tem como sair da

ciclovia, como na malfadada ciclovia que liga o Leblon a Barra da Tijuca.

3.3
Outros Indicadores de mobilidade urbana em ciclovias

Rocha (2014) aborda também outras variaveis condicionantes da prestacéo
do nivel de servigo, ndo se restringindo somente aos elementos constituintes das
obras do sistema cicloviario, mas também aos aspectos relacionados com seu
entorno, tais como meio ambiente, educacdo, salde, conservagdo da cidade e
planejamento urbano. Estabeleceu uma diferenciacdo entre indicadores de
performance e indicadores de qualidade de prestacéo de servicos.

Indicadores de performance sdo descritos como “aqueles que atestam a
capacidade de um servico ou de um sistema de atingirem as suas metas estar relacionados
com a qualidade da prestacdo de servigo, mas também com questdes de performance
econdmica e estratégica” (Rocha, 2014, pag. 7).

Por outro lado, indicadores de qualidade ou nivel de servico “derivam
principalmente da prestacdo de servico e da relacdo entre o que é fornecido e a
expectativa do usuario. Os indicadores de qualidade de prestacdo de servico poderdo dar
origem a indicadores de performance” (Rocha, 2014).

Litman e Burwell (2006) mostram que indicadores convencionais de
qualidade e transporte em sua maioria consideram as condigdes de trafego de

veiculos motores como, por exemplo:

- Nivel de servigo das vias urbanas: quanto maior a taxa, melhor é considerado;

- Velocidade média do trafego: assume que quanto maior, melhor;

- Estacionamento e preco: aumento dos estacionamentos e precos mais baixos é
considerado melhor;

- Taxas de colisdo por quilébmetro rodado: menores taxas de colisdo séo
consideradas melhores.

Litman e Burwell (2006) criticam estes modelos devido ao favorecimento
de viagens motorizadas e que seus indicadores tendem a contradizer o objetivo do
transporte sustentavel. Avaliando os impactos por quilémetro rodado por veiculo,

os indicadores ndo consideram o aumento de quilémetro rodado por veiculo ou
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reducdo de viagens por veiculo, como possiveis solugdes para 0s problemas de
transporte.

3.3.1

Indicadores de sustentabilidade

Litman e Burwell (2006) citam que o planejamento de transporte
sustentavel requer uma mudanca de paradigma: uma mudanca fundamental na
maneira das pessoas pensarem sobre e como solucionar problemas. Isso envolve
uma andlise abrangente dos impactos em um planejamento de transporte mais
efetivo, considerando uma gama maior de solucdes, considerando:

- Emissdo de CO2 e consumo de combustivel féssil no transporte;

- Emisséo de poluentes por veiculo;

- Mortes e acidentes ocorridos em colisfes no trafego.

3.4

Gerenciamento de riscos

Segundo o PMBOK (2013), riscos s@o definidos como a possibilidade de
uma perda ou dano. Ja em um contexto de projeto, a identificacdo dos riscos se
refere também as oportunidades (resultados positivos) assim como as ameacas
(resultados negativos).

A identificacdo dos riscos pode ocorrer também pela deteccdo das causas e
efeitos (0 que pode acontecer e acontecera depois) ou através dos efeitos e causas
(que resultados devem ser buscados ou evitados e como cada um deve ocorrer).
Assim, 0 processo de gerenciamento organizado de riscos nesta pesquisa tem por
objetivo realizar a identificacdo, a analise qualitativa dos riscos e a elaboracdo do
plano de resposta frente aos mesmos.

Beneficios da Implementacdo do Gerenciamento de Risco

Podem ser elencados alguns beneficios ao implantar uma sistematica de

gerenciamento de riscos, dentre os quais:
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e Diminuir as incertezas do projeto como um todo, identificando-as
como riscos (ameacas e oportunidades) para que possam ser
gerenciados;

e Aumentar a probabilidade de sucesso do projeto;

e Minimizar a ocorréncia de surpresas e problemas;

e Minimizar o gerenciamento por crise;

¢ Definir adequadamente recursos para contingenciamentos.

3.4.1

Metodologia do processo de gerenciamento de riscos

O gerenciamento de riscos desta pesquisa tem como objetivo contribuir
para selecionar as prioridades das a¢des do gestor publico e classificar a gravidade
dos riscos apontados pelo levantamento de dados do ICV. Seguindo os passos da
metodologia do processo de gerenciamento de riscos, o usuario podera visualizar
o gréafico de controle de riscos do ICV e suas respectivas faixas de gravidade,

buscando maior clareza para a tomada de a¢des corretivas e preventivas.

Planejamento do Gerenciamento dos Riscos

Consiste em definir os parametros para analise qualitativa dos riscos,
definindo a descricdo, a pontuacdo para qualificacdo das probabilidades e dos
impactos considerados. Define também as ferramentas aplicadas para
identificacdo dos riscos do empreendimento.

O planejamento foi realizado durante a pesquisa nos meses de janeiro e
fevereiro de 2019. Apds explorar os diferentes tipos de indicadores para avaliacao
de uma infraestrutura urbana para ciclovias e ciclofaixas (Capitulo 4), os
indicadores selecionados foram agrupados em diferentes dimensoes.

Além de escalas de pontuacdo para cada indicador, também foi construida
uma escala de gravidade do risco e para cada risco levantado foi associada a
resposta com recomendacdes de a¢Oes por parte do ente pablico responsavel.
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Identificagc&o dos Riscos

A identificacdo dos riscos que podem afetar as ciclovias é feita pelo
enguadramento segundo os critérios de ICV listados na Tab. 9. A identificacao,
agrupamento e respostas aos riscos € de natureza dinamica, devendo ser

atualizadas por novas e sucessivas visitas de campo.

Analise Qualitativa

A andlise qualitativa foi realizada ap6s a identificacdo dos riscos com base
na aplicacdo da tabela de ICV, analisando a aplicabilidade de cada critério e,
sempre que possivel, contando com a participacdo de profissionais de 6rgéos
publicos que contribuem com percep¢do e experiéncia nesta fase de levantamento
qualitativo.

Uma premissa utilizada durante a pesquisa foi a probabilidade de 100% da
ocorréncia do risco na infraestrutura existente. No entanto, hd ainda riscos
potenciais ndo identificados que podem surgir devido a uma resposta equivocada
ou derivacdo de um risco j& apontado. Nada impede que este modelo seja
ampliado para inclusdo de novos riscos, pois, como ja mencionado, a identificacéo
dos mesmos € um processo continuo.

Durante esta analise qualitativa, os riscos também foram classificados
guanto a gravidade, de acordo com trés niveis: baixa, média e alta gravidade.
Como saida deste processo foi gerada uma lista de riscos classificados por ordem

de importancia, ou gravidade.

Planos de Resposta aos Riscos

O objetivo do Plano de Respostas é definir acGes que possam ser
realizadas para evitar ou minimizar a probabilidade de ocorréncia de um risco e
seus impactos. As respostas e acdes previstas contra riscos de gravidade alta, ou
consideradas estratégicas, devem ter prioridade.

O PMI - Project Management Institute (2013) define as seguintes
estratégias para resposta aos riscos, adotados na presente pesquisa, de acordo com
aTab.7:
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Tabela 7: Estratégias para resposta aos riscos (PMI, 2013).
Estratégias de Resposta aos Riscos

1 — Aceitar 0 risco

2 - Evitar o Risco

3 - Mitigar o Risco

4 - Transferir o Risco

Fonte: Autoria propria.

Ou, em outras palavras:

Aceitar o Risco — o gestor decide assumir as consequéncias decorrentes do
risco sem empregar qualquer tipo de controle ou prevencao, porém adotando um
plano de contingéncia.

Evitar o Risco — o gestor decide adotar uma alternativa para o projeto, de
forma que o risco seja evitado, ou seja, eliminando as causas do risco, 0 que
geralmente envolve alteracdes de escopo.

Mitigar o Risco — o gestor decide adotar medidas (a¢fes) para diminuir a
probabilidade e/ou o impacto do risco, controlando continuamente as
consequéncias.

Transferir 0 Risco — o0 gestor decide adotar medidas para compartilhar o
risco com outros entes envolvidos no projeto, ou mesmo transferi-lo integralmente

com, por exemplo, para companhias seguradoras.

Planejamento do Gerenciamento de Riscos

Os parametros definidos para a analise qualitativa sdo apresentados na
Tab. 8.
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«Q o o < @ ] =]
2 g 2 5 sg| 8§sg | 2
o @ 2 = = 8 © = S
£ e 5 = 25| o=¢ g
& £ © S < G
Abaixo de 1,10 m 0 Alta
Entre 1,11e 1,30 m 2 Média
Largurada ™™g 31 e 1,40 3 Escolha  Faia
ciclovia Unica -
Entre 1,41 e 1,50 4 Baixa
Acima de 1,50 m 5 Baixa
Copa de arvore impedindo 2 Alta
incidéncia de iluminagdo
Projeto lluminagao Menor que 3 lux -1 Mltipla [ Média
Min. = -4 3a5lux 2 escolha  "\adia
Max =11 Maior que 5 lux 3 Baixa
Escala=115{ o elade | Menor que 80% da via 0 Média
vias com Entre 81 e 99% 1 EZﬁ(i)(!Za Baixa
8 calcada 100% da via 2 Baixa
3 Parcela de Menor que 80% das 1 Alta
[ intersecoes intersecOes Escolh
com faixas Entre 81 e 99% das scolha Alta
para interseces unica
pedestres 100% das intersecOes 1 Baixa
Desnivel na pista -4 Média
Semaforo com lampada 3 Alta
. queimada .
Obras Conservaca Sinalizagdo Horizontal em P Mdltipla  mzgia
0 tinta com falhas escolha
Min. =-11 Piso com rachaduras -1 Média
Max = 2 Ciclovia em perfeito estado 1 Baixa
Escala=1:13 -
Entre0e 0,5 1 Baixa
Mo_rt_es com Entre 0,6 e 1 0 E§C(?Iha Média
bicicleta : Unica
Acima de 1 -1 Alta
Néo aplicado quando 0 Alta
Extensdo de necessario
vias com Aplicado parcialmente 1 Escolha | Média
Elementos | trafficcalmi quando necessério Gnica
mitigadores ng Aplicado quando 2 Baixa
necessario
Min. =0 " Sem acesso algum 0 Alta
T Max = 4 Populagdo - __
= ident Com acesso a areas Média
S | Escala=1:4 residente : Escolh
2 =% | comacesso a | verdes/lazer acima de 500 1 scolha
Q ; Unica
£ areas verdes m
< ou de lazer | Acesso a areas verdes/lazer 2 Baixa
abaixo de 500 m
Meio 9 ppm para concentragio 4 Baixa
Ambiente o média de 8 horas
Emisséo de Escolha
Min. =-1 Co2 Acima de 9 ppm para Unica Alta
Max =1 concentracdo média de 8 1
Escala= 1:2 horas
— Amplitude Extensio de Extenséo da ciclovia é Escolha Baixa
(,8) © ciclovias acima de 80% da extensdo 2 anica
Min. = -4 da via principal do bairro
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Max =7 Extensdo da ciclovia é Baixa
Escala=1:11 acima de 50% e abaixo de 0
80% da extensdo da via
principal do bairro
Extensdo da ciclovia é Média
abaixo de 50%% da 2
extensdo da via principal
do bairro
Programa de educagéo no Alta
transito oficial da 2
Prefeitura da cidade
Programa oficial da Alta
Prefeitura da cidade de 1
fomento ao uso da hicicleta -
x = Mudltipla
Educacdo | Campanha de educacdo no Alta
o x escolha
transito para a populagédo 1
em torno das ciclovias
N&o h& campanha ou Alta
programa educacional ou
- -1
de fomento vigente da
Prefeitura da cidade
Ha bicicletario a cerca da 1
area subnormal
L Ha bicicletario em Escolha Baixa
Bicicletario processo licitatério ou 0 anica
construcao
Né&o ha bicicletario -1
N&o ha sinal sonoro para Alta
pessoas com problemas -1
visuais
L. N&o ha piso tatil no Alta
Caracteristica | gntomo do seméforo -1
s da ciclovia N&o ha rampa de acesso da 1 Maltiol Alta
para pessoas ciclovia para a calcada i ultipla
de Sinal sonoro escolha Alt
Acessibilidad | mobilidade parapessoas |4 a
e reduzida com problemas visuais
Piso tatil no entorno do 1 Baixa
Min. = -3 semaforo
Max =5 rampa de acesso da 1 Baixa
Escala =18 ciclovia para a calcada
Aplicacdo do | Nag conforme a NBR 9050 | 0 Alta
projeto de i
acesso a Conforme a NBR 9050 1 Media
ciclovias com ajustes a serem feitos Escolha
para pessoas Unica Baixa
com
mobilidade Conforme a NBR 9050 2
reduzida

Riscos de Auditoria

Fonte: Autoria propria.

Embora o modelo para avaliacdo das ciclovias (ICV) defina um método de

execucdo com meétricas bem definidas, ainda permanece a subjetividade do

observador no momento de seus respectivos registros de campo. Assim, certa

margem de incerteza sobre a precisdo das informacdes sempre estara presente para

0 gestor publico.
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As normas brasileiras de auditoria do setor publico definem o risco de
auditoria como “o risco de que o relatério de auditoria possa ser inadequado” (NBASP,
2017).

O auditor executa procedimentos para reduzir ou administrar o risco de chegar a
conclusdes inapropriadas, reconhecendo que as limitagGes inerentes a todas as
auditorias significam que uma auditoria nunca pode fornecer absoluta certeza da
condicdo objeto (NBASP, 2017).

O risco é, portanto, caracterizado por incertezas. As seguintes situacdes
servem para ilustrar suas ocorréncias no modelo de ICV:

(@) Riscos dos indicadores serem atribuidos diferentes valores e
probabilidades, sem conhecimento especifico das grandezas reais dentro das
respectivas faixas de variagdo. Para cada evento de risco apontado no modelo
proposto neste estudo a sua respectiva resposta € planejada. No entanto, 0s
problemas observados nos caminhos cicloviarios podem ser de toda sorte e ndo
estarem listados no controle do observador. Assim, classificar o nivel de
severidade quando nédo se conhece mais profundamente a natureza do risco torna-
se uma atividade dificil e imprecisa.

(b) Riscos em que ndo se conhecem todos o0s resultados possiveis, ou a
probabilidade de cada resultado, ou ambos. Quando um usuério faz um registro
pelo canal de comunicagdo 1746 da Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro, é
dificil avaliar qual a frequéncia que o problema relatado ocorre e quais as
gravidades da ocorréncia. Deste modo, ha o risco desta avaliacdo ser incoerente
com a realidade apresentada e distorcida pelo desconhecimento de observador.

(c) Riscos de ndo atender aos temas de seguranca, operagdo e
infraestrutura, conforme preconiza a modelagem do ICV. A gama de informacdes
que um especialista em ciclovias observa em inspecdes de campo pode nédo estar
listada nas varidveis dos indicadores do ICV. Para exemplificar, alguns trechos
cicloviarios com menos de 1,20 m de largura na pista, causando sério risco de

seguranca aos usuarios.
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Modelo para avaliagdo das ciclovias do Rio de Janeiro

Indicadores podem ser definidos como modelos, representacGes
imperfeitas da realidade. Influenciados pela subjetividade de seu idealizador, séo
uma forma célere de retratar o mundo real de certa perspectiva e em determinado
momento.

Segundo Januzzi (2002), indicadores sdo modelos de representacdes da
realidade, ndo a realidade em si. Quando o mesmo adquire maturidade, pode-se
defini-lo segundo varios atributos, como: referéncia conceitual, normativa e
descricdo; unidade de medida; unidade de analise; referéncia de tempo ou periodo;
referéncia de territorio; fonte de dados e Instituicdo responsavel, método de
calculo; e por fim, usos, significados e limitagdes na interpretacdo da realidade
social.

O Indice da Ciclovia Viavel (ICV) é uma abordagem de mensuracéo direta
da qualidade da ciclovia e outros aspectos, a partir de indicadores selecionados em
trés dimensdes. Estas trés dimensbes se desdobram em 6 temas que sdo
representados por 14 indicadores.

A selecdo das dimensdes e temas foi realizada durante a leitura e
aprofundamento dos trés métodos, (HCM, Epperson e Davis), com apoio
académico do orientador e coorientador com o0 objetivo de cobrir uma gama
abrangente de temas, e mensurar, através de um indice de mensuracdo da
qualidade de uma ciclovia em area urbana de uma metrépole.

O ICV abrange variaveis técnicas comumente usadas em avaliacdes de
nivel de servico, qualidade e sistema de transporte.

A justificativa desse modelo é pautada no contexto que, com o
crescimento desenfreado das grandes metrdpoles, as ciclovias terdo um grande
papel como modal integrador e faz-se necessario haver um método de avaliacéo
mais realista e adaptado as condicdes reais das ruas, ciclofaixas e ciclovias de uma
area urbana em metropole, caso da cidade do Rio de Janeiro.

A estrutura basica do ICV tem trés camadas conforme segue:
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ICV — nivel zero, o que corresponde ao Nivel da Estrutura Analitica no
indice, 0 que sintetiza o nivel de maior hierarquia e deve estar na escala
normalizada entre O e 1;

Dimensdes — nivel 1, o que corresponde ao Nivel da Estrutura Analitica
nas Dimensfes, 0 que sintetiza o nivel de subordinacdo entre o ICV e as
Dimensoes;

Temas — nivel 2, o que corresponde ao Nivel da Estrutura Analitica nos
temas, 0 que sintetiza o nivel entre as Dimensdes e o0s Indicadores;

Indicadores — nivel 3, o que corresponde ao Nivel da Estrutura Analitica
nos Indicadores, 0 que sintetiza o menor nivel de camadas na Estrutura Grafica do
ICV.

As trés dimensdes, tém resultados que véo de 0 (pior) a 1 (melhor); uma
média aritmética entre as trés deriva o indice, o qual, portanto, também varia de 0
a 1. A regra de média aritmética entre os niveis da estrutura analitica do indice é
aplicada sucessivamente do ultimo nivel até o primeiro nivel.

Em cada aplicacao, a definicdo de indicadores é realizada localmente por
meio de processo de observagdo, pesquisa sobre a regido administrativa onde se
encontram os bairros analisados e utilizacdo dos dados da ONG Transporte Ativos
ja com numeros tabulados sobre o sistema cicloviario nos bairros em que o
pesquisador foi a campo. Assim, faz-se necessario a ida a campo e tomada de
dados nas ciclovias do Aterro do Flamengo, Leme — Copacabana e Barra da
Tijuca.

A razdo principal do Indice da Ciclovia Viavel (ICV) para a cidade do Rio
de Janeiro € oferecé-lo como instrumento e método para determinacdo da
qualidade de uma ciclovia dentro de critérios e parametros sociais, ambientais e
técnicos.

O modelo ideal é um layout de ciclovia que englobe os diversos aspectos
da realidade de um transito complexo de grande volume como é o caso da zona
sul do Rio de Janeiro, e no caso da zona oeste, durante os fins de semana. Nesta
pesquisa propde-se um modelo simplificado e com o objetivo de ser uma
ferramenta para avaliar os critérios minimos para se avaliar uma ciclovia.
Portanto, resume-se em um indice de avaliacdo para diagndstico e monitoramento,

abrangendo as dimensdes técnica, ambiental e social. Também propde um
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processo de Anélise Qualitativa de Riscos para priorizar as acbes frente a

avaliacdo realizada com os 14 critérios do ICV, explicados na Tab. 9.

Tabela 9: Dimens®8es aplicaveis a ciclovia.

Dimensoes

Defini¢do

Técnica

Largura da ciclovia — importante para a seguranca do ciclista e
atendimento ao volume de transito projetado para a via uma largura minima
conforme define o Caderno de ciclovias da cidade do Rio de Janeiro.

. lluminacao - a iluminacdo artificial na ciclovia deve ser minima para que o
ciclista visualize a superficie do piso com facilidade e que possa perceber seu
ambiente ao redor que possam porventura causar risco a sua seguranga.
 Parcela de vias com calgada - percentual de vias com calgadas em ambos
os lados, com largura superior a 1,20 m, em relacéo a extenséo total de vias.
A calgada também faz parte da seguranca da ciclovia.

» Parcela de intersecbes com faixas para pedestres - percentual de
travessias com faixas para pedestres em relacdo ao total de travessias com
faixas de pedestres disponiveis no trecho avaliado /100. E desejavel que toda
a intersecdo tenha sua faixa de pedestres para que este ndo enfrente
dificuldades em sua orientacdo ao se deslocar.

» Conservagdo — a manutencdo das ciclovias é de suma importancia na
avaliagdo técnica e para a seguranca dos usuarios. Neste critério, séo
observadas as condi¢cbes da pavimentacdo e pintura das sinalizacdes
horizontais.

Mortes com bicicleta - Ndmero de mortes de ocupantes de bicicleta, por 100
mil habitantes. Sera utilizado como parametro o valor aceitavel pela cidade
de Vancouver no Canada e adotado também por algumas Secretarias de
Saude de alguns municipios.

Ambiental

 Extensdo de vias com moderacdo ao trafego (trafficcalming) - calculado
através da observacdo do pesquisador ao longo da via em pontos onde séo
aplicaveis o trafficcalming. Este é um elemento fundamental para diminuir a
velocidade média do ciclista e outros veiculos que transitam pela ciclovia.

* Populagédo residente com acesso a areas verdes ou de lazer — é desejavel
que a populagdo tenha areas verdes para seu lazer e bem-estar em até um raio
de 500 metros.

» Emissdo de CO2 - quantidade de CO2 emitido / quantidade considerado
limite aceitavel pela ONU. A prética de pedalar ao ar livre e ao lado dos
veiculos automotores expfe de maneira alarmante o ciclista a emissdo de
gases e metais nocivos a sua sadde.

Social

» Extensdo de ciclovias - razo entre a extensdo de vias com ciclovias e a
extensdo total da principal via do bairro. A cidade necessita atender a
populagdo com transporte sustentavel e a intengdo neste indicador € verificar
se hd uma extensdo minima de via ciclavel no bairro.

 Educacdo - evidéncia no local de pesquisa ou referencial teérico para ser
utilizado como um Programa de educacdo no transito voltada para ciclistas
para a populacédo nestas areas avaliadas.

* Bicicletario — existéncia de um bicicletario comunitario em até 100 metros
de uma comunidade nos bairros analisados.

 Caracteristicas da ciclovia para pessoas de mobilidade reduzida —
verificacdo de sinal sonoro, piso tatil no entorno do seméaforo e rampa de
acesso da ciclovia para a calcada.

* Aplicacdo do projeto de acesso a ciclovias para pessoas com mobilidade
reduzida — aplicacdo da norma de rebaixamento de calgadas e acesso a
ciclovia.

Fonte: Autoria propria.
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4.1

Dimensédo Técnica

A diversidade de ciclovias e ciclofaixas na cidade do Rio de Janeiro séo
consideraveis. Ha ciclovias unidirecional, bidirecional, ciclofaixas dividindo a via
com os carros dentre outros modelos que foram se adaptando conforme a
condicdo local de implantacdo do modal cicloviario.

Dentre os metodos de nivel de servico e diretrizes levantado nesta
pesquisa, foram eleitos alguns critérios que sdo considerados basicos para avaliar
a qualidade de uma via ciclavel.

Desta forma, a seguir sdo apresentadas algumas defini¢cdes para avaliacdo
das ciclovias pelo 6rgdo responsavel da administracdo publica ou empresa

terceirizada.

4.1.1

Largura da ciclovia

O intuito do critério de largura da ciclovia para esta pesquisa é a largura
ideal disposta na ciclovia para o usuario, para que seja segura em toda sua
extensao.

Em locais onde ha disposto o recurso de moderacdo de trafego, sera
admitido uma variagdo de até 20 centimetros da norma, considerado sem perda de

qualidade para o usuario.

4.1.2

lluminacéo

A iluminacdo publica nas ciclovias é de extrema importancia para a
seguranca do usudrio do sistema de ciclovias da cidade do Rio de Janeiro. A
iluminacdo através dos postes de luz deve ser o suficiente para que os ciclistas
possam observar com clareza os obstaculos a frente e a sua volta, assim como o
piso e todo o seu trajeto com facilidade.

A norma brasileira de lluminag&o publica, NBR 5101/2018 (ABNT,2018),

define o fluxo luminoso minimo em 5 (cinco) lux para vias de uso noturno
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moderado por pedestres. Como o local escolhido tem interferéncia de pedestres
durante o periodo noturno com praticantes de esportes e pessoas circulando, foi

considerado fundamental haver um padrdo minimo de iluminagéao nas ciclovias.

4.1.3
Parcela de vias com calcada

Segundo a norma NBR 16537:2016 (ABNT, 2016) (Acessibilidade —
Sinalizacdo tatil no piso — Diretrizes para elaboracdo de projetos e instalacdo),
calgcada é parte da via, segregada por pintura, nivel, ou elemento fisico, destinada
a circulacdo de pedestres, locacdo de mobiliario, vegetacdo e placas de
sinalizacdo. Esse termo também pode ser denominado como “passeio publico”.

Conforme o Caodigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997), em seu artigo 68
é assegurado ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens apropriadas das
vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulagdo, podendo a
autoridade competente permitir a utilizacdo de parte da calgada para outros fins,
desde que ndo seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

A parcela de vias com calcada é o percentual de vias com calgadas em
ambos os lados, com largura superior a 1,20 m, em relacdo a extensdo total da via

principal. Unidade: km /km (%).

4.1.4

Parcela de interse¢cdes com faixas para pedestres

A norma brasileira NBR 9050:2004 (ABNT, 2004) (Acessibilidade a
edificacbes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos) define como faixa de
travessia de pedestre toda sinalizacdo transversal as pistas de rolamento de
veiculos, destinada a ordenar e indicar os deslocamentos dos pedestres para a
travessia da via.

O artigo 69 Cddigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997) recomenda que 0
pedestre, para cruzar a pista de rolamento, deve utilizar faixas ou passagens,
sempre que existentes e situadas a distancias de até 50 m, levando em conta
precaucdes de seguranca, como visibilidade, distancia e velocidade dos veiculos.
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A parcela de intersecdes é o percentual de interseccdes com faixas para
pedestres em relacdo ao total de intersecOes (Brasil, 1997).

4.1.5

Conservacao

Sinaliza¢éo Horizontal

O Codigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997) define sinalizacdo
horizontal como um subsistema da sinalizacdo viaria que utiliza linhas,
marcacOes, simbolos e legendas, pintados ou apostos sobre o pavimento das vias.
Sua funcdo é organizar o fluxo de veiculos (no caso bicicletas) e pedestres;
controlar e orientar os deslocamentos em situacBes com problemas de geometria,
topografia ou frente a obstaculos; complementar os sinais verticais de
regulamentacéo, adverténcia ou indicagéo.

Os simbolos da bicicleta em elastoplastico na cor branca devem ser
colocados de 50 em 50 metros, indicando o sentido do fluxo, proporcional a
extensdo do quarteirdo ou da area, separados em sentidos opostos por uma
distancia de 3,0 m (Rio Prefeitura, 2014).

A linha de divisdo de fluxos opostos, em elastoplastico na cor amarela
deve ter 1,0 m de extensdo por 0,10 m de largura e colocada em intervalos de 2,00
m. A linha demarcatdria, na cor vermelha em elastoplastico deve ter 0,10 m de
largura e colocada em toda a extensdo da ciclovia (Rio Prefeitura, 2014).

A Fig. 14 ilustra como a placa de sinalizacdo de bicicletério deve ser
exposta, conforme estabelecido na diretriz do Caderno de Encargos da Prefeitura
Municipal do Rio de Janeiro. Esta placa chamou a atencdo durante as pesquisas

devido a sua auséncia nos locais visitados (Rio Prefeitura, 2014).

"BICICLETARIO —5-'

Figura 14: Padrdo de placa de sinalizacéo
de bicicletario.
Fonte: Maranhao (2014).
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4.1.6
Mortes com bicicleta

Todo ano, o Brasil estd entre os paises que mais matam no transito. Os
nameros séo rotineiramente divulgados e ndo hd uma politica publica de educacéo
no transito que seja eficaz e alinhada com a mudanca de préatica e cultura dos
diversos atores nesta rede de relacionamentos, que € o transito. Em uma grande
metropole, como a cidade do Rio de Janeiro, na Secretaria Municipal de
Conservacdo e Meio Ambiente, ndo existe uma politica publica efetiva que avance
neste tema (RSB, 2018a).

Em certas ciclovias 0s usuarios estdo mais protegidos por estarem
separada da via onde trafegam os veiculos automotores; em outros locais, onde
grande fluxo de carros em alta velocidade, como na avenida Brasil, regido de
grande concentragdo de comunidades carentes, a implantacdo de ciclovias torna-se
praticamente inviavel (RSB, 2018a).

No Rio de Janeiro, quando ocorre acidente com um ciclista, o registro de
ocorréncia oficial o qualifica como transeunte, termo que também se refere a
pedestres e, portanto, levando a informagcbes pouco precisas. Enquanto esta
classificacdo ndo for alterada, as estatisticas oficiais ndo conseguirdo gerar dados
confiaveis sobre os acidentes com ciclistas, seguidos ou ndo de morte. Neste caso,
somente é possivel inferir que nas ciclovias da cidade o nimero de mortes / 10 mil
habitantes oscilem entre 0 a 0,5 (RSB, 2018b).

O Ministério da Saude fornece estatisticas abrangendo os acidentes
ocorridos em todas as vias do Estado, através a base de dados DATASUS. Estas
incluem os numeros de mortos em acidentes e a sua reparticdo por categoria de
usuarios, entre os anos de 2004 a 2014 (DATASUS, 2019).

Na Fig. 15 é possivel visualizar a evolu¢do ao longo dos anos do
indicador, adotando-se os dados de 2016 para pontuar o ICV, observando-se que
h& uma diminuicdo na cidade do Rio de Janeiro a partir de 2010. Ja na cidade de
Fortaleza, os valores baixos até 2014, seguido de uma grande expansdo, talvez
seja decorrente da ampliacdo da malha cicloviaria, com maior nimero de usuarios
e mortalidades (Mobilidados, 2019).
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Taxa de mortalidade de ciclistas em acidentes de transporte &,

mortes por 100 mil hab

2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016

Figura 15: Taxa de mortalidade de ciclistas em acidentes de transporte.
Fonte: Mobilidados (2019).

Segundo o ultimo censo demografico (IBGE, 2010), a populacdo do Rio
de Janeiro era de 6.320.446 habitantes. Considerando o valor de 0,2 mortes por
cem mil habitantes, conforme Fig. 15, 0 nimero estimado de mortes seria de 13
ciclistas. Contudo, com base nas estatisticas do Estado do Rio de Janeiro (Fig.
16), o resultado pode se aproximar de 200.

O jornal O Globo, publicou na edi¢do de 01/09/2019, que “um fator que
desestimula novos ciclistas é o alto indice de roubos e furtos”. De acordo com o
Instituto de Seguranca Publica, nos primeiros sete meses daquele ano, foram
registradas 1097 ocorréncias envolvendo ciclistas na regido metropolitana do Rio
de Janeiro, 38% inferior aos registros de 2018 (O Globo, 2019b).

4.2

Dimensdo Ambiental

O bairro de Copacabana, caracterizado por uma grande quantidade de
estabelecimentos comerciais e hotéis, apresenta grande concentracdo de pessoas,
incluindo turistas e elevado percentual de idosos, e de veiculos. Nas principais
vias (avenida Atlantica, rua Barata Ribeiro e avenida Nossa Senhora de
Copacabana) os automoveis e as dezenas de linhas de énibus sdo a principal fonte
de poluicéo, trafegando lado a lado com os ciclistas, ora em ciclofaixas, ora em

ciclovias (caso da avenida Atlantica) (O Globo, 2017a).
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Medir a poluicdo ambiental é fundamental para determinar a qualidade do
ambiente onde circulam ciclistas e demais usuarios dos sistemas de transporte. A
Resolucdo n°® 3 do CONAMA (Brasil, 1990), é importante para entender 0s
critérios estabelecidos para os parametros da qualidade do ar, conforme previsto
no Programa Nacional de Controle do Ar (PRONAR).

A Resolugdo n° 5 do CONAMA (Brasil, 1989), que instituiu o Programa
Nacional de Controle da Qualidade do Ar “PRONAR?”, cita:

Art. 1°% S8o padrGes de qualidade do ar as concentracdes de 'poluentes

atmosféricos que, ultrapassadas, poderdo afetar a salde, a seguranca e 0 bem-

estar da populacdo, bem como ocasionar danos a flora e a fauna, aos materiais e

ao meio ambiente em geral. Paragrafo Unico. Entende-se como poluente

atmosférico qualquer forma de matéria ou energia com intensidade e em

quantidade, concentracdo, tempo ou caracteristicas em desacordo com 0s niveis

estabelecidos, e que tornem ou possam tornar o ar:

| - Impréprio, nocivo ou ofensivo a saude;

Il - Inconveniente ao bem-estar publico;

I1l - danoso aos materiais, a fauna e flora.

IV - Prejudicial a seguranca, ao uso e gozo da propriedade e as atividades

normais da comunidade.

V - Monéxido de Carbono

a) Padrdo Primario e Secundario: concentracdo médio de 8 (oito) horas, de
10.000 (dez mil) microgramas por metro cubico de ar (9 ppm), que ndo deve
ser excedida mais de uma vez por ano.

A cidade do Rio de Janeiro é propicia para a pratica de pedalar, sobretudo nas
ciclovias na orla carioca. As ciclovias com sua extensdo sem aclives ou declives
acentuados, permitem que os ciclistas pedalem sem grandes esforcos. No entanto, a
variavel de temperatura ndo impede que os ciclistas continuem exercendo a pratica de
pedalar. Durante a estacdo de verdo, se faz necessario evitar pedalar percursos de longas
distancias, acima de 5 km para os ciclistas tipicos das ciclovias.

421

Extenséo de vias com moderacao de trafego (trafficcalming)

Segundo Raia Junior e Angelis (2004), o termo trafficcalming — em
portugués, moderagdo de trafego — se refere ao uso de solucBes préaticas para
reduzir a velocidade do trafego motorizado a fim de tornar as vias mais seguras
para motoristas, pedestres e ciclistas.

Sdo basicamente medidas fisicas que reduzem os efeitos negativos do uso

de veiculos automotores, relacionados com excesso de velocidade, desobediéncia


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

85

aos sinais de transito e trafego indesejado de veiculos em areas ndao permitidas.
Podem ser separadas em dois grupos: as que visam reduzir as velocidades dos
veiculos e as que buscam criar um ambiente em que o trafego ocorra de forma
prudente.

O primeiro grupo é caracterizado por medidas como deflexdes horizontais
e verticais, restricGes na pista, rotatorias, reducdo do raio de giro, regulamentacédo
de prioridade e marcas viarias. O segundo grupo € composto por medidas que
visam tornar as velocidades naturalmente mais lentas para os motoristas, como o
estreitamento de vias, alargamento de calgada, faixas de trénsito menores,
estranguladores, dentre outras.

No Brasil, a técnica mais difundida sdo os quebra-molas ou lombadas,
porém com efeitos pontuais, pois na maioria das situaces ndo contribuem
efetivamente para moderagéo do trafego.

Outro aspecto importante em relacdo a moderacdo de tradfego é a
sustentabilidade. Conforme Alves e Ferreira (2014), esse aspecto esta ligado a
nova concep¢do de mobilidade sustentavel, na qual as prioridades sdo os modos
ndo motorizados e no transporte publico, em detrimento do transporte motorizado
individual.

A mobilidade sustentavel no Brasil deve ser vista como resultado de a¢des
politicas para transporte e circulacdo de veiculos e pessoas, buscando a eficécia,
eficiéncia e efetividade dos servicos de transporte urbano, tornando amplo e
democréatico o acesso as vias e a mobilidade urbana.

O indice relativo a moderacdo de trafego é estimado por observacao ao
longo das ciclovias analisadas, considerando elementos mitigadores de

velocidade.

4.2.2

Populacao residente com acesso a areas verdes ou de lazer dentro de um

raio de 500 m das mesmas

Estudos de circulacdo da populagdo pela cidade, sob ponto de vista da
mobilidade urbana sustentével, sdo acBes cada vez mais presentes nas agendas de
gestores municipais. A mobilidade urbana engloba ndo somente a locomocéo

entre os locais de residéncia e do trabalho, mas também das pessoas que procuram
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areas verdes ou de lazer, principalmente quando situadas dentro de um raio de 500
m de ciclovias. Na presente pesquisa, dentre as ciclovias analisadas, pode ser
citado o aterro do Aterro Flamengo e a area da reserva ecoldgica da Barra da
Tijuca (Altamirano et al, 2008).

Devemos considerar que as calgadas verdes em geral sdo o territdrio ndo apenas
do deslocamento mecéanico das pessoas, que se dirigem de um ponto a outro, de
maneira objetiva, mas sdo também (ou deveriam ser) o territério dos encontros
sociais e de “passeio”, como o proprio nome ja diz, ou seja, de uma vida mais
bonita e amena (Altamirano et al., 2008).

4.2.3

Emissao de CO

A estacdo de medicdo da qualidade do ar do bairro de Copacabana gera
relatorios periddicos que serdo utilizados para estimativas do critério de qualidade
do ar da presente pesquisa. Situada a duas quadras da praia, a estacdo apresenta
registros de vento com predominancia nas direcdes norte / nordeste, mas a
dispersdo de poluentes é dificultada devido a densa ocupacéo territorial e edificios
sem afastamento lateral.

O monitoramento mostra registros de baixas concentragdo para mondxido
de carbono e didxido de enxofre, mas concentragdes elevadas do poluente ozonio,
excedendo ao valor padrdo, e contribuicdo consideravel de particulas inalaveis na

qualidade do ar local.

4.3

Dimensao Social

E obrigacdo dos municipios oferecer e manter ciclovias seguras e Vviaveis,
para proporcionar um modal saudavel a populagdo e promover bem-estar social.

Segundo a Lei Complementar n°® 199 (Brasil, 2019) da Prefeitura do
Municipio do Rio de Janeiro, foi instituido e regulamentado o Plano Municipal

Cicloviario da cidade:

O PREFEITO DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO (Brasil, 2019)
Faz saber que a Cémara Municipal decreta e eu sanciono a seguinte Lei
Complementar:
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[.]

Art. 1° Fica alterado o art. 215 da Lei Complementar n°111, de 1° de fevereiro de
2011, o Plano Diretor da Cidade do Rio de Janeiro, com a seguinte incluséo:

[..]

XI - Desenvolvimento do Plano Municipal Cicloviario.

Art. 2° O Plano Municipal Cicloviario é o instrumento béasico das intervengfes do
Poder Publico sobre todos os aspectos relacionados ao uso da bicicleta e demais
veiculos de propulsdo humana, incluindo vias, estacionamentos, ciclo
conveniéncias e sistema de aluguel.

Art. 4° O Plano Municipal Cicloviario é baseado nos seguintes principios:

| - direito universal a mobilidade urbana;

Il - gestdo democratica e participativa da cidade;

111 - transparéncia dos temas de interesse publico;

IV - incentivo ao uso da bicicleta e dos demais veiculos de propulsdo humana;

V - seguranca vidria, principalmente para pedestres e ciclistas;

VI - demais definicBes contidas no Plano Diretor e no Plano Municipal de
Transportes.

Art. 5° O Plano Municipal Cicloviario é baseado nas seguintes diretrizes:

| - as vias destinadas ao uso exclusivo de bicicletas e vias adequadas para 0 uso
de bicicletas em conjunto com veiculos motorizados devem cobrir todo o
territorio urbanizado municipal;

Il - vias destinadas ao uso exclusivo de bicicletas devem conformar uma rede
integrada que dé acesso aos principais centros e subcentros do municipio, polos
geradores de viagens e estacdes de transporte publico;

Il - deve haver paraciclos ao longo e nas redondezas de toda a rede de vias
destinadas ao uso de bicicleta e bicicletarios nos principais centros e subcentros
do municipio, polos geradores de viagens e estacdes de transporte publico;

IV - priorizacdo de obras e investimentos de infraestrutura em areas populares e
de grande demanda;

VI - devem ser formuladas propostas legislativas que garantam bicicletarios em
imdveis de qualquer natureza. Lei Complementar n® 199 (Brasil, 2019).

Nas favelas cariocas, devido ao uso e ocupacdo do solo terem ocorrido de
maneira desordenada, as ruas e vielas sdo bem estreitas. Um ponto a ser
investigado é porque ndo ha projetos de ciclovias ou ciclofaixas nos morros
cariocas. E possivel construir vias de acesso as favelas nos projetos cicloviarios,
enquanto que nas vias secundarias, becos e vielas, a melhoria na pavimentagéo ja
seria de grande valia para os ciclistas (e moradores), pois estes ja as utilizam nas
condicOes atuais, muitas das vezes apresentando longas escadarias e esgoto a céu
aberto.

Segundo Januzzi (2002), um indicador social € uma medida usada para
substituir, quantificar ou operacionalizar um conceito social de interesse
programatico para a formulagdo de politicas. Por sua vez, Soligo (2012) escreve:
“para interpretar um fenémeno social, € necessario considera-lo na sua

multiplicidade de aspectos, procurando suas varias dimensdes analiticas”.
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Os critérios aqui adotados foram compilados apds pesquisa bibliografica
em artigos e dissertacbes sobre mobilidade urbana, contendo comentérios de
secretarios de antigas e da atual gestdo da Secretaria de Conservacdo do
Municipio do Rio de Janeiro. Os usuarios das ciclovias também contribuiram
significativamente, por meio de conversas informais que pudessem esclarecer, na

medida do possivel, o espectro social do ciclista.

4.3.1

Extensdo de ciclovias

A ideia deste indicador é verificar o planejamento do tracado da rota
cicloviéria.

Ao menos a cada 1 km de via principal prevista deve haver 800 m de
ciclovia ao longo para que haja a opcao de escolha do modal cicloviéario. A razéo
entre a extensdo de vias com ciclovias e a extensdo da principal via do bairro
define o valor numérico. Unidade: km/km. Copacabana.

Segundo Gondim, 2001:

Muitas vezes, o planejamento prevé a ciclovia apenas como um lugar de
recreacdo margeando praias ou parques, sem Se preocupar com a conexao
origem-destino. Outras vezes, as ciclovias sdo projetadas para atender o itinerario
casa - trabalho, sendo inseridas em vias de alta velocidade e niveis incomodos de
poluicdo, desestimulando o seu uso, principalmente, por criancas e mulheres.
(Gondim, 2001).

4.3.2

Educacéo

A construcdo deste indicador € muito importante, pois além de medir a
politica publica, reflete também o comportamento do ciclista em relacdo a
seguranca. Durante cinco dias de visita a campo, em diferentes finais de semana e
dias Uteis, foi observado se havia alguma orientacdo da guarda municipal ou de
funcionarios / terceirizados da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, no entorno
do sistema cicloviario. A frequéncia do uso de capacete, por exemplo, foi um

ponto de grande atencao.
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4.3.3
Bicicletarios

A existéncia de bicicletarios na base das favelas por onde os moradores
circulam diariamente é fundamental. Assim, este critério deve ser observado
durante o projeto cicloviéario para que um maior nimero de usuérios das areas
periféricas possa utilizar a ciclovia.

Né&o foi ponto de detalhamento nesta pesquisa estabelecer parametros de
projeto para o bicicletario devido a sua baixa complexidade construtiva. A ideia
principal neste critério é verificar se ha uma integragdo entre a populacéo local e
de baixa renda para com o0 modal cicloviario, podendo ao menos ter um local para

guardar a bicicleta.

4.3.4
Caracteristicas da ciclovia para pessoas de mobilidade reduzida

As pessoas com mobilidade reduzida necessitam de adaptacbes para
utilizacdo da infraestrutura cicloviaria. A meta deste indicador € avaliar alguns
itens minimos para facilitar o uso de cadeirantes e de outros deficientes fisicos,

como sinalizagdo sonora, piso tatil e rampas de acesso.

4.3.5
Aplicacdo do projeto de acesso a ciclovias para pessoas com
mobilidade reduzida

Na Fig. 16, é demonstrado o conceito de ciclovia viavel no que tange a
mobilidade e acessibilidade. E possivel observar que ha angulac@es e caimentos
determinados em projeto e na norma NBR 9050:2004 (ABNT, 2004).
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Figura 16: Desenho esquematico com rampa de acesso exigida em norma.
Fonte: Autoria propria.

4.4

indice de Ciclovia Viavel

O indice da Ciclovia Viavel tem escala normalizada de cinco pontos,
determinados em funcdo dos valores dos indicadores estimados no contexto dos

diferentes temas e dimensoes.

4.4.1

Escala de Likert

O modelo mais utilizado entre os pesquisadores é a escala de Likert (Costa,
2014) para mensurar atitudes no contexto comportamental de cidades. A Tab. 10
exemplifica a utilizagdo da escala para avaliacdo dos servicos prestados.

Tabela 10: Avaliacédo do servico prestado.

Muito bom Bom Nem bom nem Ruim Muito ruim
ruim
1 2 3 4 5

Fonte: Costa (2014).

Dalmoro (2008) procurou avaliar a influéncia do nimero de itens (1 a 5)
na escala Likert e o efeito da disposicdo da escala nos resultados de uma

mensuracdo. De suas conclusdes, destacam-se:
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a) Em termos de capacidade para expressar a opinido com precisdo, a escala com
trés itens apresenta os piores resultados. Devendo ser preterida em relacdo as
escalas de cinco e sete pontos;

b) As escalas de cinco e sete pontos sdo muito semelhantes em termos de
resultados médios. A escolha pode depender de fatores subjetivos como
complexidade do tema e quantidade de questdes (Dalmoro, 2008).

E possivel encontrar na literatura artigos que apontam diferentes

amplitudes de escala. Na presente pesquisa, ndo foi adotado um referencial teérico

que o quantitativo mais recomendado de nimero de pontos da escala seja 3, 5, 7

ou 10. Aqui foram adotados dois pontos da escala para avaliagdes positiva, dois

pontos para avaliacGes negativas e 1 ponto para avaliagdo neutra, o que parece ter

facilitado o empregado da escala na avaliagdo da ciclovia.

4.4.2

Escala do ICV — indice de Ciclovia Viavel

Inicialmente, a normalizagdo da escala dos indicadores utilizados para

determinacéo do ICV foi obtida de acordo com a equacéo:

Zwi = Ziemi
(2F), = (5)
kmax kmin

onde (z), € o valor normalizado da i-ésima (i < N) observacdo do

indicador k, cujo valor Zy; pode variar no intervalo [Zkmin, Zkmax]-

Costa (2014) descreve que a mensuracdo é feita com a atribuicdo de

conceitos, numéricos ou graficos, que sao direcionados a quantificar ou classificar

determinadas caracteristicas.

O problema nédo se encontra no ato de medir, mas no mecanismo de atribuicéo
simbolica adotado pelo pesquisador...mesmo diante de eventuais limitacGes, a
mensuracdo permanece sendo 0 mecanismo de Vviabilidade para o
desenvolvimento de pesquisas empiricas associadas a constructos abstratos
(Costa, ano 2014, p. 8).

Para determinacédo do ICV foi em seguida utilizada a média aritmética (Eqg.

6) dos valores normalizados dos indicadores, considerando 0s seis temas(

Projetos, Obras, Elementos mitigadores, Meio ambiente, Amplitude e
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Acessibilidade), nas dimens@es técnica, social e ambiental. Em cada um dos
termos do numerador da Eqg. 6, € facilmente observado o valor minimo observado
de cada indicador e seu respectivo intervalo de variacdo, o que tambem pode ser

conferido na Tab. 11.

YProj— 4  YObra— 1 YElem.—2 YMA— 1,6 YAmp.— 2 , Y Acess.— 1 6
6 T g T 8 te gttt 7 ] (6)

nimero de temas aplicados

O indice de Ciclovia Viavel numericamente varia entre 0 a 1, e
graficamente pode também ser representado pela escala de cores da Fig. 17 e sua

respectiva classificacao.

0 02 03 0,5 iﬁ 1
Muito baixa Baixa Média Alta Muito alta

Figura 17: A escala do ICV — indice de Ciclovia Viavel.
Fonte: Autoria prépria.

a) Muito baixa: de 0 a 0,19 na cor vermelha;
b) Baixa: de 0,2 a 0,29 na cor amarela;

c) Média: de 0,3 a 0,49 na cor marrom;

d) Alta: de 0,5 a 0,59 na cor azul;

e) Muito alta: de 0,6 a 1 na cor verde.
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Dimensao

Tema

Indicador

Critério

Escala de

Pontuacéo

Opcéo
para
Avaliacéo

Técnica

Projeto

Min. =4
Méax. =20
Escala=1:16

Largura da ciclovia

Abaixo de 1,10 m

Entre 1,11 e 1,30 m

Entre 1,31 me 1,40

Entre 1,41 e 1,50

Acimade 1,50 m

Escolha Unica

lluminacéo

Sem iluminagéo

Menor que 3 lux

3ab5lux

4a5lux

Maior que 5 lux

Escolha Unica

Parcela de vias com
calgcada

N&o ha calcada

Menor que 50% da via

Menor que 80% da via

Entre 81 e 99%

100% da via

Escolha Unica

Parcela de
intersecdes com
faixas para pedestres

N&o ha faixa de pedestres

Menor que 50% das intersecoes

Menor que 80% das intersecoes

Entre 81 e 99% das intersecdes

100% das intersecoes

Escolha Unica

Obras

Min. =1
Méx. =9
Escala=1:8

Conservagéo

Sem desnivel na pista

Sem semaforo com lampada
gueimada

P ||l |PIOIRlOW|IN|[FRP[O|lWINDN|PO || W[IN]|PF

Sem sinalizacdo horizontal em tinta
com falhas

[y

Sem piso com rachaduras

Multipla
escolha

Mortes com bicicleta

Acima de 0,8

Entre 0,7e0,8

Entre 0,5e0,6

Entre 0,3e0,4

Entre 0 e 0,2

Escolha Unica

Ambiental

Elementos
mitigadores

Min. =2
Méx. =10
Escala=1:8

Extensdo de vias
com trafficcalming

Né&o aplicado quando necessario

Aplicado parcialmente quando
necessario

Aplicado quando necessario

Aplicado corretamente e com
sinalizagdo horizontal

A (WD (PO OIN|(FR]|F

Aplicado corretamente e com
sinalizagdo horizontal e vertical

Escolha Unica

Populacéo residente
€Om acesso a areas
verdes ou de lazer

Sem acesso algum

Com acesso a areas verdes/lazer
acima de 500 m

Acesso a areas verdes/lazer abaixo
de 500 m

Escolha
Unica
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Meio
Ambiente

Min. =1
Méx. =5
Escala=1:4

Emissdo de CO2

Acima de 9 ppm para concentracao
média de 8 horas

9 ppm para concentragdo média de 8
horas

Escolha Unica

Socia

Amplitude

Min. =2
Méax. = 15
Escala=1:13

Extensdo de
ciclovias

N&o ha ciclovia

Extensdo da ciclovia é abaixo de
50%% da extensdo da via principal
do bairro

Extensdo da ciclovia é acima de 50%
e abaixo de 80% da extensdo da via
principal do bairro

Extensdo da ciclovia é acima de 80%
da extenséo da via principal do
bairro

Extensdo da ciclovia é acima de
100% da extenséo da via principal
do bairro

Escolha Unica

Educacéo

H& campanha ou programa
educacional ou de fomento vigente
da Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete como item de
seguranga

Programa oficial da Prefeitura da
cidade de fomento ao uso da
bicicleta

Campanha de educagdo no transito
para a populagdo em torno das
ciclovias

Orientagdo do dérgao gestor nas
ciclovias observadas para com o
ciclista

Multipla escolha

Bicicletario

N&o ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Escolha
Uinica

Acessibilidad
e

Min. =1
Méax. =8
Escala=1:7

Caracteristicas da
ciclovia para pessoas
de mobilidade
reduzida

Ha sinal sonoro para pessoas com
problemas visuais

Ha piso tatil no entorno do seméaforo

Ha rampa de acesso da ciclovia para
a calcada

Multipla
escolha

Aplicacéo do projeto
de acesso a ciclovias
para pessoas com
mobilidade reduzida

N&o conforme a NBR 9050 ao
critérios selecionados

Conforme a NBR 9050 com ajustes a
serem feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha Unica

Fonte: Autoria propria.
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Estudo de casos

5.1

Ciclovias analisadas

As localizacGes das ciclovias estudadas estdo indicadas na Fig. 18, com a
ciclovia do aterro do Flamengo, na area de planejamento AP 2 da cidade do Rio
de Janeiro, representada na cor laranja. A ciclovia Leme — Copacabana esta
tracada em verde enquanto a ciclovia da Barra da Tijuca (AP 4) encontra-se
marcada em vermelho. Tais ciclovias foram escolhidas para este estudo devido a
grande circulacdo de ciclistas, turistas, pedestres e corredores, com Vvarias

interferéncias para o deslocamento dos usuérios do sistema cicloviario.

Areas de Planejamento

Figura 18: Areas de planejamento da cidade do Rio de Janeiro e localizag&o das
ciclovias analisadas neste trabalho.
Fonte: Autoria propria.
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5.1.1

Ciclovia Leme - Copacabana

A Ciclovia Leme-Copacabana foi dividida em trés trechos de igual
comprimento (Tab. 12) num total de 4 quilometros. Os levantamentos de campos
foram realizados entre os meses de Julho a Novembro de 2019.

Tabela 12: Trechos da ciclovia Leme — Copacabana.

Inicio — Leme / Final — Posto 6
Trecho km
1 0-1,33
2 1,33 - 2,66
3 2,66 - 4,00
Total 4,00

Fonte: Autoria propria.

Durante o levantamento de campo do trecho 1, constatou-se o asfalto em
boas condicdes e grande fluxo de ciclistas. Na dimensdo social, a pontuacdo ficou
em apenas 0,30, destacando-se a falta de orienta¢do publica em relagcdo ao uso da
bicicleta e auséncia de infraestrutura para pessoas de mobilidade reduzida. A
ciclovia no trecho 1 apresentou maior largura do que nos outros trechos.

No trecho 2 verificou-se a inexisténcia de bicicletario nas comunidades
carentes proximas a ciclovia (Morro Babil6nia, Chapéu Mangueira). Novamente,
o trecho ndo oferece acesso a pessoas de mobilidade reduzida; encontrou-se
apenas uma descida para cadeirante, em frente ao Hotel Copacabana Palace, mas a
listra vermelha de sinalizag&o da ciclovia encontra a calcada sem o rebaixamento
necessario. O critério “espagamento entre as faixas de pedestre” apresentou uma
variacao de até 16 cm.

No trecho 3, com asfalto em boas condicdes e grande fluxo de ciclistas, ha
colocagdo de um moderador de tréfego (trafficcalming) no extremo da ciclovia
junto ao forte de Copacabana, o que facilita a informacéo da direcdo e sentido da
pista para 0s usuarios. No entanto, o sentido ndo é respeitado, conforme
observagao em um domingo de grande movimento, gerando um aumento do risco
de colisdo entre ciclistas.

Foi observado nos trés trechos que a altura do meio fio apresentou uma
variacdo de 10 centimetros no lado esquerdo, evidenciando a necessidade de

manutencdo e melhor acabamento.
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O relatério divulgado pela SMAC (2019) com os dados coletados na
estacdo de qualidade do ar de Copacabana mostra que, durante o dia, as
concentracdes de poluentes se eleva em dois horarios, no inicio da manhd e a
noite, com 0 mesmo comportamento durante 0s quatro anos de monitoramento
(2011 a 2014), com variagdo pouco significativa da média sazonal, sendo possivel
observar ligeira reducdo das concentragcdes durante o verdo. As concentragdes
observadas ficaram abaixo dos padrdes fixados pela resolucdo CONAMA 03/90.

Apds levantamento de campo, os valores dos indicadores para célculo do
ICV, considerando os resultados atribuidos aos 14 indicadores distribuidos em 6
temas e 3 dimensbes, bem como os valores das respectivas medicOes, estdo

apresentados detalhadamente nos Apéndices C e D, conforme Tab. 13.

Tabela 13: Relacdo das tabelas com indicadores e medicdes.

Ciclovia Leme - Copacabana
Trecho Indicadores Medicdes
1 C-01 D-01
2 C-02 D-02
3 C-03 D-03

Fonte: Autoria propria.

O valor ICV = 0,66 da ciclovia Leme — Copacabana foi determinado pela
média aritmética simples (Eq. 4), correspondendo a um conceito “muito alto” com

todos os trechos apresentando ICV > 0,60

(ICVtrechol + ICVtrechoZ + ICVtrechoS) - (0: 67 +0,66 + 0, 66) =066 (7)

ICV= 3 3

5.1.2

Ciclovia do Aterro do Flamengo

Em um total de 3,6 quildbmetros, a ciclovia foi também dividida em trés
trechos de igual comprimento de 1,2 quilémetros (Tab. 14). Os trechos foram

novamente analisados separadamente para obter valores parciais de ICV.
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Tabela 14: Trechos da ciclovia do aterro do Flamengo.

Inicio — aeroporto Santos Dumont
Final — monumento Estacio de Sa
Trecho km
1 0-1,2
2 1,2-24
3 2,4-3,6
Total 3,6

Fonte: Autoria propria.

O trecho 1 inicia na rotatoria em frente ao Museu de Arte Moderna.
Durante o levantamento de campo, constatou-se neste trecho a maior largura da
ciclovia, acima de 1,5 metros. Na dimensdo ambiental, com valor 0,82, destaca-se
a influéncia do tema meio ambiente, com pontuagdo 1,0, e do tema elementos
mitigadores, com pontuacdo 0,63 (Fig. 21). Na dimensdo social, apenas o tema
amplitude foi avaliado, com pontuacdo de 0,31. O tema acessibilidade nao foi
aplicado, visto que o parque do Flamengo foi construido em 1965 e, aquela eépoca,
recomendag0es de acessibilidade n&o eram consideradas.

Durante o levantamento de campo do trecho 3, conforme Fig. 19,
contatou-se asfalto em boas condi¢des, porém com necessidade de reparos nos

pontos de conexao entre diferentes pisos da ciclovia.

T §

| sl =25 -l Sarh S = “‘-*..‘ e ok £
Figura 19: Trafficcalming em local apropriado com sinalizagdo horizontal falha.
Fonte: Autoria propria.

Apesar de algumas rachaduras, foi observado que este trecho 3 encontra-se
com melhor pavimento, onde o0 piso apresenta-se em bom estado e sem desniveis.
A pista é em grande parte de concreto e ndo de asfalto como outros trechos 1 e 2.
Entretanto, é necessario ressaltar que havia copas de arvores impedindo incidéncia

de iluminag&o durante o percurso.
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Observou-se a aplicacdo de moderador de trafego (trafficcalming) no
trecho 3 (Fig. 19). No entanto, ha necessidade de sinaliza¢do horizontal e melhoria
nos remendos executados no piso. Neste trecho, a sinalizacdo horizontal carece de
manutencdo e fiscalizacdo para mitigar os furtos e destruicdo das placas
sinalizadoras. A necessidade de conservacgdo da pintura nas vias € uma demanda
verificada.

A largura da pista € Otima, acima de 1,50 m, entretanto peca em
conservacdo do piso. A sinalizacdo horizontal carece de manutencao,
principalmente no que se refere aos avisos pintados no pavimento e faixas de
pedestres. Alguns desniveis foram notados e pontos de utilizagdo de moderador de
trafego (trafficcalming).

No piso de concreto é facil do ciclista perceber a facilidade e melhoria da
pedalada. Ha também muitas arvores em pequenos percursos onde reduz a
visibilidade do ciclista e dos demais transeuntes.

Os valores dos indicadores para calculo do ICV, considerando o0s
resultados atribuidos aos 14 indicadores em 6 temas e 3 dimensdes, bem como 0s
valores das respectivas medi¢Oes nos trechos 1, 2 e 3 da ciclovia, podem ser
consultados nos Apéndices C e D, conforme Tab. 15.

Tabela 15: Relacdo das tabelas com indicadores e medicdes.

Ciclovia do aterro do Flamengo
Trecho Indicadores Medicdes
1 C-04 D-04
2 C-05 D-05
3 C-06 D-06

Fonte: Autoria propria.

O valor do ICV = 0,66, determinado conforme Eq. (5), classifica a ciclovia

do aterro do Flamengo no conceito “muito alto”.

(ICVtrechol + ICVtrechoZ + ICVtrechoB) — (0, 67 + 0, 65 + 0, 67)
3 3

ICV= =066 (8)
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5.1.3
Ciclovia da Barra da Tijuca

A Ciclovia da Barra da Tijuca, com extensdo de quinze quilémetros (Fig.
20), inicia na Avenida do Pepe, perto do Pier da Barra, e termina no final da praia
da Barra da Tijuca, no Posto 9, limite entre os bairros da Barra da Tijuca e do
Recreio dos Bandeirantes. Para coleta de dados desta pesquisa, a ciclovia foi

dividida em cinco trechos de trés quilébmetros, conforme Tab. 16.

Figura 20: Ciclovia da Barra da Tijuca.
Fonte: Autoria propria.

Tabela 16: Trechos da ciclovia da Barra da Tijuca.

Inicio - Pier da Barra
Final - Proximo ao Posto 9
Trecho km
1 0-3,0
2 3,0-6,0
3 6,0-9,0
4 9,0-12,0
5 12,0-15,0
Total 15,0

Fonte: Autoria propria.

Para o trecho 1 a dimensdo ambiental apresentou pontuagéo de 0,88 (1,0
no tema meio ambiente e 0,75 no tema elementos mitigadores), a dimenséo
técnica recebeu nota 0,78 (0,81 para projeto e 0,75 para obras) enquanto que para
a dimensdo social foi atribuido o grau 0,24 (0,31 no tema amplitude e 0,14 no
tema acessibilidade). O trecho apresentou rachaduras no asfalto, muita areia da
praia espalhada na superficie e irregularidades na altura do meio fio, fatores que
aumentam o risco de acidentes.

O trecho 3 apresentou boa preservacéo da ciclovia e de seu entorno. Todos
os seméforos operavam normalmente, mas constatou-se necessidade de aplicacdo

de uma pintura na sinalizagéo horizontal da pista.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

101

O trecho 4 possui largura entre 1,41 m e 1,50 m, acima dos limites
exigidos pela norma municipal, o que confere maior seguranca para 0S USUArios,
principalmente durante ultrapassagens ou desvios de obstaculos. Novamente, néo
foi observado uma campanha voltada para a educacdo dos usuarios ou
informagdes sobre o0 uso da ciclovia.

O trecho 5 apresentou 0 mesmo padrdo de qualidade observado nos
demais, cabendo apenas ressaltar a auséncia de declive do piso entre a calcada e a
ciclovia.

Resultados para todos os cinco trechos, com as respectivas medicdes
efetuadas em campo, estdo detalhados nos Apéndices C e D, conforme Tab. 17.

Tabela 17: Relacdo das tabelas com indicadores e medicfes.

Ciclovia da Barra da Tijuca
Trecho Indicadores Medicbes
1 Cc-07 D-07
2 C-08 D-08
3 C-09 D-09
4 C-10 D-10
5 C-11 D-11

Fonte: Autoria propria.

O valor final do ICV da ciclovia da Barra da Tijuca, calculado pela Eq. 6,
resultou em ICV = 0,63, ligeiramente inferior ao das ciclovias do aterro do
Flamengo e Leme — Copacabana, ambas com ICV = 0,66 (Fig. 21).

Apesar dos altos conceitos obtidos pelas trés ciclovias, diversas melhorias
ainda devem ser realizadas para aperfeicoar a conectividade com outros modais,
facilitar a acessibilidade e reforgar a seguranca dos usuérios. Um terco dos
entrevistados apontou a falta de respeito dos condutores dos veiculos motorizados
como um dos principais problemas enfrentados no uso da bicicleta como meio de

transporte.

Icv +ICV, +ICV, +ICV, +ICV,
ICV:( trechol trecho2 t;echoS trecho4 trechos) - 0,63 (9)
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0.7 0.66

0.6

0.4
0.3
0.2

0.1

Leme-Copacabana Aterro do Flamengo Barra da Tijuca

Figura 21: Comparagéo dos valores de ICV das ciclovias analisadas.
Fonte: Autoria propria.

5.2

Analise dos resultados

521

Comportamento dos indicadores

O comportamento dos indicadores avaliados ao longo dos diferentes
trechos das ciclovias é ilustrado na Fig. 22, onde é possivel observar, ap6s a
analise dos indicadores, que ndo ha uma grande variacdo entre os trechos. Um
aspecto a ser observado é que nestas ciclovias foram aplicados a totalidade dos 14
indicadores propostos, exceto o relacionado com a acessibilidade, excluido na
avaliacdo do ICV do Aterro do Flamengo. Isto demonstra que a determinagéo do
ICV proposto nesta pesquisa, com base em trés dimensdes, seis temas e quatorze
indicadores, é possivel de ser feita em outras ciclovias do Rio de Janeiro e
municipios do Brasil.
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Comportamento dos indicadores por ciclovias em seus respectivos trechos

-
&
&

3
2

r
b

-
pt
.

2 . .
1 ¢ Trecho 1 ko | Ired Tre
o= [[uniinagdo
P xas para pede
0
=]
Eduncacio Bici
== Caracteristicas i ciclovia para pessoas de mobilidade reduzida == Aplicagdo do projeto de acesso a ciclovias para pessoas com niobilidad reduzida
Figura 22: Comportamento dos indicadores ao longo das ciclovias.
Fonte: Autoria propria.
5.2.2

ICV como ferramenta de anélise de risco

Com o objetivo de traduzir graficamente as demandas de gerenciamento
de ciclovias para cada oOrgdo municipal, conforme suas responsabilidades e
competéncias, a Fig. 23 mostra o grafico de riscos adotado pela Secretaria
Municipal de Conservacdo e Meio Ambiente da cidade do Rio de Janeiro

(Seconcerma).
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Escala de Gravidade de Riscos

Avallagio do Indicador

=

Trecho 1 Trecho 2 Trecho 3 Trecho 1 Trecho 2 [recho 3 Trecho 1 Trecho 2 Trecho 3 Trecho 4 Trecho 5

Aterro do Flamengo Leme-Copacabana Barra da Tijuea

Gravidade Muito Baixa Gravidade Baixa
Midia Gravidade Alla

Muito Alta

e vias com trafficcalming
aracteristicas da ciclovia para pessoas de mobilidade reduzida ==\ plicacio do projeto de acesso a cicdovias para pessoas com mobilidade reduzida

== [luminagao

Figura 23: Indicadores de risco da Seconcerma.
Fonte: Autoria propria.

Na Fig. 23 o indicador Conservagdo mantém-se constante com avaliagao 2
em todas as ciclovias, exceto no trecho 2 da ciclovia do aterro do Flamengo.
Considerando os pardmetros para gerenciamento de riscos da Tab. 8, pode-se
inferir que, quanto de maior gravidade for a variavel de risco, menor sera o valor
do ICV correspondente.

Uma planilha de respostas também deve compor 0s documentos de
gerenciamento de riscos. E de grande importancia que as mesmas sejam claras e
objetivas, que permitam subsidiar as aces dos gestores publicos. Efetivamente,
consultando a “Matriz de Planejamento de Resposta a Riscos” (Apéndice B, Tab.
B-01), o gestor podera entdo verificar cada resposta recomendada para o0 risco
levantado.

No caso especifico da ciclovia do aterro do Flamengo ha evidéncias de
riscos associados a auséncia ou falha na sinalizacdo horizontal e rachaduras no
piso. Trata-se de risco de gravidade média, com prevencao de baixo (sinalizagdo
horizontal) e meédio (rachaduras no piso) custos. Como a conservacdo da
sinalizacdo horizontal é de responsabilidade do gestor da Seconcerma, a resposta
da Secretaria para mitigar o risco € verificar a sinalizacdo e agendar equipe de
manutencao.

Assim, é possivel aplicar todo ciclo da metodologia de gerenciamento
qualitativo de riscos, desde o levantamento do risco ou da oportunidade,
classificar cada item coletado, priorizar a demanda e propor um plano de acao.

Este ciclo é auto alimentado com base na identificagdo de novos riscos e
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oportunidades em visitas sistematicas a campo (por exemplo, a cada trés meses)
ou por informagdes originadas na Central de Atendimento no telefone 1746.

Tabela 18: Matriz de Planejamento de Resposta aos Riscos.

It Escal flEBD 2 | Custo Relagd Pl Risco ou
e Tre Ciclowi | Dime Tema Indicad | ade m::“ da Gravi :eapan Resp ;:'D Secreta Oportunidsd
cho a nsdo or Pontu Respo | dade A osta o rias
m agio C_)pnrrun ota Gravida, Agdo )
idades
Sem Verficar
sinalizag sinaliza
Atarro o cioe
do Técni - Conserv horizont . - it sgendsr | SECON .
a1 Flamen ca Obra aglo 1 alem Bsoa | Medis BM ar.g egquipe SERMA ERT
go tinta pars
com manute
falhas ngdo
erficar
Sem 5in‘5Ilza
Atero o ,1 pizo N gdo e .
8] 1 Fld:' TEN | gprg | SOMERM | com | Médio | Média | naq | MEB | sgendar) SECON Risco
smen =] a0 ar aquipe SERMA
! rachadur
go o para
manute
ngdo

Fonte: Autoria propria (extraido do Apéndice B).

O indicador de iluminagdo ndo causa preocupacgédo, pois teve avaliacdo
entre 3 e 5 pontos e variou entre risco de gravidade baixa a muito baixa. Com base
na metodologia de resposta aos riscos, o gestor municipal tem a oportunidade de
utilizar o desempenho de iluminagdo das ciclovias do aterro do Flamengo e do
Leme — Copacabana como exemplos para as demais ciclovias da cidade neste
quesito.

A utilizacdo do recurso de moderador de trafego (trafficcalming) recebeu
menor pontuacdo na ciclovia do aterro do Flamengo e mostra melhoria de 1 ponto
nas demais ciclovia. E considerada uma variavel que merece atencdo do gestor,
pois esta na faixa de gravidade média a alta.

Também € possivel a aplicacdo de filtros na visualizagdo do painel de
controle, para indicadores especificos como, por exemplo, em relacdo as
caracteristicas da ciclovia para pessoas de mobilidade reduzida e aplicacdo ao
projeto de acesso a ciclovias.

O indicador que mede as caracteristicas da ciclovia apresenta avaliacéo
ICV muito baixa ou baixa em todos os percursos observados devido a dificuldade
constatada para o deficiente fisico em exercer sua cidadania plena e utilizar os
equipamentos urbanos.

O indicador relativo a aplicacdo ao projeto de acesso a ciclovias para
pessoas com mobilidade reduzida € atribuido uma nota que varia de 1 a 3, o0 que
significa risco de gravidade média a alta associada ao indicador.
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Como a escala de gravidade de risco é inversamente proporcional a escala
de pontuagdo do ICV, a facilidade visual do painel da Fig. 25 torna-se de facil
compreensdo. No entanto, o gestor deve fazer uma analise das informacdes com
critérios e metodos bem definidos. Quando o ICV é aplicado em determinado
trecho cicloviario, o observador deve seguir um padrdo de inclusdo das
informagbes com fotos e comentarios adicionais. Embora a esséncia da
modelagem do ICV seja qualitativa, deve haver, sempre que possivel, registros
quantitativos de modo a aproximar o tanto quanto possivel a realidade objetiva da
ciclovia da interpretacdo subjetiva do observador. Por exemplo, para estimativa do
ICV recomenda-se no minimo 10 medicfes da largura de uma faixa de pista da
ciclovia a cada 100 metros.

As principais vantagens de uma coleta de informacgdes em campo bem
planejada e executada incluem maior confiabilidade dos levantamentos, emprego
otimizado de recursos, maior produtividade, reducdo dos riscos de auditoria e

menor incerteza na tomada de decisoes.

5.2.3

Desafios para a conservagéo das ciclovias cariocas

Analisando a entrevista concedida pelo gestor municipal e as notas

atribuidas nos diversos indicadores, as seguintes reflexdes podem ser feitas:

Histérico de dados oficiais sobre as ciclovias e rastreabilidade

Uma das dificuldades encontradas durante a pesquisa foi encontrar dados
estruturados sobre cada caminho cicloviario, pois ha caréncia de mdo de obra
devido a aposentadoria de funcionarios e auséncia de concursos publicos desde
2004, para renovacdo do quadro de servidores, com consequente perda da

memaria técnica.

Falta de planejamento de riscos com sistema de priorizagéo

A Seconserma atende a diversos tipos de atendimento solicitados pelo

canal telefénico 1746, como também as solicitacbes de outras Secretarias
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municipais com as quais tem relacdo institucional e trabalhos conjuntos em campo
como, por exemplo, a Secretaria de Infraestrutura. Necessita, portanto, de um
planejamento estruturado de curto, médio e longo prazos para classificar,
direcionar e responder as diversas demandas que atende. O modelo de
gerenciamento de riscos proposto neste estudo pode suprir esta caréncia de
ferramentas de gestdo, priorizando as questdes de maior urgéncia e planejando as
respostas para as demandas de medio e longo prazos.

Um desafio que os fiscais e gestores da area de conservacdo e de obras
precisam enfrentar € a alta demanda pelo canal telefonico 1746, prejudicada pelo
pequeno numero de funcionarios e pela falta de prioridades nos atendimentos. Os
programas de educacdo durante os periodos de grande fluxo nas ciclovias
deveriam ser constantes, mas, durante semanas de observacgéo, detecta-se que nao
h& um programa de divulgacdo educacional de boas préaticas e de seguranca para

0S usuarios.

524
Matriz dos aspectos da descontinuidade na administragdo x
dimensdes do ICV e indicadores

Com o objetivo de relacionar as dimensdes avaliadas nas ciclovias com 0s
aspectos carateristicos do fendmeno da descontinuidade da administragdo publica,
a Tab. 19 é apresentada para mostrar como os indicadores desta pesquisa

contribuem.
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Tabela 19: Aspectos da descontinuidade na administracédo x dimensdes
do ICV e seus indicadores.

Interrupgéo de projetos, sem
escuta e avaliagao prévias entre . Conservacéo/ . Extens&o das vias com traffica calming/ . Extens&o de ciclovias
os participantes

Alteracdes de formatagéo de

programas e projetos e formade | . Mortes com bicicleta /. . Populagéo residente com acesso
organizag&o de 6rgdos publicos |lluminacéo/ . Parcela das vias a areas verdes ou de lazer dentro
responsaveis pela execugdo dos c/ calgada de um raio de 500 m das mesmas
planejamentos;
>
©
o
O [Rotatividade do pessoal préprio e
terceirizado na administragéo . Bicicletéarios
publica

. Caracteristicas da ciclovia para

Diferencgas de ideologia e de pessoas de mobilidade reduzida /.
prioridades programéticas entre . Emissédo de CO Aplicagéo do projeto de acesso a
altos gestores ciclovias para pessoas com

Caracteristicas da descontinuidade administrativa x Dimensdes

mobilidade reduzida / . Educagéo

Dimensdes Técnica Ambiental Social
Fonte: Autoria propria.

Avristcher (1995) conclui em sua dissertacdo que descontinuidades
administrativas causadas por governos sucessivos de ideologias antagonicas
tendem a prejudicar as camadas sociais mais baixas da populacgdo, pois governos
que priorizam obras em certas regides da cidade interferem diretamente na
qualidade de vida das populac6es da periferia.

O indicador relativo a bicicletarios mostra que, na auséncia deles, em areas
subnormais, os moradores locais, possiveis beneficiarios das ciclovias, ndo sao
incentivados ao uso. Além do grande aclive de ruas e vielas nas comunidades e
areas adjacentes, o ciclista ainda necessitaria carregar sua bicicleta morro acima,
dificultando ainda mais a pratica de pedalar.

Apesar da boa avaliacdo do indicador Extensdo das ciclovias, observa-se
que, ao longo da orla de Copacabana, Flamengo e Barra da Tijuca, as ciclovias
seguem paralelas as principais vias dos bairros. Ndo ha uma ampliacdo das
ciclovias para as vias secundarias e muito menos em direcdo as comunidades,
reforcando a concluséo de Avristcher (1995) exposta anteriormente.

As alteracdes na formatacdo de programas e projetos e na organizagéo de
orgdos publicos responsaveis pela execucao dos planejamentos é fato frequente na
cidade do Rio de Janeiro. Os indicadores da dimensdo técnica, tais como
Iluminagdo e Conservagdo, incorporam os impactos da alternancia na politica de

mobilidade urbana carioca, com a consequente deterioracdo da malha cicloviaria.
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As avaliagbes consideradas satisfatorias revelam também a necessidade de
conservagdo com maior periodicidade e qualidade no acabamento. A largura da
ciclovia no aterro do Flamengo é quase o dobro do pardmetro de largura
estabelecido pelo Caderno das Ciclovias da cidade do Rio de Janeiro. A falta de
padronizacdo dos projetos onera 0 municipio e geram incertezas quanto aos
quantitativos dos principais materiais e insumos a serem utilizados na execugao
das obras.

Neste contexto, a pratica sistematica de aplicacdo do ICV para o
levantamento de dados é colocada como uma proposta para contribuir com a
mitigacdo destes problemas, a0 mesmo tempo que cria um historico de registros e
de rastreabilidade para que o gestor publico possa tomar decisdes com maior
eficacia. Outra possibilidade seria desenvolver uma maior iteracdo entre a
sociedade civil e os 6rgdos gestores, com uma plataforma digital disseminando e
captando informagdes, incentivando troca de experiéncias e, principalmente,

exercendo cidadania.

5.2.5
Pontos da entrevista relacionados com a aplicacao do ICV

O decreto municipal n°® 37238 (Rio de Janeiro, 2013) estabelece as
atribuicBes da Subsecretaria de Engenharia e Conservacdo do municipio com
respeito a responsabilidade para conservacdo das ciclovias da cidade. Nessa
Subsecretaria estdo alocadas 750 pessoas, sendo 150 servidores em cargos
vinculados a estrutura da administracdo publica e 600 outras pessoas provenientes
de empresas terceirizadas.

Uma das questdes percebidas nesses dados € a despropor¢cdo entre o
namero de funcionarios publicos e terceirizados, 0 que gera uma rotatividade
indesejada de prestadores de servigos, especialmente quando ocorrem trocas de
gestores a cada mudanca de prefeito. Essa pratica impacta de forma muito
negativa a eficiéncia da gestdo municipal devido ao periodo para novos
aprendizados e adaptacdes a métodos de trabalho. Ainda assim, a opinido do
gestor municipal entrevistado é que o numero ideal de funcionarios na
Subsecretaria de Conservacdo seria de 1.200 funcionarios, com 150 servidores

publicos dentre eles.
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As causas mais comuns que demandam servi¢cos de conservacdo de
ciclovias sdo o desgaste natural e raizes de arvores que danificam o piso. Estas
duas causas poderiam ser colocadas como prioridade na execucdo diaria da
conservacao, medindo periodicamente a evolugdo das mesmas por meio de dois
indicadores, com inclusdo de fotos para acompanhamento da evolugdo do
problema e eficiéncia das respostas.

O secretario explicou que no atendimento as demandas leva em
consideracdo 0s riscos que podem causar a populacdo, porém sem explicitar os
critérios de priorizacdo. Neste sentido, o ICV e a sua planilha de respostas e
atribuicdo de prioridades podem servir como modelo inicial de gestéo,
monitoramento e controle das demandas da subsecretaria.

O fato de ndo existir um cronograma (ou plano de trabalho) para a
conservacdo de ciclovias, ciclofaixas e sinalizagdo horizontal, de tal forma que os
respectivos servicos ocorram independentemente de solicitacdes da populacdo, ja
demonstra uma caréncia de investimento em tecnologia e formacdo de equipes
para estabelecimento de controles e prioridades de atendimento as demandas, com
prazos de execucgéo e planos de respostas.

As estatisticas de atendimentos fornecidas pelo canal telefénico 1746 nédo
detalham a demanda de entrada. Assim o ICV e a planilha de respostas aos riscos
serviriam como instrumento para categorizar e priorizar os atendimentos no
processo de gestdo municipal. Com o objetivo de relacionar a demanda de
atendimento e a qualidade da infraestrutura local, a Seconserma poderia utilizar o
indicador da ciclovia vidvel como ferramenta de avaliacdo da infraestrutura e
controle da demanda e respectivas respostas.

Conforme explicitado pelo gestor da Secretaria de Conservacdo e Meio
Ambiente, os bicicletarios sempre devem ser instalados nos locais de maior
demanda e junto as estagdes e pontos de transporte publico, seja em comunidades
ou outra regido da cidade. O que o indicador de bicicletério evidencia € que nas
areas subnormais ndo ha um local adequado para a guarda da bicicleta do
morador. Este indicador também chama a atencdo para a falta de conectividade
entre os moradores de favelas das zonas sul e oeste e as ciclovias proximas.

Durante o estudo para tracar as rotas das ciclovias, ndo foi considerado o

nivel de concentracdo de CO2 na atmosfera, mas este indicador contribuiu
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positivamente para a avaliagdo das ciclovias e deve ser acompanhado
rotineiramente.

O sinal de transito com aviso sonoro para pessoas com problemas visuais é
fundamental, mas este conceito ainda nao foi inserido na pratica nas ciclovias
cariocas. No que tange aos parametros geométricos, as ciclovias tiveram um bom
conceito respeitando a largura minima de 1,20 metros e com faixas de pedestres e
de sinalizacdo horizontal e vertical presentes, apesar da necessidade de uma
conservagao mais atuante.

O planejamento do uso do solo é capaz de definir modais para
deslocamentos e os respectivos padrbes de contribui¢cdo na emisséo de CO? para a
atmosfera. Essa dindmica encontra desafios em areas adensadas onde ha maior
concentracdo de pessoas e a disponibilidade de equipamentos urbanos se torna
critica.

Mitigar a dispersdo urbana e maximizar a utilizacdo da infraestrutura do
mobiliario existente na cidade podem ser boas estratégias para melhorar a
eficiéncia da gestdo publica, especialmente com reducdo de custos de manutengéo
e preservacdo de areas verdes. Cada vez mais os caminhos ciclaveis de &reas
urbanas participam do planejamento da cidade, contribuindo com a otimizacao de
infraestruturas e do uso do solo, diminui¢cdo do consumo dos recursos naturais,
facilitacdo de acesso a areas das mais diversas atividades humanas de lazer ou
trabalho.

A mudanca de postura que se espera dos gestores publicos esta relacionada
com a integracdo das acOes desde o projeto conceitual das ciclovias até o
monitoramento e manutencao das mesmas. S&0 necessarias revisdes nos projetos
basicos, visando incrementar a acessibilidade em ciclovias e cal¢cadas e uma maior

atencdo voltada ao ciclista para mitigar acidentes e mortes.

5.2.6

Analise Top Down

A Fig. 24 mostra as relagOes entre as diversas Secretarias, fiscalizagéo,
normas, 0rgaos fiscalizadores, ou seja, todos os entes envolvidos em processos de

construcdo ou conservacao de obras publicas. Nada impede que esta ilustracéo
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esquematica seja ampliada com outros componentes, dependendo do municipio,

tipos de contrato e outras especificidades da legislagéo.

Novo et al. (2002) abordam um dos problemas que se enfrenta nos

canteiros de obra:

O fiscal, seja do quadro permanente da Administracdo (concursado) ou consultor
técnico contratado temporariamente (terceirizado) convive com uma rede de
interacdo paralela, exercida por sua chefia a nivel politico. Neste modelo, a
autoridade do agente fiscal fica fragilizada diante da empresa executora e pode
passar a exercer tarefas meramente burocraticas (Novo et al., 2002, p. 08).

especificacdes, planilhas ete.

Projetos: desenhos, egislagdes (8.666/93,
.320/64 etc.)

L .m

Chefia: FISCALIZACAO
Secretdario ou DAS
Subsecretirie CICLOVIAS

[ ——

Empresa
executora

Metodologia de EI
Riscos

Departamento
juridico da

A dministracdo

—_— e, e e e e e e e e e e — — — — — = = = = — — oy

®—e Interactes do agente fiscal

1 1
1 1
: @——o Interagdes da chefia (rede paralela a nivel politico) |
1 1
1 1

Figura 24: InteragGes do fiscal de conservacao, agindo com o auxilio
da metodologia de riscos e entradas do ICV (analise top-down).
Fonte: Adaptado de Novo et al. (2002).

A eficiéncia na fiscalizacdo de ciclovias é fundamental para que a

metodologia do ICV funcione adequadamente. A chefia deve implementar a

metodologia de riscos na alta gestdo municipal, como exemplo para aplicacdo nos

demais niveis hierarquicos. O ICV esta diretamente ligado a fiscalizagcdo, uma vez

que serd o fiscal a relatar e estimar o risco e/ou o correspondente indicador do

ICV.

O cumprimento de normas técnicas durante a execucdo de ciclovias,

varidvel também introduzida no conceito da ciclovia vidvel, tem uma relacao

direta com a fiscalizacdo que deve garantir a estrita aderéncia as normas,
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especificacbes e documentos pertencentes ao escopo contratado. Na pratica, 0 que
se observa € que acompanhar a aplicagdo de todas as exigéncias técnicas torna-se
uma tarefa ardua de ser executada em sua completude, devido a diversos fatores
que surgem durante a execucdo de uma ciclovia, desviando o foco no
acompanhamento local dos servigos.

Inserindo a metodologia de riscos e o ICV neste contexto, a proposta é que
duas questdes levantadas durante a pesquisa possam ser mitigadas: a priorizacao
da demanda para a execugdo de servicos e a rastreabilidade dos problemas e
solucbes tomadas pelo gestor publico, minimizando o fendmeno da
descontinuidade administrativa anteriormente abordado.

Ja em nivel estratégico, discute-se hd anos na gestdo municipal a
implementacdo de um GED - Gerenciador Eletrénico de Documentos. Esta
ferramenta permitiria a implementacdo de metodologias de risco com maior
eficiéncia, com criagdo de fluxos de trabalho, definicdo de responsabilidades e

rastreabilidade da gestdo publica.
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Consideracgdes Finais

A circulacéo de bicicletas passou a ser colocada em nivel de destaque no
planejamento urbano e ambiental de cidades. Ciclovias e ciclofaixas devem reunir
caracteristicas que assegurem o emprego da boa técnica, em sua concepgao e
construcdo, e que impactem de forma minima o ambiente em seu entorno,
oferecendo condicGes de uso social apropriadas. Ciclovia Viavel € o conceito
proposto nesta pesquisa para combinar requisitos técnicos, sociais e ambientais na
gestdo de equipamentos urbanos voltados a pratica de pedalar.

O modelo tedrico foi baseado em eixos tematicos colecionados na
literatura especializada, enquanto para o desenvolvimento pratico os indicadores
foram observados e medidos em visitas de campo as ciclovias da cidade do Rio de
Janeiro selecionadas como estudos de caso desta dissertacao.

As caracteristicas consideradas como essenciais para uma Ciclovia Viavel
foram modeladas por meio de indicadores, ou variaveis, distribuidos em trés
dimensGes e seis temas. A presenca de elementos que promovam moderacao de
trafego (traffic calming) e o monitoramento da concentracdo de CO2 no ambiente
de caminhos ciclaveis séo exemplos de caracteristicas de seguranca consideradas
no modelo da Ciclovia Viavel.

Politicas de mobilidade urbana por bicicletas em metropoles necessitam de
instrumentos de gestdo para que a infraestrutura permaneca em condi¢Ges normais
de operacdo e garanta a seguranca dos usuérios. Nesse sentido, a determinacéo do
indice de Ciclovia Viavel (ICV) permite combinacbes com 14 indicadores (Tab.
20), com resultados mostrados em paineis graficos de controle para possibilitar
melhor interpretacdo e acompanhamento dos respectivos gestores. O atendimento
as necessidades de ciclistas nem sempre é célere devido a limitacdes
organizacionais da administracdo publica municipal. Neste cenario, o gestor
necessita priorizar as operacdes com apoio de dados e informacdes. No aspecto
seguranga, por exemplo, o nivel de iluminacdo necesséria para que o ciclista
visualize a superficie do piso com facilidade e que possa perceber o ambiente ao

redor é relevante para o 6rgao municipal responsavel pela iluminacéo publica.
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Tabela 20: Eixo tematico x Indicadores do ICV.

Eixo teméatico Indicador

lluminagdo

Parcela de vias com calcada

Parcela de intersecGes com faixas para pedestres

Seguranca Mortes com bicicleta

Extensdo de vias com moderacao de trafego (traffic calming)
Emisséo de CO2

Educacéo

Conservagéo
Infraestrutura Populacdo residente com acesso a areas verdes ou de lazer
Bicicletario

Largura da Ciclovia
Extensdo de ciclovias

Operagdo Caracteristicas da ciclovia para pessoas de mobilidade reduzida

Aplicacdo do projeto de acesso a ciclovias para pessoas com mobilidade
reduzida

Fonte: Autoria propria.

A descontinuidade na administracdo publica é uma das causas da constante
interrupcdo de projetos, alteracdes de formatacdo de programas, a rotatividade do
corpo técnico e gerencial e as diferencas de ideologia e de prioridades
programaticas entre prefeitos eleitos. A execugdo eficiente das politicas publicas
de mobilidade merece ser discutida pela sociedade, considerando a
descontinuidade como elemento importante no processo de modernizagdo do
planejamento e da conservacdo do meio urbano.

No gréfico de controle de riscos da Secretaria Municipal de Conservagdo e
Meio Ambiente - Seconserma (Fig. 25), resultante da aplicacdo do modelo pratico
da pesquisa em trés ciclovias do municipio do Rio de Janeiro, é possivel obter
diversas informacbes Uteis aos gestores municipais, como o0 indicador
“iluminacdo” avaliado com nota 3 (na escala de 0 a 5) entre os trechos 1 a 5 da
ciclovia da Barra da Tijuca ou, ainda, o indicador “conservacdo” variando da nota

1 para 2 nos arredores do trecho 2 da ciclovia do Aterro do Flamengo.
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SECONSERMA - Gravidade dos Riscos

wvidnde de Riscos

iscala de Ciro

Figura 25: Gravidade dos riscos da Seconserma.
Fonte: Autoria propria.

Nos resultados provenientes da aplicacdo pratica do modelo, as restricdes
apontadas pelo indicador “conservacao” podem significar que ha problemas de
qualificacdo na médo de obra, também relacionada com o deficit no numero de
funcionarios disponiveis para execucdo dos servigos, conforme comentado na
entrevista realizada com a Subsecretaria de Conservacdo da cidade do Rio de
Janeiro.

O fato de ndo existir um plano de trabalho para a conservagéo de ciclovias,
ciclofaixas e sinalizacdo horizontal, de tal forma que o0s respectivos servigos
ocorram independentemente de solicitacdes da populacdo, revela a caréncia de
investimento em tecnologia, recursos humanos e gestdo. As estatisticas dos
atendimentos fornecidas pelo sistema de atendimento das solicita¢Ges oriundas do
canal telefonico 1746 nédo detalham a demanda de entrada. Assim o ICV e a
planilha de respostas aos riscos poderiam servir como instrumento para
categorizar e priorizar os atendimentos no processo de gestdo municipal.

Nos estudos de caso, o ICV foi capaz de indicar se as ciclovias visitadas
apresentavam condi¢Ges compativeis com patamares minimos de qualidade

definidos de acordo com parametros técnicos da literatura especializada. Apos a
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avaliagdo do ICV para cada dimensdo (IDS — dimensdo social, IDT — dimenséo
técnica, IDA — dimensdo ambiental) os seguintes valores finais do indice de

Ciclovia Viavel foram estimados para as trés ciclovias cariocas analisadas:

Ciclovia do Flamengo (IDS= 0,31, IDT= 0,88, IDA=0,82) com ICV = 0,66
Leme-Copacabana (IDS= 0,30, IDT= 0,82, IDA= 0,88) com ICV = 0,66
Barra da Tijuca (IDS= 0,24 IDT= 0,78, IDA= 0,88) com ICV = 0,63

Destes resultados, € possivel verificar que a dimensédo técnica (largura da
ciclovia, iluminagdo, parcela de vias com calcadas, parcela de interse¢des com
faixas para pedestres), bem como a dimensdo ambiental foram geralmente bem
avaliadas. No entanto, a dimensao social destaca-se pela discrepancia do indice
IDS pelas limitacGes de segurancga, educagdo e acessibilidade de pessoas com
restricdes de mobilidade.

6.1

Sugestdes para pesquisas futuras

Indicadores denominados “elementos mitigadores” se referem ao uso de
solugdes praticas para tornar as vias mais seguras para motoristas, pedestres e
ciclistas. O conceito de Ciclovia Viavel considera, por exemplo, a aplicagdo de
medidas que promovam a moderagdo de trafego (trafficcalming), por meio da
reducdo de velocidade do trafego dos veiculos e conducgdo prudente por seus
condutores. Sugere-se que pesquisas futuras investiguem outras técnicas de
mitigacdo j& consagradas na literatura especializada tais como: area de escape,
rotatoria nos trechos de conflito entre o ciclista e outros usuarios da ciclovia e
sinalizagGes horizontal e vertical na ciclovia em perfeito estado de conservagéo ou
que desenvolvam novas propostas para aplicacdo em centros urbanos.

Tendo em vista a necessidade de canais de comunicacdo eficientes para
areas técnicas do setor publico, que proporcionem clareza na informacgédo para que
a gestdo da informagdo ndo se torne um entrave na conducdo de projetos e
conservacdo de modais de transporte, sugere-se também que futuras pesquisas

explorem o tema da gestdo da informagdo com o uso de ferramentas digitais, para
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reforgar e sistematizar 0s processos de rastreabilidade e mitigar os efeitos
negativos da descontinuidade administrativa no setor publico.

O estudo da dimensdo econdmica e suas varidveis compativeis com a
realidade da cidade do Rio de Janeiro faz-se relevante para o aprimoramento da
modelagem empirica do Indice da Ciclovia Viavel (ICV) buscando estar o mais
préximo possivel da realidade da realidade observavel nas ciclovias cariocas.
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Apéndice A

Entrevista com o Secretério de Conservacdo e Meio Ambiente

(Seconserma) do municipio do Rio de Janeiro

Formulério aplicado & Secretaria Municipal de Conservacdo e Meio

Ambiente (Seconserma) em setembro de 2018.

As perguntas a seguir estdo relacionadas a conservacdo das ciclovias e

ciclofaixas na zona sul do Rio de Janeiro.

Pergunta 01: Quais sdo as atribui¢cdes da Seconserma?
Resposta: Para a  Seconserma, o link atualizado €
prefeitura.rio/web/Seconserma Decreto 37.238 esta vigente para as atribuicbes da

SUBEC (Subsecretaria de Engenharia e Conservacao).

Pergunta 02: Para o atendimento das demandas de conservagao em todo o
municipio de Rio de Janeiro, quantos funcionarios, em média, sdo alocados pela
Seconserma? Desse total, qual ¢ a quantidade de mao-de-obra propria e a
quantidade de funcionarios terceirizados?

Resposta: Para a Subsecretaria de Engenharia e Conservagdo, estéo
alocados 750, sendo 150 mé&o de obra prdpria.

Pergunta 03: H& uma estimativa do namero ideal de funcionarios,
efetivos e terceirizados, necessarios ao aprimoramento dos atendimentos
demandados a Seconserma?

Resposta: A estimativa do ndmero ideal de funcionarios para a
Subsecretaria de Engenharia e Conservacdo é de 1200, sendo 150 mé&o de obra

propria.

Pergunta 04: Quais 0s servicos de conservacdo mais demandados pelam

populacdo?
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Resposta: Os servicos mais demandados pela populacdo sdo tapa-buraco
(seja em pavimento asféltico ou poliédrico) e desobstrugdo de galerias de aguas

pluviais.

Pergunta 05: H4 critérios de priorizacdo desses atendimentos? Quais?
Resposta: Sim, os servigcos sdo priorizados levando em consideragdo os

riscos que podem causar a populacéo.

Pergunta 06: Existe um cronograma (ou plano de trabalho) na secretaria
para a conservagao de ciclovias, ciclo faixas e sinalizagéo horizontal, de tal forma
0s respectivos servigcos ocorram independentemente de solicitagc@es da populacéo?

Resposta: N&o.

Pergunta 07: Qual o tempo médio para um atendimento originado de um
cidaddo que se comunicou com a Central de Relacionamento da Prefeitura
Municipal (telefone 1746)?

Resposta: Considerando os prazos estipulados neste canal, 7 (sete) dias
para tapa-buraco, 15 (quinze) dias para desobstrucdo de galerias de aguas pluviais,

e 20 (vinte) dias para servicos fora destes grupos.

Pergunta 08: Existe algum cronograma para os atendimentos das
demandas encaminhadas pela Central de Relacionamento da Prefeitura Municipal
(telefone 1746)?

Resposta: Conforme respondido na pergunta anterior.

Pergunta 09: Ha estatisticas dos atendimentos da Seconserma?
Resposta: Sim, sdo fornecidas pelo sistema de atendimento das

solicitacfes oriundas do 1746.

Pergunta 10: A Seconserma utiliza algum indicador ou indice para o
monitoramento da qualidade de ciclovias? Exemplos: Nivel de servi¢o (adequagdo
das travessias, estado de conservacdo da superficie); Indice de qualidade
(seguranca, largura efetiva, nivelamento, adequacdo de travessia, estado de

conservacao).
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Resposta: N&o.

Pergunta 11: Quais os tipos de revestimento de ciclovias de mais facil e
de mais dificil conservacdo na visdo dos técnicos da Seconserma, considerando-se
a periodicidade e 0 tempo necessario para a execugdo dos Servigcos necessarios?

Resposta: Mais facil: asfalto. Mais dificil: piso especial.

Pergunta 12: Quais séo as causas mais comuns que demandas servicos de
conservacao de ciclovias?
Resposta: Desgaste natural do piso e raizes de arvores que danificam o

piso.

Pergunta 13: Que alteragcbes na Legislacdo Urbanistica Municipal
contribuiria com a eficiéncia e a qualidade na atuagdo da Seconserma?

Resposta: Esta pergunta ndo foi respondida.

Pergunta 14: Em relacdo a acgOes de sustentabilidade existe algum
controle para o destino dos residuos de constru¢do? Ha algum critério de projeto
que priorize a utilizacdo de revestimentos de baixo impacto ambiental?

Resposta: Os residuos provenientes dos servigcos de conservagdo seguem
as normas vigentes quanto ao transporte e destinacdo final. N& ha na
Subsecretaria de Engenharia e Conservag&o, projeto para utilizacdo de residuos.

Pergunta 15: O nivel de concentracdo de CO2 na atmosfera interfere na
definicdo das rotas das ciclovias ou ciclofaixas?

Resposta: N&o.

Pergunta 16: Como o senhor vé a viabilidade de inserir o bicicletario em
comunidades nos projetos da SMUIH?

Resposta: Bicicletarios sempre devem ser instalados nos locais de maior
demanda e junto as estacBes e pontos de transporte de massa, sejam em

comunidades ou em qualquer local da cidade.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

128

Pergunta 17: Qual a melhoria que o senhor sugeriria para uma melhor
mobilidade pelo modal cicloviério na cidade do Rio de Janeiro?

Resposta: Implantar um plano diretor para todas as regifes da cidade,
ouvindo a populacdo para o estabelecimento de rotas, ligando-as ao sistema
transportes de massa de alta e média capacidade, tornando-a efetivamente um
sistema.

Expandir o sistema de compartilhamento de bicicletas publicas para toda a
cidade.

Estabelecer novos indicadores de qualidade do sistema cicloviario.

Implantar bicicletarios nos pontos de maior demanda e junto as estagdes

dos transportes de massa.
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Apéndice B

Matriz de Planejamento de Resposta aos Riscos

Legenda - Plano de Agdo

Ciclovia com excelente espacamento. Oportunidade para
servir de exemplo para outros trechos cicloviarios

Realizar poda da arvore
Manter monitoramento no local

Enviar equipe ao local para verificag&o e pintura horizontal

Enviar equipe ao local para verificacéo e realizagéo de laudo
técnico sobre o problema apontado

Monitorar dados de acidentes e mortes com bicicleta na
regido

Enviar equipe in loco para verificar a necessidade de
trafficcalming

Acompanhar divulgacéo dos dados oficiais e publicar em
campanha para a populagéo a qualidade do ar nas ciclovias
do Rio de Janeiro

Monitorar ampliag&o do bairro para que a ciclovia cresca na
mesma proporgao

Buscar junto a administrac&o superior formas de incluir
campanhas educacionais com periodicidade definida

Fazer estudo de localizag&o e orgamento para implantacéo
dos bicicletarios

Legenda - Escala de Custo

Alta

Média

Baixa

L Enviar equipe ao local e verificar o desnivel

M Verificar sinalizacéo e agendar equipe para

manutengao
Verificar sinalizag&o sonora e fazer laudo
para instalagéo do aparelho.

Estudar projeto para ampliagéo da faixa.
Adrea de conflito

P Monitorar trecho da ciclovia para manutengao

Colocar piso tatil no local conforme norma
técnica.

Realizar visita técnica e construir rampa
conforme norma técnica

Realizar laudo para aplicacéo da norma
técnica de acessibilidade

Avaliar medidas no local para minimizar

T perigo de acidente. Verificar sinalizagdes e
itens da norma a serem aplicaveis
enviar equipe ao local para verificacéo e
realizagao de laudo técnico sobre o problema
apontado para enviar ao orgao gestor
competente.

V Monitorar local para manutengéo

Estimativa de valor maior ou igual a R$ 20 mil -

Estimativa de valor maior que R$ 5 mil reais

até R$ 20 mil

Estimativa de valor até R$ 5 mil reais ou

solugéo prépria
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Tabela B — 01: Matriz de Planejamento de Resposta aos Riscos — Ciclovia do Flamengo.
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Relacao Risco
Trech . . Dimensa AVALIACAO Risco - cac Custo da Gravid| Custo x |Respost Plano Secret (R) ou
Item Ciclovia Tema INDICADOR e Respost R de K Oport
o o DO ICV . Gravidad a ~ arias X
Oportunidades a Acéao unidad
e
e (O
Aterro do Largura da
1 1 Flameng | Técnica Projeto ci?:lovia 5 Acima de 1,50 m BB Aceitar A SMIH o
o
Aterro do Coi?: ?a%i?\z/(;)re Transfer Né&o se
2 1 Flameng | Técnica Projeto lluminacao -2 L pA . BA o . B . R
o incidéncia de éncia aplica
iluminacao
3 1 Aterro do Técnica Projeto lluminacao 5 Maior que 5 lux BB Aceitar C Naq se (@]
Flameng aplica
Aterro do Parcela de vias
4 1 Flameng | Técnica Projeto 2 100% da via BB Aceitar C SMIH (@]
° com calcada
Aterro do iﬁtirriiaaii 100% das
5 1 Flameng | Técnica Projeto N N 1 . 0 Ce BB Aceitar C SMIH (@]
o com faixas para intersecdes
pedestres
Aterro do Sinalizacao Secons
6 1 Flameng | Técnica Obras Conservacgao -2 Horizontal em MM Mitigar D erma R
o tinta com falhas
Aterro do Piso com Secons
7 1 Flameng | Técnica Obras Conservacao -1 AM Mitigar E R
o rachaduras erma
Aterro do Mortes com N&o se
8 1 Flameng | Técnica Obras L 1 Entre O e 0,5 BB Aceitar F . (@]
o bicicleta aplica
Aterro do Elementos Extens&o de afglal:l:riicl)ﬁte Secons
9 1 Flameng [Ambiental . vias com 1 p AM Mitigar G R
mitigadores X . quando erma
o trafficcalming ..
necessario
Populacao
Aterro do Elementos residente com Acesso a areas N&o se
10 1 Flameng |Ambiental L acesso a areas 2 verdes/lazer BB Aceitar C . (@]
mitigadores X aplica
o verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
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Risco - Ameacas |Custo da

item | T7€¢M | ciclovia |Pimensa Tema INDICADOR | AYALIAGCAO e Respost
o o DO ICV R
Oportunidades a
Aterro do . Meio Emissé&ao de S ppm par?
11 a1 Flameng |Ambiental - -1 concentracao
Ambiente coz2 P
o meédia de 8 horas
Extens&o da
Aterro do Extensao de ciclovia & acima
12 a1 Flameng Social Amplitude ><Le - 2 de 80%06 da
ciclovias = -
o extensao da via
principal do bairro
N&o ha
campanha ou
Aterro do a proglifarr‘n;a
13 a1 Flameng Social Amplitude Educacéao -1 ecucaciona ou
o de fomento
vigente da
Prefeitura da
cidade
Aterro do N&o ha
14 1 Flameng Social Amplitude Bicicletario -1 S o
o bicicletario
Aterro do Largura da
15 2 Flameng Teécnica Projeto 9 - 5 Acimade 1,50 m
o ciclovia
Aterro do
16 2 Flameng Teécnica Projeto lluminacao 3 Maior que 5 lux
o
Aterro do Parcela da via
17z 2 Flameng Técnica Projeto 2 100%6 da via
o com calcada
Aterro do intorocates 10096 das
i8 2 Flameng Teécnica Projeto g 1 - ° cc
o com faixas para intersecoes
pedestres
Aterro do
19 2 Flameng Técnica Obras Conservagéao -4 Desnivel na pista
o
Aterro do Sinalizacao
20 2 Flameng Teécnica Obras Conservacao -2 Horizontal em
o tinta com falhas
Aterro do Piso com
21 2 l:larrcl)eng Técnica Obras Conservacao -1 rachadur
Aterro do Mortes com
22 2 Flameng Teécnica Obras 1 Entre O e O,5

o

bicicleta

aplica

Relacao Risco
Gravid Custo x Respost Plano Secret (R) ou
- de N Oport
ade Gravidad a = arias -
< Acao unidad
e (O)
BB Transferi “ Secons o
r erma
BB Aceitar 1 SMIH o
AA Mitigar 3 N&o se R
aplica
MB Mitigar < Nao se o
aplica
BB Aceitar A SMIH o
. N&o se
BB Aceitar C aplica o
BB Aceitar C SMIH o
BB Aceitar c SMIH o
e Secons
BM Mitigar L erma R
MM Mitigar M Secons R
erma
- Secons
AM Mitigar E erma R
BB Aceitar = N&o se o
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Risco - Ameacas |Custo da

Item Trech Ciclovia Dimensa Tema INDICADOR AVALIACAO e
o o DO ICV .
Oportunidades
Aterro do Extenséao de Apllcado
. Elementos - parcialmente
23 2 Flameng | Ambiental miti dor vias com 1 nd
o gadores trafficcalming qaua o
necessario
Populacéao
Aterro do Elementos residente com Acesso a areas
249 2 Flameng | Ambiental mitigadores | 2c€sso a areas 2 verdes/lazer
o 9 verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
Aterro do R N = 9 ppm para
25 2 Flameng | Ambiental Me_lo Emiss&o de -1 concentragao
Ambiente coz2 P
o meédia de 8 horas
Extensao da
Aterro do Extensao de ciclovia &€ acima
26 2 Flameng Social Amplitude ciclovias 2 de 80%0 da
o extenséo da via
pricnipal do bairro
N&o ha
campanha ou
Aterro do cabnoEme.
27 2 Flameng Social Amplitude Educacéao -1
o de fomento
vigente da
Prefeitura da
cidade
Aterro do N&o ha
28 2 I:Ian;eng Social Amplitude Bicicletario -1 bicicletario
Aterro do Largura da
29 3 Flameng Técnica Projeto g N 5 Acimade 1,50 m
o ciclovia
Aterro do
30 3 Flameng Técnica Projeto luminacao 3 Maior que 5 lux
o
Aterro do Parcela das
31 3 Flameng Técnica Projeto vias com 2 100%6 da via
o calcada
Aterro do tor e ee 1009 das
32 3 Flameng Técnica Projeto >ee 1 R ©
o com faixas para intersecdes
pedestres
Aterro do Sinalizacao
33 3 Flameng Técnica Obras Conservacao -2 Horizontal em

o

tinta com falhas

Relacao Risco
Gravid Custo x Respost Plano Secret (R) ou
N de N Oport
Gravidad a = arias -
e Acéao unidad
e (O
AM Mitigar G Secons R
erma
BB Aceitar c N&o se o
aplica
BB Transferir] H Secons o
erma
AB Mitigar N SMIH o
AA Mitigar 3 N&o se R
aplica
.. N&o se
MB Mitigar K aplica o
BB Aceitar A SMIH o
BB Aceitar C Naq se o
aplica
BB Aceitar C SMIH o
BB Aceitar C SMIH o
MM Mitigar M Secons R
erma
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Risco - Ameacas |Custo da

item| T8N | ciclovia [PTMeNS&|  1oma INDICADOR | AVALIAGAO e
o o DO ICcvVv .
Oportunidades
Aterro do Piso com
34 3 Flameng | Técnica Obras Conservacao -1
o rachaduras
Aterro do Mortes com
35 3 Flameng | Técnica Obras I 1 Entre O e 0,5
o bicicleta
Aterro do Elementos Extenséo de af(fi!l?ri?aite
36 3 Flameng | Ambiental L vias com 1 P
mitigadores N . quando
o trafficcalming L.
necessario
Populacao
Aterro do residente com Acesso a areas
. Elementos _
37 3 Flameng | Ambiental mitigadores | 2C€SS0o a areas 2 verdes/lazer
o 9 verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
Aterro do . Meio Emissédo de 9 ppm par?
38 3 Flameng | Ambiental - -1 concentragcao
Ambiente co2 -
o média de 8 horas
Extensao da
Aterro do Extensio de ciclovia &€ acima
39 3 Flameng Social Amplitude ) . 2 de 80% da
ciclovias ~ .
o extensao da via
pricnipal do bairro
Nao ha
campanha ou
averro do cainiZam
40 3 Flameng Social plitude Educacéao -1
o de fomento
vigente da
Prefeitura da
cidade
Aterro do N&o ha
41 3 Flameng Social Amplitude Bicicletario -1

o

bicicletario

Relacao Risco
Custo x |Respost Plano Secret (R) ou
. de . Oport
Gravidad a - arias A
e Acao unidad
e (O)
AM Mitigar g |Secons| g
erma
BB Aceitar F Ndose| o
aplica
AM Mitigar c |[Secons| g
erma
BB Aceitar c Ndose|
aplica
. Secons
BB Transferir] H o
erma
AB Mitigar N SMIH o
AA Mitigar 3 Ndo se| o
aplica
MB Mitigar K Naosel|
aplica
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Risco - Ameacgas|Custo da

item| T7€°N | ciclovia [PIMeNs&|  +oa INDICADOR | AVALIAGAC e
o o DO ICV .
Oportunidades
Leme-
42 1 Copacab | Técnica Projeto Lar_gura_ da 3 Entre 1,31 m e
ciclovia 1,40
ana
Leme-
43 1 Copacab | Técnica Projeto lluminacgéao 3 Maior que 5 lux
ana
Leme- Parcela de vias
44 1 Copacab | Técnica Projeto 2 100% da via
com calcada
ana
Leme- Parcela de
i O 0,
45 1 Copacab | Técnica Projeto |nters_egoes 1 . 100%6 d~as
ana com faixas para intersecdes
pedestres
Leme- Sinalizacgao
46 1 Copacab | Técnica Obras Conservacgao -2 Horizontal em
ana tinta com falhas
Leme- Piso com
a7 1 Copacab | Técnica Obras Conservagao -1
rachaduras
ana
Leme- Mortes com
48 1 Copacab | Técnica Obras rres 1 Entre O e 0,5
bicicleta
ana
Leme- Extensao de .
49 1 Copacab |[Ambiental E!gmentos vias com 2 Aplicado qua.mdo
mitigadores ) . necessario
ana trafficcalming
Populacéao
Leme- Elementos residente com Acesso a areas
50 1 Copacab |Ambiental L acesso a areas 2 verdes/lazer
mitigadores .
ana verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
Leme- Meio Emissé&o de 9 ppm para
51 1 Copacab |Ambiental N -1 concentragao
Ambiente CcOo2 P
ana média de 8 horas
Extensao da
Leme- Extensio de ciclovia é acima
52 1 Copacab Social Amplitude . . 2 de 80% da
ciclovias = .
ana extensédo da via

pricnipal do bairro

Relacao Risco
Gravid| Custo x Respost Plano Secret (R) ou
. de . Oport
Gravidad a ~ arias .
e Acao unidad
e (O)
AB Mitigar o SMIH R
BB Aceitar c |Naosel 4
aplica
BB Aceitar C SMIH (@]
BB Aceitar C SMIH o
MM Mitigar M |Secons| o
erma
AM Mitigar g |Seconsf g
erma
BB Aceitar F Naose| o
aplica
BB Aceitar p [Secons| g
erma
BB Aceitar C Nao_ se (@]
aplica
BB Transferir H Secons o
erma
AB Mitigar N SMIH o
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Risco
. Relacéao
Trech . . Dimensa AVALIACAO Risco - Ameagas[Custo da Custo x Respost Plano Secret (R) ou
Item Ciclovia Tema INDICADOR e . de . Oport
o o DO ICV . Gravidad a = arias -
Oportunidades Acéao unidad
e
e (O)
Nao ha
campanha ou
Leme- programa N&o se
53 1 Copacab Social Amplitude Educacéao -1 educacional ou AA Mitigar J aplica R
ana de fomento P
vigente da
Drafaitiira da
Leme- N&o ha N&o se
54 1 Copacab Social Amplitude Bicicletario -1 L . MB Mitigar K . o
bicicletario aplica
ana
Caracteristicas N&o ha sinal
Leme- - da ciclovia para sonoro para
. A ibili . n
55 1 Copacab Social cessibilid pessoas de -1 pessoas com MA Mitigar N Secons R
ade . erma
ana mobilidade problemas
reduzida Vvisuais
Caracteristicas
Leme- N da ciclovia para N&o ha piso tatil
. A ibili . n
56 1 Copacab Social cessibilid pessoas de -1 no entorno do MA Mitigar Q Secons R
ade o . erma
ana mobilidade semaforo
reduzida
Caracter_lstlcas N&o ha rampa de
Leme- Acessibilid da ciclovia para acesso da Secons
57 1 Copacab Social pessoas de -1 . X MA Mitigar R R
ade . ciclovia para a erma
ana mobilidade
. calcada
reduzida
Aplicacao do
projeto de
Leme- Acessibilid acesso a Conforme a NBR Secons
58 1 Copacab Social ade ciclovias para 1 9050 com ajustes MM Mitigar s erma R
ana pessoas com a serem feitos
mobilidade
reduzida
Leme-
59 2 Copacab | Técnica Projeto Lar_gura_ da 2 Entre 1,11 e 1,30 AM Mitigar o SMIH R
ciclovia m
ana
Leme- N&o se
60 2 Copacab | Técnica Projeto lluminacéao 3 Maior que 5 lux BB Aceitar C aplica o
ana P
Leme- Parcela de vias
61 2 Copacab | Técnica Projeto 2 10026 da via BB Aceitar C SMIH o
com calcada
ana
Parcela de
Leme- intersecées 100% das
62 2 Copacab | Técnica Projeto N < a1 . ~ BB Aceitar C SMIH (@]
com faixas para intersecoes
ana
pedestres
Leme- Sinalizacao Secons
63 2 Copacab | Técnica Obras Conservagao -2 Horizontal em MM Mitigar M erma R
ana tinta com falhas
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Relacao Risco
: Ri - Am - Pl R
Trech N N Dimensa AVALIACAO Iseo eacas Gravid Custo x Respost ano Secret (R) ou
Item Ciclovia Tema INDICADOR e N de N Oport
o o DO I1ICcvVv . Gravidad a pu) arias -
Oportunidades Acao unidad
e
e (O)
Leme- Piso com Secons
[S¥=3 2 Copacab Técnica Obras Conservacao -1 ! AM Mitigar E R
rachaduras erma
ana
Leme- Mortes com N&o se
65 2 Copacab Teécnica Obras P a Entre O e 0,5 BB Aceitar 1= N o
bicicleta aplica
ana
Leme- Extens&o de Aplicado quando Secons
66 2 Copacab | Ambientallentos mitiga vias com 2 P q/ N BB Aceitar P R
= N necessario erma
ana trafficcalming
Populacao
Leme- residente com Acesso a areas Na&o se
687 2 Copacab | Ambientalentos mitigajacesso a areas 2 verdes/lazer BB Aceitar c - o
N aplica
ana verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
Leme- B 9O ppm para
- B - Emiss&ao de ~ . Secons
68 2 Copacab | Ambientalpleio Ambient ! -1 concentragcao BB Transferir H o
coz P erma
ana média de 8 horas
Extens&ao da
Leme- Extensao de ciclovia & acima
69 2 Copacab Social Amplitude ciclovias 2 de 80%6 da AB Mitigar N SMIH o
ana extens&o da via
pricnipal do bairro
N&o ha
campanha ou
Leme- edl?ég?:rjr:;?ou Na&o se
70 2 Copacab Social Amplitude Educacao -1 AA Mitigar 3 N R
ana de fomento aplica
vigente da
Prefeitura da
cidade
Leme-
R R L - N&o ha . N&o se
71 2 Copacab Social AmMmplitude Bicicletario -1 bicicletario MB Mitigar K aplica o
ana
Caracteristicas N&o ha sinal
Leme- da ciclovia para sSonoro para Secons
72 2 Copacab Social dad pessoas de -1 pessoas com MA Mitigar N erma R
ana mol dade problemas
reduzida visuais
Caracteristicas
Leme- da ciclovia para N&ao ha piso tatil Secons
73 2 Copacab Social dad pessoas de -1 Nno entorno do MA Mitigar Q R
erma
ana mo| dade semaforo
reduzida
Caracteristicas = -
i N Nao ha rampa de
Leme- da ciclovia para acesso da Secons
7Aa 2 Cogﬁ;ab Social dad p;ﬁzsoasac?ee -1 ciclovia para a MA Mitigar R erma R
. calcada
reduzida
Aplicacao do
projeto de
Leme- acesso a Conforme a NBR Secons
75 2 Copacab Social dad| ciclovias para a1 9050 com ajustes MM Mitigar s erma R
ana pessoas com a serem feitos
mobilidade
reduzida
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Risco - Ameacas |Custo da

item | T7SSN | ciclovia | PiMensa Tema INDICADOR | AYALIACAO e
o o DO ICvV R
Oportunidades
Leme-
76 3 Copacab Teécnica Projeto Lar_gura_ da 2 Entre 1,11 e 1,30
ciclovia m
ana
Leme-
77 3 Copacab | Técnica Projeto lHuminacao 3 Maior que 5 lux
ana
Leme- Parcela de vias
78 3 Copacab | Técnica Projeto 2 100%6 da via
com calcada
ana
Leme- Parcela de
- = )
79 3 Copacab | Técnica Projeto |nters_e<;oes i . 100%0 d?s
com faixas para intersegcodes
ana
pedestres
Leme- Sinalizacao
80 3 Copacab | Técnica Obras Conservacao -2 Horizontal em
ana tinta com falhas
Leme- Piso com
81 3 Copacab | Técnica Obras Conservacao -1 rachadur
ana
Leme-
82 3 Copacab Técnica Obras |_'te_s com a1 Entre O e 0,5
bicicleta
ana
Leme- Extensao de .
83 3 Copacab |Ambiental| Elementos vias com 2 Aplicado quando
igadores N N Nnecessario
ana trafficcalming
Populacao
Leme- Elementos residente com Acesso a areas
84 3 Copacab | Ambiental mitigadores acesso a areas 2 verdes/lazer
ana 9 verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
Leme- Meio Emisséao de © ppm para
85 3 Copacab | Ambiental = -1 concentracao
Ambiente coz2 PR
ana meédia de 8 horas
Extensao da
Leme- Extensao de ciclovia € acima
86 3 Copacab Social Amplitude N . 2 de 80%b da
ciclovias = -
ana extens&o da via
pricnipal do bairro
N&o ha
campanha ou
Leme- Ao
87 3 Copacab Social Amplitude Educac&ao -1
de fomento
ana -
vigente da
Prefeitura da
cidade
Leme-
88 3 Copacab Social Amplitude Bicicletario -1 N&o ha

ana

bicicletario

Risco
Relacao
Custo x Respost Plano Secret (R) ou
. de : Oport
Gravidad a = arias -
p Acéao unidad
e (O)
AM Mitigar o SMIH R
. N&o se
BB Aceitar C aplica o
BB Aceitar C SMIH o
BB Aceitar C SMIH o
. Secons
MM Mitigar M R
erma
AM Mitigar E Secons R
erma
BB Aceitar [ Néq se o
aplica
BB Aceitar P Secons R
erma
BB Aceitar C Naq se o
aplica
BB Transferir H Secons o
erma
AB Mitigar N SMIH o
AA Mitigar 3 Nao se R
aplica
. N&o se
MB Mitigar K aplica o
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Risco - Ameacgas

Trech I . Dimensa AVALIACAO
Item Ciclovia ! Tema INDICADOR .t e
o o DO ICcvV .
Oportunidades
Caracteristicas N&o ha sinal
Leme- ) Acessibilid da ciclovia para sonoro para
89 3 Copacab Social ade pessoas de -1 pessoas com
ana mobilidade problemas
reduzida visuais
Caracteristicas
Leme- . Acessibilid da ciclovia para N&ao ha piso tatil
90 3 Copacab Social pessoas de -1 no entorno do
ade . ~
ana mobilidade semaforo
reduzida
Caracteristicas = -
. h N&o ha rampa de
Leme- - da ciclovia para
. Acessibilid acesso da
o1 3 Copacab Social pessoas de -1 . )
ade . ciclovia para a
ana mobilidade
R calcada
reduzida
Aplicagcao do
projeto de
Leme- Acessibilid acesso a Conforme a NBR
o2 3 Copacab Social ade ciclovias para 1 9050 com ajustes
ana pessoas com a serem feitos
mobilidade
reduzida
93 1 Bar»ra da Técnica Projeto Lar_gura_da 4 Entre 1,41 e 1,50
Tijuca Ciclovia
o4 1 Ba_r_ra da Técnica Projeto lHluminagéao 2 3 ablux
Tijuca
95 1 Ba{ra da Técnica Projeto Parcela de vias 2 100%6 da via
Tijuca com calcada
Parcela de
i e O,
o6 1 Ba_r_ra da Técnica Projeto |nters_e(;,oes 1 . 100%6 dias
Tijuca com faixas para intersecdes
pedestres
Barra da Sinalizagcao
97 1 . Técnica Obras Conservacao -2 Horizontal em
Tijuca N
tinta com falhas
Barra da - . ~ Piso com
98 1 . Técnica Obras Conservacéao -1 !
Tijuca rachaduras
99 1 Ba_r_ra da Técnica Obras Tt‘?s com 1 Entre O e 0,5
Tijuca bicicleta
Extensao de .
100 1 Barra da | , biental Elementos vias com > Aplicado quando

Tijuca

mitigadores

trafficcalming

necessario

Relacao Risco
Custo x Respost Plano Secret (R) ou
. de . Oport
Gravidad a - arias ;
e Acéao unidad
e (O)
MA Mitigar N Secons R
erma
. Secons
MA Mitigar Q erma R
S
MA Mitigar R econs R
erma
L Secon
MM Mitigar s = R
erma
BB Aceitar A SMIH o
AM Transferir u Naq se R
aplica
BB Aceitar C SMIH o
BB Aceitar C SMIH o
MM Mitigar M |Secons R
erma
. Secons
AM Mitigar E R
erma
BB Aceitar F Nao se o
aplica
BB Aceitar P Secons R
erma
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Relacao

Risco

tem| 7P [ ciclovia | Pimensa Tema INDICADOR | AVALIAGCAO e
o o DO ICV R
Oportunidades
Populacao
Barra da Elementos | FesSidente com Acesso a areas
101 1 Tiiuca Ambiental mitigadores | 2cesso a areas 2 verdes/lazer
) o verdes ou de abaixo de SO0 m
lazer
- - = 9 ppm para
Barra da R Meio Emissé&ao de
102 a1 Tijuca Ambiental A biente coz -1 qol:‘\centra(;éo
media de 8 horas
Extens&o da
ciclovia & acima
103 1 Barrada |  g,ciq) Amplitude | BXtens&o de > de 80% da
Tijuca ciclovias = .
extensao da via
pricnipal do bairro
Naoc ha
campanha ou
programa
104 1 Barrada | o iq Amplitude Educacao -1 educacional ou
Tijuca
de fomento
vigente da
Prefeitiira da
Barra da . B . N N&o ha
105 1 Tijuca Social Amplitude Bicicletario -1 bicicletario
Caracteristicas N&o ha sinal
Barra da . Acessibilid da ciclovia para sonoro para
106 1 . Social pessoas de -1 pessoas com
Tijuca ade e
mobilidade problemas
reduzida visuais
Caracteristicas
Barra da . Acessibilid da ciclovia para N&o ha piso tatil
107 a1 . Social pessoas de -1 no entorno do
Tijuca ade o -
mobilidade semaforo
reduzida
Caracteristicas
Barra da . Acessibilid da ciclovia para rampa de_ acesso
108 a1 . Social pessoas de a1 da ciclovia para a
Tijuca ade e
mobilidade calcada
reduzida
Aplicacao do
projeto de
100 1 Barrada | S . |Acessibilia | _ §°°5°0 2 ° N&o conforme a
Tijuca ade P NBR 9050
pessoas com
mobilidade
reduzida
110 2 Barra da | rocnica Projeto Largura da a Entre 1,41 e 1,50
Tijuca Ciclovia
111 2 Ba!'."a da Técnica Projeto Hluminacéao 2 3 a5Ilux
Tijuca
112 2 Barra da | o nica Projeto Parcela de vias 2 10096 da via
Tijuca com calcada
Parcela de
n ~ O,
113 > Barra da Teécnica Projeto intersegdes 1 10026 das

Tijuca

com faixas para
pedestres

intersecdes

Custo x Respost Plano Secret (R) ou
N de N Oport
Gravidad a = arias ;
e Acao unidad
e (O)
BB Aceitar c Nao se o
aplica
BB Transferir H Secons o
erma
AB Mitigar N SMIH o
AA Mitigar 3 N&o se R
aplica
- N&o se
MB Mitigar K aplica o
s Secons
MA Mitigar N orro R
. Secons
MA Mitigar Q erma R
BB Aceitar v Secons o
erma
AA Mitigar T Secons R
erma
BB Aceitar A SMIH o
AM Transferir u Néq se R
aplica
BB Aceitar C SMIH o
BB Aceitar C SMIH o
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Risco
R Relacao
R ~ x R - Ami t R Pl R
Trech N N Dimensa AVALIACAO Isco sacas|custo da Gravid Custo x Respost ano Secret (R) ou
Item Ciclovia Tema INDICADOR e Respost N de N Oport
o o DO ICV - ade Gravidad a = arias -
Oportunidades a Acao unidad
e
e (O)
Barra da Sinalizacao Secons
114 2 . Técnica Obras Conservagcao -2 Horizontal em Média Média MM M R
Tijuca . erma
tinta com falhas
Barra da R Piso com Secons
115 2 Tijuca Técnica Obras Conservagao -1 rachadur AM E erma R
116 2 Barra da | recnica Obras Mortes com 1 Entre 0 e 0,5 BB Aceitar = Nao se o
Tijuca bicicleta aplica
Extens&ao de B
117 2 Ba_r_ra da Ambiental E!ementos vias com 2 Aplicado ql:la_ndo BB Aceitar P Secons R
Tijuca gadores - : necessario erma
trafficcalming
Populacao
residente com Acesso a areas
118 2 B_al::'l;a::ga Ambiental Elernatzr;troess acesso a areas 2 verdes/lazer BB Aceitar c l\;étﬁcsae o
. o verdes ou de abaixo de 500 m P
lazer
N R 9O ppm para
119 2 Ba_r_ra da Ambiental M‘_%'O Emissé&o de -1 concentragao BB Transferir H Secons o
Tijuca Ambiente coz2 P erma
media de 8 horas
Extens&ao da
ciclovia € acima
120 2 Barra da | gocial Amplitude | BXtens&o de 2 de 8096 da AB gar N sSMIH o
Tijuca ciclovias .
extensao da via
pricnipal do bairro
N&o ha
campanha ou
programa
121 2 Ba_r_ra da Social Amplitude Educacéao -1 educacional ou AA gar J Naq se R
Tijuca de fomento aplica
vigente da
Prefeitura da
cidade
Barra da . B L N Na&o ha N&o se
122 2 Tijuca Social Amplitude Bicicletario -1 bicicletario MB K aplica o
Caracteristicas N&o ha sinal
I da ciclovia para sonoro para
B R A 1
123 2 arra da Social cessibilid pessoas de -1 pessoas com MA gar N Secons R
Tijuca ade s erma
mobilidade problemas
reduzida visuais
Caracteristicas
R da ciclovia para N&o ha piso tatil
B d . A bilid s
124 2 A3 °2 | social cessol pessoas de -1 no entorno do MA gar Q Scons R
Tijuca ade . ~ erma
mobilidade semaforo
reduzida
Caracteristicas
R da ciclovia para rampa de acesso
125 2 Ba}'_ra da Social Acessibilid pessoas de a1 da ciclovia para a BB Aceitar v Secons o
Tijuca ade s erma
mobilidade calcada
reduzida
Aplicacao do
projeto de
A acesso a =
Barra da . Acessibilid B A N&o conforme a Secons
126 2 Tijuca Social ade ciclovias para o NBR 9050 AA T erma R
pessoas com
mobilidade
reduzida
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Relacao Risco
Trech . . Dimensa AVALIACAO Risco - eacas|Custo da Gravid| Custo x Respost Plano Secret (R) ou
Item Ciclovia Tema INDICADOR e . de - Oport
o o DO ICV . Gravidad a = arias ©
Oportunidades Acao unidad
e
e (O
127 3 Barrada | o hica Projeto Largura da a Entre 1,41 e 1,50 BB Aceitar A SMIH o
Tijuca Ciclovia
128 3 Bar_ra da Técnica Projeto lluminacao 2 3 a5 Ilux AM Transferir U Naq se R
Tijuca aplica
129 3 Barrada | . hica Projeto | Farcela de vias 2 100% da via BB Aceitar c SMIH o
Tijuca com calcada
Parcela de
i O O,
130 3 Barrada | . hica Projeto intersecges 1 1009 das BB Aceitar c SMIH o
Tijuca com faixas para intersecdes
pedestres
Barra da Sinalizag&o Secons
131 3 . Técnica Obras Conservacao -2 Horizontal em MM Mitigar M R
Tijuca . erma
tinta com falhas
132 3 Bar.ra da Técnica Obras Conservacao -1 Piso com AM Mitigar E Secons R
Tijuca rachaduras erma
133 3 Barra da | recnica Obras Mortes com 1 Entre 0O e 0,5 BB Aceitar F N&o se o
Tijuca bicicleta aplica
B d =l t Extenséo de licad a s
134 3 arra da | Ambiental .ementos vias com 2 Aplicado ql,‘la.m ° BB Aceitar P econs R
Tijuca mitigadores ) h necessario erma
trafficcalming
Populagao
Barra da Elementos residente com Acesso a areas N&o se
135 3 . Ambiental I acesso a areas 2 verdes/lazer BB Aceitar C . o
Tijuca mitigadores . aplica
verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
. . ~ 9 ppm para
136 3 Bar.ra da Ambiental M":.‘"O Emiss&o de -1 concentracao BB Transferir H Secons o
Tijuca Ambiente Cco2 P erma
meédia de 8 horas
Extensé&o da
Barra da Extens&ao de ciclovia & acima
137 3 . Social Amplitude . . 2 de 80% da AB Mitigar N SMIH o
Tijuca ciclovias = .
extensao da via
pricnipal do bairro
N3o ha
campanha ou
programa =
138 3 Bar.ra da Social Amplitude Educacgéao -1 educacional ou AA Mitigar J Naq se R
Tijuca aplica
de fomento
vigente da
Prefeitiira da
139 3 Bar.ra da Social Amplitude Bicicletario -1 .l\!ao h,é. MB Mitigar K Nao. se (@]
Tijuca bicicletario aplica
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Relacéao

Risco

: ~ x Ri - Am Pl R
Trech . R Dimensa AVALIACAO Iseo eacas | Custo da Custo x Respost ano Secret (R) ou
Item Ciclovia Tema INDICADOR e Respost . de : Oport
o o DO IV . Gravidad a = arias -
Oportunidades a Acao unidad
e
e (O)
Caracteristicas N&o ha sinal
P da ciclovia para sSonoro para
140 3 Ba_r_'a da Social Acessibilid pessoas de -1 pessoas com Média MA N Secons R
Tijuca ade - erma
mobilidade problemas
reduzida Vvisuais
Caracteristicas
Barra da Acessibilid da ciclovia para N&o ha piso tatil Secons
141 3 . Social pessoas de -1 no entorno do Media MA Q R
Tijuca ade - ~ erma
mobilidade semaforo
reduzida
Caracteristicas
S da ciclovia para rampa de acesso
Barra da . Acessibilid N - . Secons
142 3 . Social or pessoas de 1 da ciclovia para a BB Aceitar \Y4 o
Tijuca ade . erma
mobilidade calcada
reduzida
Aplicacao do
projeto de
P acesso a =
Barra da . Acessibilid . . N&o conforme a Secons
143 3 Tijuca Social ade ciclovias para o NER 9050 AA T erma R
pessoas com
mobilidade
reduzida
144 a Barra da [ yecnica Projeto Largura da a Entre 1,41 e 1,50 BB Aceitar A SMIH o
Tijuca Ciclovia
Barra da . . . " Na&o se
145 a4 . Técnica Projeto lluminacao 2 3 a5 lux AM Transferir U - R
Tijuca aplica
146 a Barra da | recnica Projeto | Parcela de vias 2 100% da via BB Aceitar c SMIH o
Tijuca com calcada
Parcela de
i [e)
147 a Barra da [ +ocnica Projeto intersecoes 1 10096 das BB Aceitar c SMIH o
Tijuca com faixas para intersecgoes
pedestres
Barra da Sinalizac&o Secons
148 4 . Técnica Obras Conservacao -2 Horizontal em MM M R
Tijuca N erma
tinta com falhas
149 a4 Ba.r.ra da Técnica Obras Conservacgéao -1 Piso com AM gar E Secons R
Tijuca rachaduras erma
150 a Barrada |+ nica Obras Mortes com 1 Entre O e 0,5 BB Aceitar E N&o se o
Tijuca bicicleta aplica
Extensé&o de .
151 4 Barra da Ambiental E!e.mentos vias com 2 plicado ql:'a_"‘do BB Aceitar P Secons R
Tijuca mitigadores - . necessario erma
trafficcalming
Populacao
Barra da Elementos residente com Acesso a areas N&o se
152 4 . Ambiental L acesso a areas 2 verdes/lazer BB Aceitar C . o
Tijuca mitigadores aplica

verdes ou de
lazer

abaixo de 500 m
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Risco - Ameacgas |Custo da

Risco

Item Trech Ciclovia Dimensa Tema INDICADOR AVALIAGAO e Respost
o o DO ICV .
Oportunidades a
. . = 9 ppm para
153 4 Bar.ra da Ambiental M(.alo Emiss&o de -1 concentragcao
Tijuca Ambiente Cco2 .
média de 8 horas
Extensao da
= ciclovia € acima
154 4 Barrada | gocial | amplitude | EXtenséo de 2 de 80% da
Tijuca ciclovias = .
extensao da via
pricnipal do bairro
Nao ha
campanha ou
programa
155 4 Ba_r_ra da Social Amplitude Educacéao -1 educacional ou
Tijuca
de fomento
vigente da
Prefeituura da
B . . o . N&o ha
156 4 arra da Social Amplitude Bicicletario -1 Nao 'a_
Tijuca bicicletario
Caracteristicas N&o ha sinal
Barra da i Acessibilid da ciclovia para sonoro para
157 4 . Social pessoas de -1 pessoas com
Tijuca ade .
mobilidade problemas
reduzida visuais
Caracteristicas
Barra da ) Acessibilid da ciclovia para Nao ha piso tatil
158 a4 . Social pessoas de -1 no entorno do
Tijuca ade - -
mobilidade semaforo
reduzida
Caracteristicas
Barra da ) Acessibilid da ciclovia para ram pa de_ acesso
159 a4 . Social pessoas de 1 da ciclovia para a
Tijuca ade -
mobilidade calcada
reduzida
Aplicagao do
projeto de
160 4 Barra da s ial Acessibilid . alce-.sso a o N&o conforme a
Tijuca oclal ade ciclovias para NBR 9050
pessoas com
mobilidade
reduzida
161 IS Barrada | o0 hica Projeto Largura da 4 Entre 1,41 e 1,50
Tijuca Ciclovia
162 5 Ba!’.ra da Técnica Projeto lluminacgéao 2 3 a5 lux
Tijuca
163 IS Barrada | o0 hica Projeto | Parcela de vias 2 10096 da via
Tijuca com calcada

Relacao
Custo x Respost Plano Secret (R) ou
. de . Oport
Gravidad a ut arias A
e Acéao unidad
e (O)
BB Transferir H Secons o
erma
AB Mitigar N SMIH o
AA Mitigar 3 N&o se R
aplica
s Na
MB Mitigar K aq se o
aplica
MA Mitigar N |Sscons g
erma
. Secons
MA Mitigar Q erma R
BB Aceitar v [Secons| o
erma
AA Mitigar T Secons R
erma
BB Aceitar A SMIH o
AM Transferir U NaQ se R
aplica
BB Aceitar C SMIH o



DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-RIo- CertificagaoDigital N° 1613410/CA

144

Relacao Risco
- Risco - Ameacas |Custo da - Plano R) ou
Trech N N Dimensa AVAL IACAO < Gravid Custo x Respost Secret >
Item Ciclovia Tema INDICADOR e Respost N de N Oport
o o DO ICvV R ade Gravidad a = arias -
Oportunidades a Acao unidad
e
e (O
Parcela de
164 s Barra da | rocnjca Projeto intersecses 1 10096 das BB Aceitar c SMIH o
Tijuca com faixas para intersegoes
pedestres
Barra da Sinalizacao Secons
165 5 . Teécnica Obras Conservacao -2 Horizontal em MM Mitigar M R
Tijuca . erma
tinta com falhas
166 5 Ba!’.ra da Técnica Obras Conservacao -1 Piso com AM Mitigar E Secons R
Tijuca rachaduras erma
167 5 Ba!'.ra da Teécnica Obras 'V'°T‘e_s com a1 Entre O e O,5 BB Aceitar F Naq se o
Tijuca bicicleta aplica
Extensao de -
168 5 Ba_'.ra da Ambiental E!e_rnentos vias com 2 Aplicado ql/.la_ndo BB Aceitar P Secons R
Tijuca mitigadores " h Nnecessario erma
trafficcalming
Populacao
residente com Acesso a areas
B N El _ N N
169 5 arra da Ambiental _e_mentos acesso a areas 2 verdes/lazer BB Aceitar c éo. se o
Tijuca mitigadores N aplica
verdes ou de abaixo de 500 m
lazer
- N — 9O ppm para
170 5 Ba!’_ra da Ambiental M(.E'O Emiss&o de -1 concentracao BB Transferir H Secons o
Tijuca Ambiente co2z2 P erma
meédia de 8 horas
Extensao da
Barra da Extensao de ciclovia € acima
171 5 . Social Amplitude N N 2 de 80%6 da AB Mitigar N SMIH o
Tijuca ciclovias = -
extensao da via
pricnipal do bairro
N&o ha
campanha ou
programa
172 5 Bar_ra da Social Amplitude Educacao -1 educacional ou AA Mitigar J Néq se R
Tijuca aplica
de fomento
vigente da
Prefeitura da
173 5 Ba_'_ra da Social Am plitude Bicicletario -1 _I\!ao h'a_ MB Mitigar K Naq se o
Tijuca bicicletario aplica
Caracteristicas N&o ha sinal
da ciclovia para sonoro para
Barra da R . Secons
174 5 Tij Social pessoas de -1 pessoas com MA Mitigar N R
ijjuca . erma
mobilidade problemas
redu a Vvisuais
Caracteristicas N&o ha piso tatil
Barra da . da ciclovia para . Secons
175 5 Tijuca Social pessoas de a1 no entqrno do MA Mitigar Q erma R
P semaforo
mobilidade
Caracteristicas
Barra da da ciclovia para rampa de acesso Secons
176 5 . Social a1 da ciclovia para a BB Aceitar A4 o
Tijuca pessoas de erma
e calcada
mobilidade
Aplicacao do
projeto de
acesso a
Barra da N N A N&o conforme a i Secons
177 5 Tijuca Social ciclovias para o NER 9050 AA Mitigar T erma R
pessoas com
mobilidade
reduzida
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Tabelas de aplicacédo do ICV divididas por ciclovias e trechos

Cicloviado Leme — Copacabana

Tabela C — 01: ICV trecho 1/ ciclovia do Leme-Copacabana.

(=] = o 9 o o O ® o o
f: o 3 2 % €% | 85 |8.%
c £ @ 3 o o .8 =20 |=5¢
o 5] Q2 = < 2 @© = S |53¢
£ = = 5 35 &g 85 |8 E
a £ w @ §< e |l B
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11 e 1,30 m 2
Largura da ciclovia | Entre 1,31 m e 1,40 3 E§cplha
Gnica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagéo 1
Menor que 3 lux 2
IHuminagdo 3ab5lux 3 E§cplha
Gnica
Projeto 4 a5 lux 4
Min=4 Maior que 5 lux B 0,88
Max. =20
Escala = 1:16 Né&o héa calcada 1
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias com Escolha
calgada Menor que 80% da via 3 Gnica
]
(]
g Entre 81 e 99% 4 0,82
‘O
= 100% da via 5)
Né&o hé faixa de pedestres 1
Parcela de Menor que 50% das interse¢des 2
intersecdes com - - Escolha
faixas para Menor que 80% das intersecdes 3 Gnica
pedestres Entre 81 e 99% das interse¢des 4
100% das interse¢des 5
Sem desnivel na pista 1
Sem seméforo com lampada 1
Conservagao quelm_ada_ p - Muiltipla
Sem sinalizagao horizontal em 1 escolha
tinta com falhas
Obras Sem piso com rachaduras 1
Mjn =1 Acima de 0,8 1 0,75
Max. =9
Escala = 1:8 Entre 0,7 € 0,8 2
Mortes com Entre 0,5 e 0,6 3 E§cplha
bicicleta Gnica
Entre 0,3 e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
_ Elementos Na&o aplicado quando necessario 1
8 mitigadores Aplicado parcialmente quando 2
S Extensdo de vias necessario Escolha
28 Min =2 com trafficcalming : - Unica 0.75 0.88
[S Max. = 10 Aplicado quando necessario 3
< Escaia:l:s Aplicado corretamente e com a
sinalizacéo horizontal
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Aplicado corretamente e com
sinalizagéo horizontal e vertical

Populagéo residente
com acesso a areas
verdes ou de lazer

Sem acesso algum

Com acesso a areas verdes/lazer
acima de 500 m

Acesso a areas verdes/lazer
abaixo de 500 m

Escolha
Unica

Meio Ambiente

Min=1
Méx. =5
Escala= 1:4

Emisséo de CO2

Acima de 9 ppm para
concentragdo média de 8 horas

9 ppm para concentracdo média
de 8 horas

Escolha
Unica

1,00

Social

Amplitude

Min =2
Méax. = 15
Escala=1:13

Extensdo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extensé&o da ciclovia € abaixo de
50%% da extensédo da via
principal do bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de
50% e abaixo de 80% da
extensdo da via principal do
bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de
80% da extenséo da via principal
do bairro

Extenséo da ciclovia é acima de
100% da extensédo da via
principal do bairro

Escolha
Unica

Educacéo

Ha campanha ou programa
educacional ou de fomento
vigente da Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete como item
de seguranca

Programa oficial da Prefeitura da
cidade de fomento ao uso da
bicicleta

Campanha de educagéo no
transito para a populagédo em
torno das ciclovias

Orientagao do 6rgdo gestor nas
ciclovias observadas para com o
ciclista

Multipla
escolha

Bicicletario

N&o ha bicicletario a cerca da
area subnormal

Ha bicicletéario a cerca da area
subnormal

Escolha
Unica

0,31

Acessibilidade

Min=1
Méx. =8
Escala = 1.7

Caracteristicas da
ciclovia para
pessoas de
mobilidade
reduzida

Ha sinal sonoro para pessoas
com problemas visuais

Ha piso tatil no entorno do
seméforo

Ha rampa de acesso da ciclovia
para a calcada

Mdltipla
escolha

Aplicagdo do
projeto de acesso a
ciclovias para
pessoas com
mobilidade
reduzida

Nao conforme a NBR 9050 ao
critérios selecionados

Conforme a NBR 9050 com
ajustes a serem feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha
Unica

0,29

0,30

Fonte: Autoria propria.
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Tabela C — 02: ICV trecho 2 / ciclovia do Leme-Copacabana.
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o — o 9 S o O @ ] o
@ o o - ®© @ @ he] o @
2 g 3 5 sg | 2% | £F [E5¢
o [} © = < 2 L= S S 8 [}
£ = S 5 Q< o O s e T E
fa < © &g SZ £8 | & &
< g 8
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e 1,30 m 2
Largura da Entre 1,31 m e 1,40 3 Escolha
ciclovia Unica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagéo 1
Menor que 3 lux 2
lluminag&o 3ab5lux 3 Ezﬁ:}(‘!ga
4 a5 lux 4
Projeto ]
Maior que 5 lux 5
Min =4 0,81
Max. =20 N&o héa calcada 1
Escala=1:16
Menor que 50% da via 2
Parcelade Escolha
vias com Menor que 80% da via 3 Gnica
calcada
© Entre 81 e 99% 4
o .
E 100% da via 5 0,78
hod N&o ha faixa de 1
pedestres
Parcela de Menor que 50% das P
intersecoe intersecdes
s com Menor que 80% das N Escolha
faixas para intersecdes unica
pedestres Entre 81 e 99% das 4
intersecdes
100% das intersegdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem semaforo com 1
lampada queimada o
Con§erva9 Sem sinalizacéo Multllphla
a0 horizontal em tinta 1 escolha
b com falhas
Obras Sem piso com 1
Min = 1 rachaduras 075
Max. =9 Acimade 0,8 1
Escala=1:8
Entre 0,7 e 0,8 2
Mortes
com Entre 0,5e 0,6 3 E§c_olha
e Gnica
bicicleta
Entre 0,3e 0,4 4
Entre0e 0,2 5
N&o aplicado quando 1
necessario
Aplicado
parcialmente quando 2
Extenso necessario
de vias Aplicado quando 3
Elementos com necessario Escolha
g mitigadores trafficcaimi corretgpr:g:riioe com 4 e
c
n M -
g Min = 2 g sinalizacdo horizontal 0,75 0,88
S Méax. = 10 Aplicado
< ax. = corretamente e com
Escala=1:8 PG ~ . 5
sinaliza¢ao horizontal
e vertical
Pop_ulagao Sem acesso algum 1
residente Escolha
com Com acesso a areas dnica
acesso a verdes/lazer acima de 3
areas 500 m
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verdes ou
de lazer

Acesso a areas
verdes/lazer abaixo
de 500 m

Meio
Ambiente

Min =1
Max. =5
Escala=1:4

Emisséo
de CO2

Acima de 9 ppm para
concentragdo média
de 8 horas

9 ppm para
concentracdo média
de 8 horas

Escolha
Unica

1,00

Social

Amplitude

Min. =2
Max. = 15
Escala=1:13

Extensé&o
de
ciclovias

N&o hé ciclovia

Extensé&o da ciclovia
é abaixo de 50%% da
extensao da via
principal do bairro

Extenséo daciclovia
é acima de 50% e
abaixo de 80% da

extensao da via
principal do bairro

Extenséo da ciclovia
é acima de 80% da
extensdo davia
principal do bairro

Extenséo da ciclovia
é acima de 100% da
extensdo davia
principal do bairro

Escolha
Unica

Educacéo

Ha campanha ou
programa
educacional ou de
fomento vigente da
Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete
como item de
seguranca

Programa oficial da
Prefeitura da cidade
de fomento ao uso da
bicicleta

Campanha de
educagdo no transito
para a populagédo em

torno das ciclovias

Orientagao do 6rgéo

gestor nas ciclovias

observadas para com
o ciclista

Multipla
escolha

Bicicletario

Né&o hé bicicletario a
cercada area
subnormal

Ha bicicletario a
cercada area
subnormal

Escolha
Unica

0,31

Acessibilidad
e

Min. =1
Méax. =8
Escala=1:7

Caracterist
icas da
ciclovia

para
pessoas de
mobilidade
reduzida

Ha sinal sonoro para
pessoas com
problemas visuais

Ha& piso tatil no
entorno do seméforo

Ha rampa de acesso
da ciclovia para a
calcada

Multipla
escolha

Aplicagao
do projeto
de acesso
aciclovias
para
pessoas
com
mobilidade
reduzida

N&ao conforme a NBR
9050 ao critérios
selecionados

Conforme a NBR 9050
com ajustes a serem
feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha
Unica

0,29

0,30

Fonte: Autoria prépria.
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Tabela C — 03: ICV trecho 3/ ciclovia do Leme-Copacabana.
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m

[] = [CIR=} ) o © o []
S
: o $ 2 o g% B [E.
c £ @® N} LS o ® =0 =25¢
[ ] L = < = ] > 580
£ = ° G a5 g s |8 E
a = w e §< re | B
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e1,30 m 2
Largura da ciclovia | Entre 1,31 m e 1,40 3 Escolha tnica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagé&o 1
Menor que 3 lux 2
Iluminagao 3a5lux 3 Escolha UGnica
4 a5 lux 4
Projeto
Maior que 5 lux 5
Min. =4 0,81
Méax. =20 Né&o hé calcada 1
Escala = 1:16
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias com Escolha Gnica
calgada Menor que 80% da via 3
8 Entre 81 e 99% 4
s
8 100% da via 5 078
[
Né&o hé faixa de pedestres 1
Menor que 50% das 2
Parcela de intersegdes intersecoes
0,
com faixas para i'\:ti:r;gg qg:SSO % das 3 Escolha tnica
pedestres ¢
Entre 81 e 99% das 4
intersecdes
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem semaéforo com 1
Conservagio Iampaga queerada : Mdltipla
Sem sinalizag&do horizontal 1 escolha
em tinta com falhas
Obras Sem piso com rachaduras 1
Min =1 Acima de 0,8 1 0,75
Max. =9
Escala=1:8 Entre 0,7 ¢ 0,8 2
Mortes com bicicleta | Entre 0,5e 0,6 3 Escolha Unica
Entre 0,3e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
N&o aplicado quando 1
necessario
Aplicado parcialmente P
guando necessario
Extensio de vi Aplicado quando 3
9 Aplicado corretamente e 4
_ Elementos com sinalizagéo horizontal
8 mitigadores -
c Aplicado corretamente e
% Min. = 2 com sinalizag&o horizontal 5 0,75 0,88
s Max. = 10 e vertical
Escala=1:8 Sem acesso algum 1
x . Com acesso a areas
Populagéo residente :
€Om acesso a areas \rﬁ:rdesllazer acima de 500 3 Escolha tnica
verdes ou de lazer -
Acesso a areas
verdes/lazer abaixo de 500 5
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Meio Ambiente

Min=1
Méx. =5
Escala= 1:4

Emisséo de CO2

Acima de 9 ppm para
concentragdo média de 8
horas

9 ppm para concentragdo
média de 8 horas

Escolha Unica

Social

Amplitude

Min =2
Méx. =15
Escala=1:13

Extensdo de ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extenséo da ciclovia é
abaixo de 50%% da
extensédo da via principal
do bairro

Extenséo da ciclovia é
acima de 50% e abaixo de
80% da extenséo da via
principal do bairro

Extenséo da ciclovia é
acima de 80% da extenséo
da via principal do bairro

Extenséo da ciclovia é
acima de 100% da
extensédo da via principal
do bairro

Escolha Gnica

Educacéo

H& campanha ou
programa educacional ou
de fomento vigente da
Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete como
item de seguranca

Programa oficial da
Prefeitura da cidade de
fomento ao uso da
bicicleta

Campanha de educagéao
no transito para a
populagdo em torno das
ciclovias

Orientacéo do 6rgédo
gestor nas ciclovias
observadas para com o
ciclista

Mltipla
escolha

Bicicletario

N&o hé bicicletario a cerca
da area subnormal

Ha bicicletario a cerca da
area subnormal

Escolha Gnica

0,30

Acessibilidade

Min=1
Méx. =8
Escala = 1.7

Caracteristicas da
ciclovia para pessoas
de mobilidade
reduzida

Ha sinal sonoro para
pessoas com problemas
visuais

Ha piso tétil no entorno do
semaforo

Ha rampa de acesso da
ciclovia para a calcada

Mltipla
escolha

Aplicagéo do projeto
de acesso a ciclovias
para pessoas com
mobilidade reduzida

N&o conforme a NBR 9050
ao critérios selecionados

Conforme a NBR 9050
com ajustes a serem feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha Gnica

Fonte: Autoria propria.
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Ciclovia Aterro do Flamengo

Tabela C — 04: ICV trecho 1/ ciclovia do Aterro do Flamengo.

151

[] - o Q0 o O ®© ] o
S
5 p g g 5% | e« | EE |B.€
c £ IS @ o ® T o © = 0 =2 5c
o ] = £ < 2 885 sH |5 8¢@
£ = E s} & < o =3 ] g E
a £ w g << x o 24 [a)
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e 1,30 m 2
Largura da ciclovia | Entre 1,31 m e 1,40 3 E§c_olha
Gnica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagao 1
Menor que 3 lux 2
Iluminagao 3a5lux 3 Egc'olha
Projeto anica
! 4 a5 lux 4
Min = 4 .
Max. Maior que 5 lux 5 1,00
=20 L
Escala = N&o hé calcada 1
1:16
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias Escolha
com calcada Menor que 80% da via 3 Gnica
«
2 Entre 81 e 99% 4
g 0,88
hod 100% da via 5
N&o hé faixa de pedestres 1
Parcela de Menor que 50% das intersecdes 2
interse¢des com N . - Escolha
faixas para Menor que 80% das intersecdes 3 Gnica
pedestres Entre 81 e 99% das interse¢des 4
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem seméforo com lampada 1
x gueimada Mltipla
Conservagao — -
Sem sinalizagéo horizontal em 1 escolha
tinta com falhas
Obras
Sem piso com rachaduras 1
Min=1
Max.= 9 Acima de 0,8 1 0,75
Escala =
18 Entre 0,7 e 0,8 2
Mortes com Escolha
bicicleta Entre 0,5 0,6 8 Unica
Entre 0,3 e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
Na&o aplicado quando necessario 1
Aplicado parcialmente quando 5
Element necessario
0s licad d L
mitigado | Extensdo de vias Aplicado quando necessario 3 Escolha
8 res com trafficcalming | Aplicado corretamente e com 4 Gnica
c - . ~ .
g Vi< 2 sinalizacéo horizontal 063 0.82
g Max.= Aplicado corretamente e com 5
10 sinalizagéo horizontal e vertical
Escala= Populacdo
18 residente com Sem acesso algum ! Escolha
acesso a areas Com acesso a areas 3 Gnica
verdes ou de lazer | verdes/lazer acima de 500 m
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Acesso a areas verdes/lazer
abaixo de 500 m

Meio
Ambient

Min=1
Max. =5
Escala=

Emisséo de CO2

Acima de 9 ppm para
concentragdo média de 8 horas

9 ppm para concentra¢do média
de 8 horas

Escolha
Unica

1,00

Social

Amplitud
e

Min =2
Max. =
15
Escala=
1:13

Extenséo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extensé&o da ciclovia € abaixo de
50%% da extensédo da via
principal do bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de
50% e abaixo de 80% da
extensdo da via principal do
bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de
80% da extensdo da via principal
do bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de
100% da extensao da via
principal do bairro

Escolha
Unica

Educacéo

Ha campanha ou programa
educacional ou de fomento
vigente da Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete como item
de seguranga

Programa oficial da Prefeitura da
cidade de fomento ao uso da
bicicleta

Campanha de educagéo no
transito para a populagédo em
torno das ciclovias

Orientagao do 6rgdo gestor nas
ciclovias observadas para com o
ciclista

Mdltipla
escolha

Bicicletario

N&o ha bicicletario a cerca da
area subnormal

Ha bicicletario a cerca da
area subnormal

Escolha
Unica

0,31

0,31

Fonte: Autoria propria.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

153

abaixo de 500 m

Tabela C — 05: ICV trecho 2 / ciclovia do Aterro do Flamengo.
o - v 9 g o o © o o
i @ 3 2 TS 8¢ |85 |E.%
c £ @ 3 oc o .8 290 | =5¢
o @ © = < 2 <= s ER-RY
£ = = 5 35 &g 85| 8§ E
a £ w @ §< e |l B
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e1,30 m 2
Larqurada | pie 1 31 m e 1,40 3 Escolha
ciclovia Unica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagéo 1
Menor que 3 lux 2
lluminagao 3a5lux 3 E§cp|ha
Gnica
Projeto 4 a5 lux 4
Min = 4 Maior que 5 lux 5
Ay — 1,00
Méx. =20 NZo ha calcad 1
Escala = 8o ha calcada
1:16 ]
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias Escolha
com calcada Menor que 80% da via 3 Gnica
] Entre 81 e 99% 4
s
S 100% da via 5 0382
'_
Né&o hé faixa de pedestres 1
Menor que 50% das 2
Parcela de intersecdes
intersecdes com | Menor que 80% das 3 Escolha
faixas para intersecées Gnica
pedestres Entre 81 e 99% das 4
intersecdes
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem semaforo com lampada 1
x queimada Multipla
Conservagédo — -
Sem sinalizagdo horizontal em 1 escolha
tinta com falhas
Obras
Sem piso com rachaduras 1
Min=1
Max. = Acima de 0,8 1 0,63
Escala =
18 Entre 0,7e 0,8 2
Mortes com | e e 0,5 0,6 3 Escolha
bicicleta Gnica
Entre 0,3e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
N&o aplicado quando 1
necessario
Aplicado parcialmente quando 2
necessario
Elementos Extens:gn?e Vias | aplicado quando necessario 3 Escolha
_ | mitigadore | yatficcalming | Aplicado corretamente e com 4 Unica
g s sinalizag&o horizontal
[
a Min = 2 Aplicado corretamente e com 5 0,63 0,82
<E( Max. = 10 sinalizagéo horizontal e vertical
Escala=1:
8 Populagio Sem acesso algum 1
remdente[com Com acesso a areas Escolha
Acesso a areas verdes/lazer acima de 500 m 3 (nica
verdes ou de — uni
lazer Acesso a areas verdes/lazer 5
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Meio
Ambiente

Min=1

Méx.= 5

Escala=
1:4

Emisséo de CO2

Acima de 9 ppm para
concentragdo média de 8 horas

9 ppm para concentragdo
média de 8 horas

Escolha
Gnica

1,00

Social

Amplitude

Min =2
Max.= 15
Escala=1:

13

Extensdo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extenséo da ciclovia é abaixo
de 50%% da extensé&o da via
principal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima
de 50% e abaixo de 80% da

extensédo da via principal do

bairro

Extenséo da ciclovia é acima
de 80% da extensdo da via
principal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima
de 100% da extensao da via
principal do bairro

Escolha
Unica

Educagao

H& campanha ou programa
educacional ou de fomento
vigente da Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete como item
de seguranca

Programa oficial da Prefeitura
da cidade de fomento ao uso
da bicicleta

Campanha de educagédo no
transito para a populagdo em
torno das ciclovias

Orientacéo do 6rgéo gestor nas
ciclovias observadas para com
o ciclista

Mdltipla
escolha

Bicicletario

N&o ha bicicletéario a cerca da
area subnormal

Ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Escolha
Unica

0,31

Fonte: Autoria propria.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

155

abaixo de 500 m

Tabela C — 06: ICV trecho 3/ ciclovia do Aterro do Flamengo.
o ; sg | s |sz| e s
@ s g 2 T% 52 | 5| B.%
c IS IS 5 © & g S3 E52
[ (5} © = < 2 L= S - ER-N
E = ° 15 a5 o< ] g E
a £ w @ §< xa x O
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e 1,30 m 2
Largura da Entre 1,31 m e 1,40 3 Escolha Gnica
ciclovia
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagao 1
Menor que 3 lux 2
lluminagdo | 3 a5 lux 3 Escolha Unica
Projeto 4 a5 lux 4
Maior que 5 lux 5
Min. = 4 d
P 1,00
Max. =20 Nzo ha calcad 1
Escala = a0 hé calcada
1:16 ]
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias Escolha Gnica
comcalgada | Menor que 80% da via 3 uni
8 Entre 81 e 99% 4
=
8 100% da via 5 0.88
|_
N&o hé faixa de pedestres 1
Menor que 50% das 2
Parcela de intersecdes
intersecdes Menor que 80% das -
com faixas intersecdes 3 Escolha tnica
para pedestres | Entre 81 e 99% das 4
intersecdes
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem seméforo com lampada 1
x gueimada Mltipla
Conservagédo — -
Sem sinalizagdo horizontal 1 escolha
em tinta com falhas
Obras Sem piso com rachaduras 1
Min =1 Acima de 0,8 1 0,75
Max.= 9
Escala=1:8 Entre 0,7 € 0,8 2
Mo_rt_es com Entre 0,5e 0,6 3 Escolha Unica
bicicleta
Entre 0,3 e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
Na&o aplicado quando 1
necessario
Aplicado parcialmente 5
guando necessario
Extensdo de | apjicado quando necessario 3 o
vias com _ Escolha Gnica
_ Elementos trafficcalming | Aplicado corretamente e com 4
g mitigadores sinalizacéo horizontal
2 o Aplicado corretamente e com 0,63 0,82
g M,'n-_‘ 2 sinalizagéo horizontal e 5
< Max. =10 vertical
Escala=1:8
Populacéo Sem acesso algum 1
residente com y
. Com acesso a areas -
acesso a areas : 3 Escolha Gnica
verdes/lazer acima de 500 m
verdes ou de >
lazer Acesso a areas verdes/lazer 5
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Meio
Ambiente

Méx.= 5
Escala= 1:4

Emisséo de
C0o2

Acima de 9 ppm para
concentracdo média de 8
horas

9 ppm para concentragio
média de 8 horas

Escolha Gnica

1,00

Social

Amplitude

Min.= 2
Méax. = 15
Escala=1:13

Extensdo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extenséo da ciclovia é
abaixo de 50%% da
extensdo da via principal do
bairro

Extenséo da ciclovia é acima
de 50% e abaixo de 80% da
extensdo da via principal do
bairro

Extensé&o da ciclovia é acima
de 80% da extensao da via
principal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima
de 100% da extenséo da via
principal do bairro

Escolha Gnica

Educacéo

Ha campanha ou programa
educacional ou de fomento
vigente da Prefeitura da
cidade

Utilizado o capacete como
item de seguranca

Programa oficial da
Prefeitura da cidade de
fomento ao uso da bicicleta

Campanha de educagéo no
transito para a populagéo em
torno das ciclovias

Orientacgdo do 6rgdo gestor
nas ciclovias observadas
para com o ciclista

Mltipla
escolha

Bicicletario

Na&o ha bicicletario a cerca
da &rea subnormal

Ha bicicletario a cerca da
area subnormal

Escolha Gnica

0,31

0,31

Fonte: Autoria propria.
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Ciclovia Barra da Tijuca

Tabela C — 07: ICV trecho 1/ ciclovia da Barra da Tijuca.

o - o 2 o [o 3N ] o o
]
A 5 2 S% |asf| 25|,
= £ g g g2 |g82| SF [ 5856
] © = 2 |2aw = e
£ ° 5 5 a5 |08 85 | & E
a £ w |l exa|lx B
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e 1,30 m 2
Escolh
Largura da ciclovia | Entre 1,31 m e 1,40 3 a
Unica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagao 1
Menor que 3 lux 2
Escolh
lluminagao 3ab5lux 3 a
Unica
Projeto 4 a5 lux 4
Min. =4 Maior que 5 lux 5
Méx. =20 0.81
Escala = N&o héa calcada 1
1:16
Menor que 50% da via 2 Escolh
Parcela de vias com SZO
calcada Menor que 80% da via 3 L€
© Gnica
2 Entre 81 e 99% 4
S 0,78
hod 100% da via 5
N&o hé faixa de pedestres 1
Parcela de Menor que 50% das interse¢des 2 Escolh
. " sco
intersecdes com N - ~
faixas para Menor que 80% das intersecdes 3 unéilca
pedestres Entre 81 e 99% das intersecdes 4
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem seméforo com lampada 1 Multipl
Conservagao gueimada a
¢ Sem sinalizagao horizontal em tinta 1 escolh
com falhas a
Obras Sem piso com rachaduras 1
Min. =1 Acima de 0,8 1 0,75
Max. =9
Escala=1:8 Entre 0,7 € 0,8 2 n
Escol
Mortes com | £e 05 € 0,6 3 a
bicicleta -
Gnica
Entre 0,3e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
Na&o aplicado quando necessario 1
Aplicado parcialmente quando 2
necessario
Extensio de vias | Aplicado quando necessério 3 Escolh
- : : a
Elementos | com trafficcalming | Aplicado corretamente e com 4 dnica
S | mitigadores sinalizacéo horizontal
c
% Min. = 2 Aplicado corretamente e com 5 0,75 0,88
E Méx.= 10 sinalizacéo horizontal e vertical
Escala=1:8
Sem acesso algum 1
Populagao residente Com acesso a areas verdes/lazer Escolh
COM acesso a areas acima de 500 m 3 a
verdes ou de lazer — - Unica
Acesso a areas verdes/lazer abaixo 5
de 500 m
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Acima de 9 ppm para concentragéo

Meio média de 8 horas
Ambiente
Escolh
Min. = Emissédo de CO2 a 1,00
Méx _ Unica
Escala= 1:4 9 ppm para concentragédo média de
8 horas
Néo ha ciclovia
Extensé&o da ciclovia é abaixo de
50%% da extensao da via principal
do bairro
5 Extensé&o da ciclovia é acima de Escolh
Extensdo de 50% e abaixo de 80% da extens&o a
ciclovias da via principal do bairro Gnica
Extensé&o da ciclovia é acima de
80% da extensédo da via principal do
bairro
Extensé&o da ciclovia é acima de
100% da extensédo da via principal
do bairro
Amplitude Ha campanha ou programa
L educacional ou de fomento vigente 031
MNQQI - fS da Prefeitura da cidade '
Escalézl:lS Utilizado o capacete como item de
seguranca
Programa oficial da Prefeitura da Mdiltipl
. cidade de fomento ao uso da a
Educacdo bicicleta escolh
_ Campanha de educagao no transito a
-g para a populagdo em torno das 0.16
3 ciclovias ’
Orientacdo do 6rgdo gestor nas
ciclovias observadas para com o
ciclista
N&o hé bicicletario a cerca da area
subnormal Escolh
Bicicletario a
Ha bicicletéario a cerca da area Gnica
subnormal
Caracteristicas da Ha sinal sonoro para pessoas com
ciclovia para problemas visuais Multipl
pessoas de . - i a
mobilidade Ha piso tatil no entorno do seméaforo escolh
- a
Acessibilidad reduzida Ha rampa de acesso da ciclovia
cessg lida para a calcada
N&o conforme a NBR 9050 ao 000
Min. =1 Aplicacdo do critérios selecionados )
Max. =8 K
Escala=1:7 prOJ_etO d'e aCesS0 | conforme a NBR 9050 com ajustes Escolh
aciclovias para | 3 serem feitos a
pessoas com Gnica
mobilidade
reduzida Conforme a NBR 9050

Fonte: Autoria propria.
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Tabela C — 08: ICV trecho 2 / ciclovia da Barra da Tijuca.

159

abaixo de 500 m

o = o 9 o o owl|o o
3 s 3 2 e 2% |BE|B.¢
c £ IS 3 R o ® 20le 5 c
o 3] o = < 3 == sHE|S5 8
£ = 5 5 3 E S g 85|18 E
A c o o S
[a) = w g 6< xole O
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e 1,30 m 2
Largurada | £ e 1 31 m e 1,40 3 Escolha
ciclovia Gnica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagao 1
Menor que 3 lux 2
lluminagdo | 3 a5 lux 3 E§c_olha
Gnica
Projeto 4 a5 lux 4
Min. = 4 Maior que 5 lux 5 081
Max. =20 !
Escala = N&o ha calcada 1
1:16
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias Escolha
com calgada | Menor que 80% da via 3 Gnica
3 Entre 81 e 99% 4
5 . 0,78
@ 100% da via 5
N&o hé faixa de pedestres 1
Menor que 50% das 2
Parcela de intersecdes
intersecdes [ Menor que 80% das Escolha
comfaixas | intersecées 3 Gnica
para pedestres - ~
Entre 81 e 99% das interse¢des 4
100% das interse¢des 5
Sem desnivel na pista 1
Sem seméforo com lampada 1
" queimada Multipla
Conservagao — -
Sem sinalizagéo horizontal em 1 escolha
tinta com falhas
Obras Sem piso com rachaduras 1
Min. =1 Acima de 0,8 1 0,75
Max. =9
Escala=1:8 Entre 0,7 e 0,8 2
Mortes com Escolha
bicicleta Entre 0,5 0,6 3 Unica
Entre 0,3 e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
Na&o aplicado quando 1
necessario
Aplicado parcialmente quando 2
necessario
Extensdo de | aplicado quando necessario 3 Escolha
vias com _ P
_ Elementos | rafficcalming | Aplicado corretamente e com 4 unica
g mitigadores sinalizacéo horizontal
[
a Min. =2 Aplicado corretamente e com 5 0,75 | 0,88
<E( Max.= 10 sinalizagéo horizontal e vertical
Escala=1:8
Populago Sem acesso algum 1
residente com y
. Com acesso a areas Escolha
acesso a areas - 3 >
verdes ou de verdes/lazer acima de 500 m Gnica
lazer Acesso a areas verdes/lazer 5
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Meio
Ambiente

Min. =1
Méx. =5
Escala= 1:4

Emisséo de
Cco2

Acima de 9 ppm para
concentragdo média de 8 horas

9 ppm para concentragio
média de 8 horas

Escolha
Unica

1,00

Social

Amplitude

Min. =2
Méx. =15
Escala=1:13

Extensdo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extenséo da ciclovia é abaixo
de 50%% da extensédo da via
principal do bairro

Extensé&o da ciclovia é acima
de 50% e abaixo de 80% da
extensdo da via principal do
bairro

Extenséo da ciclovia é acima
de 80% da extensdo da via
principal do bairro

Extensé&o da ciclovia é acima
de 100% da extensao da via
principal do bairro

Escolha
Unica

Educacédo

Ha campanha ou programa
educacional ou de fomento
vigente da Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete como item
de seguranca

Programa oficial da Prefeitura
da cidade de fomento ao uso
da bicicleta

Campanha de educagéo no
transito para a populagédo em
torno das ciclovias

Orientacdo do 6rgdo gestor nas
ciclovias observadas para com
o ciclista

Mdltipla
escolha

Bicicletario

Na&o ha bicicletéario a cerca da
area subnormal

Ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Escolha
Unica

0,31

Acessibilidad
e

Min. =1
Méx. =8
Escala = 1.7

Caracteristicas
da ciclovia
para pessoas
de mobilidade
reduzida

Ha sinal sonoro para pessoas
com problemas visuais

Ha piso tatil no entorno do
semaforo

Ha rampa de acesso da ciclovia
para a calcada

Multipla
escolha

Aplicacéo do
projeto de
acesso a
ciclovias para
pessoas com
mobilidade
reduzida

Nao conforme a NBR 9050 ao
critérios selecionados

Conforme a NBR 9050 com
ajustes a serem feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha
Unica

0,14

Fonte: Autoria propria.
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Tabela C — 09: ICV trecho 3/ ciclovia da Barra da Tijuca.

161

500 m

] = o 2 Y o wm|Oo []
@ z g 2 5% | &% |BE|E. %
c € IS N} ° o8 =2Q01l=5¢c
o @ = = < 2 ® = Elal IE =R
£ = ° G a5 g 85|18 E
a £ w §< roleg B
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e1,30 m 2
Largura da Escolha
ciclovia Entre 1,31 m e 1,40 3 Gnica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagé&o 1
Menor que 3 lux 2
lluminagdo | 3 a5 lux 3 E§c_olha
Gnica
Projeto 4 a5 lux 4
Min. =4 Maior que 5 lux 5
Méax. =20 0.81
Escala = N&o ha calcada 1
1:16
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias Escolha
com calgada | Menor que 80% da via 3 Gnica
«
Q 0
g Entre 81 e 99% 4 078
h 100% da via 5
Né&o hé faixa de pedestres 1
Parcela de Menor que 50% das intersecdes 2
intersecdes o - N Escolha
com faixas | Menor que 80% das interseges 3 Gnica
para pedestres | Entre 81 e 99% das intersecdes 4
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem semaforo com lampada queimada 1 -
Conservagado — : " Multipla
Sem sinalizagdo horizontal em tinta com 1 escolha
falhas
Obras -
Sem piso com rachaduras 1
Min. =1
Max. = 9 Acima de 0,8 1 0,75
Es‘i‘?‘éa = Entre 0,7 € 0,8 2
' Mortes com Escolha
bicicleta Entre 0,5 0.6 s Gnica
Entre 0,3e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
Né&o aplicado quando necessario 1
Aplicado parcialmente quando 2
necessario
Extensdo de | Aplicado quando necessario 3 Escolha
El_etz_megtos tra\f/fliezzsc;?nr?ing Aplicado corretamente e com sinalizacdo 4 Unica
] mi Igg ore horizontal
c
£ ) Aplicado corretamente e com sinalizagéo 5 0,75 | 0,88
[ Min. =2 horizontal e vertical
< Max. = 10
Escala=1:8 Populago Sem acesso algum 1
residente com Z -
. Com acesso a areas verdes/lazer acima Escolha
acesso a areas 3 e
verdes ou de de 500 m Unica
lazer Acesso a areas verdes/lazer abaixo de 5
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Meio
Ambiente

Min. =1

Méx. =5

Escala=
1:4

Emisséo de
Cco2

Acima de 9 ppm para concentragao
média de 8 horas

9 ppm para concentracdo média de 8
horas

Escolha
Unica

1,00

Social

Amplitude

Min. =2
Méax. =15
Escala=1:1
3

Extenséo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extenséo da ciclovia é abaixo de 50%%
da extenséo da via principal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima de 50% e
abaixo de 80% da extensédo da via
pricnipal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima de 80% da
extensédo da via principal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima de 100%
da extenséo da via principal do bairro

Escolha
Unica

Educacédo

H& campanha ou programa educacional
ou de fomento vigente da Prefeitura da
cidade

Utilizado o capacete como item de
seguranca

Programa oficial da Prefeitura da cidade
de fomento ao uso da bicicleta

Campanha de educagao no transito para
a populagéo em torno das ciclovias

Orientacéo do 6rgéo gestor nas ciclovias
observadas para com o ciclista

Mdltipla
escolha

Bicicletario

N&o ha bicicletéario a cerca da area
subnormal

Ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Escolha
Unica

0,31

Acessibilid
ade

Caracteristicas
da ciclovia
para pessoas
de mobilidade
reduzida

Ha sinal sonoro para pessoas com
problemas visuais

Ha piso tatil no entorno do semaforo

Ha rampa de acesso da ciclovia para a
calcada

Mltipla
escolha

Aplicacéo do
projeto de
acesso a
ciclovias para
pessoas com
mobilidade
reduzida

N&o conforme a NBR 9050 ao critérios
selecionados

Conforme a NBR 9050 com ajustes a
serem feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha
Unica

0,14

0,24

Fonte: Autoria propria.
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Tabela C — 10: ICV trecho 4 / ciclovia da Barra da Tijuca.

Min. =1

o = o 9 o o O« o o
]
§ | o S 2 =S| 8% [8E| B¢
c € @ ko) £s o & =22l =5¢
[l () o = < 2 ® = > 530
£ = T I8} @S o3 25| § E
a = w @ §< roe|lox A4
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11e 1,30 m 2
Largura da Escolha
ciclovia Entre 1,31 m e 1,40 3 Gnica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagéao 1
Menor que 3 lux 2
lluminagio 3a5lux 3 E§c_olha
. Unica
Projeto 4a5lux 4
Min. =4 .
Max. Maior que 5 lux 5 081
=20
Escala = N&o hé& calcada 1
1:16 -
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias Escolha
com calcada Menor que 80% da via 3 Gnica
«
L Entre 81 e 99% 4
g 0,78
hod 100% da via 5
N&o hé faixa de pedestres 1
Parcela de Menor que 50% das interse¢des 2
interse¢Bes com - - Escolha
faixas para Menor que 80% das intersecdes 3 Gnica
pedestres Entre 81 e 99% das intersecdes 4
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Sem seméforo com lampada 1
Conservagao quelm_ada_ = - - Muiltipla
Sem sinalizagao horizontal em tinta 1 escolha
com falhas
Obras
Sem piso com rachaduras 1
Min. =1
Max. = Acima de 0,8 1 0,75
Escala =
18 Entre 0,7 e 0,8 2
Mortes com Entre 0.5 € 0.6 3 Escolha
bicicleta ’ ’ Gnica
Entre 0,3e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
Na&o aplicado quando necessario 1
Aplicado parcialmente quando 2
necessario
Elegr;ent EXTGHSS;T?E vias | Aplicado quando necessario 3 Escolha
mitigado trafficcalming Apllc_adoyorret_amente e com 4 Unica
res sinalizacéo horizontal
| Min=2 Aplicado corretamente e com 5 0,75
g Méax.= sinalizacéo horizontal e vertical
2 10 0,88
g Escala= Populagéo Sem acesso algum 1
< 18 reS|dente,com Com acesso a areas verdes/lazer Escolha
acesso a areas p 3 P
acima de 500 m Gnica
verdes ou de — -
lazer Acesso a areas verdes/lazer abaixo
5
de 500 m
Meio
Ambient : =
e Emissio de CO2 ACJma de 9 ppm para concentragéo 1 E§cplha 1,00
média de 8 horas Gnica
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Méx. =
Escala=
1:4

9 ppm para concentracdo média de
8 horas

Social

Amplitud
e

Min. =2
Méax. =
15
Escala=
1:13

Extensdo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extensé&o da ciclovia € abaixo de
50%% da extensdo da via principal
do bairro

Extenséo da ciclovia é acima de
50% e abaixo de 80% da extensdo
da via principal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima de
80% da extensédo da via principal do
bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de
100% da extenséo da via principal
do bairro

Escolha
Unica

Educacédo

Ha campanha ou programa
educacional ou de fomento vigente
da Prefeitura da cidade

Utilizado o capacete como item de
seguranca

Programa oficial da Prefeitura da
cidade de fomento ao uso da
bicicleta

Campanha de educagéo no transito
para a populagdo em torno das
ciclovias

Orientacdo do 6rgdo gestor nas
ciclovias observadas para com o
ciclista

Mdltipla
escolha

Bicicletario

Na&o ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Escolha
Unica

0,31

Acessibil
idade

Caracteristicas
da ciclovia para
pessoas de
mobilidade
reduzida

Ha sinal sonoro para pessoas com
problemas visuais

Ha piso tétil no entorno do seméforo

H& rampa de acesso da ciclovia
para a calcada

Mdltipla
escolha

Aplicacéo do
projeto de acesso
a ciclovias para
pessoas com
mobilidade
reduzida

N&o conforme a NBR 9050 ao
critérios selecionados

Conforme a NBR 9050 com ajustes
a serem feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha
Unica

0,14

0,24

Fonte: Autoria propria.
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Max. =5

Tabela C —11: ICV trecho 5/ ciclovia da Barra da Tijuca.
o = o 9 o o o mc|o o
S
5| o g 2 S| 8% |85|B. 8
& g s 2 T 2 oS [5F[528%
(7} = = o= W T o
£ = o I8} o S > 8518 £
a £ w P &< |xeolx B
o (o]
Abaixo de 1,10 m 1
Entre 1,11 e 1,30 m 2
Largura da ciclovia | Entre 1,31 m e 1,40 3 E§cplha
Gnica
Entre 1,41 e 1,50 4
Acima de 1,50 m 5
Sem iluminagdo 1
Menor que 3 lux 2
lluminagio 3a5lux 3 E§cplha
Gnica
Projeto 4 a5 lux 4
Min. =4 Maior que 5 lux 5
Méax. =20 0.81
Escala = N&o héa calcada 1
1:16
Menor que 50% da via 2
Parcela de vias com Escolha
calgada Menor que 80% da via 3 Gnica
«
L 1)
= Entre 81 e 99% 4 078
© 100% da via 5
Né&o hé faixa de pedestres 1
Menor que 50% das interse¢des 2
Parcela de Escolha
intersecdes com Menor que 80% das intersecdes 3 dnica
faixas para pedestres - -
Entre 81 e 99% das interse¢des 4
100% das intersecdes 5
Sem desnivel na pista 1
Conservaco Sem seméforo com lampada queimada 1 Multipla
G Sem sinalizagéo horizontal em tinta 1 escolha
com falhas
Obras -
Sem piso com rachaduras 1
Min. =
Max. = Acima de 0,8 1 0,75
Escl"f‘z'aa = Entre 0,7 € 0,8 2
' Mortes com Escolha
bicicleta Entre 0,5 0,6 s Gnica
Entre 0,3 e 0,4 4
Entre 0 e 0,2 5
Né&o aplicado quando necessario 1
Aplicado parcialmente quando 2
necessario
Elementos Extensio de vias | Aplicado quando necessario 3 Escolha
mitigadore | com trafficcalming | Aplicado corretamente e com 4 Gnica
s sinalizacéo horizontal
| wmin=2 Aplicado corretamente e com 5 0,75
‘2 Méax.= 10 sinalizagéo horizontal e vertical
2 | Escala=1: 0,88
g 8 Sem acesso algum 1
< Populacéo residente - -
COM ACeSSO a Areas Com acesso a areas verdes/lazer acima 3 E§cplha
de 500 m Unica
verdes ou de lazer v -
Acesso a areas verdes/lazer abaixo de
5
500 m
Meio
Ambiente ) %
Emisssio de CO2 AC’In"]a de 9 ppm para concentragéo 1 Egcplha 1,00
Min. = 1 média de 8 horas Gnica



DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

166

Escala=
1:4

9 ppm para concentracdo média de 8
horas

Social

Amplitude

Min. =2
Méx.= 15
Escala=1:

13

Extensdo de
ciclovias

Né&o hé ciclovia

Extensé&o da ciclovia € abaixo de 50%%
da extenséo da via principal do bairro

Extenséo da ciclovia é acima de 50% e
abaixo de 80% da extensédo da via
principal do bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de 80%
da extensédo da via principal do bairro

Extensé&o da ciclovia é acima de 100%
da extensédo da via principal do bairro

Escolha
Unica

Educacédo

Ha campanha ou programa educacional
ou de fomento vigente da Prefeitura da
cidade

Utilizado o capacete como item de
seguranca

Programa oficial da Prefeitura da cidade
de fomento ao uso da bicicleta

Campanha de educagéo no transito
para a populagdo em torno das
ciclovias

Orientagao do 6rgédo gestor nas
ciclovias observadas para com o ciclista

Mdltipla
escolha

Bicicletario

Na&o ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Ha bicicletario a cerca da area
subnormal

Escolha
Unica

0,31

Acessibilid
ade

Caracteristicas da
ciclovia para
pessoas de
mobilidade reduzida

Ha sinal sonoro para pessoas com
problemas visuais

Ha piso tétil no entorno do seméforo

H& rampa de acesso da ciclovia para a
calcada

Mdltipla
escolha

Aplicacéo do projeto
de acesso a ciclovias
para pessoas com
mobilidade reduzida

N&o conforme a NBR 9050 ao critérios
selecionados

Conforme a NBR 9050 com ajustes a
serem feitos

Conforme a NBR 9050

Escolha
Unica

0,14

0,24

Fonte: Autoria propria.
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Apéndice D

Tabelas das medi¢cbes para cada trecho por ciclovia estudada

Ciclovia Leme — Copacabana

Tabela D — 01: Medi¢bes para o trecho 1/ ciclovia do Leme-Copacabana.

167

Critérios (em metros) Trecho 1
M1 | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada |, 3014 3511 30(1.31(1.30[1.30|1.34|1.32 | 1.31|1.33| 1.32
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdo da 0.11/0.10{0.110.10{0.10/0.10{0.10{0.11{0.09|0.10| 0.10
pista
Larguradafaixade | ;o149 |042(0.40|040|040|041|0.42|0.41|0.41| 0.41
pedestre . : : . ) ) . . : : .
Espagamento entre
as faixas de 0.58(0.42|0.60|0.58{0.45|0.50|0.60({0.51|0.48|0.53| 0.53
pedestre
Comprimento da
_sinalizagdo 1, 5015 1515161220 |2.15|2.15 | 2.18 | 2.20 | 2.19 | 2.18 | 2.18
horizontal que divide
a pista
Largura da
sinalizagdo que 0.10/0.10{0.10/0.11{0.10|0.10{0.11|0.10({0.10|0.10| 0.10
divide a pista
Fonte: Autoria propria.

Tabela D — 02: Medi¢8es para o trecho 2 / ciclovia do Leme-Copacabana.

Critérios (em metros) Trecho 2
M1 | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada |, g1 3011 29(1.31(1.30[1.30 |1.32| 1.29 | 1.28|1.32| 1.30
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdo da 0.06|0.10|/0.08{0.10{0.10{0.05{0.11({0.10{0.12|0.09| 0.09
pista
Larguradafaixade | /1040|041 |0.41|040|040|041|0.40]0.40|0.40| 0.40
pedestre
Espagamento entre
as faixas de 0.5810.42(0.60|0.58{0.45|/0.55({0.51{0.58(0.42|0.60| 0.53
pedestre
Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide 2.2012.15|12.19|2.20(2.15|2.20|2.12{2.17|2.19|2.20| 2.18
apista
Largura da
sinalizagdo que 0.10{0.10/0.10{0.10|0.10{0.10{0.11({0.10({0.10({0.22| 0.10
divide a pista
Fonte: Autoria propria.
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Tabela D — 03: Medi¢8es para o trecho 3 / ciclovia do Leme-Copacabana.
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Ciclovia do Aterro do Flamengo

Critérios (em metros) Trecho 3
M1 | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada | 5q |1 55 1137(1.28|1.29|1.29|1.28|1.29[1.29|1.31| 1.29
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdoda |0.04{0.09|0.09(0.10|0.10|0.10|0.08 | 0.07 | 0.08 |0.09 | 0.08
pista
Largura da faixa de
pedestre 0.40|{0.41]0.42{0.40|0.40{0.41{0.40(0.41({0.42|0.412| 0.42
Espacamento entre
as faixas de 0.580.56|0.60|0.58|0.56|0.60|{0.60(0.58(0.54|0.57| 0.58
pedestre
Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide 2.20|2.20(2.15{2.20|2.16|2.20(2.18|2.17|2.19|2.14| 2.18
apista
Largura da
sinalizacdo que 0.10(0.10/0.10{0.10|0.10(0.10|0.11|0.10|0.10{0.10| 0.10
divide a pista
Fonte: Autoria propria.

Tabela D — 04: Medi¢6es para o trecho 1/ ciclovia do Aterro do Flamengo.

Critérios (em metros) Trecho 1
M1 | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada |, 515 565 19(2.33(2.34|2.33| 2.38 | 2.32|2.33 | 2.28 | 2.30
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdoda |0.14|0.10{0.11{0.09(0.11/0.08|0.10|0.12|0.13|0.13| 0.11
pista
Largura da faixa de
pedestre 0.40|10.41/0.40{0.41|0.40|0.40|0.40|0.41|0.40|0.40| 0.40
Espagamento entre
as faixas de 0.4910.51/0.52{0.53|0.58|0.57|0.55|0.44|0.60|0.42| 0.52
pedestre
Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide 2.20(2.19|2.16|2.21{2.24|2.21|2.22|2.18|2.19|2.25| 2.21
apista
Largura da
sinalizagdo que 0.10|0.10(0.09{0.10|0.10|0.09|0.10|0.10|0.10|0.10| 0.10
divide a pista
Fonte: Autoria propria.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1613410/CA


PUC-Rio- CertificacaoDigital N° 1613410/CA

Tabela D — 05: Medi¢8es para o trecho 2 / ciclovia do Aterro do Flamengo.
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Critérios (em metros) Trecho 2
M1 | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada |, 5 |5 5812 28| 229|232 | 231|224 | 228|230 |2.29| 2.29
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdoda |0.08{0.10|0.10(0.11|0.07|0.08 |0.09 |0.09|0.09|0.08| 0.09
pista
Largura da faixa de
pedestre 0.40{0.40{0.41{0.40|0.40{0.40{0.40(0.40({0.40(0.42| 0.40
Espacamento entre
as faixas de 0.60{0.49|0.55[{0.53|0.57{0.58({0.55(0.51{0.49(0.59| 0.55
pedestre
Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide 2.15(2.10(2.14|2.15(2.12|2.16|2.18|2.19|2.16|2.14| 2.15
a pista
Largura da
sinalizagdo que 0.09|0.10/0.10{0.10{0.10{0.10{0.10(0.20(0.20(0.20| 0.10
divide a pista
Fonte: Autoria propria.

Tabela D — 06: Medi¢Bes para o trecho 3/ ciclovia do Aterro do Flamengo.

Critérios (em metros) Trecho 3
M1 | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada |, »1 |5 5315 2227|226 | 2.29 | 2.26 | 2.39 | 2.28 | 2.29 | 2.27
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdo da 0.09|0.07|0.08{0.08{0.09{0.11{0.10({0.09|0.08|0.07| 0.09
pista
Larguradafaixade | 41 |6.40(0.40|0.40|0.40|0.40|0.41|0.40 [0.40 | 0.40| 0.40
pedestre : ) ) ) ) ) : : ) ) )
Espagamento entre
as faixas de 0.4910.53/0.53({0.51|0.42|0.45|0.56 |0.60|0.58|0.49| 0.52
pedestre
Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide 2.19(2.15(2.11|2.21{2.28(2.20(2.21|2.19|2.21|2.25| 2.20
apista
Largura da
sinalizagdo que 0.10|0.09/0.10{0.10|0.10|0.10|0.10|0.10|0.09|0.10| 0.10
divide a pista
Fonte: Autoria propria.
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Ciclovia Barra da Tijuca

Tabela D — 07: Medic¢8es para o trecho 1/ ciclovia da Barra da Tijuca.
Critérios (em metros) Trecho 1
ML | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média

Largura da pista da

ciclovia 143|144 |1.46|1.46|1.46|1.46|1.47|1.47|1.46|1.46| 1.46

Altura do meio fio do
lado esquerdoda |0.10|0.12{0.11|0.10|0.13(0.11|0.11|0.12|0.12|0.11| 0.11
pista

Largura da faixa de
pedestre

Espacamento entre
as faixas de 0.39/0.480.33/0.33{0.43|{0.40|0.44|0.44|0.40|0.40| 0.40
pedestre

0.40/0.400.41|0.41{0.40{0.40|{0.41|0.40|0.40|0.40| 0.40

Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide
a pista

232(1220(235|230(230(2.30|230(230|2.32|231| 2.30

Largura da
sinalizagdo que 0.12|0.12|0.12|0.12|0.12|0.12 | 0.11 | 0.12|0.12 | 0.11 | 0.12
divide a pista

Fonte: Autoria propria.

Tabela D — 08: Medi¢6es para o trecho 2 / ciclovia da Barra da Tijuca.
Critérios (em metros) Trecho 2
M1 | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10| Média

Largura da pista da

ciclovia 146(1.46|1.46|1.46|1.46|1.46|1.47|1.45|1.45|1.45| 1.46

Altura do meio fio do
lado esquerdoda |0.11{0.11{0.11|0.11|0.11{0.11{0.11(0.11|0.10{0.10| 0.11
pista

Largura da faixa de

pedestre 0.41(0.40|0.40|0.41|0.40|0.40|0.40|0.40/0.40|0.40| 0.40

Espacamento entre

as faixas de pedestre 0.45]0.48|0.33|0.35|/0.43|0.30({0.42|0.46[0.41|0.40| 0.40

Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide
apista

230(2.31(230(2.29|2.29|2.30|2.30|2.30|2.30|2.31| 2.30

Largura da
sinalizagdo que 0.11(0.11|0.12|0.13|0.12|0.12|0.12|0.12|0.12|0.12| 0.12
divide a pista

Fonte: Autoria propria.
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Tabela D — 09: Medic¢8es para o trecho 3 / ciclovia da Barra da Tijuca.
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Critérios (em metros) Trecho 3
ML | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada |y 4o 19 461146 |1.47|1.44|1.46|1.46 | 1.46 | 1.46 | 1.46 | 1.46
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdo da 0.12/0.10|0.11{0.11{0.09|0.11|0.11|0.10{0.11|0.11| 0.11
pista
Larguradafaixade |, \q|040/0.40|0.39|0.40|0.41|0.40|0.40 | 0.40|0.39| 0.40
pedestre . . . . . . . . . . .
Espacamento entre as
faixas de pedestre 0.34(0.50|0.38(0.40|0.40|0.40|0.39|0.36 (0.41|0.40| 0.40
Comprimento da
sinalizacdo horizontal {2.29|2.29(2.30|2.30|2.31(2.31|2.30|2.29|2.30(2.30| 2.30
que divide a pista
Largura da sinalizacao
que divide a pista 0.11/0.12|0.12{0.12(0.12|0.120.13|0.12|0.12|0.12| 0.12

Fonte: Autoria propria.

Tabela D — 10: Medi¢6es para o trecho 4 / ciclovia da Barra da Tijuca.

Critérios (em metros) Trecho 4
ML | M2 | M2 | M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10| Média
Larguradapistada |, o194 47 (150|146 |1.46 | 1.46 | 1.46 | 1.46 | 1.45 | 1.45| 1.46
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdoda |0.10{0.11{0.11|0.11{0.11{0.11{0.11{0.11|0.11{0.09| 0.11
pista
Larguradafaixade | 41 1040|041 |0.400.40|0.40(0.39(0.40(0.40|0.40| 0.40
pedestre . . . . . . . . . . .
Espacamento entre
as faixas de pedestre 0.40/0.41]0.38|0.34|0.45{0.41]0.40{0.40{0.39(0.38| 0.40
Comprimento da
sinalizacao
horizontal que divide 2.30(2.31({2.30(2.30(2.30(2.30(2.29(2.31|2.29|2.30| 2.30
apista
Largura da
sinalizacdo que 0.12(0.12|0.12|0.12|0.12|0.13|0.12|0.12|0.12|0.11| 0.12
divide a pista

Fonte: Autoria propria.
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Tabela D — 11: Medic¢8es para o trecho 5 / ciclovia da Barra da Tijuca.
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Critérios (em metros) Trecho 5
M1 | M2 | M2| M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9 | M10 | Média
Larguradapistada |, o011 47|1.46(1.45|1.46|1.47 | 1.44 |1.46 | 1.46 | 1.46| 1.46
ciclovia
Altura do meio fio do
lado esquerdoda |0.11|0.10|0.11/0.11{0.11{0.11{0.11|0.11|0.09|0.10| 0.11
pista
Larguradafaixade |, 4410 41 0.40|0.40|0.40(0.40 | 0.41 | 0.40 | 0.40 [ 0.40| 0.40
pedesire . . . . . . . . . . .
Espacamento entre
as faixas de 0.38/0.45|0.49(0.35(0.38|0.400.39(0.40|0.40|0.40| 0.40
pedestre
Comprimento da
sinalizagao
horizontal que divide 2.28(2.2212.30(2.31|2.30({2.35|2.30(2.30|2.33|2.31| 2.30
apista
Largura da
sinalizagédo que 0.11|0.130.12|0.12{0.12|0.11|0.12|0.12|0.12|0.11| 0.12
divide a pista

Fonte: Autoria propria.
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Apéndice E
Fotos durante a aplicagéo do ICV
Cicloviado Leme e Copacabana

A Fig. 26 apresenta a visualizacdo de toda a ciclovia analisada.

Figura 26: Ciclovia do Leme a Copacabana.
Fonte: Autoria prépria.

A Fig. 27 evidencia a necessidade de reforco na pintura da sinalizagéo
horizontal da via.

Figura 27: Conservacédo da pintura da sinalizacdo horizontal no trecho 1.
Fonte: Autoria propria.
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Também foi obtida a Fig. 28, a qual apresenta a questdo da acessibilidade.

LS Bl o e

Figura 28: Interseg&o em frente ao Hotel Copacabana Palace no trecho 2.
Fonte: Autoria propria.

Sendo assim, a ciclovia pode ser apresentada pela Fig. 29.

Figura 29: Escala de Avaliacéo para ciclovia do Leme-Copacabana.
Fonte: Autoria propria.

Na Fig. 30, evidencia-se a necessidade de melhoria na sinalizacdo
horizontal e da pintura da faixa de pedestres. A area de saida para ambos os lados
ndo apresenta abertura na pista, podendo causar acidentes.

Figura 30: Estado deteriorado da sinalizacéo e faixa de pedestres no trecho 2.
Fonte: Autoria prépria.
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A seguir, uma foto obtida do trecho 5. Na Fig. 31, € possivel verificar a ma
conservacdo do asfalto e da pintura horizontal que demarca a divisdo da pista,

respectivamente.

Figura 31: Ma conservacao do asfalto no trecho 5.
Fonte: Autoria prépria.
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