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APRESENTACAO

A prevaléncia da origem desses problemas se dar pelo fato pelo
modelo de urbanizacdo das cidades, que transformou-as em
cidades “3D” (distantes, dispersas e desconectadas), aonde os
servicos, as oportunidades de trabalho, educacao e lazer encon-
tram-se geograficamente distantes dos habitantes. Dessarte, é
necessario que os individuos necessitam deslocar-se de maneira
motorizada para vencer a longinquidade entre sua origem e des-
tino. O acimulo desses veiculos motorizados, saturam as vias ur-
banas, elevam os riscos de acidentes de transito, e 6bitos de viti-
mas. (EMBARQ Brasil, 2014)

Para tanto, é preciso proporcionar a equidade no uso dos espacos
de circulagdo pelos diferentes modais, visando priorizar os mo-
dos nido motorizados e coletivos, uma vez que o transporte mo-
torizado individual ocupa grande parte das vias para o desloca-
mento de poucas pessoas, e ainda, gera grande impacto social,
ambiental e econémico a cidade.

0 objetivo geral deste Plano consiste em atender e seguir as di-
retrizes, acoes, instrumentos e metas dos eixos “transporte a pé”
e “transporte por bicicleta” do PlanMOB (2015). Os principais
instrumentos desses eixos determinam a elaboracdo dos Planos
Diretores de Caminhabilidade e Cicloviario, como forma de de-
talhar suas acdes e também incluir algumas das a¢des dos eixos
“Educacao” e “Gestao e Financiamento”, resultando no PDTA.

Os objetivos especificos do Plano Diretor de Transportes Ativos -
PDTA consistem em: [1] estabelecer diretrizes para a avaliagdo
quantitativa e qualitativa de calgadas e vias ciclaveis; [2] esta-
belecer os padroes de infraestrutura e sinalizagao, que deverdo
ser consideradas em legislacbes complementares, incluindo
critérios de seguranca viaria; [3] dispor de novas tecnologias;
[4] estabelecer diretrizes para um sistema de informacdes; [5]
propor a rede urbana prioritaria de caminhabilidade e ci-
cloviaria do municipio; e [6] definir diretrizes para campanhas
educativas.

Este caderno apresenta o contexto da mobilidade no municipio,
as diretrizes do PDTA e também os resultados das pesquisas re-
alizadas no processo de elaborac¢ido do Plano.
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MENSAGEM

Repensar o espago urbano com foco no deslocamento das pessoas,
atendidas as condigdes de acessibilidade e seguranca para pedestres
e ciclistas, é assegurar a utilizacdo dos modos ativos como meio de
transporte e a efetiva apropriacdo dos espacos publicos pela popu-
lacdo. Sdo diversas as vantagens para as cidades que optam por in-
vestir nos transportes ativos ou ndo motorizados: maior vitalidade
dos locais publicos, mais seguran¢a, menor consumo de recursos
naturais, menos poluicdo e acidentes de transito, mais saude.

Mas como priorizar esse tema e direcionar metas e a¢des para quali-
ficar e ampliar os deslocamentos didrios a pé ou por bicicleta nas
cidades? Varias medidas podem ser tomadas para a valorizacdo dos
modos ativos, seja no ambito da ocupagdo do solo, da adogdo de
politicas e projetos de transporte sustentdvel ou da mudanca da
mentalidade das pessoas. Esse é o papel de um Plano Diretor de
Transportes Ativos (PDTA) em uma cidade: oferecer um instrumento
para alavancar a qualidade de vida da populagdo nas suas viagens
cotidianas.

Em marco de 2015, a partir dos conceitos e diretrizes estabelecidos
pela Lei Federal de Mobilidade Urbana, foi aprovado o Plano de Mu-
nicipal de Mobilidade Urbana de Joinville (PlanMOB), que prioriza os
modos ndo motorizados nos deslocamentos. O PlanMOB prevé a
elaboracdo e o detalhamento de propostas para ampliar e qualificar
a utilizacdo desses modos de transporte, que em 2010 ji represen-
tavam aproximadamente 35% das viagens.

Agora, Joinville completa mais uma importante etapa para a cons-
trucdo de um futuro mais sustentavel e igualitario ao instituir o seu
PDTA, um dos primeiros a serem desenvolvidos no pais sob as dire-
trizes da Lei Federal. O novo plano agrupa os conteddos de trans-
porte peatonal e ciclovidrio para estabelecer uma politica de exe-
cucdo integrada, valorizando o papel desses modos de deslocamento
e a interacdo no interior dos bairros

Foto: Secretaria Municipal de Comunica¢ao, 2015.



E com muita satisfagio que o WI Brasil Cidades Sustentaveis acom-
panha a trajetéria de Joinville nas questdes de planejamento urbano
e construcdo de uma mobilidade adequada para os seus cidadaos.
Mais uma vez, a cidade se destaca em algo precioso para o dia-a-dia
das pessoas, ao priorizar um modelo de desenvolvimento que facili-
ta os deslocamentos da populagao.

0 PDTA considera as estratégias do Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS) recomendadas pelo WRI Brasil
Cidades Sustentaveis nas propostas para as diferentes escalas -
cidade, interbairros, bairro e da rua - e sugere diferentes estruturas,
conforme caracteristicas e demandas locais. Busca integrar o plane-
jamento das redes peatonais e cicloviarias com base na identificacio
de centralidades, potencialidade das atividades economicas e em
critérios e recomendacdes de desenho urbano e uso misto do solo.
Procura qualificar a rede de transportes e espagos publicos para es-
timular os modos ativos. Valoriza os pequenos deslocamentos e a
vida dos bairros, tdo importantes quanto os grandes fluxos das
cidades, aproximando as pessoas de seus destinos e atividades co-
tidianas. Apresenta critérios claros para priorizacdo das agbes
visando orientar e transcender gestores publicos na aplicacdo do
Plano, para se consolidar como um importante instrumento de
planejamento.

O WRI Brasil Cidades Sustentaveis parabeniza Joinville pela con-
tinuidade de seu trabalho de planejamento e agradece a oportu-
nidade de participar e contribuir com a qualificacdo da mobilidade
urbana para seus moradores, visitantes e admiradores da cidade.
Também espera que o Plano Diretor de Transportes Ativos se con-
solide como referéncia para outros municipios que, como Joinville,
se empenham na construcdo de cidades mais sustentaveis e com
maior qualidade de vida.

Nivea Oppermann
Diretora de Desenvolvimento Urbano
WRI Brasil Cidades Sustentaveis




TERMOS E EXPRESSOES

Acessibilidade: O significado geral de acessibilidade é a facilidade de aproxi-
mar, entrar ou usar alguma coisa. Consiste também em oferecer um conjunto de
condicdes da oferta, da localizacao, da qualidade e da variedade de atividades
existentes, bem como as formas possiveis de alcanga-las e usa-las através das
op¢des de transporte.

Acessibilidade espacial: Possibilidade e condigdo de alcance, percepgao e en-
tendimento para a utilizacdo com seguranca e autonomia de edificagoes, es-
paco, mobilidrio, equipamento urbano e elementos.

Barreira fisica: Bloqueio fisico que deve existir para proteger os ciclistas de
um transito intenso e/ou rapido de veiculos motorizados. Sdo recomendadas
em grandes avenidas e vias expressas.

Bicicletarios: Estacionamento de longa duragdo, grande numero de vagas e
controle de acesso, podendo ser publicos ou privados.

Blocos Intertravados: Blocos de concreto encaixados de modo regular. Exem-
plo: Paver.

Caminho Verde: Espaco publico aberto linear; corredor composto de vegetacdo
natural. Os caminhos verdes podem ser usados para criar redes de espacos
abertos conectados que incluam parques tradicionais e areas naturais. (FARR,
Douglas. 2013)

Calcadas compartilhadas: sdo aquelas sem separacdo fisica ou visual implan-
tadas de forma a garantir rota ao ciclista, configurando uma ciclorrota, porém,
nesse caso o trajeto é compartilhado entre ciclistas e pedestres e ndo com o
veiculo motorizado, ilustrado pela figura 15.

Calcadas partilhadas: sdo aquelas em que a ciclovia e o passeio encontram-se
no mesmo nivel, mas com segregacao fisica (com uso de mobilidrio urbano,
faixa de servicos ou gelo baiano, por exemplo) ou apenas visual (distincdo de
tipo ou cor do pavimento - figura 14). Independente da op¢do adotada para tal
segregacdo, o passeio partilhado deve possuir sinalizacdo vertical e horizontal
indicando seu tipo de uso.

Centro de Bairro: De acordo com o Manual DOTS (p. 128) é o lugar onde se
concentram as atividades cotidianas e de convivéncia dos moradores do bairro.
Em geral, sdo areas com usos mistos, como comércio (mercados, lojas, lancho-




netes, feiras), servicos privados (escritérios, consultérios, prestadores de
servicos diversos) e servicos publicos (delegacia, posto de satude), educacio
(escolas, cursos diversos), lazer (equipamentos culturais, parques, pragas).

Ciclovias: Pista prépria destinada a circulagdo de bicicletas e demais modos
permitidos, separada fisicamente do trafego comum por desnivel ou elementos
delimitadores.

Ciclofaixas: Parte contigua a pista de rolamento destinada a circulacdo exclusi-
va de bicicletas, sendo dela separada por pintura e/ou elementos delimitadores.

Ciclorrotas: Mapeamento das rotas ciclaveis e identificacao no local, através de
sinalizac¢do e outros elementos.

Conectividade: De acordo com o Manual DOTS (p. 128) é a estrutura de interli-
gacao da rede urbana, seja do sistema de transporte coletivo, da rede viaria, de
calcadas e ciclovias. E expressa conforme o niimero de conexdes diretas entre a
ligacdo de um ponto de um bairro com outro ponto da cidade.

Desenho universal: O termo "Universal Design" foi usado primeiramente em
1985, pelo arquiteto estadunidense Ronald Mace, definindo-o como “a criacao
de ambientes e produtos que podem ser usados por todas as pessoas na sua
maxima extensdo possivel”. Sdo pressupostos do conceito de desenho universal:
1. Equiparagao nas possibilidades de uso; 2. Flexibilidade no uso; 3. Uso simples
e intuitivo; 4. Captacdo da informagao; 5. Tolerancia ao erro; 6. Minimo esforgo
fisico; 7. Dimensao e espaco para uso e interacao.

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS): De acordo
com o Manual DOTs (p. 129), é o modelo de planejamento e desenho urbano
orientado ao transporte coletivo, que promove bairros compactos, com altas
densidades, com diversidades de usos, servicos e espacos publicos e que fa-
vorecam a interacao social.

Espag¢o Compartilhado: aquele cujo objetivo é fazer coabitar os diferentes
usudrios da rua. Nestas areas as velocidades ficam limitadas, com trafego con-
trolado, a sinalizacdo é minima, os pisos sao diferenciados e elevados, a priori-
dade é a direita nas conversdes, mas a prioridade de deslocamento é dos
pedestres, ciclistas e do transporte coletivo. O espago compartilhado é inter-
mediario entre os espacos pedonais (ou peatonais) exclusivos e as zonas de
moderacdo de trafego (redugdo velocidade). Nessas areas a circulacdo de veicu-
los automotores individuais podera ser restringida.

indice de caminhabilidade: é o indicador que serve para aferir a qualidade




das calcadas através de critérios pré-definidos. As metodologias tendem a ser
variadas e utilizam critérios divergentes e/ou complementares entre si. Algu-
mas delas analisam apenas aspectos de infraestrutura, enquanto outras
agregam a andlise de critérios relacionados ao entorno. Entre os indices que
podem ser utilizados esta o Indice de Bradshaw, que afere valores de 0-10 em
dez questoes pré-definidas sobre a infraestrutura da calgada (este indice foi de-
senvolvido em 1993 e recebeu adaptacdes ao longo dos anos), e o PEQI (Pedes-
trian Environment Quality Index), indice desenvolvido pelo Departamento de
Saude da cidade Sao Francisco, CA (EUA) que averiguar a qualidade do ambi-
ente em geral do passeio publico (pavimento, entorno, iluminagéo, existéncia de
lojas, bicicletarios, etc).

indice cicloviario: é o indicador que serve para aferir a qualidade das vias ci-
claveis através de critérios pré-definidos. As metodologias tendem a ser varia-
das e utilizam critérios divergentes e/ou complementares entre si. Algumas de-
las analisam apenas aspectos de infraestrutura, enquanto outras agregam a
analise de critérios relacionados ao entorno. Entre os indices que podem ser
utilizados estd a adaptagio do indice de analise de caminhabilidade (Indice de

Bradshaw) que afere valores de 0-10 em dez questdes pré-definidas sobre a
infraestrutura da via ciclavel, e o BEQI (Bicycle Environment Quality Index),
indice desenvolvido pelo Departamento de Saide da cidade Sao Francisco, CA
(EUA) que averigua a qualidade do ambiente em geral da via ciclavel (pavimen-
to, entorno, iluminacao, existéncia de lojas, bicicletarios, velocidade da via de
rolagem, sinalizacdo, etc).

Infraestrutura verde: redes multifuncionais de fragmentos permeaveis e vege-
tados, preferencialmente arborizados. Visa manter ou restabelecer os processos
naturais e culturais que asseguram a qualidade de vida urbana.

Legibilidade: Sistema de informacdo aos pedestres e ciclistas com indicacao de
referenciais, tempo de caminhada ou pedalada, mapa do entorno imediato,
op¢des de rotas ciclaveis e acessiveis, dentre outros.

Paisagismo: Qualificacdo do meio ambiente urbano através de arborizagao,
vegetacdo e elementos naturais, visando a redugao da insolacao direta e da ve-
locidade dos ventos, da poluicdo atmosférica e sonora.

Paraciclos: Estacionamento para bicicletas em espagos publicos ou privados,
equipado com dispositivos capazes de manter os veiculos de forma ordenada,
com possibilidade de amarragdo para garantia minima de seguranca contra fur-
to. Por serem estacionamento de curta ou média duracdo, ter pequeno porte,
numero reduzido de vagas, sem controle de acesso e simplicidade do projeto,
difere substancialmente do bicicletario.




Pedonal: Termo utilizado para caracterizar uma area dedicada a circulacdo de
pedestres (pedes em portugués europeu), podendo eventualmente circular o
transporte publico coletivo ou transporte de cargas em horarios bem determi-
nados (como nos casos de fornecedores de comércio). Nao é apenas uma area
destinada ao passeio, mas aos deslocamentos didrios sendo provida de sinaliza-
¢do de transito especifica.

Rotas Seguras: requalificacdo das vias do entorno das escolas (CEIs/Estadu-
ais/Municipais) e centros de satde (postos/PAs/Hospitais), considerando a
quadra onde encontra-se o estabelecimento e a rota até os primeiros pontos de
acesso ao transporte coletivo.

Sombreamento: é sombra resultante da arborizacdo e edificagdes do entorno,
permitindo aos ciclistas e pedestres tenham maior conforto térmico em seus
deslocamentos.

Testada: Compreende a dimensao frontal do lote. O lote pode ter mais de uma
testada frontal.

Traffic Calming: Sao medidas para acalmar o trafego, através da colocagdo de
redutores fisicos de velocidade dos automotores. Podem combinar com o au-
mento da area para pedestres e ciclistas.

Unidade de quadra: critério estabelecido para a execu¢ao de calgadas e do es-
pago publico no entorno de uma quadra com o objetivo de criar uma leitura
padronizada de sinalizacao, revestimentos, mobilidrios, arborizacao, dimensdes
e continuidade de rotas.

Vias ciclaveis: ciclovias, ciclorrotas, ciclofaixas, calcadas partilhadas e compar-
tilhadas.

Zonas Moderadas de Trafego: é o espaco que recebe a limitagdo da velocidade
de circulagcdo dos veiculos motorizados. Estes espacos sdo locais com grande
movimentacdo de veiculos, motos, bicicletas e circulacao de pedestres. Esta re-
dugido de velocidade desempenha um papel fundamental na forma de utilizagao
do espaco publico, em particular na devolugdo de seus componentes social e
ambiental. A primeira cidade a implantar a zona 30 foi Buxtehede, na Aleman-
ha, em 1983. A partir dai varias outras cidades da Europa aderiram ao projeto.
Em 2012 uma iniciativa popular pediu que a Unido Européia a institua como lei.




Fot%aria Muni

W

cya'l de Comunicagio, 201

2 4
%

(H

= AR

F= 3

wyyY

U

.
-
»
-
-
-
.
-
-
-
-
-
-
-
»

=
=
o .
i

Ead
"

, e




PARTE A
introducao e contexto

o S
\ \ S .
\‘\-‘ \ < i
5 al ~ g i - \A\




Figura 01.RELAGAO ENTRE A OCUPAGAO DO ESPACO PUBLICO POR DIFERENTES MODAIS

CAPITULO |
introducao

Um dos principais desafios das cidades, principalmente daquelas em
que o crescimento urbano ocorreu de forma intensa e desordenada, é o
de promover mobilidade e acessibilidade aos seus habitantes. A quali-
dade de vida nas cidades tem sido alvo constante de debates, sociais e
técnicos, pautados especialmente nos deslocamentos diarios das pes-
soas e de bens no espac¢o urbano, de forma agil, confortavel e segura.

Atualmente, é possivel dimensionar os impactos sociais, ambientais e
econémicos que a falta de mobilidade causa as cidades. Entidades na-
cionais como a Fundacdo Getulio Vargas - FGV, a Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP), a Associagdo Nacional de Pesquisa e Ensi-
no em Transportes — ANPET, o Instituto de Pesquisas Aplicadas - IPEA,
entre outras, publicaram nos ultimos anos diversos estudos que demon-
stram os impactos da falta de mobilidade urbana nas cidades brasileiras.



O Plano Diretor de Joinville dedica um capitulo a Mobilidade e Acessibil-
idade (Capitulo VII) e uma de suas diretrizes estratégicas é favorecer os
modos ndo motorizados em detrimento dos motorizados. Determina,
ainda, que a cidade elabore uma legislacdo de ordenamento territorial
que, entre outros, deva: [1] validar, ampliar ou restringir a diversidade

de usos no territério; [2] validar ou ampliar o adensamento nos corre-
dores de transporte coletivo e restringir, se necessario for, o adensamen-
to em outras regides da cidade; [3] validar ou ampliar novos corredores
de centralidade, a distribuigdo das atividades econdmicas e sociais; [4]
setorizar os usos de alto impacto na mobilidade urbana e rural; [5] vali-
dar ou revisar o sistema viario basico, definindo a hierarquia dos aces-
sos segundo a sua vocacdo ou necessidade; [6] implante o sistema ci-
cloviario basico, reforcando os deslocamentos casa-trabalho-lazer; [7]
garantir um fracionamento de quadras e lotes que priorize a circulacdo
através do transporte ndo motorizado; e [8] garantir a implantacdo e
manuten¢do permanente da infraestrutura basica necessaria aos deslo-
camentos através do transporte ndo motorizado: passeios e ciclovias.

A seguir, sdo descritas as legislacdes que embasaram a elaboracdo do
Plano Diretor de Transportes Ativos e ilustra o contexto da mobilidade
urbana no Municipio de Joinville.

[1] 40 carros

[2] 1,2 pessoa por veiculo ocu-
pam 840m?

[3] 1vagao de metrd ocupa
90m?

[4] 17x mais que o 6nibus ocu-
pando 50m?

[5] 48 bicicletas ocupam 95m?

Fonte: Jornal Folha de Sao Paulo,
2016. Adaptacdo: IPPUJ, 2016.1

TFotos: Avener Prado e Eduardo Knapp. Fonte: Folha de S&o Paulo, 2016. Experiéncia do espago ocupado por carros. Reportagem de 24 de janeiro de 2016.
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1.1 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU (02 de marco de
2012) foi elaborada pelo Ministério das Cidades e instituida pelo Gover-
no Federal através da Lei Nacional n® 12.587 de 13 de janeiro de 2012. A
PNMU é um instrumento de desenvolvimento urbano (inciso XX do arti-
go 21) da Constituicdo Federal e regulamenta seu artigo 182.

A Politica traz diversos avangos relacionados ao planejamento da mobi-
lidade nas cidades, dentre esses, define o principio da “justa distribuicdo
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
servicos" e da "equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e
logradouros”, reconhece que ha desigualdades no uso do espago publico
(vias e logradouros) e externalizacao dos custos do uso dos diferentes
modos de transporte (entre transporte publico e individual motorizado,
por exemplo).

A Politica é um dos eixos estruturadores da Politica Nacional de Desen-
volvimento Urbano (BRASIL 2004) e estabelece um conjunto de princi-
pios, diretrizes e normas que norteiam a acao do Poder Publico e da so-
ciedade em geral, na producao e na gestdo das cidades. A Politica Na-
cional de Desenvolvimento Urbano deve ser inserida em um projeto na-
cional de desenvolvimento econémico e social, integrando, por meio de
sua transversalidade, as politicas setoriais. Politicas territoriais, partici-
pacdo social e destinacdo de recursos financeiros sao de vital importan-
cia para combater as disfun¢des urbanas, externalidades negativas e de-
sigualdades territorial e social existentes no Pafs. (Ministério das
Cidades, p. 22, 2015)

De forma a conduzir os municipios para um planejamento urbano mais
transversal e mitigador dos problemas da mobilidade urbana, o artigo 62
da Lei traz diretrizes que devem orientar as politicas e agdes municipais
acerca da mobilidade, sendo elas:

[.  integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacido, saneamento basico, planejamento e
gestao do uso do solo no ambito dos entes federativos;

II. prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os mo-
torizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

III. integracdo entre os modos e servigos de transporte urbano;

IV. mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos desloca-
mentos de pessoas e cargas na cidade;

V. incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de e-
nergias renovaveis e menos poluentes;

VI. priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estrutu-
radores do territério e indutores do desenvolvimento urbano inte-
grado.
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Nassar e Serra (2015) ressaltam que a importancia do desenvolvimento
dos Planos de Mobilidade vai muito além da exigéncia de sua elaboracdo
para o recebimento de recursos federais. E o principal instrumento para
planejamento das intervengdes e investimentos em mobilidade e sua
implementacdo deve guiar a forma de deslocamento e qualidade de vida
das pessoas, juntamente com instrumentos de planejamento urbano,
como o Plano Diretor e Lei de Ordenamento Territorial do Uso e Ocu-
pacao do Solo.

A PNMU estipulou um prazo de trés anos a partir da entrada em vigor da
Lei (12 de abril de 2015) para que cidades com mais de 20 mil habi-
tantes, integrantes de regido metropolitana ou de rota turistica (3.325
municipios brasileiros, (NTU, 2015)) elaborassem seus respectivos
planos de mobilidade, e também, tornou aqueles que nao cumprissem o
prazo inelegiveis a recebem recursos do Tesouro Nacional (Governo
Federal ou financiamentos de bancos publicos) para projetos de mobili-
dade urbana.

Estima-se que menos de 30% dos municipios tenham instituido seus
Planos de Mobilidade, e na tentativa de evitar o bloqueio de recursos aos
municipios inadimplentes, tramita na Camara de Deputados o Projeto de
Lein. 7.898/2014 que visa estender o prazo até abril de 2018.

1.2 0 PlanMOB de Joinville

O Plano de Mobilidade Urbana de Joinville (PlanMOB) é o instrumento
de planejamento da mobilidade e deslocamentos de pessoas e bens no
municipio. E também um plano setorial do Plano Diretor de Desen-
volvimento Sustentavel do Municipio (Lei Municipal n°® 261 de 28 de
fevereiro de 2008) e de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade
(Lei Nacional n. 12.587 de 03 de janeiro de 2012), e que, conforme dire-
triz da Politica Nacional, devera ser revisado a cada dez anos.

O PlanMOB visa atender todas as diretrizes estratégicas do Plano Diretor
(abaixo elencados), posto que nao é possivel pensar-se em mobilidade
sustentavel sem integracdo transversal aos elementos de planejamento
da cidade.

I.  Promocgdo Econdmica;

II. Promocdo Social;

[II. Qualificagdo do Ambiente Natural;

IV. Qualificacdo do Ambiente Construido;

V. Integracdo Regional;

VI. Estruturacdo e Ordenamento Territorial;

VII. Mobilidade e Acessibilidade;
a. o favorecimento dos modos ndo motorizados sobre os moto-

rizados;

b. apriorizagdo do transporte coletivo sobre o individual;
c. apromocdo da fluidez com seguranca.

VIIL.Gestao do Planejamento Participativo.
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Seu principal objetivo é estabelecer estratégias, acdes, instrumentos e
metas para a mobilidade sustentavel na cidade. O PlanMOB abandona os
conceitos de que uma grande e extensa malha viaria é garantia de flu-
idez e acesso e, que o veiculo particular deva ser priorizado sob o coleti-
vo. Estabelece que a via deve ser projetada como um todo - calgada, ci-
cloestrutura, arboriza¢do, mobilidrio urbano e vias de rolagem.

O PlanMOB apresenta a ideia de que todos os meios sdo necessarios
para a fluidez e transito de pessoas e bens. Porém, estabelece a priori-
dade para os modos nao motorizados e coletivo, buscando mitigar os
efeitos colaterais que os modos individuais motorizados trazem para a
cidade. Expde ainda a relagdo entre o planejamento do uso e ocupacdo
do solo, as questdes de qualidade de vida e acesso a bens, servicos e la-
zZer.

Este plano atende a duas a¢des prioritarias do PlanMOB: elaborar um
plano diretor de caminhabilidade (eixo “transporte a pé” e elaborar um
plano diretor ciclovidrio (eixo “transporte por bicicleta”). No entanto,
tendo em vista a complementariedade dos temas e a necessidade de in-
clusdo de outros modos alternativos e ativos de transporte, definiu-se o
Plano Diretor de Transportes Ativos - PDTA.

Figura 02 . DIAGRAMA LEGAL DO PDTA

CONSTITUICAO
FEDERAL

PLANO

DIRETOR

ESTATUTO DA
CIDADE

PlanMOB

POLITICA
NACIONAL
DE MOBILIDADE

Planos Setoriais
do PlanMOB

Diagrama: IPPUJ, 2016.
1.3 A Lei Brasileira de Inclusao

A Lei Brasileira de Inclusao da Pessoa com Deficiéncia - LBI (Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia - Lei Nacional n°® 13.146 de 6 de julho de 2015)
destina-se a assegurar e promover, em condi¢des de igualdade, o exerci-
cio dos direitos e das liberdades fundamentais da pessoa com deficién-
cia, visando sua inclusdo social e cidadania. Teve como alicerce a Con-
vencdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia das Nagdes
Unidas.
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O capitulo X da Lei trata do direito ao transporte e a mobilidade, garan-
tido, em igualdade de oportunidades, a pessoa com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida. Da mesma forma, o artigo 113, que altera os arti-
gos da Lei Nacional n° 10.257/2001, trata sobre a promogdo de progra-
mas de construcdo e melhorias (dentre outros) das calgadas, dos pas-
seios publicos, do mobilidrio urbano e dos demais espacgos de uso publi-
co, discorrendo sobre a construgdo do Plano de Rotas Acessiveis, com
passeios publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publi-
co, (incluido na Parte C do PDTA - Rede de caminhabilidade e
cicloviaria).

1.4 A Norma Brasileira de Acessibilidade

A norma brasileira de acessibilidade (NBR 9050/2015), elaborada pela
Associacdo Brasileira de Normas Técnicas - ABNT, dispde sobre a acessi-
bilidade a edificacdes, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos,
parametros e padroes para cal¢cadas e travessias, tais como: dimensoes
minimas da cal¢cada e das faixas livres; acesso do veiculo ao lote; obras
sobre o passeio; reducdo do percurso e faixa de acomodacao da traves-
sia; faixa elevada; rebaixamento de calgadas, dentre outros. Esses
pardmetros sdo adotados na Parte B deste Plano (diretrizes para in-
fraestrutura).

1.5 Cddigo de Transito Brasileiro

O Cédigo de Transito Brasileiro - CTB (Lei Nacional n°® 9.503, de 23 de
setembro de 1997) define as atribuicdes das diversas autoridades e
orgaos ligados ao transito em todas as esferas publicas, fornece as dire-
trizes para a engenharia de trafego, normas de conduta no transito e as
infracoes e penalidades impostas aos condutores. A prioridade dada aos
pedestres e ciclistas ja é prevista desde sua instituicdo, tendo que os
condutores motorizados zelar pela seguranca dos ndo motorizados (§ 2°
do artigo 29).

O CTB considera que a bicicleta é um veiculo, e portanto, deve possuir
equipamentos de seguranca, sendo os de uso obrigatério a campainha,
sinalizacdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho
retrovisor (artigo 105). Observa-se que a utilizacdo do capacete nao é
obrigatoria no cédigo, mas este Plano entende como equipamento
necessario para a seguranga do ciclista.

Sobre a circulacdo destinada aos ciclistas, o Codigo estabelece que em
vias urbanas e rurais de pista dupla o ciclista, quando na auséncia de
ciclovias, ciclofaixas ou acostamento, devera circular nos bordos da pista
de rolamento em sentido de circulacdo regulamentado para a via, tendo
as bicicletas preferéncia sobre os veiculos automotores.

Somente a autoridade de transito com circunscricdo sobre a via podera
autorizar a circulagdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo, desde
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que dotado de trecho com ciclofaixa. Da mesma forma, somente com au-
torizacdo do 6rgdo ou entidade com circunscri¢do sobre a via, e com a
devida sinalizacao as bicicletas poderao circular nas calgadas (artigo 59)
e em velocidade média ndo superior a dos pedestres (aproximadamente
4,4km/h, segundo MUTCD, 2003), e quando desmontado do veiculo, o
mesmo equipara-se ao pedestre em direitos e deveres (artigo 68).

O artigo 201 do Cddigo estabelece que ao ultrapassar um ciclista o0 mo-
torista deve resguardar uma distdncia minima de 1,5m do ciclista, sendo
considerado infragdo média o ndo resguardo, bem como, deixar de re-
duzir a velocidade do veiculo ao ultrapassar o ciclista (artigo 220) é con-
siderado infracdo grave, sob pena de multa.

E relevante salientar a necessidade de estudos para a regulamentagio de
aspectos ndo abordados no CTB, como o uso de fones de ouvido, de celu-
lar e guarda chuva, por exemplo.

Como sugestao nos debates com grupos de ciclistas de Joinville ocorrido
em novembro de 2015, faz-se necessario legislacdo que exija 10% das
questdes no exame realizado para obtenc¢ao da Carteira Nacional de Ha-
bilitacdo (CNH) pelo DETRAN/SC sobre circulacdo de bicicletas e re-
speito ao ciclista.

1.6 Legislacoes municipais sobre cal¢adas e
passeios publicos

A primeira legislacdo que regulamenta questdes relacionadas as
calgadas no municipio foi o Cédigo de Posturas do municipio em 1976
(Lei Complementar n° 1430), revisado em 2000 e instituido pela Lei
Complementar n° 84/2000, e que, entre outras, estabelece (artigos 155
e 156) a obrigatoriedade do proprietario em executar e manter as
calcadas lindeiras em vias pavimentadas.

Em 2006 entrou em vigor Lei Complementar n°® 202 em 17 de abril e o
seu Decreto Regulamentar n°® 13.060 em 20 de julho que estabelecem os
conceitos de calgcada e passeios publicos, e diretrizes de composicoes
das areas nela inseridas, os materiais aceitaveis e penalidades aos in-
fratores. Assim, de maneira a auxiliar a perfeita execucdo de cal¢adas e
calceteiros, a extinta Companhia de Desenvolvimento e Urbanizacdo de
Joinville - CONURB desenvolveu a campanha Calgada Legal com
palestras nas comunidades e cursos de capacitacio para calceteiros.

Haja vista que até 2010 o numero de calgadas certificadas pelo Poder
Publico Municipal ou em conformidade com as regras de acessibilidade
eram baixos, o municipio instituiu, através do artigo 8° da Lei Comple-
mentar n°® 371/2010, a reducdo da aliquota de IPTU incidida sobre os
lotes que possuiam suas calcadas certificadas. Dependendo das dimen-
soes da edificacdo do tipo residencial, eram aplicadas aliquotas entre
0,5% e 0,8%, e aos imdveis que nao possuiam tal certificacdo a aliquota
de 2%. A Lei foi substituida pela Lei Complementar n°® 389/2013 que
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manteve as redugdes, porém, estabeleceu também a aliquota de 4% so-
bre imoveis ndo residenciais com calcadas nao certificadas. Essa cartilha
continua sendo sendo referecia e entrega ao cidadao.

Através da CONURB, em 2011 desenvolveu-se uma cartilha sobre
calgadas intitulada “Programa Caminhar Seguro”, que instruia a popu-
lacdo na execu¢do e manutencdo de suas calgadas, enfatizando a im-
portancia de calcadas bem executadas, apresenta técnicas para sua cor-
reta execucdo e mostrava a responsabilidade civil e social que cada pro-
prietario tem em relacdo a sua calgada lindeira.

No mesmo ano, a cidade foi escolhida pelo Secretaria de Direitos Hu-
manos da Presidéncia Publica para participar do projeto “Cidade
Acessivel é Direitos Humanos”, foram convidadas também Campinas
(SP), Fortaleza (CE), Goidnia (GO), Rio de Janeiro (R]) e Uberlandia (MG).
As principais politicas, acdes e projetos implementados pelas cidades
escolhidas que pretendem melhorar a acessibilidade se dao nas
seguintes areas: marco legal, acesso a saude, reabilitacdo, educacao,
transporte publico, habitacdo, trabalho e emprego, turismo, esporte, cul-
tura e lazer. (Presidéncia da Republica, 2010). De forma a implementar
as acoes do Projeto, o Executivo Municipal instituiu o Comité Gestor
Cidade Acessivel é Direitos Humanos (Decreto n° 16.708/2010)% que
objetivava articular e conectar o Executivo Municipal a Secretaria Na-
cional de Direitos Humanos acerca do projeto. O projeto nacional foi
encerrado pelo Governo Federal e substituido pelo "Programa Viver Sem
Limites”, Decreto Federal n°® 7.612 de 17 novembro de 2011 que inau-
gurou uma nova fase de investimentos e uma politica a ser estuda.

E por fim, em 11 de novembro de 2013 passa a vigorar a Lei Comple-
mentar n. 391, que acrescentou a Lei Complementar n. 202/2006 o § 32
ao artigo 62, estabelecendo que “os rebaixos de guias para o acesso a
imdveis comerciais e prestadores de servicos ndo obedecerdo as regras
estabelecidas no Inciso IV (“IV - os rebaixos de guias para acesso aos lotes
ndo podem exceder a 50% (cinquenta por cento) da testada do imdével e
com a largura mdxima e a distdncia minima entre dois rebaixamentos de
cinco metros”) deste artigo, podendo ter as guias com rebaixo na totali-
dade da testada, obedecida a regra posta no Inciso VIII, quando for o
caso.” Essa propostas partiu exclusivamente do legislativo municipal, no
entanto, nao construindo da proposta de revisao da lei das calgadas
como um todo que, na época ja encontra-se na Camara de Vereadores
para ser avaliada. O PlanMOB apontou a necessidade de se representar
uma nova proposta ao legislativo que incorpore seus diretrizes e em
consonancia com o PDTA.

20 comité ndo se encontra ativo devido ao encerramento do projeto pelo Governo Federal.
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Foto: Secrgglria Municipal de Comunicac¢ao, 2012.






CAPITULOII
contexto

De forma a assegurar que as a¢des propostas pelo Plano de Mobilidade
Urbana e pelo Plano Diretor de Transportes Ativos de Joinville sejam
condizentes com as necessidades dos joinvillenses, é necessario diagnos-
ticar os problemas e anseios dos cidaddos. Para isso, realizaram-se
pesquisas, 5 encontros para debater os temas e apresentar o desenvolvi-
mento do PDTA com grupos e pessoas afins com os temas e audiéncia
publica final garantindo o desenvolvimento participativo.

As pesquisas consistiram em questionario online, obtendo 839 partici-
pacdes dos joinvillenses e 27 entrevistas com pessoas com cegueira e
com baixa visdo entre os dias 29 de setembro a 29 de novembro. Os en-
contros totalizaram 148 participacdes nos dias 3, 4, 5 e 6 de novembro
para inicio dos trabalhos e dia 05 de dezembro para apresentagio parcial
do desenvolvimento do Plano. A audiéncia publica, realizada no dia 24 de
fevereiro de 2016, teve participacdo de 84 municipes. As sugestdes e re-
sultados das pesquisas e encontros nortearam o desenvolvimento deste
Plano, sendo considerados pré requisitos de suas diretrizes. Além disso, a
audiéncia publica possibilitou a reflexdo e adequacao de alguns aspectos
polémicos e a concordancia de outros mais consolidados. Os resultados
sintese estdo apresentados no Apéndice - Parte F deste caderno.

Um dos diagnésticos realizados para embasar a elabora¢do do PlanMOB e
o PDTA foi a Pesquisa Origem-Destino conduzida pela Fundacao IPPUJ no
ano de 2010, com o intuido de identificar a situacido da divisio modal de

deslocamento dos habitantes na cidade.

Gréafico 01 . DIVISAO MODAL (2010) E META DO PLANMOB (2025)
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Fonte: Pesquisa Origem/Destino - IPPUJ, 2010 e PlanMOB, 2015.

O resultado da pesquisa mostrou dados positivos acerca da mobilidade
urbana no municipio, quando mostra que 58% da populacdo desloca-se
através de modos coletivo ou ativos. Bem como, quando comparada a
outras cidades brasileiras de médio porte (500 mil a 1 milhdo de habi-
tantes), Joinville possui um indice de deslocamento por bicicleta 300%
maior que as demais, mas, 40% menor de deslocamentos por transporte
a pé. Identificou-se que 80% dos que afirmaram utilizar a bicicleta como
modo de transporte, o fazem por motivo de trabalho.
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2.1 A situacdo das calcadas em Joinville

Com base na extensdo da rede viaria de Joinville3 (1.807.726 metros) a
cidade possui 3.415.452 metros lineares de calcadas (ambos os lados da
via) que fazem fronte a 101.215 lotes. Até novembro de 2015, o munici-
pio havia certificado 11.207 calcadas®, totalizando 71.308 metros®, com
base nas legislacdes vigentes.

Como explanado no subcapitulo 1.5, desde 2010 os proprietarios dos
lotes podem obter beneficios fiscais relacionado a aliquota de IPTU no
caso das calcadas lindeiras ao lote se forem certificadas e conservadas.
O grafico 02 apresenta o ndmero de calgadas certificadas de 2009 & no-
vembro de 2015, aonde é possivel observar o aumento do nimero de
certificacdes emitidas ap6s a san¢do da Lei Complementar n. 371/2010°%.

Grafico 02 . NUMERO DE CALGADAS CERTIFICADAS POR ANO
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Fonte dos dados: Secretaria Municipal de Meio Ambiente, 2015.

E possivel perceber no grifico 02 o avanco da construgio de calgadas
certificadas no municipio. Entretanto, o mesmo grafico mostra a queda
do nimero de solicitacdes apds a promulgacio da Lei. Presume-se que o
volume de solicitacdes em 2011, ocorreu pelo fato de que diversos lotes
ja possuiam calcadas em conformidade com a legislacdo a época, contu-
do ndo detinham certificacdo emitida pelo municipio, ndo sendo
passiveis de desfrutar dos beneficios fiscais que a legislacdo estabeleceu.

Os problemas mais recorrentes encontrados nas calgadas da cidade sao:

descontinuidade de pavimentos, com variacdo de materiais como petit
pavé (pedra portuguesa), paver, lajotas de concreto, concreto lavado,
ceramica e outros); descontinuidade dos pisos tateis e execu¢do inade-
quada; ma conservacdo; desniveis entre lotes; e recomposicdo inade-
quada dos passeios quando ha intervengdes dos servigos de telefonia,
agua, esgoto, etc.

Outras dificuldades encontradas pelos pedestres sdo a falta de rebaixos
do meio-fio nas travessias ou rebaixos inadequados, sistema de

3 A contagem considera também a drea rural do municipio.

40 levantamento ocorreu no periodo 2009-2013. Devido a metodologia utilizada até 2009, os dados anteriores aquele ano nao sao confidveis e por isso nao sao contabilizados.
Fonte: Secretaria Municipal de Meio Ambiente - SEMA, 2015.

5 0s dados sdo referentes ao periodo entre 2013-2015. Fonte: Secretaria Municipal de Meio Ambiente - SEMA, 2016.

6 A lei vigente que concede os beneficios é a Lei Complementar n. 389/2013.
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drenagem ineficiente préximos aos rebaixos, largura de faixa de
pedestres em desconformidade com as resolu¢des vigentes, o reduzido
numero de faixa de pedestres e sinalizacdes que promovam a sua segu-
ranca, largura de passeios estreitos e a falta de separacao entre as faixas
de servico, circulagdo e acesso.

Figura 02 . CALCADA EXCETUADA FORA DA NORMA - RUA MAX COLIN

Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2016

Apesar dos problemas relatados, é possivel encontrar bons exemplos no
municipio, como nas ruas Duque de Caxias (figura 04) e XV de Novem-
bro (figura 03). Essas vias sdo amplamente utilizadas, sendo trajetos es-
colhidos para caminhadas e corridas, visto que ndo somente dispdem de
pavimento adequado, mas, dispdem também de continuidade das rotas,
largura adequada e delimitacao entre as faixas de servico, livre e de
acesso. Além disso, possuem tratamento das travessias e inclusdao do
ciclista, seja pelo partilhamento da calgada ou pela presenga de ciclo-
faixa.

Figura 03 . CALCADA NA RUA DUQUE DE CAXIAS
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Figura 04 . RUA XV DE NOVEMBRO’
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Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.
2.2 A situacgdo da rede cicloviaria em Joinville

0 uso de bicicletas pelos habitantes de Joinville é datado do inicio do
século XX. Entretanto, com a expansao da atividade industrial na década
de 1950 é que o modal ganhou impulso, rendendo a cidade o titulo de
"Cidade das Bicicletas". A época, estima-se que 44% da populagdo pos-
suia uma bicicleta® e em 2013, uma frota de 250 mil bicicletas.
(HACKENBERG et al,, 2013)

Em 2010, através da Pesquisa Origem-Destino (IPPUJ, 2010), apontou
que o indice abeirado de deslocamentos por bicicleta na cidade é de
11%. O numero é distante dos 30% identificados na década de 1970, e
pressupde-se que tal queda tenha relacao com alguns fatores: [1] a falta
de investimentos voltados ao modal bicicleta nas décadas de 1980 e
1990; [2] a inseguranca ao pedalar, em virtude do do trafego de veiculos;

7.0 trecho mostrado na figura 04 é fruto de uma parceria pdblico-privada entre a Prefeitura e os proprietérios dos lotes do trecho, aonde forneceu o projeto executivo através da
Fundacdo IPPUJ, e os proprietdrios patrocinaram a compra de materiais e a execugao da obra. O projeto contempla ainda a instalacdo de lixeiras pequenas para o dia-a-dia e
grandes para os lojistas, sinalizacdo vertical e horizontal e segregacdo fisica entre a ciclovia e a passeio. As obras devem ser finalizacdo no primeiro semestre de 2016.

8 A populacdo estimada da época era 18 mil e; 0 niimero de bicicletas 8 mil.
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[3] a desconexdo da rede cicloviaria existente; e [4] o estado de conser-
vacdo da rede.

A fim de determinar o perfil do ciclista na cidade, algumas pesquisa
foram realizadas por diferentes organiza¢des. Em 2013, a Universidade
do Estado de Santa Catarina publicou cinco cadernos intitulados "Trans-
porte por bicicleta em cidades catarinenses: Metodologia para levanta-
mento da realidade e recomendacgdes para o incremento de sua partici-
pacdo na mobilidade urbana" através de um projeto de extensdo finan-
ciado pelo Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tec-
noldgico - CNPq. O projeto analisou cinco® cidades do estado.

TABELA 01 . CONTAGEM DE TRAFEGO EM VIAS DE JOINVILLE10

CZON -

Rua/Avenida Manha Tarde Manha Tarde
Rua Albano Schmidt 101 214 1,907 2,337

Rua Anita Garibaldi 134 197 801 1,445

Avenida Beira Rio

(Avenida José Vieira) 261 300 1,401 2,331
Rua Dona Francisca 255 50 960 1,007
Rua Florianépolis 236 229 969 853
Rua Helmut Fallgatter 120 | 308 | 1,177 2,344
Rua Iriria 241 154 1,868 2,140
Rua Monsenhor Gercino 477 | 171 k 1,205 1,811
Rua Nove de Marc¢o 167 67 1,175 1,378
Rua Quinze de Novembro 76 138 1,818 1,229
Rua Santa Catarina 266 261 539 1,255
Rua Santo Agostinho 367 269 1,566 1,590
Rua Santos Dumount 480 152 1,944 1,796
Rua Sao Paulo 119 130 1,340 1,138
TOTAL 3,300 2,640 18,660 22,654
L WL 56%  44%  45%  55%
TOTAL POR MODAL 5.940 (12,5%) 41.314 (87,5%)

Fonte: Transporte por bicicleta em cidades catarinenses, 2013.

9 Joinville, Floriandpolis, Balnedrio Camborid, Lages e Chapecé.
10 A contagem de fluxo de veiculos foi realizada em quatorze ruas e avenidas em Joinville. Para estabelecer parametros de comparacdo de andlise estatistica, a contagem foi
realizada nos mesmos periodos do dia em todos os locais: pela manhd das 6h30 as 8h30 e, a tarde das 17h30 as 19h30. Foram contabilizados apenas bicicletas e automoveis.
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ndmero de vitimas

Como parte dos trabalhos, a equipe realizou uma série de contagens de
trafego (tabela 01), andlise da infraestrutura existente e pesquisas com
ciclistas, motociclistas, motoristas e usuarios do transporte coletivo. O
resultado da pesquisa com ciclistas mostrou que [1] 64% dos entrevis-
tados utilizavam a bicicletas pois consideravam a tnica op¢do para o
deslocamento; [2] 64% optaram pelo modo devido as questdes de rapi-
dez e saude, e, 58% devido a economia ; [3] 30% afirmaram que sé uti-
lizam bicicleta como meio de transporte, 38% utilizam também o au-
tomovel e 27% o onibus; e [4] 71% dos que se envolveram em algum
acidente de transito, afirmaram que o automovel estava envolvido.

Outra pesquisa realizada em Joinville e que mostra a predisposicdo dos
habitantes ao uso da bicicleta, é a Pesquisa de Satisfagio QualiOnibus
(Transporte Coletivo Urbano). A aplicagdo da pesquisa é uma parceria
entre o WRI Brasil Cidades Sustentaveis, idealizador e criador da
pesquisa, a Universidade Federal de Santa Catarina - UFSC - Campus
Joinville, responsavel pela aplicacdo, e a Fundacao IPPU]J, que coordena a
aplicacdo.

A pesquisa, que é voltada aos usudrios do transporte coletivo urbano,
constatou em 2014 e 2015 que aproximadamente 15% poderiam re-
alizar seus trajetos por bicicleta e 9% a pé, além de 66% afirmam (2015)
estarem insatisfeitos com integracdo modal entre bicicleta e transporte
coletivo. Ressair-se que, a avaliagdo ndo distingui se o usudrio gostaria
de transportar junto a si sua bicicleta ou apenas refere-se a qualidade e
seguranc¢a dos estacionamento de bicicletas nas Estacdes e proximidade
de pontos de acesso ao sistema.

Dados do Corpo de Bombeiros Voluntarios de Joinville - CBV] (grafico
04) mostram que desde 2009 o numero de acidentes envolvendo
pedestres e ciclistas vem caindo no municipio. Mostra ainda que
Joinville caminha para o atendimento da Resolucdo A/64/L44 da Orga-
nizacdo as Nagdes Unidas, instituido pela Assembléia Geral em 02 de
marg¢o de 2010, que criou a “Década de A¢des para a Seguranca Viaria” e
determina uma reducdo anual de 10% do nuimero de vitimas de aci-
dentes de transito, que ao final da década (2020) resultara em 50%
menos de vitimas.

Grafico 03 . NUMERO DE VITIMAS NO TRANSITO (2009-2015)
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Fonte: Corpo de Bombeiros Voluntarios de Joinville, 2009-2015.

Se comparadas a outras cidades brasileiras, Joinville dispde de uma rede
cicloviaria extensa, com 145,5km, entretanto, representa menos de 1%
da malha viaria do municipio. A rede vem crescendo nos ultimos anos
(grafico 04) e é composta por 11,55km de ciclovias, 131,56km de ciclo-
faixas e 2,53km de ciclorrotas, sendo que a maior parte foi implementa-
da nos ultimos dez anos através de investimentos realizados pelo poder
publico municipal. Em sua maioria, a implantacao de ciclofaixas foi feita
através da aplicacdo do conceito de equidade, aonde, faixas nas vias que
antes eram destinadas ao estacionamento de veiculos foram substitui-
das pela estrutura cicloviaria. Esse modelo de acdo é comum ao redor do
mundo, sendo muito utilizada por Copenhagen (Dinamarca) - reco-
nhecida como exemplo na equidade de espacgos e incentivo a bicicleta, e
faz parte da politica municipal de incentivo ao uso do modal bicicleta.

Grafico 04 . CRESCIMENTO DA REDE CICLOVIARIA EM JOINVILLE
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Fonte: IPPUJ, 2016.

Grafico 05 . REDE CICLOVIARIA EM CIDADES DO BRASIL
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Fonte: A bicicleta no Brasil 2015, 2015. Prefeitura de Sdo Paulo, 2016. IPPUJ, 2016.11

110s dados das cidades de Joinville e Sao Paulo sdo atualizados e referentes a Janeiro de 2016. Os dados restantes foram compilados do livro a A bicicleta no Brasil 2015, e
mostram os dados recolhidos a época e ndo necessariamente, refletem uma informacdo atualizada.
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Figura 05 . MAPA DA REDE CICLOVIARIA EXISTENTE
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Fotografia: IPPUJ 2016.
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¥oto: Secretaria Municipal de Comunica¢ae,2015:






12 Hamilton Faria, diretor cultural do Instituto Polis.

Andar a pé constitui a forma mais genuina e natural de transportar-se e
é parte integrante de qualquer sistema de transporte urbano, ja que os
deslocamentos da populacdo sdo efetuados exclusivamente ou parcial-
mente a pé. “Andar [..] requer mais que apenas pés e pernas. Requer
ruas onde se possa andar e isto é fundamental para a constru¢do de uma
cidade sustentavel” (ALMEIDA, 2011).

E preciso resgatar a estrutura viaria - devolvendo-a aos pedestres, tal
como no Brasil do século XVII, em que as edificagdes eram erguidas jun-
to as ruas, as ruas pertenciam as pessoas e suas relacoes e, as pragas lo-
cais de cultura e politica. O termo calgada vem do Latim, calcare, e sig-
nifica “pisotear, bater com pés, calcar”.

(FARIA, 2015)12

Transmutar os habitos de uma sociedade nao é tarefa facil. Fazé-la mi-
grar de uma cultura automobilistica e focada em atividades em espagos
fechados para uma cultura de liberdade e apropriacio da cidade, através
do caminhar, é missao desafiadora, mas necessaria.

Os deslocamentos a pé “correspondem a grande parte dos deslocamentos
urbanos. [...] Nos bairros periféricos, os pedestres percorrem longas dis-
tdncias para chegar a rede de transporte coletivo [...]. Assim, as cal¢adas e
as travessias de pedestres sdo elementos essenciais para o funcionamento
das cidades [...]. Seu dimensionamento, construcdo e manutengdo adequa
dos devem ser parte integrante de todo o processo de planejamento do
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transporte e trdnsito.” (ANTP, 1997, p. 104). O transporte a pé, realizado
pelas calgadas e travessias , é complementar ao transporte coletivo, seja
da residéncia até o ponto de embarque e desse até o destino final.

Segundo Philip Gold (2010), até 40% dos deslocamentos nas areas ur-
banas brasileiras sdo feitos exclusivamente a pé e, quase todos os demais
modos de deslocamentos incluem trechos percorridos a pé. Dessa forma,
garantir a qualidade do espaco pedonal é fundamental para a mobili-
dade urbana. Todavia, Gold identificou como problematicas advindas da
falta de qualidade das calcadas brasileiras que: as populac¢oes idosas das
areas urbanas tém suas vidas severamente limitadas, devido as
condi¢des inseguras das calcadas e travessias, fazendo com que per-
mane¢am muito tempo em casa, dependentes de transporte motorizado
ou de acompanhantes para sair; as criancas correm sério risco de atro-
pelamento, devido as falhas de engenharia de trafego e a ndo imposicao
dos direitos basicos de pedestres no transito; as pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida também tém suas vidas severamente limitadas
em funcdo das mas condi¢des das calcadas e a auséncia de seguranga
nas travessias.

Dessa forma, é preciso enfatizar que todos tém o direito de caminhar
com seguranca, independente de sua condicdo fisica ou sensorial, tem-
poraria ou permanente, atendendo idosos, criangas, gestantes, pessoas
com deficiéncia, pessoas carregando objetos, com fratura ou lesdo tem-
poraria, por exemplo.

Partezani (2010) propde adjetivos a calcada: calcada bonita é a que
estd em harmonia com as demais, ndo apresenta desniveis com as vizi-
nhas e possui materiais apropriados. Possui quarteirdo padronizado, na
rua, avenida ou na area de interesse; calcada boa ndo escorrega, nao
tem buracos, ndo tem degraus no acesso aos imoveis, ndo asfixia as ar-
vores, nem dificulta o transito; cal¢cada correta é uma calgada limpa,
sem qualquer obstaculo. Sdo esses adjetivos que o PDTA busca atingir
para as cal¢cadas joinvillenses.
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De forma a atingir os objetivos estabelecidos pelo eixo “transporte a pé”

do PlanMOB, bem como garantir seguranca e acessibilidade é preciso
estabelecer parametros de qualidade dos espacos pedonais. Dessa for-
ma, as ruas que ja possuem sistema de drenagem e meio-fio instalado

pelo poder publico ou pelo loteador, devem obrigatoriamente atender
aos seguintes principios:

I1.

[11.

IV.

acessibilidade e continuidade de rotas: garantia de rotas
acessiveis, continuas e integradas por conexodes entre destinos, ca-
racterizados pelas funcdes urbanas;

harmonia: garantia de desenho adequado a geometria do sistema
viario, que privilegie o transito de pedestres - e quando autorizado,
de ciclistas - observando aspectos estéticos e harmonicos de seu en-
torno, além da fachada de edifica¢des lindeiras;

meio ambiente: presenca de arborizacdo e permeabilidade do solo,
com espécies adequadas de arvores e gramineas nas faixas de
Servigo;

qualidade: atendimento as normas técnicas, resolucdes e decretos
vigentes relacionados a qualidade do caminhar, da execu¢ao e man-
timento, e dos materiais utilizados - considerando sua resisténcia e
desempenho;

seguranca: calgadas, passeios e travessias sinalizadas e livres de
riscos de acidentes, com minima interferéncia, na faixa livre de cir-
culacdo e travessias, de mobiliario urbano, equipamentos de in-
fraestrutura urbana, sinalizacdo, arborizagao, entre outros.

abrigar os seguintes elementos, quando a largura do passeio permitir
(figura ##):

I1.

[11.

faixa de servico: com largura minima de 80cm, serve para aco-
modar o mobiliario urbano, os canteiros, a arborizacao urbana e os
postes de iluminacao e/ou sinaliza¢ao viaria;

faixa livre de circulacio ou passeio: com largura minima de
2,00m (1,20m nos casos em que a via ja possui pavimentacdo) e
2,50m de altura livre, destina-se exclusivamente a circulacdo de
pedestres, ou ciclistas, quando autorizado. Deve ser livre de qual-
quer obstaculo, ter inclinacdo transversal maxima de 3% e ser con-
tinua entre lotes;

faixa de acesso: passivel apenas em calgadas com largura superior
a 3,00m (2,00m nos casos em que a via ja possui pavimentacdo),
consiste em espaco dedicado para passagem da area publica para o
lote, serve para acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob
autorizacdo do municipio para edificacdes ja construidas.

e, ainda, atentar-se em cada faixa para as seguintes observacoes:

L

faixa de servico:
a. ¢ proibida a passagem de infraestrutura subterranea nessa faixa
se, a mesma conflitar com a arborizagao;
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b. aarborizacdo urbana deve seguir as especificacdes do Plano Di-
retor de Arborizacdo;

c. o mobilidrio urbano, bem como suas especificacdes, deve estar
em conformidade com Plano Municipal de Infraestrutura e
Equipamentos Publicos e/ou por normativas urbanisticas mu-
nicipais;

d. os postes de energia e iluminagdo publica devem ser locados no
eixo da faixa de servicos, de forma a nao interferir na faixa livre
de circulacio;

e. revestimento drenante, faixa gramada, canteiro ou congregrama,
plantio minimo de uma arvore por lote, sinalizacdo, mobiliario
urbano e outros;

f. em vias com mais de 40km/h deve-se criar conjunto de bar-
reiras fisicas na faixa de servigos, como mobilidrio urbano e ar-
borizacdo, de forma a proteger o pedestre.

II. faixa livre de circulacao:

a. a superficie do pavimento deve ser regular, firme, continua, an-
tiderrapante e nao trepidante sob qualquer condigao, ter incli-
nacdo longitudinal acompanhando o greide da rua e inclinacao
transversal constante de, no maximo, 3%, livre de qualquer in-
terferéncia ou barreira arquitetdnica;

b. quando existir caixas de inspe¢do na faixa livre de circulagao,
deverdo ter tampas niveladas com o pavimento, e revestidas
com o mesmo material e pagina¢do da faixa;

c. deve permitir o transito de no minimo 25 pedestres por minuto
em ambos os sentidos para cada metro de largura;

d. é permitida somente a utilizacdo de concreto “in loco”, placas
cimenticias, vitrocimenticias, de granito (bruto e nivelado), pe-
dras (bruta e nivelada) e blocos intertravados.

III. faixa de acesso:

a. podera conter areas de vegetacao, elementos de mobiliario tem-
porario, tais como mesas, cadeiras, anuncios, desde que garanti-
da a ndo interferéncia na faixa livre de circulacao;

b. podera ser inclinada para promover a concordancia de nivel en-
tre a faixa livre e o lote.

IV. rebaixos de meio-fio:

a. a dimensdo dos rebaixos do meio-fio para acesso de veiculos a
estacionamento e/ou lotes, ndo podera interferir no desloca-
mento dos pedestres e deve assegurar no minimo dois metros -
por lote - de meio-fio elevado, para a existéncia de faixa de
servico permeavel.

Em vias de novos loteamentos e em vias a serem pavimentadas, a largu-
ra minima da calgada sera de trés metros.
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Figura 06 . COMPOSICAO DA CALCADA'3
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Fonte: Luisa Schardaong | EMBARQ Brasil, 2015.

Flguras 07 e 08. ACESSO DO VEICULO AO LOTE
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Fonte: ABNT NBR 9050, p. 76, 2015.

13 Faixa de transicdo é uma das terminologias utilizadas para descrever a faixa de acesso ao lote (termologia mais utilizada e instituida neste plano.
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3.1.1 Materiais e técnicas construtivas

As calgadas e passeios publicos deverao ser compostos pelos seguintes
elementos (figura ##):

[1] subleito

Constituido de solo natural ou proveniente de empréstimo (troca
de solo). Deve ser compactado em camadas de 15cm, dependendo
das condic¢des locais.

[2] base
Constituida de material granular com espessura minima de dez
cm. A camada deve ser compactada apos a finalizagao do subleito.

[3] sub-base

Camada composta por material granular, com distribuicdo granu-
lométrica definida, que tem a funcdo de acomodar as pecas de
concreto, proporcionando correto nivelamento do pavimento e
permitindo variacdes na espessura das pecas de concreto. A areia
de assentamento nunca deve ser usada para corrigir falhas na su-
perficie da camada de base.

[4] revestimento

Camada composta pelas pecas e material de rejuntamento, e que
recebe diretamente a agdo de rolamento dos veiculos, trafego de
pedestres ou suporte de cargas.

e deverdo apresentar as seguintes caracteristicas:

I. superficie firme, regular, estavel, antiderrapante e ndo trepidante
sob qualquer condigao;

II. durabilidade garantida minima de cinco anos;

III. resisténcia a carga de veiculos nas faixa de servigco e de acesso a
garagens e estacionamentos e no rebaixamento do meio-fio;

IV. preferencialmente, de material permeavel, tais como concreto
drenante na faixa livre de circulagdo. Areas gramadas nas faixas de
servico e de acesso, quando em vias de baixo fluxo de pedestres.

NMao-fo (gus) Assla de requrtamento Bocos do conomio
conframents gl |

. ) Araa de assenamento
Deciivicnde trerwversal min. 1% ‘

Fonte: Manual de Pavimento Intertravado: Passeio Publico, 2010.1%

14 A altura do meio-fio indicada na figura é meramente ilustrativa e ndo representa as definicoes legais deste Plano.
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Seguindo premissas da experiéncia técnica e resultados da pesquisa re-
alizada com municipes (exposto no Apéndice), o concreto pré-moldado
ou moldado "in loco", com juntas ou em placas, acabamento desempena-
do, sem texturas, bem como o bloco de concreto intertravado, sio mate-
riais adequados para a calcada, principalmente para a faixa livre de cir-
culagdo. Todavia, outras tecnologias ou materiais de pavimenta¢do com
as caracteristicas expostas poderdo ser testados.

FIGURA 10 . PASSO-A-PASSO DE EXECUCAO DAS ETAPAS

PASSO Y PASSO 2 PASS0 2 PASSO 4
Subleto Base Areia da Camada de revestimonio
assentamento
* Adeguacdo e * Espaharentn * Esswrarerte * Assertar ou Dlocon * Esparemeno oe
comgacacho Se concretn zrmz de ssbgem
* Redes » Compacgio - Nveareres * Apstes :E"‘"‘:“WW
Toteraness

+ Corpactegdo now * Aoorira 30 Ta'age

Fonte: Manual de Pavimento Intertravado: Passeio Publico, 2010.
Devem ser adotados os seguintes critérios de assentamento:

[. o concreto moldado “in loco” deve ser assentado com junta seca ou
preenchido com material betuminoso e deve ser aplicado sobre ter-
reno compactado;

II. as placas deverdo ser assentadas sobre o terreno compactado ou
sobre lastro de concreto, com junta seca ou com material betumi-
noso;

III. os blocos intertravados sdo assentados em camada de areia sobre
base compactada.

Os proprietarios e/ou ocupantes dos lotes da via devem seguir
padronizacdo do modelo da calcada para a quadra, o qual podera ser
disponibilizado ao municipe pelo 6rgao competente.

3.1.2 Dos dispositivos especificos de acessibilidade

A partir da instituicdo deste Plano, a locacao de meio-fio em novos arru-
amentos em vias que receberdo pavimentacao ou readequacdo, devera
ser feita de forma que a altura do meio-fio seja igual a sete centimetros.
Assim, as rampas de acesso as calcadas e passeios publicos com a incli-
nacdo longitudinal de 8,33% (1:12) serdo acomodadas inteiramente
dentro da faixa de servicos. Porém, sera admitida altura diferenciada
devido a questdes técnicas, principalmente em projetos de requalifi-
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cacdo de vias e nos locais de parada do transporte coletivo, tendo em
vista a acessibilidade aos veiculos existentes.

As diretrizes para execucdo e manutencao das calgcadas e passeios deste
Plano seguem os dispostos nas normas técnicas e legislacdes em vigor,
sendo que, no caso de reedicdo de tais normas e legislacdes, que por
ventura contradigam este Plano, valerd aquela que for mais restritiva.

Na execucdo das calgadas e passeios publicos dever-se-a4 observar os
niveis imediatos das calgadas vizinhas, evitando mudanca abrupta de
nivel ou inclinacdo. Se por ventura as calgadas e passeios publicos assen-
tam-se em morros ou morrotes, a inclinacgdo maxima aceitavel sera de
12,5%; e quando ultrapassa-la, admitir-se-4 o uso de degraus para o
vencimento do desnivel.

Fica estabelecido ainda que, nas calgcadas e passeios publicos do munici-
pio de Joinville, a sinalizacao tatil a ser utilizada devera ser na cor ver-
melha e sua aplicacdo dever estar em consonancia com as especificacoes
de material e instalacdo estabelecidos na norma técnica 9050 da ABNT
ou aquela que a complemente. Deve ainda, o proprietario apresentar o
projeto completo, inclusive a locacdo da sinalizacao tatil, quando solici-
tar a certificacdo de seu passeio junto ao poder publico.

A cor do piso adjacente ao da sinalizac¢do tatil deve promover o contraste
entre cores, de forma a fornecer uma linha guia visual aos pedestres com
baixa visdo. A sinalizacdo tatil devera ter largura de quarenta centimet-
ros, ndo sendo aceitavel variacdes, devendo essa, estar locada dentro da
faixa livre de circulagdo, distando no minimo (considerando o eixo da
faixa), sessenta centimetros das laterais do limite da faixa, possibilitando
o deslocamento seguro sobre ou de ambos lados do piso tatil, devendo
alinhar-se entre os trechos de calgadas, formando linha continua.

Sinalizagdo tatil direcional

Eixo central da faixa de -
direcionamento |
Intersecgdo entre os eixos -~ -

Eixo central do lado maior da

area alerta
7y Sinalizagdo tatil
Sinalizacio tatil direcional jossceslsamenslusoson 7 direcional

» - - - .

L ’ .
Sinalizacgdo tatil de alerta

Fonte: ABNT, Sinaliza¢do Tatil no Sinalizagao tatil direcional 2012, p. 39.

A sinalizacdo tatil direcional devera ser instalada no sentido do deslo-
camento das pessoas para indicar caminhos preferenciais e seguros de
circulacio e a sinalizacdo tatil alerta devera indicar:

I.  a existéncia de desniveis ou situacées de risco permanente, como
objetos suspensos nao detectaveis pela bengala longa;
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II. o posicionamento adequado do pedestre para o uso de equipamen-
tos, como elevadores, equipamentos de auto-atendimento ou
Servicos;

[II. mudancas de direcdo ou opc¢oes de percursos;

IV. oinicio e o término de degraus, escadas e rampas;

V. aexisténcia de patamares nas escadas e rampas; e

VI. travessias de pedestres.

Na ocorréncia de obras sobre o passeio que interrompam o fluxo de
pedestres ou ciclistas, quando permitido, devera ser implementado, com
a autorizacdo do 6rgdo competente, um desvio do passeio com largura
minima de 1,20m e nivelamento da calgada com a via, por rampa pro-
viséria, conforme as figura 12 e 13.

| | Late
| |
' Coras ! Passen
[} |
— = = = Gua
' &
| s s t‘, Loto
Ly #8203 X% P F R L1 5 2 %o % % &% mogivel
r 1.50 -
Tapuene |

imax = 0%
Fonte: ABNT NBR 9050, p. 78, 2015.

Dimensao minima:
1.20m x 1.20m

Junta de engate -

@ Degrau méximo: 0,5cm

Inclinagdo maxima de 8,33%

Material antiderrapante

| e

@ Espaco livre

Tapume

Tapume
Degrau méximo: 0,5cm t @

Fonte: Safety Signs, 2015. Adaptacgdo: IPPUJ, 2016.

Na existéncia de vagas de estacionamento publico destinadas ao esta-
cionamento de veiculos que transportem pessoa com deficiéncia devera
haver, na proximidade imediata da marcacao da vaga, o rebaixamento do
meio-fio, com rampa de acesso ao passeio, com area para manobra de
cadeira de rodas e, em conformidade com a NBR 9050.

3.1.3 Da responsabilidade pela execu¢ao e manutengao

A responsabilidade de execucdo e manutencao das calgadas e passeios
publicos é compartilhada entre o poder publico e os municipes, sendo o
proprietario do lote o responsavel pela execucdo e manutencao do tre-
cho de calcada defronte a sua propriedade e o poder publico pelo apoio
técnico, pela aprovacdo dos projetos e pela fiscalizagdo. No entanto, as
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calcadas e passeios publicos que compodem as centralidades de bairro e
das Estacgdes da Cidadania (prioridades expostas na Parte D) sdo de re-
sponsabilidade do poder publico, podendo ocorrer através de progra-
mas de cooperacdo com o0s proprietarios das seguintes formas:

[. o poder publico desenvolve o projeto técnico da quadra e encaminha
aos proprietarios do lote para sua execucdo, além de acompanhar a
obra;

II. o poder publico compartilha os custos com o proprietario do lote:

a. o poder publico é o responsavel pelo fornecimento do material e
de mao-de-obra para execu¢do da obra; e os custos sdo compar-
tilhados de forma parcial ou integral entre as partes;

b. o poder publico fornece a mao-de-obra e o proprietario do lote,
fornece os materiais.

0 Codigo de Transito Brasileiro - CTB expde em seus artigos 59 e 68, re-
spectivamente, que as bicicletas s6 poderao trafegar nas calcadas com a
devida sinalizagdo e, o ciclista quando desmontado, conduzindo sua bi-
cicleta, equipara-se ao pedestre em direitos e deveres.

Calcadas partilhadas sdo aquelas em que a ciclovia e o passeio encon-
tram-se no mesmo nivel, mas com segregacao fisica (com uso de mobil-
iario urbano, faixa de servigcos ou gelo baiano, por exemplo) ou apenas
visual (distingdo de tipo ou cor do pavimento - figura 14). Independente
da opcdo adotada para tal segregacao, o passeio partilhado deve possuir
sinalizacao vertical e horizontal indicando seu tipo de uso.

Fonte: [PPU]J, 2016.

Calcadas compartilhadas sdo aquelas sem separacao fisica ou visual im-
plantadas de forma a garantir rota ao ciclista, configurando uma ciclor-
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rota, porém, nesse caso o trajeto é compartilhado entre ciclistas e
pedestres e ndo com o veiculo motorizado, ilustrado pela figura 15.

Fonte: [PPU]J, 2016.

Na pesquisa realizada entre os dias 29 de outubro e 29 de novembro,
quando questionados se concordam em compartilhar a calcada com ci-
clistas, 51% dos respondentes manifestaram-se contrarios. Da mesma
forma, nas entrevistas realizadas com pessoas com deficiéncia visual da
Associacdo Joinvillense para a Integracio dos Deficientes Visuais -
AJIDEVI no dia 25 de novembro, todos afirmaram que nao concordam.
Entre as justificativas estdo a falta de segurancga, com risco de acidentes.
Mencionaram vias exclusivas para bicicletas, como a solu¢ao mais ade-
quada. Além das pesquisas, em reunides com a comunidade e em au-
diéncia publica realizada no dia 24 de fevereiro de 2016, alguns grupos
de ciclistas posicionaram-se contra (caso do Grupo Bicicletada Joinville)
e outros a favor (Grupo Pedala Joinville). Além desses, o Conselho dos
Direitos da Pessoa com Deficiéncia de Joinville (COMDE), através de seus
representantes e a Camara do Conselho da Cidade, expdem que o com-
partilhamento e o partilhamento podem funcionar mediante requisitos
técnicos de infraestrutura e educacao do ciclista e pedestre.

Dessa forma, a presenca da bicicleta na calgada nio é dispensavel, sua
pratica teve sucesso em diversos paises e seguindo os critérios estabele-
cidos neste capitulo, bem como educacdo dos ciclistas através de cam-
panhas e fiscalizacdo para a reducdo da velocidade e cuidado com o
pedestre, também terd éxito em Joinville. Sendo assim, calgadas partil-
hadas ou compartilhadas serao adotadas quando:

ndo for possivel implementar ciclorrota, ciclovia ou ciclofaixa;
seguir as larguras minimas especificadas;

houver baixo fluxo de pedestres;

a velocidade maxima do ciclista for compativel com a do
pedestre, assegurando sua seguranca.

e e ow
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A rede cicloviaria dedicada é prioridade e as faixas aos veiculos motor-
izados devem gradativamente ceder o espago aos ndo motorizados. Ain-
da, é importante considerar a preferéncia por calgadas partilhadas, prin-
cipalmente segregadas dos passeios, configurando uma ciclovia.

As dimensoes referentes a largura da faixa livre de circulagdo para
pedestres tem como base a Resolugdo da Secretaria Municipal de Obras
do Rio de Janeiro, n® 811 de 18 de mar¢o de 2013, que instituiu o
"Caderno de instrugdo para elaboragdo, apresentacdo e aprovacao de
projetos geométricos viarios urbanos”. A resolucdo tem o objetivo de
proporcionar a padronizacdo da confeccdo dos projetos técnicos, levan-
do em consideracdao diversos fatores de seguranca viaria. Assim, este
Plano apresenta um extrato (tabela 02) do caderno, instituindo no Mu-
nicipio de Joinville a observancia do trafego de pedestres e os fatores de
impedancia ao aprovar novos loteamentos e ao revitalizar vias no mu-
nicipio. Desse modo, para que uma cal¢ada possa ser partilhada devera
ter largura minima ou igual a 3,50 metros, se o espacgo para o desloca-
mento de bicicletas for unidirecional, e 4,70 metros de largura, se bidi-

recional.
Niimero (_ie Fatores de impedancia existentes Largur.a mlplma
pedestres/min./m. da faixa livre
<25 56 residéncias 1,50m
30 vitrines (0,45m) + mobilidrio urbano (0,25m) + 215m
entrada do imével (0,25m) = 0,95m (total) '
40 0,95m 2,55m
50 0,95m 2,95m
60 0,95m 3,35m
70 0,95m 3,75m

Fonte: Caderno de instrugdo para elaboragdo, apresentacdo e aprovacdo de projetos
geométricos vidrios urbanos, 2013.

Em calcadas com largura insuficiente para partilhar, e, ndo havendo a
possibilidade de implementar ciclovia ou ciclofaixa, a calgada podera ser
compartilhada, devendo ser sinalizada verticalmente e horizontalmente
de forma clara, indicando ao ciclista que a prioridade é do pedestre e
alertando aos pedestres sobre a presenca de ciclistas. A existéncia do
compartilhamento nido podera promover a reducio da dimensao da faixa
livre para o transito de pedestres e da faixa de servico, sendo a largura
minima aceitavel para o compartilhamento de 2,00 metros de faixa livre,
totalizando 2,80 metros com a faixa de servico.

A sinalizacao horizontal compreende em duas linhas vermelhas de 10cm
ou piso diferenciado na cor vermelha, bem desempenado e com textura.
Um desnivel de 3cm da calgada partilhada separando-a do fluxo de
pedestres é apropriado quando possivel, lembrando que nas travessias e
em locais com estacionamento publico faz-se necessario o nivelamento
para garantir acessibilidade para pessoas em cadeira de rodas.
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Joinville, além de ser conhecida pela voca¢do industrial (maior pélo in-
dustrial do Estado e segundo maior p6lo metaldrgico do Brasil) e pelo
alto indice de desenvolvimento humano (13° maior IDH do Brasil), é
também conhecida como "cidade das bicicletas". Possui frota de 250 mil
bicicletas, constituindo uma oferta de uma bicicleta para cada dois habi-
tantes. E relevante lembrar que nas décadas de 60, 70 e 80 o indice era
de uma bicicleta para cada habitante e na década de 70, 30% dos deslo-
camentos diarios eram realizados por bicicleta, nimero que caiu para
11,14% em 2010 - a meta do PlanMOB ¢é elevar para 20% até 2025.

A priorizacdo do automével durante anos reduziu as dreas para os nao
motorizados, deixando-os em condi¢des pouco atraentes. Com a neces-
sidade de deslocar mais pessoas em menor espaco de forma sustentavel,
requalificar a rede de circulacdo da cidade para as pessoas e ndo para os

veiculos motorizados é imprescindivel para promover deslocamentos
por bicicleta e a pé.

Segundo o Manual de Projetos e Programas para Incentivar o Uso de Bi-
cicletas em Comunidades (EMBARQ Brasil, 2014), para aumentar a via-
bilidade do transporte coletivo deve-se proporcionar o acesso de bicicle-
tas, principalmente onde as distancias entre as paradas e pontos de
origem ou destino sdo muito longas. Dessa forma, faz-se necessario es-
tudar quais linhas sdo estratégicas para abrigar ciclistas e adquirir
onibus que possibilitam o transporte de bicicletas, incluindo como re-
quisito obrigatdrio no Plano Diretor de Transporte Coletivo.
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E relevante considerar que para definir diretrizes para as vias ciclaveis
de Joinville, além de parametros técnicos de infraestrutura, alguns
principios os norteiam.

A cidade do Rio de Janeiro em parceria com o WRI Brasil Cidades Sus-
tentaveis (anteriormente conhecido como EMBARQ Brasil) estabelece-
ram em 2014 sete principios para a rede cicloviaria do Rio de Janeiro, os
quais serdo seguidos em Joinville, abaixo citados:

I1.

[11.

IV.

VL

VIL

O ambiente favoravel ao ciclismo deve ser seguro. Todas as rotas
ciclisticas devem ser fisicamente seguras e assim percebidas por
todos os usuarios. Um ambiente seguro apresenta o minimo de con-
flito com fatores externos, como detritos, lixo, trafego de veiculos e
acdes criminosas. Seguran¢a também significa rotas claras, bem
demarcadas, pavimentadas e com sinalizacdo apropriada;

A rede cicloviaria deve ser acessivel. Rotas e pontes devem permitir
a mobilidade de moradores de todas as idades e com diferentes
niveis de aptiddes. Portanto, a rede cicloviaria deve ser projetada
com o objetivo de acolher também os ciclistas inexperientes (cri-
ancas e idosos, especialmente);

As melhorias na rede cicloviaria devem ser economicas, atingindo o
minimo custo, dado o beneficio proposto, incluindo custo de imple-
mentacdo e de manutencdo, bem como reduzindo a dependéncia de
meios de transporte mais caros;

A rede cicloviaria deve conectar-se a lugares aos quais as pessoas
querem ir. As rotas devem ser diretas e continuas, com conexdes
convenientes, ndo apenas dentro das comunidades, mas também na
interface com a cidade formal. Pontos tais como casas, escolas, areas
comerciais, servicos publicos, locais de lazer e paradas do trans-
porte coletivo devem estar ligados. Uma rede completa de in-
fraestrutura para bicicletas deve conectar-se perfeitamente as vias
de uso comum existentes e planejadas;

O ambiente ciclistico deve ser atraente e melhorar as condi¢des de
vida da comunidade. Um bom planejamento deve incentivar o uso
dos espacos urbanos, encorajando a preserva¢do do paisagismo e
demais elementos que agregam valor a regido. Tais elementos de-
vem promover o acolhimento das pessoas nos espacos abertos
através da disposicao de bancos, artes, plantas, pavimentacdo espe-
cial, elementos histdricos e referéncias culturais;

Os guias de design sao flexiveis e devem ser consultados, fazendo
uso de julgamento profissional. E necessario utilizar analises crite-
riosas de engenharia, combinadas as opinides dos membros das
comunidades, em todos os projetos; e

Projetistas devem ter consciéncia de consequéncias nio inten-
cionais. Uma via ao redor do perimetro de uma comunidade pode
vir a ser uma barreira se nao fizer parte de uma rede maior. Pelo
mesmo motivo, alargar ruas nem sempre é a melhor escolha. A es-
cala humana das ruas das comunidades oferece um senso de aco-
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lhimento e um ambiente com poucos automoveis, mais seguro para
ciclistas e pedestres.

e ainda, reconhece as cinco necessidades dos ciclistas:

I. Segurancga Viaria:

a.

Qualidade da superficie: ciclistas estdo mais seguros quando
focam somente no trafego, sem distra¢des causadas por superfi-
cies de baixa qualidade;

Projeto das intersec¢oes: a maior parte das colisdes envolvendo
ciclistas ocorre em intersecoes mal sinalizadas e que nao favore-
cem o trafego de bicicletas.Ciclismo noturno: ma iluminagao e
preocupacdo com seguranca pessoal desencorajam os ciclistas;
Drenagem: sarjetas e bueiros entupidos e mal localizados po-
dem causar quedas severas;

Detritos: vidros quebrados, areia acumulada, folhas molhadas e
outros detritos na ciclorrota podem provocar acidentes.

II. Coeréncia:

a.

Continuidade da rota: ndo é ldégico interromper a rede ci-
cloviaria perto de locais movimentados para priorizar a aco-
modacao do fluxo de veiculos;

Interse¢des: aproximacdes e travessias das intersecdes pela
rede cicloviaria devem ser claras.

III. Atalhos:

a.

Permeabilidade: uma das grandes vantagens do ciclismo é a
possibilidade de proporcionar atalhos, ou seja, caminhos onde
ndo é possivel construir infraestruturas para veiculos maiores,
mas permitem o trafego de bicicletas;

Sinais de transito: é importante haver sequéncia na sinalizacao
ao longo da rede ciclovidria, para minimizar o tempo de espera
do ciclista em intersecoes;

Desvios: curtos desvios sdo aceitos pelos ciclistas para manter a
velocidade e evitar conflitos. Desvios longos sdo menos
provaveis de serem utilizados.

IV. Atrativos:

a. Abrigos: algumas plantas bloqueiam a a¢ao do vento, propor-
cionam sombra e também melhoram a aparéncia da rede ci-
cloviaria;

b. Manutencdo: superficie das vias em boas condi¢des e livres de
detritos;

c. Iluminacao: rede ciclovidria adequadamente iluminada a fim de
encorajar o uso noturno.

V. Conforto:
a. Largura: adequada para evitar conflitos;

b. Gradientes: assegurar que as inclinagdes das vias ao longo da

rede cicloviaria ndo sejam excessivas. Paradas e atrasos: mini-
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mizar o numero de obstrucdes ou desvios que impactem a ve-
locidade do ciclista;
c. Qualidade da superficie: superficie das vias regular e continua;
d. Abrigo: minimizar a exposi¢do a intempéries

A Rede Cicloviaria de Joinville é composta por vias ciclaveis - espacos
destinados ao trafego de pessoas utilizando bicicleta como meio de
transporte, divididas em trés tipos:

I.  Ciclovia: via fisicamente segregada e exclusiva, podendo ser uni ou
bidirecional e estar no nivel da calcada, da faixa de rolamento de
veiculos, ou em nivel diferenciado. A ciclovia também pode configu-
rar-se quando no uso de calgada partilhada, exposta no capitulo an-
terior;

II. Ciclofaixa: é uma das faixas de rolagem destinada exclusivamente
ao trafego de bicicletas, ndo possuindo divisdes fisicas - apenas por
delimitacao de pintura, tachas e tachdes na via. Normalmente as ci-
clofaixas sdo de mao Unica no sentido da via (entretanto é possivel a
implantac¢do deste tipo de faixa bidirecional);

III. Ciclorrota: rota amigavel pré-estabelecida para o trafego de bicicle-
tas com pintura na pista e sinalizagdo vertical, ndo possuindo nen-
huma delimitagdo entre os veiculos. E também conhecida como via
de trafego compartilhado. A ciclorrota também pode configurar-se
quando no uso de calgcada compartilhada, exposta no capitulo ante-
rior.

De acordo com o Plano de Mobilidade Urbana de Joinville (2015), por
onde passar a rede cicloviaria, a tipologia estrutural deve ser compativel
com a velocidade da via. Dessa forma, para vias com velocidade maxima
permitida superior a 50km/h deve-se implantar ciclovias e para aquelas
com velocidade inferior a 50km/h deve-se implantar ciclofaixas.

0 dimensionamento da estrutura cicloviaria, nos casos de ciclovias e ci-
clofaixas, devem considerar o ntimero de ciclistas que utilizam o local
ou, entdo, o fluxo estimado futuro. A tabela 03 mostra a relacdo entre o
fluxo de ciclistas e a largura minima da cicloestrutura:

Fluxo Largura da ciclovia/ Largura da ciclovia/
(bicicletas/ ciclofaixa unidirecional ciclofaixa bidirecional
hora) (em metros) (em metros)
<1.000 de 1,20 até 2,50 de 2,40 até 3,00
de 1.000 até . .
2500 de 2,50 até 3,20 de 3,00 até 4,00
de 2.500 até . .
5 000 de 3,20 até 4,00 de 4,00 até 6,00
> 5000 de 4,00 até 6,00 > 6,00

Fonte: Manual de Projetos e Programas para o uso de Bicicletas em Comunidades, 2014.
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Seguindo as especificagdes do CONTRAN (2007) e da Auditoria de Segu-
ranga Vidria realizado pelo WRI Brasil Cidades Sustentaveis (2014) os
projetos de requalificacdo viaria desenvolvidos pela Prefeitura Munici-
pal de Joinville tém considerado largura minima de 1,50m para ciclovias
e ciclofaixas de sentido tinico, e 2,50m para as de sentido duplo. Con-
forme exemplifica projeto a seguir. Em casos especificos, em func¢do da
capacidade da via, essas larguras poderao sofrer alteragoes.

A .

Pista de rolamento Canteiro Corredor de Canteiro Ciclovia Passeio
3m cada 2,5m o6nibus 0,8m 2.5m 2,5m
6,75m

Fonte: IPPUJ, 2015. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.™

4.1.1 Ciclovias

As ciclovias podem ser unidirecionais ou bidirecionais e dispdem de
geometria e sinalizacdo especificas para a circulagdo de bicicletas. Em
projetos unidirecionais, a ciclovia é mais estreita e as bicicletas circulam
em uma so direcado. A ciclovia bidirecional é mais larga e permite o tran-
sito de bicicletas em ambos os sentidos.

De acordo com a ANTP (2012) o trecho das ciclovias deve incluir ilumi-
nacdo publica, bem como ser complementado com equipamentos ur-
banos de descanso e higiene. As intersecdes das ciclovias com outros
modos de transporte, inclusive pedestres, devem ser providas de sina-
lizacdo especifica, passarelas ou de dispositivos de controle dos fluxos
conflitantes.

15 A sua criacdo e distribuicao foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.
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Fonte: Secretaria Municipal de Comunicagdo, 2015

Como formas de segregar o espacgo do ciclista dos motorizados, utilizam-
se canteiros, blocos de concreto, muretas, grades, ilhas, entre outros.
Tais elementos sdo essenciais quando projeta-se estruturas que pro-
movam mais seguranc¢a ao ciclistas e, ainda, quando implanta-se vias
ciclaveis de trafego rapido, aonde o ciclista pode deslocar-se em veloci-
dade mais elevada, equiparando-se a velocidade dos meios motorizados.
E claro que nem toda ciclovia é uma via de trafego rapido, mas, é a estru-
tura adequada quando o caso. Os elementos segregadores devem pos-
suir largura minima igual a trinta centimetros, sendo recomendavel
cinquenta centimetros e altura minima de vinte centimetros.

Conforme o Caderno de Referéncia para o Plano de Mobilidade por Bici-
cleta nas Cidades (2007), do Ministério das Cidades, os requisitos basi-
cos para uma ciclovia, no tocante ao pavimento, sdo:

Superficie de rolamento regular, impermeavel e, se possivel, de as-
pecto agradavel;

E desejavel que a superficie da ciclovia e a do passeio sejam visual-
mente diferenciadas para que ndo haja a invasdo da ciclovia pelo
pedestre assim como o contrario, ja que a convivéncia de ambos é
préxima;

As ciclovias ndo sdo submetidas a grandes esfor¢os, ndo necessitan-
do de estrutura mais resistente do que a utilizada para as vias de
pedestres.

4.1.2 Ciclofaixas

De acordo com a ANTP (2012, p. 41): “ciclofaixas sdo faixas exclusivas
para bicicletas, implantadas em parte de pistas existentes do sistema
vidrio das cidades e dimensionadas para a circulagdo segura de bicicletas.”

As ciclofaixas sdo exclusivas para a circulacdo de bicicletas e dispoem de
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faixas com geometria e sinalizacdo especificas e sua segregacdo da pista
de rolagem é realizada tdo somente por demarcacao de pintura no solo.

A largura da faixa deve ser suficiente para circulacao segura em sentido
unico ou duplo, levando-se em consideracdo a atencdo especial para os
eventuais conflitos lindeiros, tais como entrada e saida de veiculos e
pontos de 6nibus, bem como fluxo de ciclistas, conforme dimensoes ex-
postas anteriormente na tabela 03.

Ao longo da ciclofaixa é recomendavel que reforce-se a iluminacao, de-
vendo ser suficiente para a visibilidade dos ciclistas e dos demais
usudrios do sistema. Nas interse¢cdes da via, deve-se evidencia-la,
provendo sinalizacdo ou dispositivos de controle dos fluxos conflitantes,
inclusive com pedestres.

Ao locar uma ciclofaixa é preciso atentar-se as questdes relacionadas a
seguranca tanto dos ciclistas, quanto dos motoristas. Em muitos casos,
quando a dire¢do de uma via é contraria aquela estabelecida majoritari-
amente como padrdo, os motoristas podem nio prestar muita atencdo
nas vias de sentido contrario (vide vias com mao-inglesa). Assim, define-
se que, quando as pistas de rolagem forem de sentido tnico e a ciclofaixa
a ser implantada é bidirecional, deve-se posicionar a mesma a esquerda
da via; assim, o ciclista que trafega mais préoximo a pista de rolagem,
segue no mesmo sentido da via e, o individuo que trafega em sentido
contrario fica mais préximo da calcada, promovendo-lhe mais segu-
ranca. A figura 17 ilustra a diretriz.

Fonte: IPPUJ, 2016. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.®

16 A sua criacdo e distribuicao foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.
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Nos casos de vias com sentido duplo, deve-se locar duas ciclofaixas uni-
direcionais, uma em cada lado da via e no mesmo sentido da pista de
rolagem. A figura 18 ilustra essa diretriz.
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Fonte: IPPUJ, 2016. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.!’

O Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (2007) expde que a
posicao das ciclofaixas podem estar situadas entre a faixa de estaciona-
mento e o bordo do meio fio, ao lado da calgada (esta situacio s6 deve
ser adotada em situacdes especificas, onde haja envergadura suficiente
de forma a ndo comprometer a seguranca tanto do ciclista quanto dos
demais motoristas e passageiros). A figura 19 ilustra essa diretriz.

Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann 2013.

17 A sua criacdo e distribuicao foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.
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4.1.2 Ciclorrota

De uso mais recente, o termo ciclorrota significa um caminho, sinalizado
ou ndo, que represente a rota recomendada para o ciclista chegar onde
deseja. Representa efetivamente um trajeto, ndo uma faixa da via ou um
trecho segregado, embora parte da rota possa passar por ciclofaixas e
ciclovias.

As ciclorrotas sdo parte importante dentro da rede cicloviaria do mu-
nicipio, visto que, devido ao modelo de abertura de loteamentos e vias
urbanas antes da década de 1970, Joinville possui diversas vias estreitas,
mas importantes caminhos de ligacdo, que ndo comportam alargamento
das calgadas, tampouco a implantac¢do de ciclofaixa ou ciclovia.

Essas vias devem ser sinalizadas e informadas em mapeamento da rede
para que os ciclistas possam escolher a rota mais segura para o seus
deslocamentos. Normalmente, as ciclorrotas sao introduzidas em ruas
locais ou em vias com velocidade maxima de 30km/h. Todavia, a critério
técnico, algumas dessas serdo implantadas em vias em que a velocidade
maxima atual é superior a 30km/h - nessas, a velocidade deve ser ade-
quada de forma a comportar um pedalar seguro.

Fonte: IPPUJ, 2016. A imagem foi gerada através do site www.streetmix.net.'®

Atualmente, a circulacdo de ciclistas nas faixas exclusivas de 6nibus é
proibida em Joinville devido a acidentes ocorridos. Entretanto, a circu-
lacdo de bicicletas em faixas exclusivas de 6nibus é permitida em alguns
paises, como Australia e Alemanha, e em cidades como Paris, Bordeaux,

18 A sua criacdo e distribuicao foram autorizadas ao IPPUJ sob a licenca Creative Commons ShareAlike 4.0 International.
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Londres e Washington. A legislacdo da Espanha considera o uso da faixa
exclusiva de 6nibus arriscado para o ciclista, além de contribuir com a
reducdo nao-desejavel das velocidades dos transportes coletivos. No
Brasil, estdo sendo desenvolvidos alguns testes de circulacdo de bicicle-
tas em faixas exclusivas de 6nibus no Estado de Sdo Paulo. (TECTRAN &
IDOM, 2013)
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Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.

Sendo assim, o PDTA propde a revisdo dessa proibicao e a necessidade
de acdes para a educacdo do ciclista e treinamento dos motoristas de
Onibus para que a pratica possa tornar-se viavel.

A sinalizacdo horizontal e vertical sdo utilizadas para promover a segu-
ranca e colaborar com o fluxo de trafego, provendo informacdes para
que os usuarios adotem comportamento adequado e ndo necessitam
desviar a atencdo da via. Pode ser empregada como refor¢o da sinaliza-

¢do vertical, bem como complementada com dispositivos auxiliares.
(EMBARQ Brasil, 2014)

0 Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) estabelece que a sinaliza-
¢do horizontal é composta por marcas, simbolos e legendas, apostos so-
bre o pavimento da pista de rolamento com o objetivo de fornecer in-
formacgdes que permitam aos usuarios das vias adotarem comportamen-
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tos adequados, de modo a aumentar a seguranca e fluidez do transito,
ordenar o fluxo de trafego, canalizar e orientar os usudrios da via.

A sinalizacdo vertical utiliza sinais em placas fixadas na posicdo vertical,
ao lado ou suspensas sobre a pista, transmitindo mensagens de carater
permanente ou, eventualmente, variavel, mediante simbolos e/ou le-
gendas preestabelecidas e legalmente instituidas.

Conforme o Contran (2007), a sinalizacao vertical é classificada de acor-
do com sua funcdo:

a. Regulamentadora: regulamenta obrigacdes, limitacdes, proibi¢cdes
ou restricdes que governam o uso da via;

b. Adverténcia: adverte os condutores sobre condi¢des com potencial
risco existentes na via ou nas suas proximidades, tais como escolas e
passagens de pedestres;

c. Indicativa: apontam diregdes, localizagdes, pontos de interesse
turistico ou de servicos e transmitem mensagens educativas, dentre
outras, de maneira a ajudar o condutor em seu deslocamento.

O CTB apresenta a sinalizacdo de regulamentacdo e de adverténcia para
ciclistas, conforme exemplifica figuras a seguir.

Circulacdo exclusiva de Ciclista a esquerda, Ciclista, transite a es-
bicicletas pedestre a direita querda

>

Proibido transito de Pedestre a esquerda, Ciclista transite a direita
bicicletas ciclistas a direita

Fonte: CTB, 2016.
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3
Transito de ciclistas Passagem sinalizada de  Transito compartilhado
ciclistas por ciclistas e pedestres

Pedestre: |
bicicletas nos
dois sentidos

Sinalizagdo especial de adverténcia para pedestres

Fonte: CTB, 2016.

Atualmente, ndo existe sinalizagdo nacional mais completa voltada ao
modo bicicleta, porém, algumas cidades brasileiras como o Rio de
Janeiro desenvolveram sinalizagdo prépria e outras como Sao Paulo cri-
aram grupos de discussdo para desenvolvé-la. Porém, o préprio CON-
TRAN ja estuda a criacao de tal sinalizacao, com o intuito de padronizar
a sinalizacdo pelo pais e oferecer maior seguranca aos ciclistas. Acredita-
se que entre em vigor no segundo semestre de 2016.

E relevante considerar a inclusdo da sinalizacdo especial baseada no ar-
tigo 201 do CTB (figura 25), a qual foi amplamente solicitada durante os
debates com grupos afins para a elaboracdo deste Plano.

Fonte: Portal Va de Bike, 2012.

Conforme o CONTRAN (2007), a marcacao da ciclofaixa ao longo da via é
constituida por uma linha branca continua (I1) com largura de, no min-
imo, 0,20m e, no maximo, 0,30m e uma linha vermelha interna (12) com
0,10m de largura. Conforme exemplifica a figura 26.
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Figura 26 . SINALIZACAO HORIZONTAL PARA CICLOFAIXAS

€

Fonte: CONTRAN, 2007.

As tachas auxiliam na sinalizacdo horizontal, possuindo uma (monodire-
cional) ou duas (bidirecional) faces retrorrefletivas para garantir a segu-
ranga, tanto em periodo noturno como em trechos com neblina. Além
das tachas, existem os tachodes. Os tachoes, com retrorrefletivos, tém a
funcao de separar a ciclofaixa do restante da pista de rolamento, e assim,
aumentar a seguranga dos ciclistas. Ressalta-se que, complementaria-
mente as tachas e tachoes, é recomendavel o uso de balizares para evitar
a invasdo dos motoristas dos motorizados na ciclofaixa.

Figura 27 . CICLOFAIXAS COM TACHAS E TACHOES COM REFLETORES

Fonte: Secretaria Municipal de Comunicag¢do, 2015.
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As ciclorrotas deverao ser sinalizadas indicando ao ciclista o seu percur-
so, de forma horizontal, obedecendo a mesma direcao da via. A sinaliza-
¢do vertical devera ser dirigida aos motoristas, alertando-os sobre a
prioridade do ciclista, devendo dele manter uma distancia minima de
1,5m, tal como preceitua o Cédigo de Transito Brasileiro.

CALCADA

Fonte: Caderno de Encargos para Execugao de Projetos Cicloviarios, 2014.

Se houver estacionamento de veiculos na via, a sinalizacdo horizontal
deve ser colocada a 0,50m da face interna da linha branca que demarca
o estacionamento. Se ndo houver a linha demarcatéria, a distancia entre
a face externa do simbolo e o meio fio deve ser igual a 2,30m:

MM M AN
Fonte: Caderno de Encargos para Execu¢do de Projetos Cicloviarios, 2014.

Como materiais adequados para as vias ciclaveis, 80% dos respon-
dentes da pesquisa online elegeram o asfalto. Além do asfalto, con-
sideram-se como materiais adequados o concreto moldado in loco e em
placas, podendo ser drenantes.
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E importante considerar que o asfalto devera ser pigmentado na cor
vermelha, evitando os desgastes da pintura convencional, e oferecer
aderéncia aos pneus. O pavimento deve ser composto por mistura de
areia, brita e cimento asfaltico, sobre base e sub-base de britas. Como
vantagens tem-se material antiderrapante, de facil execucdo e nivela-
mento do pavimento, sem trepidacdo. Todavia, o asfalto comum con-
tribui para o aquecimento urbano e impermeabiliza o solo, dificultando
o escoamento. Dessa forma, recomenda-se utilizar o asfalto poroso.

O concreto moldado in loco deve ser assentado com junta seca ou
preenchido com material betuminoso e deve ser aplicado sobre terreno
compactado. Como vantagens, tem-se: facilidade de execuc¢do; ndo ha
necessidade de retirada de material para base; maleabilidade do
equipamento; podera ser pigmentado; podera ser drenante; e baixo cus-
to em relagdo a outros tipos de pavimento. Como desvantagens, tem-se
emendas, no caso de reparo de redes subterraneas.

O concreto em placas deve ser assentado sobre o terreno compactado,
com junta seca ou com material betuminoso. Como vantagens, tem-se:
facilidade de execucdo; como base o proéprio terreno; poderd ser pig-
mentado, distinguindo-o das calcadas de pedestres; e possui facilidade
de substituicdo ao se necessitar de escavagdo para reparos de redes sub-
terraneas. Como desvantagem, o material ndo apresenta superficie de
rolamento uniforme, aparecendo ressaltos no caso de ma execugao.

Para atingir os objetivos deste Plano e do eixo “Transporte por Bicicleta”
do PlanMOB ¢ essencial que os ciclistas possuam uma rede cicloviaria
completa. E preciso que ao chegar ao seu destino o ciclista possa encon-
trar espacos adequados para o abrigo de seu veiculo, seja em bici-
cletarios ou em paraciclos, cobertos ou nao.

A melhoria das condicdes de mobilidade da bicicleta através
da criagdo de ciclovias ficard comprometida se, ao atingir o
seu destino, o usudrio deste modo de transporte ndo encon-
trar facilidade e seguranca para estacionar. Atualmente, os
ciclistas encontram apenas duas opgdes: encostar a bicicleta
as paredes laterais das lojas comerciais e muros de residén-
cias, ou prendé-las com o pedal ao meio-fio da rua
[.]” (GEIPOT, 1976 apud Plano de Mobilidade por Bicicletas
nas Cidades, 2007).

Se os conceitos de mobilidade sustentavel trazem a ideia de equidade
dos espacos publicos, é preciso entdo que o poder publico ofereca
opg¢oes ao ciclista da mesma forma que oferece aos motoristas. Porém, é
importante lembrar que o mesmo espaco destinado ao estacionamento
de apenas um carro pode abrigar até doze bicicletas em seis paraciclos,
como em frente a Praca Nereu Ramos, no centro de Joinville (figura 30),
uma acdo de conscientizacdo e de necessidade de uso por ciclistas, im-
plantada pelo SESC Joinville.
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Fonte: IPPUJ, 2015

Os paraciclos sdo elementos de facil instalagdo e ideais para o esta-
cionamento de bicicletas, quando o modelo é adequado, possibilita o
estacionamento de diversos tipos de bicicletas sem prejudicar sua fun-
cionalidade e oferece ao ciclista facilidade na afixacdo da bicicleta. Sdo
modelos indicados para as vias urbanas, pois ndo obstruem a vista da
rua e permitem identificar rapidamente a existéncia de vagas, além disso
é possivel a colocacdo de cobertura.

Os bicicletarios por outro lado, sdo infraestruturas de médio e grande
porte indicadas para o estacionamento prolongado de bicicletas, de-
vem comportar vinte bicicletas, no minimo, e, ainda, serem instalados
apenas em areas que acomodem sua infraestrutura sem obstruir ou es-
treitar os caminhos para pedestres e ciclistas.

A acdo C3 do eixo “Transporte por Bicicleta” do PlanMOB determina
“implantar bicicletdrios com prote¢do contra intempéries e sistema de se-
guranca nas Estagbes e paraciclos préximos aos comércios e servicos em
dreas centrais e em pontos de dnibus estratégicos” e a C18 “exigir que mé-
dios e grandes empreendimentos possuam vestidrios e vagas de bicicleta
com paraciclo”.

Presentemente, através de financiamento do Governo Federal e coorde-
nacao da Fundacdo IPPUJ, o municipio esta em viés de implantacdo de
bicicletarios novos nas Estacdoes da Cidadania. O processo encontra-se
na etapa de finalizagdo do termo de licitacdo e a instalacdo deve ocorrer
até 2016. A figura 31 ilustra o modelo escolhido pelo municipio para
promover a integracdo modal entre o transporte coletivo urbano e as
bicicletas. E importante citar que, cada Estacdo da Cidadania possui pro-
jeto préprio de bicicletario e que cada projeto considera as questdes fisi-
cas de cada uma.
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Fonte: [PPUJ, 2015

Relacionado a a¢do C18 supracitada, em junho de 2015 o Executivo Mu-
nicipal encaminhou a Camara de Vereadores de Joinville - CV] o Projeto
de Lei n? 33/2015 que contempla a nova proposta, que fora debatida
com a comunidade em dezesseis audiéncias publicas, para o Ordena-
mento Territorial do municipio (Lei de Ordenamento Territorial - LOT).
A proposta em seu artigo 64, pardgrafo 52, determina que: “Quando do
uso comercial, industrial, prestagcdo de servigcos e prestacdo de servicos
ptblicos, serd solicitado, no minimo, 1 (uma) vaga®® para bicicleta para
cada 25 metros quadrados de Area Total Edificada, com o respectivo
paraciclo e espago adequado para seu abrigo.” Os modelos de paraciclos e
bicicletarios aceitos nesses empreendimentos, sdo aqueles estabelecidos
por este Plano.

Complementariamente, sera encaminhado dois projetos de lei a CV] que
complementam o PDTA, o PlanMOB e a LOT. A primeira tratara sobre a
adequacdo dos espacos destinados ao estacionamento de bicicletas exis-
tentes, de forma a adequéa-los a esse Plano. E a segunda, conforme as
acdes C18, C19, C20 e C21 do eixo “Gestao e Financiamento” do Plan-
MOB, uma legislacdo complementar a do Estudo de Impacto de Vizin-
hancga, estabelecendo fatores de Po6los Geradores de Trafego - PGT, que
instituird medidas mais coercivas ao aumento do trafego de veiculos e
medidas de mitigacdo considerando a bicicleta.

19 A legislacdo vigente diz que uma vaga de estacionamento de veiculo tem sua dimensao minima 2,4m x 5x. Nos casos em que se substitui por estacionamento de bicicleta, as
dimensdes podem ser alteradas, mas sempre resguardando os 12m2.
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4.5.1. Paraciclos

O Ministério das Cidades, através do livro Plano de Mobilidade por Bici-
cleta nas Cidades, caracteriza paraciclos como estacionamentos externos
de curta ou média duracao - até duas horas, com capacidade maxima de
vinte e cinco vagas, de uso publico e sem controle de acesso. Cita ainda
que, no projeto, deve-se evitar o uso de solugdes complexas com as quais
a populacdo ndo estd acostumada, como travas especiais e encaixes in-
comuns.

Os paraciclos adequados sdo aqueles em que seu acesso pelo ciclistas é
facil e simples, com travas descomplicadas e para travamento da bicicle-
ta em pelo menos dois pontos da mesma. Deve-se evitar o modelo con-
hecido como “acougue”, que consiste em um gancho na parede ou teto,
pois limita o acesso pelos usuarios e ndo atende as recomendacoes
citadas. Esse tipo de encaixe s6 podera ser instalado quando for destina-
do ao estacionamento de longo periodo de bicicletas e houver um fun-
ciondrio disponivel para colocar e retirar a bicicleta.

Os modelos de paraciclos indicados para instalacio em ambientes publi-
cos e privados sdo os do tipo “R” “U invertido” e o “magrela”. O tipo ma-
grela foi desenvolvido pela Fundacdo IPPUJ com base em modelos exis-
tentes, as diretrizes para o travamento simples e seguro da bicicleta e
pela realidade de Joinville. Esses modelos foram escolhidos com base em
estudos realizados em diversos paises por grupos cicloativistas, que
analisam os aspectos estéticos e funcionais dessas estruturas. Outros
modelos serdo aceitos se atendidas as diretrizes e recomendagoes desse
Plano. As figuras 32, 33 e 34 ilustram os modelos citados e a maneiro de
afixacdo das bicicleta aos mesmos.

".‘.r

Fonte: CicloAtivismo, 2013. Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.
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Fonte: Secretaria Municipal de Comunicagdo, 2015.

A seguir, encontram-se as diretrizes para instalacdo de paraciclos. A
referéncia utilizada é resultado do trabalho realizado entre a Association
of Pedestrian and Bicycle Professionals - APBP-USA (em traducao literal
“Associacdo de Pedestres e Ciclistas Profissionais” dos Estados Unidos) e
a Sustrans-UK (em traducao literal “Transporte Sustentavel do Reino
Unido”), adaptado para o portugués pela organiza¢do cicloativista
“Transportes Ativos”.

Os paraciclos podem ser instalados na cal¢ada, passeios publicos ou em
vagas de estacionamento, devendo adequar-se a cada situacdo, obser-
vando a largura da via, o fluxo de pedestres e obstrucdes existentes. A
seguir, sdo ilustrados a correta instalacdo desses equipamentos con-
siderando as diversas realidades da cidade.

quando paralelos ao meio-fio ou alinhamento de constru¢do: devem
distanciar-se minimamente 900mm do meio-fio ou alinhamento de
construcdo, e; entre si, 2500mm de eixo-a-eixo; conforme de-
mostram as figuras 35 e 36.
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Figura 35 . PARACICLOS POSICIONADOS PARALELAMENTE

Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

Figura 36 . PARACICLOS POSICIONADOS PARALELAMENTE

Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

< quando posicionados a 90° do alinhamento de construgio: deve dis-
tar-se minimamente 900mm de seu eixo, sendo preferencialmente
1m. Entre os paraciclos o distanciamento devera ser de no minimo
750mcm e preferencialmente 1200mm. A ilustracdo da diretriz é
mostrada pela figura 37.
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Figura 37 . PARACICLOS POSICIONADOS A 90°

Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

< quando posicionados a 45° do meio-fio ou alinhamento de con-
strucdo: deve ser existo estar distante minimamente 1250mm do
meio-fio e 2550mm do alinhamento da construcao e, 750mm entre
si. A ilustragdo da diretriz é mostrada pela figura 38.

Figura 38 . PARACICLOS POSICIONADOS A 45¢ - ESPECIFICACOES
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

< quando alocados no bordo da via: e com distancia minima enrede o
meio-fio e a pista de rolagem de 2500mm, deve distar seu eixo min-
imamente 100mm do meio-fio e 1500mm da pista de rolagem. A
ilustracdo da diretriz é mostrada pela figura 39.
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Figura 39 . PARACICLOS POSICIONADOS A 90°

Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

quando alocados no bordo da via: e com distdncia minima enrede o
meio-fio e a pista de rolagem de 2000mm, deve distar seu eixo min-
imamente 750mm do meio-fio e 1250mm da pista de rolagem. A
ilustracdo da diretriz é mostrada pela figura 40.

Figura 40 . PARACICLOS POSICIONADOS A 45°
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

Nas vagas para estacionamento de bicicletas do Sistema de Estaciona-
mento Rotativo Publico - SERP, os paraciclos devem ser posicionados
conforme ilustrado na figura 41. As vagas do SERP possuem dimensdes
de 2000mm x 5000mm com trés paraciclos para seis bicicletas por vaga.
Deve-se ainda, destinar minimamente das vagas para o estacionamento
de bicicletas.

o processo de fixacdo e instalagdo dos paraciclos sdo expostos a
seguir.
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Figura 41 . PARACICLO DO TIPO “R e U INVERTIDO”

Aues I 50

Comprdmanta 700 1000 Campvimenty 00 OG0
K]
§
e g
\ T —] pontene alcRne
L (PN el
PO et dvg Py s I miniex 230
o wodls Dase u l u
MODELO PARA FIXAQAO NA SUPERFICIE e —
S / MODELD PARA CHUMBAGEM NO SOLO
0G0 300
Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.
Figura 42 . PARACICLO DO TIPO “MAGRELA"
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4.5.2. Bicicletarios

Os bicicletarios sdo espacos dedicados ao estacionamento de médio ou
grande nimero de bicicletas, por um longo periodo. Normalmente pos-
suem controle de acesso, podendo ser privados ou publicos. Uma das
caracteristicas significativas dos bicicletarios, sdo os picos de movimen-
tacdo dos ciclistas, normalmente em horarios de entradas e saidas de
jornadas de trabalho ou, ainda, no inicio e final de atividade para a qual
o ciclista foi atraido inicialmente. Esse aspecto deve ser levado em con-
sideracdo no momento da elaboraciao de projeto, pois interfere direta-
mente no dimensionamento dos acessos e na circulacdo interna do
préprio bicicletdrio (Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades,
2007).

Os bicicletarios devem contar com numero elevado de paraciclos (ja es-
pecificados no subcapitulo anterior) para a guarda da bicicleta. E re-
comendavel que sejam cercados, mas permeaveis visualmente, podendo

ser cobertos ou nao.

Fonte: Vivo Verde, 2010.
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Fonte: Transportes Ativos. Disponivel em www.ta.org.br, 2014.

"As razées para implantar um programa de bicicletas compartil-
hadas geralmente tém a ver com metas de aumento do uso urbano
da bicicleta, redugdo do congestionamento, melhoria da qualidade
do ar e aumentar a oferta de opgées opgoes de transporte ndo mo-
torizados (TNM). O compartilhamento de bicicletas tem duas van-
tagens principais, quando comparado a outros projetos de trans-
portes: baixo custo de implementagdo e menor prazo de implan-
tacdo. E possivel planejar e implementar um sistema durante o
mandato de um tnico prefeito (ou seja, entre 2 a 4 anos), o que sig-
nifica que os beneficios serdo percebidos pelo publico de forma mais
imediata do que para outros modais de transportes.” (ITDP, 2014)

Como beneficios do sistema de bicicletas publicas, é possivel citar:

reducdo dos congestionamentos e melhoria da qualidade do ar;

aumento da acessibilidade ao transporte coletivo; e
melhoria da imagem do ciclismo.

Tendo em vista os beneficios do sistema, no ano de 2010 o assunto bici-
cletas publicas foi discutido pela primeira vez em evento realizado na
UNIVILLE com o movimento estudantil e a Fundacao IPPU]J, sendo que
em 2011 realizou-se, em comitiva oficial de Joinville, viagem técnica a
Europa com o intuito de pesquisar sistemas de mobilidade urbana sus-
tentaveis.

Em 2012 apos a realizacao de estudo mais aprofundado, realizou-se com
o0 apoio do Instituto Festival de Danga o primeiro teste para implantacdo
de um sistema de bicicletas de aluguel, o qual repetiu-se em 2014 e em
2015, com resultado positivo sobre os aspectos técnicos, operacionais e
de aceitacao da comunidade em geral ao sistema em teste.
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Em agosto de 2012 foi elaborada, por uma organizacdo da sociedade ci-
vil, uma consulta publica a respeito da mobilidade urbana e o uso da bi-
cicleta em Joinville. Apés a coleta de informacdes, foi elaborada uma Car-
ta Compromisso que foi entregue aos candidatos a Prefeitura nos seus
respectivos Comités de Campanha e no painel promovido pelo Conselho
Municipal de Politicas Culturais de Joinville dia 17 de Setembro.

Apés a verificagao da demanda existente em Joinville por transporte al-
ternativo e complementar a rede publica, foi conduzido um estudo junto
a Fundacao IPPUJ, que avaliou as necessidades especificas da cidade
quanto ao fluxo de cada regido, estrutura cicloviaria existente e pontos
estratégicos para acesso a rede de transporte publico e aos principais
estabelecimentos comerciais e industriais, onde se concentram a maior
parte dos trabalhadores.

A necessidade da implantacdo do Sistema Municipal de Comparti-
lhamento de Bicicletas Publicas em Joinville e a abertura do servigo para
os cidaddos joinvillenses e aos turistas, justifica-se por uma série de
questoes, tais como:

favorecimento dos modos ndao motorizados sobre os motorizados
como diretriz para a mobilidade e a acessibilidade do Plano Diretor
de Desenvolvimento Sustentavel de Joinville (Lei Municipal Com-
plementar n°® 261/2008) e da Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana (Lei Federal n° 12.587/2012);

do Plano Municipal de Mobilidade Urbana (Decreto Municipal n°
24.181/2015) prever a implementacdo de sistema de comparti-
lhamento de bicicletas;

implantar o sistema de bicicletas publicas é consolidar a gestdo
democratica como instrumento e garantia da construcido continua do
aprimoramento da mobilidade urbana;

o0 poder publico deve promover o acesso aos servicos basicos e
equipamentos sociais através de acoes voltadas a mobilidade susten-
tavel, visando a reducdo da poluicdo ambiental, em todas as suas
formas, e mitigar os impactos da mobilidade urbana sobre a cidade;
e

a Prefeitura Municipal de Joinville é signataria do programa "Cidades
Sustentaveis" (o qual incentiva acdes em prol da sustentabilidade e
integracdo dos diferentes modos de transporte).

A Fundacdo IPPUJ realizou pesquisas e estudos, e como resultado
elaborou um anteprojeto de sistema de compartilhamento de bicicletas
integrado ao Sistema Integrado de Transporte (SIT), comprovando sua
viabilidade urbanistica. Além disso, nomeou comissao especial formada
por membros da administracio direta e indireta municipal com o objeti-
vo de implantar o sistema de compartilhamento de bicicletas.

A localizacdo das estagdes seguiu como critérios a proximidade com os
pontos de acesso ao transporte coletivo e proximidade com empreendi-
mentos/zonas atratoras de trafego. A localizacdo dos 60 pontos iniciais
sdo mostradas na figura 46.
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Figura 46 . ESTACOES BICICLETAS
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DISTANCIA TOTAL:
ASCENCAO TOTAL:
ESFORCO TOTAL:
NIVEL TECNICO:
TERRENO:

Com a iniciativa do Grupo Pedala Joinville e apoio da Fundacao Turistica
de Joinville e do Clube de Cicloturismo do Brasil, o projeto de cicloturis-
mo em Joinville consiste em mapear e sinalizar sete rotas, totalizando
360 km, que passam pela area urbana e rural, em areas com atrativos
naturais, culturais e construidos, tais como cachoeiras, mirantes,
estradas cénicas, casas tipicas estilo enxaimel, jardins, sitios de produtos
organicos e coloniais, Escola do Teatro Bolshoi, os museus da Bicicleta,
de Arte e do Sambaqui, o Instituto Internacional Juarez Machado, entre
outros.

Joinville esta localizada entre trés principais circuitos de cicloturismo de
Santa Catarina, tendo 4 pontos de partida para as rotas: Mercado Publi-
co; Museu da Bicicleta; Pértico Turistico; e Joinville Garten Shopping.

As rotas de cicloturismo buscam atender diferentes ciclistas, desde o
iniciante até aquele que procura um grande desafio fisico, e estdo classi-
ficadas em:

Rotas dos Museus;

Rotas dos Parques e Mirantes
Estrada Bonita;

Rota Quiriri;

Rota Pirai;

Sao Francisco;

Rio do Julio; e

Rota de Acesso.

© N U W

A
A,

100% asfalte O 0,5km

Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
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Figura 48 . ROTA 02 - ROTA DOS PARQUES E MIRANTES
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Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
Figura 49 . ROTA 03 E 04 - ROTA ESTRADA BONITA E QUIRIRI
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Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
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DISTANCIA TOTAL: 39,0 km
ASCENCAO TOTAL: 400 m
ESFORCOTOTAL: 2,) Tomen
NIVEL TECNICO: 2 oeman BB
TERRENO: B5% terra 15% asfalto &

Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.

Figura 51 .ROTA 06 - ROTA SAO FRANCISCO (COM QUATRO TRAVES-
SIAS DE BALSA PELA BAIA DA BABITONGA)
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Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
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Rota Rio do Julio:

DISTANCIA TOTAL:
ASCENCAO TOTAL:

ESFORCO TOTAL:
NIVEL TECNICO:

TERRENO: 78% terra 229% asfalto §

Retorno pelo Pirai:

DISTANCIA TOTAL:
ASCENCAOTOTAL:

ESFORCO TOTAL:
NIVEL TECNICO:

TERRENO:  70% terra 30% asfalto

DISTANCIA TOTAL:
ASCENCAO TOTAL:
ESFORCOTOTAL:
NIVEL TECNICO:
TERRENO:

513 km
740m

3,6 "=
2 =n

15,2 km
70m

0,6 "uamn
2 mEEm

Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.

Figura 53 . ROTA 08 - ROTA DE ACESSO
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Fonte: Clube Cicloturismo do Brasil, 2015.
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Figura 54 . SINALIZACAO DA ROTA COM ESPECIFICACOES DE RELEVO
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0 PlanMOB, através dos eixos “transporte a pé” e “transporte por bicicle-
ta”, tem como meta realizar um diagnostico quantitativo e qualitativo
das redes de caminhabilidade e ciclovidria, aferindo um indice de quali-
dade. Em ambos os casos, a meta é atingir um nivel satisfatério (ci-
cloviario até 2025 e de caminhabilidade até 2030).

E relevante considerar que a qualidade das vias ciclaveis e das calgadas
tém relacdo direta com a distdncia a ser percorrida e com a habilidade
da infraestrutura oferecer o caminho mais curto, continuo e direto. Para
indicar os niveis de qualidade da infraestrutura é necessario medir o
quanto as calcadas e a rede cicloviaria proporcionam aos pedestres e
ciclistas um caminhar e um pedalar seguros e confortaveis através da
valoracdo de critérios e atributos.

As notas dos indices cicloviario e de caminhabilidade serdo os indi-
cadores para avaliar a condicdo da calgada ou via ciclavel, variando de
baixo a excelente. O nivel satisfatério corresponde a uma nota de sete
(em uma escala de zero a dez) e representa uma calgada acessivel, que
possibilite o transito de qualquer pessoa, independente de suas
condigoes fisicas, da mesma forma, essa nota para uma via ciclavel sig-
nifica condi¢cdes adequadas dos materiais, sinalizacdo e largura.

As metodologias para a aplicacao dos indices tendem a ser variadas e
utilizam critérios divergentes e/ou complementares entre si. Algumas
delas analisam apenas aspectos de infraestrutura, enquanto outras
agregam a analise de critérios relacionados ao entorno. Dessa forma, as
metodologias a serem adotadas em Joinville estdo em andlise pelas Uni-
versidades Federal e Estadual de Santa Catarina.

O indice de caminhabilidade sera investigado pela pesquisa intitulada
“Mobilidade urbana e os espacos de convivio: desafios para o desloca-
mento humano” e pelo projeto de extensdo nomeado “Estudo e adap-
tacdo de metodologias existentes para andlise e avaliacdo de qualidade
das calgadas”, ambos desenvolvidos pela Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSC).

A metodologia para o diagnostico do uso de calgadas consiste em levan-
tamento e andlise de conjunto de informagdes necessarias ao conheci-
mento e a compreensdo das caracteristicas da area de estudo, detectan-
do conflitos e limita¢cdes que interfiram na seguranca e no conforto do
pedestre. O estudo das calcadas e da caminhabilidade é objeto de au-
tores como Jacobs (1961), Fruin (1971), Brad- shaw(1993), Khisty
(1995), Sarkar (1995), Dixon (1996), Ferreira e Sanches (2001), Aguiar
(2003), Abley (2005), Rutz et al (2007), Gehl (2010), Ghidini (2011),
Forsyth e Southworth (2012), dentre outros, em relacdo a qualidade das
calcadas, tanto quantitativa quanto qualitativamente.

O projeto de pesquisa aborda como a mobilidade urbana da cidade de
Joinville abrange os deslocamentos do cidaddo enquanto caminha nas
calcadas. A partir dos estudos de casos dos eixos viarios principais, das
areas de entorno ao terminal de transporte co- letivo, das instituicdes de
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ensino e de atendimento a saude, a pesquisa analisa a situacdo
abrangente e complexa para a melhoria das condi¢des de mobilidade. No
projeto de extensdo o objetivo geral visa aplicar os tipos de indicadores
ja aplicados em diferentes contextos e paises, verificando se ha alteragao
nos resultados.

O projeto de pesquisa iniciou as atividades em outubro de 2015 e o de
extensao terd inicio em abril de 2016. Alguns estudos e indicadores em
analise sdo:
Pedestrian Environment Quality Index - PEQI (indice desenvolvido
pelo departamento de satide publica de Sdo Francisco (EUA);
o estudo “As cidades somos nés”, indice desenvolvido pelo Institute
for Transportation and Development Policy - ITDP (2011)
Transportation Demand Managent - TDM (2011);
Level of Service - LOS, utilizado para avaliar o novel de servicos dos
modos de transporte;
Diferentes escalas de mensuracdo conforme o Unified Traffic and
Transportation Infrastructure (planning & engineering) Centre -
UTTIPEC(2009);
Cidade Ativa, metodologia aplicada pela prefeitura de Nova
lorque (EUA);
Indicador de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS.

A metodologia para aferir o indice cicloviario é investigada no projeto de
pesquisa: “Modelo econométrico para estimar uma matriz Origem-Des-
tino de viagens de bicicletas em redes urbanas no municipio de Joinville”
e no Projeto de Extensdao “Estudo e adaptacdo de metodologias exis-
tentes para andlise e avaliacdo de qualidade de ciclovias”, ambos desen-
volvidos pela Universidade Estadual de Santa Catarina (UDESC).

O projeto de pesquisa propde uma revisao bibliométrica e bibliografica
sobre o tema com posterior comparacdo dos diversos indices encontra-
dos na literatura. No projeto de extensao o principal objetivo é aplicacdo
de alguns indices, na forma de estudo de caso, em uma parte da rede de
ciclovias e ciclofaixas de Joinville. O projeto de pesquisa encontra-se em
andamento e o de extensao terd inicio em fevereiro de 2016.

Os indices atualmente em estudo sao:

indice proposto por DIXON (1996) avalia a qualidade das ciclovias,
facilidades, conflitos, condi¢do da via, programas, entre outros;

BEQI (Bicycle Environment Quality Index) indice desenvolvido pelo
Departamento de Satuide da cidade Sao Francisco, (EUA);

indice que avalia a qualidade do ambiente em geral da via ciclavel,
pavimento, entorno, iluminacdo, existéncia de lojas, bicicletarios,
velocidade da via de rolagem, sinalizacdo, entre outros;

adaptacdo do indice de caminhabilidade de Bradshaw, para vias ci-
claveis.

Foram escolhidas algumas vias (amostragem nao probabilistica por
julgamento) como “Amostra Piloto” para teste e adaptacdo dos for-
mularios. A intensdo € identificar os problemas e qualidades da mal-
ha e, a partir do diagndstico, elencar as prioridades de acao.
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CAPITULO VI
apoio e
travessias de
pedestres e
ciclistas

As faixas de pedestres sdo as areas do sistema viario dedicadas a traves-
sia de pessoas nas vias por onde circulam os veiculos motorizados. As
faixas de pedestres, com ou sem semaforos de pedestres, constituem
uma continuidade das calgadas e sdo consideradas como territorio pri-
oritario da mobilidade a pé. (ANTP p.33)

As travessias de pedestres devem atender as seguintes diretrizes:

L.

I1.

[11.
IV.

respeitar o nivel e dimensdao minima de dois metros de faixa de cir-
culagdo (nos casos de passeios existentes, € admitida a largura mi-
nima de um metro e vinte);

a inclinacdo maxima das rampas central (no sentido longitudinal a
travessia) e laterais de no maximo 8,33% (1:12);

a largura do rebaixo e da faixa de travessia deverao ser idénticas;

0 posicionamento do piso tatil deve estar em consonancia com os
dispostos na NBR 9050 ou norma de sinalizacao tatil especifica;

nas travessias de vias que possuem estacionamento de automotores
ou em vias com largura suficiente, sempre que possivel, deve-se
alargar a calgada para promover a reducdo do percurso, acompa-
nhada de faixa elevada ou rebaixamento da cal¢ada (figura 55):

Figura 55 . REDUCAO DO PERCURSO DE TRAVESSIA
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Fonte: ABNT BNR 9050, p.78, 2015.

em calcadas com largura inferior a dois metros e, na impossibilidade
de alargamento, deve-se rebaixa-la ao nivel da travessia em toda ex-
tensdo da faixa de pedestre, conforme exemplifica imagem a seguir:

Figura 56 . REBAIXAMENTOS DO PASSEIO EM CALCADAS ESTREITAS

\

Fonte: ABNT NBR 9050, p. 81, 2015

[78]



VL. nos rebaixos com rampa para pedestres deve-se realizar a
drenagem pluvial, de forma que nao acumule dgua entre a pista e a
rampa;

VIl.entre o término do rebaixamento do passeio e a pista de rolagem
devera ser implantada uma faixa de acomodac¢do (figura 57) com
largura entre quarenta e cinco e sessenta centimetros ao logo da

aresta de encontro dos dois planos inclinados em toda a largura da
faixa de pedestre;

Figura 57 . FAIXA DE ACOMODACAO EM TRAVESSIAS
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Fonte: ABNT NBR 9050, p. 82, 2015.

VIll.quando as faixas de travessia forem elevadas e niveladas com a
calcada deve-se utilizar o mesmo padrao de pavimento da cal¢ada,
com estrutura que suporte o trafego de veiculos permitidos para a
via.

IX. onde existir infraestrutura dedicada aos ciclistas deve-se sinalizar a

travessia através de pintura nas pistas, conforme exemplifica projeto
a seguir:

Figura 58 . TRATAMENTO DAS VIAS CICLAVEIS EM CRUZAMENTOS
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Fonte: IPPUJ, 2015.

De acordo com o "Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito” (Volume
V), a sinalizacdao semaforica é um subsistema da sinalizacdo viaria que se
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compoe de indicagdes luminosas acionadas, alternadas ou intermitentes,
por meio de sistema elétrico/eletronico e tem a finalidade de transmitir
diferentes mensagens aos usudrios da via publica, regulamentando o
direito de passagem ou advertindo sobre situacoes especiais nas vias.

A sinalizacdo semaforica é uma forma eficiente de melhorar o trafego,
equipara as condicdes de sinalizacdo dos motorizados e oferece segu-
ranca aos ciclistas e pedestres, evitando riscos de acidentes. Pelo eleva-
do custo e manutencdo dos equipamentos, é importante racionalizar sua
implantagdo.

Para os ciclistas, os semaforos podem estar em focos de forma circular,
sendo que o sinal com a bicicleta verde indica que o ciclista tem a per-
missao do direito de passagem e, o sinal vermelho, indica a proibicdo do
direito de passagem, obrigando o ciclista a parar o veiculo, conforme
figuras 59 e 60.

Sempre que houver sinalizacdo semafoérica para veiculos ou infraestru-
tura dedicada (ciclovia ou ciclofaixa) deve-se instalar sinalizacdo se-
maférica e botoeiras exclusivas para ciclistas. Sempre que houver sina-
lizacdo semaférica para veiculos ou em vias de trafego intenso de
pedestres, deve-se instalar sinalizacdo semaférica aos pedestres com
contagem de tempo e botoeiras para solicitacdo da travessia, sendo vi-
suais e sonoros/tateis, principalmente para que também atenda pessoas
com deficiéncia visual.

-q&i

Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemar‘m, 2015.
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Conforme dados de margo de 2015 (DETRANS) Joinville possui cento e
sessenta cruzamentos semaforizados (podendo ter até dez grupos focais
cada), desses, cento e treze tém focos para pedestres e desses focos,
noventa e dois com botoeira. O inico semaforo sonoro encontra-se na
rua Nove de Margo, no entorno imediato da estacdo de 6nibus central
(figura 61), o dispositivo possui também informacdes adicionais em
Braille.

Fonte: Secretaria Municipal de Comunicagdo, 2012.

A Lei Nacional n? 10.098/2000 condiciona a instalacdo de equipamentos
que emitam sinal sonoro de acordo com a intensidade do fluxo de veicu-
los e ao grau de periculosidade da via. No botdo para solicitacdo de pas-
sagem, é necessario haver inscricdo em Braille identificando o uso do
botao (figura 62) - da mesma forma que ¢é feito visualmente. Esse dis-
positivo deve ficar numa altura maxima de 1,20m - para alcance de to-
dos. Como forma visual, o semaforo com temporizador (contagem re-
gressiva) de passagem é importante e permite que o pedestre possa
saber quanto tempo resta-lhe para atravessar (figura 63).

A forma sonora pode ser substituida pela tatil, como exemplo de disposi-
tivo em Londres (Inglaterra) que possui cone giratério em dispositivo
préximo ao botdo de solicitacdo de travessia. Esse cone é ativado quando
o sinal fica verde para os pedestres. A pessoa coloca um dos dedos da
mao na parte de baixo de uma caixa instalada no poste do semaforo e
localiza o cone. Quando o cone comega a girar, o pedestre sabe que é sua
vez de atravessar. A tecnologia foi desenvolvida por pesquisadores da
University of Nottingham, Inglaterra, na década de 1980 (figura 64):
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Fonte: ClicRBS, 2014.

Fonte: BBC Brasil, 2014.

Conforme diretrizes do eixo transporte a pé do PlanMob Joinville, agao
C4, também deve-se implantar sinalizacdo estatica ou semaférica em
pontos de travessia de meio de quadra, garantindo a presenca das faixas
préximo a pontos de 6nibus e polos atratores, incluindo sinalizagdo tatil
ou sonora para pedestres com deficiéncia visual e possibilidade de au-
mentar tempo de travessia para pedestres idosos, com deficiéncia ou
mobilidade reduzida. Além do acréscimo de tempo, é necessario revisar
os semaforos para pedestres existentes de forma a adequar o tempo
visando promover a travessia segura (acao C16).
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Da mesma forma, a acdo 14 expde que é necessario incluir dispositivos
luminoso de alerta para motoristas em locais de travessia de pedestres e
ciclistas.

Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.

Para que o ciclista ndo tenha que solicitar passagem pela botoeira, é
possivel instalar sensores no piso, como exemplo, em Portland (Estados
Unidos), em que o ciclista posiciona-se sobre o desenho no solo para so-
licitar a abertura. Como desvantagem desse sistema pode-se citar o alto
custo de implantacao.

Fonte: Bike Portland, 2015.



Fonte: TREC, 2015.

Como elemento de apoio proximo aos semaforos, exemplificado na figu-
ra 67, o ciclista, enquanto aguarda a liberacdo para prosseguir, pode se
manter confortavel sobre a bicicleta, apoiando o pé e a mdo em barras.
Existem atualmente diversos modelos de “bike rest”, porém, possuem
caracteristicas em comum: apoio para o pé e para a mao.

&

Fonte: Copenhagenize, 2011.






A informacdo deve ser considerada um dos fatores essenciais a ser
disponibilizado, pois é principalmente através de sua presenca que o
individuo pode orientar-se e, entdo, deslocar-se pelo espago urbano,
participando dos lugares e das atividades. Dentre os muitos fatores para
que a mobilidade urbana ocorra de forma planejada, a orientacdo de
seus usuarios — através do fornecimento de informagao acessivel - é
fundamental para poder ocorrer o acesso universal a cidade.

O PlanMOB em seus eixos "transporte a pé" e “por bicicleta” preveem: a
inclusdo de sinalizagdo e comunica¢do visual e sonora ou tatil aos
pedestres; sinalizacdo com identificacdo das vias ciclaveis (nomenclatu-
ra e mapas); e ferramenta de consulta e planejamento de roteiros, com
informacgdes em tempo real, integrada aos demais modais e de forma
acessivel (sitios eletrénicos, aplicativos para celulares, via telefone).

No primeiro elemento do sistema, as calgadas, pode-se dizer que as pla-
cas de nomenclatura das ruas sdo imprescindiveis. Além de disponibi-
lizar a informacdo de forma visual, ela pode ser transmitida também de
forma tatil, em Braille, no poste que sustenta as placas. Nas esquinas, as
placas podem estar em diferentes alturas, de modo que uma nao obstrua
a visualizacdo da outra, conforme exemplifica figura 69. Junto aos sema-
foros, a placa de nomenclatura de rua também pode fazer-se presente,
proporcionando um tamanho de letras maiores que o das placas de ruas,
podendo ser visualizadas a maiores distdncias e em movimento, como
no caso de ciclistas e motorizados.

Fonte: ClicRBS, 2015.

Além disso, em locais de grande fluxo de pedestres e ciclistas com di-
mensdes que comportem o mobilidrio informativo, pode existir mapa da
area de forma visual e tatil, identificando ruas e pontos referenciais, de
modo que o usuario possa localizar-se.
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Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.



Como exemplo de sistema de informacao urbana para o pedestre, tem-se
o “Legible City” (Cidade Legivel em traducdo literal), desenvolvido em
Bristol (Inglaterra), que ajuda as pessoas a encontrarem o seu caminho,

através de mapas e informacao direcional.

O desenvolvimento de um “Legible City”, abrange:

I1.

[11.

IV.

Perfil dos usuarios através de pesquisa (pessoas e suas necessidades
em primeiro lugar - residentes, empresas, visitantes, etc.);

Espelho da cidade (o design do projeto reflete e expressa o espirito e
a personalidade do lugar);

Toda a viagem (Em torno dos varios pontos de contato o usudrio ira
experimentar em sua jornada - desde o planejamento pré viagem, a
chegada, o percurso, as possiveis rotas para os destinos e o retorno);
Todos os modos (conecta varios modos de transporte e servicos. A
marca de sinaliza¢do e informacgao torna-se o elemento de ligacdo na
experiéncia do usuario);

Todos os meios de comunicacdo social (web, telefone celular, sinal-
izacdo in loco, etc.)

Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.
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Fonte: Acervo Luiz Fernando Hagemann, 2015.

Para os ciclistas, é possivel orientar-se através dos mesmos elementos
fornecidos ao pedestre, sendo necessario implementar outros fatores,
como sistema de planejamento de roteiros online, o qual faz parte os
objetivos do programa de extensdo universitaria da UDESC “Bike Tril-
has”, que dentre outros, busca promover a divulgacdo das vias ciclaveis
de Joinville através de desenvolvimento de aplicativo para consulta do
usuario.

Em outra vias, deve-se trabalhar para disponibilizar um banco de dados
oficial que permita a qualquer terceiro integra-lo ao seu aplicativo, am-
pliando as acdes aos cidadaos. Tais aplicativos incluem Apple Maps,
GoogleMaps, BingMaps, entre outros.
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Foto: Secretaria Municipal de Cog\l‘r_lica Ca \ _
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As areas verdes urbanas desempenham func¢des ecolégicas, sociais e de
lazer, compreendendo pracas, jardins publicos e parques. A quantidade
de areas verdes de uma cidade esta correlacionada com a qualidade de
vida de seus habitantes (SANCHES, 2011).

Infraestrutura verde constitui-se por fragmentos permeaveis e vegeta-
dos (rios, canais, ruas e propriedades publicas e privadas). Essas areas
sdo de preferéncia arborizadas e conectadas e visa manter ou restabele-
cer 0s processos naturais e culturais que asseguram a qualidade de vida
urbana. Visa também, buscar oportunidades de transportes alternativos
ndo poluentes que estimulam uma vida urbana ativa e saudavel, e pro-
mover o uso de energias renovaveis (HERZOG, 2010).

Dentre as tipologias de infraestrutura verde, elencam-se as aplicaveis
em areas urbanas de Joinville:

Biovaleta (jardins lineares em cotas mais baixas ao longo de vias e
areas de estacionamentos que recebem as aguas contaminadas,
como residuos de dleos, borracha, poluicdo, etc.,, promovendo uma
filtragem inicial.

Vias de Uso Multiplo (ou “Ruas Completas” sdo vias que conciliam
diversos usos além de veiculos e pedestres. Possibilitam ciclovias
seguras e independentes do trafego viario e das calcadas. Os cruza-
mentos para pedestres e ciclistas devem ser prioritarios, bem mar-
cados com traffic calming. Podem acomodar bancos, areas com
mesas de bares e restaurantes, bancas de jornal, telefones publicos.
Devem contar com arborizacao intensa).
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Fonte: Civic Camp, 20

Canteiro Pluvial (jardins de chuva de pequenas dimensdes em cotas
mais baixas que recebem o escoamento superficial de areas imper-
meaveis. Ex: intersecdes vidrias.

Foto: Nate Cormier. Fonte: Blog da Paisagem, 2015.

Pavimentos Porosos (permitem a infiltracdo das aguas reduzindo o
escoamento superficial. Alguns tipos de pavimentos drenantes sdo:
asfalto poroso, concreto permeavel, bloco intertravado, concregra-
ma, brita e outros.
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Fonte: Green Way Pavements, 2008.

Ruas Verdes (possuem circulagdo viaria restritiva, com prioridade
para pedestres e ciclistas, com faixas de travessia bem demarcadas e
traffic calming).

Fonte: Cycling in Christchurch 2015.

Agricultura Urbana e Parque Lineares (hortas comunitarias, jardins,
e areas produtivas criam oportunidades pra mercados e possibilitam
a socializacdo. Parques lineares ao longo de rios protegem e mantém
a biodiversidade evitam o assoreamento dos corpos d'dgua e pro-
movem areas de lazer e contemplacao.
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Fonte: Herzog, 2010.

Segundo Benedict e McMahon (2002) existem sete principios regem as
iniciativas de infraestrutura verde:

IL.

II1.

IV.

VL.

Ao invés de programas de protecio de parques isolados, a in-
fraestrutura verde deve ser a base para os programas de protecdo
baseando-se em sua interconectividade;

O projeto de infraestrutura verde deve ser feita sempre que possivel
antes do desenvolvimento das areas pela cidade, quando isso nao for
possivel um projeto de recuperagdo de areas prevendo as priori-
dades que devem ser estabelecidas e apontando as oportunidades
para a comunidade;

Assim como as vias da cidade sdao conectadas o sistema de in-
fraestrutura verde deve ser interconectado criando uma rede verde
ao invés de areas espalhadas ao acaso;

A infraestrutura verde pode ser utilizada e pensada para todas as
escalas e abrangéncias;

O planejamento da infraestrutura verde é um trabalho multidiscipli-
nar;

O reconhecimento de que a infraestrutura verde deve ser valorizada
no financiamento publico como forma até de economia de recursos é
importante. Os beneficios das areas verdes incluem a redugio de
enchentes, queimadas e outros desastres naturais, além de pro-
mover a socializacdo da comunidade, a saude, a diminuicao de gas-
tos com infraestrutura cinza (vias);

VIL A infraestrutura verde deve ser um esforco entre o publico e privado.

Uma das ag¢des do eixo transporte a pé do PlanMOB é implantar passeios
publicos que fazem frente aos principais rios e a Baia da Babitonga, es-
timulando o caminhar e inserindo a paisagem no cotidiano da cidade.
Além disso, a rede ciclovidria e de caminhabilidade, exposta na Parte C
desse Plano, exp0e rotas que seguem cursos de rios.
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CAPITULO VIII
as areas
prioritarias

“O beneficio da infraestrutura para pedestres e ciclistas
estd na capacidade de construir uma rede para esses
modais. As rotas devem se conectar a diferentes centros de

interesse e de atragcdo de fluxo de pedestres e
ciclistas.” (EMBARQ Brasil, p. 40, 2014)

Este capitulo apresenta a rede de rotas prioritarias de caminhabilidade
e cicloviarias- a¢des prioritarias dos eixos de transporte a pé e por bici-
cleta previstas no PlanMOB Joinville. Para a definicdo dos critérios da
proposta, considerou-se a situacdo da rede existente e de distribuicao
dos servicos basicos de atendimento a populacdo e tomou-se como
referéncia o Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Trans-
porte Sustentavel (DOTS), elaborado pela equipe técnica da EMBARQ
Brasil, atual WRI Brasil Cidades Sustentaveis.

0 modelo DOTS conduz a criacdo de comunidades urbanas sustentaveis
onde o territorio, os usos do solo e as redes de infraestrutura e servigos
sdo planejados de forma integrada, aproximando as pessoas de seus des-
tinos e atividades principais, promovendo a mobilidade sustentavel e
diminuindo as distancias e os tempos de viagens diarias. (EMBARQ
Brasil, p. 15, 2014)

Esse modelo trabalha com critérios e recomendacdes de desenho ur-
bano para a construcdo de comunidades urbanas sustentaveis, pro-
movendo a reversdo do modelo “3D” de cidades - distantes, dispersas e
desconectadas, as quais seguem o padrdo improdutivo que demanda
deslocamentos diarios de grande parcela da populagdo em busca de tra-
balho e servigcos. Sdo carentes de infraestrutura nas periferias, val-
orizando as dreas centrais com servigos e equipamentos.

Nesse sentido, o PDTA contribui para a busca de uma Joinville “3C” -
mais compacta, coordenada e conectada, de forma que suas diretrizes de
qualificacdo dos espacos estimulem o adensamento e o uso misto do
solo para que as distancias cotidianas possam ser atingidas a pé ou por
bicicleta. A opgdo pelo modelo de comunidades urbanas sustentaveis,
estd em consonancia com o Plano Diretor de Joinville, de priorizacdo dos
modos ndo motorizados e do transporte coletivo.
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A aplicacdo da metodologia DOTS adota quatro escalas territoriais: da
cidade, interbairros, do bairro e da rua. Para a elaboracdo da proposta
de rede prioritaria de caminhabilidade e cicloviaria neste Plano, foram
consideradas as escalas interbairro e de bairro por apresentarem os
critérios mais adequados aos objetivos. Cada comunidade urbana sus-
tentavel funciona a partir de bairros DOTS, definidos como a area com-
preendida dentro de um raio de 500m ou de 675m de percurso na escala
de pedestres e ciclistas, o que corresponde a uma caminhada de dez
minutos. Segundo o manual, para definir o centro da area de intervengao
deve-se considerar o centro do bairro ou uma estacdo do transporte co-
letivo.

O PlanMOB ja havia definido como ag¢do prioritaria as centralidades de
bairros através de um raio de 500m das estacées do transporte coletivo,
para que o potencial construtivo fosse ampliado nestas areas. Também,
foi definido padronizacdo das calcadas e a ado¢do da unidade de quadra
como parametro de execucdo para a garantia de continuidade dos deslo-
camentos a pé.

Com a inteng¢do de ampliar o espaco pedonal nas areas centrais e vias de
maior fluxo de pedestres, o PlanMOB indicou a delimitacao de espagos
compartilhados (pedestres, ciclistas, 6nibus), calcaddes, areas de trafego
moderado e passeios publicos que fazem frente para os principais rios e
a Baia da Babitonga (projeto ecolégico leste), para inserir essas pais-
agens no cotidiano da cidade.

Ao incluir como agao prioritaria que as calcadas de novas vias ou de vias
ndo pavimentadas deverdo ter no minimo trés metros, também devera
ocorrer areas de trafego moderado em ruas de menor movimento, pro-
movendo a reducdo das faixas destinadas aos veiculos, sem que haja a
reducdo ou invasdo da area privada dos imoveis.

O PDTA trabalhou, portanto, com as diretrizes estabelecidas pelo Plan-
MOB. Especificamente em relacdo ao lancamento da rede prioritaria de
caminhabilidade, o PDTA adota que, para todas as centralidades de bair-
ro e das estagdes do transporte coletivo nele definidas consideram-se os
trajetos com [1] maior adensamento populacional, [2] integracdo modal
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dos meios de transporte e de [3] maior concentracio de comércio e
servigos.

Cabera ao Executivo Municipal elaborar os Programas Locais de Qualifi-
cacdo das Rotas Seguras que abrangem ao oito regides administrativas.
Esse Programa deverd apresentar as rotas prioritarias, os instrumentos
de agdo, recursos e prazos de execucdo dos passeios publicos. Devers,
ainda, atender primordialmente as rotas entre os Orgdos/entidades
publicas municipais e o primeiro acesso ao transporte coletivo.

Para o lancamento da rede de caminhabilidade foram considerados os
seguintes critérios:

Centralidades das Estacoes do Transporte Coletivo (escala do
bairro): todas as quadras dentro de um raio de 500m ou percursos
dentro do limite de 675m deverao ter as calcadas padronizadas,
acessiveis e qualificadas com a infraestrutura prevista:

Figura 80 . EXEMPLO DE CENTRALIDADE DAS ESTACOES DO TRANS-
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Fonte: IPPUJ, 2016.
Centralidades de bairros (escala do bairro): todas as quadras

dentro de um raio de 500m ou percursos dentro do limite de 675m

que concentram a maior quantidade de oferta de servigos, comércios
e equipamentos publicos da localidade:
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Figura 81 . DE CENTRALIDADE NOS BAIRROS
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Fonte: [PPU]J, 2016.

Rotas Seguras: todas as calcadas das quadras de unidades de ensi-
no e de sadide no municipio até o acesso aos primeiros pontos de
onibus utilizados pelos usuarios destes equipamentos publicos:

Figura 82 . EXEMPLO DE ROTA SEGURA
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Fonte: [PPU]J, 2016.

Rota turistica na area central de Joinville: rota que faz a ligacio
entre todos os equipamentos publicos e turisticos do centro tradi-

cional da cidade, devendo receber tratamento especifico de infor-
macao.

Vias de moderacio de trafego: vias que recebem limitacdo de ve-
locidade dos veiculos motorizados por apresentarem movimento
intenso de carros, motos, bicicletas e pedestres. Um conjunto destas
vias configuram zonas de moderacio de trafego. E uma area de am-
pliacdo do espaco destinado aos pedestres e ciclistas e de reducido
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para os veiculos, onde se incentivara espacos compartilhados, prio-
rizando de forma hierdrquica os deslocamentos dos pedestres, ciclis-
tas, 6nibus e os demais veiculos motorizados.

Vias Temporarias: abertura de vias ja existentes para o uso exclusi-
vo de pedestres e ciclistas em datas especiais, comemorativas e fi-
nais de semana (como por exemplo a Rua do Lazer). Elas podem ser
diurnas ou noturnas com horarios pré definidos;

Vias Peatonais (cal¢cadoes) ou Compartilhadas: calgadas amplas,
de uso exclusivo ou preferencial de pedestres e ciclistas, com grande
vocagdo para o lazer, comércio ambulante e eventos culturais. Po-
dendo ser compartilhada com o transporte coletivo.

Figura 83 . CALCADAO EM ERLANGEN (AL)

Fonte: Germany Travel, 2016.

Caminhos Verdes: sao vias de uso exclusivo de pedestres e ciclistas,
que conectam dareas de preservacdo, pracas e areas verdes da
cidades, contribuindo com a conectividade da malha urbana, poden-
do ser executadas com infraestrutura verde.

Para o modo cicloviario, o PlanMOB definiu acdes prioritarias para a
definicdo de uma rede cicloviaria, com padrdoes minimos de infraestrutu-
ra, considerando novos trajetos possiveis e necessarios de receberem
vias ciclaveis. Indicou a necessidade de definir rotas de ligacdo dos bair-
ros aos centros, além da necessidade de garantir a continuidade entre
rede existente e proposta. Citou a importancia de se definir zonas de
moderacdo de trafego para viabilizar o compartilhamento dos espagos.

Considerou-se a escala interbairros estratégica para a definicao de rotas
de ligacdo entre as centralidades dos bairros. Segundo o manual, toda
comunidade urbana sustentavel deve reconhecer sua correlacdo com
outros bairros, especificamente entre seus centros. A formacdo de redes
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economicas, sociais, ambientais e de mobilidade que conectam os bair-
ros faz com que funcionem de forma complementar dentro de uma es-
cala maior de atuacgao.

Assim, para o lancamento da rede ciclovidria foram considerados os
seguintes critérios:

<» Rede cicloviaria existente: composta por ciclovias e ciclofaixas;

< Conectividade da rede: rotas projetadas que conectam rotas exis-
tentes;

» Rede cicloviaria planejada:

*  Vias de ligacdo entre centralidades (escala interbairros): rotas
ciclaveis planejadas que conectam as centralidades de bairros;

* Vias de Integracdo com o Transporte Coletivo: rotas projetadas
que conectam as comunidades as estacdes do transporte cole-
tivo dos bairros ou pontos de integracdo e transferéncia que
possuem bicicletarios;

*+  Vias de moderacdo de trafego: as mesmas vias ou zonas pro-
postas para a rede de caminhabilidade.

Figura 84 . LIGACAO ENTRE CENTRALIDADES
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Fonte: IPPUJ, 2016.

Observacoes:

< Para a definicdo das centralidades de caminhabilidade, conforme os
critérios adotados anteriormente, Joinville apresenta excegdes que
ainda nao correspondem com a tendéncia das centralidades defen-
didas, que sdo os casos da Estacdo Tupy (regido leste) e da futura
Estacdo Universitaria (regido norte). Nesses casos, consideram-se as
areas que concentram as atividades cotidianas, de convivéncia dos
moradores como centralidades. Sdo dreas compactas, adensadas e
de uso misto do solo, com oferta de servicos, equipamentos publicos
e comércios que favorecem a integragdo social.
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As redes propostas neste Plano podem receber alteracdes devido as
futuras andlises técnicas e especificas de cada localidade, quando
analisadas em escalas cujo detalhamento de projeto possa revelar.
Para a defini¢do das prioridades de acao das redes, as Secretarias de
Saude e de Educacdo, assim como os demais 6rgdos da adminis-
tracdo publica, deverdo ser consultados para que sejam consider-
adas aquelas unidades ou espacos que ja tem previsdo de reforma,
ampliacdo, adequacdo ou execucao.

Os raios mostrados nos mapas da rede de caminhabilidade sdo ape-
nas referéncias métricas de leitura, e ndo limitam a inclusio das pri-
oridades estabelecidas pela rede. As unidades de quadra sao usadas
para definir as calgadas da centralidade, sendo critério de selecdo.

As areas de maior densidade populacional e de menor renda tam-
bém sdo critérios que definem as prioridades de intervencao da rede
de caminhabilidade e cicloviaria.

Ao definir as areas de centralidade do transporte coletivo na rede de
caminhabilidade, verificaram-se que varias quadras sdo grandes,
apresentando vias muito extensas ou com ruas sem saida, prejudi-
cando o trabalho com as unidades de quadra. Para que essas centra-
lidades venham desempenhar de forma plena os objetivos de bairros
DOTS, é necessario que cada comunidade receba diretrizes viarias,
numa proposta de rede vidria, ou diretrizes para abertura de novas
vias exclusivas para pedestres e/ou ciclistas. Esses espacos poderao
utilizar das margens de rios ainda preservadas, promovendo a exe-
cucdo de infraestrutura verde contribuindo com o aumento da
conectividade local.

A nova Lei de Ordenamento Territorial - LOT propde uma extensao
maxima das quadras em 200m e insere o conceito de frui¢cdo publica,
que deverao ser usados na ampliacdo da conectividade dos espacos,
uma vez que promovem o uso publico de espagos térreos de pro-
priedades privadas, que ndo poderao ser fechados com edificac¢oes,
instalagcbes ou equipamentos. Essas sdo a¢des que privilegiam os
pedestres e ciclistas e promove o desenvolvimento de atividades
com valor social, cultural e economico, proprios de bairros DOTS.

A setorizacdo (figura 85) para toda a area urbana foi definida a par-
tir das centralidades (de bairro e das Estacdes da Cidadania) que
configuram um setor, com o objetivo de fracionar e identificar cada
comunidade que compde os bairros para auxiliar na gestao, exe-
cucdo e no planejamento pelas secretarias regionais das acdes pre-
vistas no plano de a¢des futuras.

Os mapas a seguir apresentam a setorizacdo da cidade, as propostas de
rede de caminhabilidade e ciclovidria, bem como, os mapas comple-
mentares de diagndstico.?°

200s mapas em alta resolucao podem ser baixados em https://ippuj.joinville.sc.gov.br.
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Figura 85 . SETORIZACAO DA CIDADE
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Fonte: IPPUJ, 2016.
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Figura 86 . MAPA DA REDE PRIORITARIA DE CAMINHABILIDADE
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Fonte: IPPU]J, 2016.
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Figura 87 . MAPA DA REDE DE CONEXAO CICLOVIARIA ENTRE
CENTRALIDADES
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Fonte: [PPU]J, 2016.
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Figura 88 . MAPA DA REDE CICLOVIARIA URBANA
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Figura 89 . MAPA DE CENTRALIDADES VERSUS DENSIDADE DE COMERCIO E SERVICOS
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Figura 90 . MAPA DE CENTRALIDADES VERSUS DENSIDADE POPULACIONAL
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Foto: Secretaria Municipal de Comunica¢ao, 2014.



E{ PARTE D
: diretrizes educacionais



CAPITULO IX
programas
de educacao
no transito

A fim de incentivar e aumentar a demanda de pedestres e ciclistas a
principal acdo é ampliar e melhorar infraestruturas (calgadas, ciclovias,
ciclofaixas, ciclorrotas, bicicletarios e paraciclos). Todavia, sdo os pro-

cessos educativos de conscientizacdo comportamental que produzem
mudancas intelectuais, emocionais e sociais do individuo.

Para propagar a educacgdo para o transito em Joinville, em 8 de dezem-
bro de 2011 foi criada a Escola Publica de Transito (EPTRAN), pelo De-
creto Municipal n? 18.525, respaldada pelo Coédigo de Transito
Brasileiro, com o objetivo de promover a educag¢do no transito no mu-
nicipio de forma universal.

A EPTRAN promove ac¢oes educativas para criancas e adultos. Dentre
essas agles estdo os seguintes programas:

“Programa Transito ndo é Brincadeira” desenvolvido para cri-
ancas de 5 a 8 anos da rede de ensino municipal;

“Programa Amigo do Transito” e “Empresa Amiga do Transito”
atinge escolas da rede municipal, estadual e particulares do munici-
pio, atendendo as primeiras séries da rede de ensino. As empresas,
associacoes, orgaos publicos e igrejas também sio atingidas, com o
intuito de diminuir o nimero de acidentes em nossa cidade por meio
de palestras e atividades ludicas para as criancas. Nas empresas sao
realizadas palestras direcionadas ao publico indicado, principal-
mente em conjunto a Semana Interna de Prevencdo de Acidentes do
Trabalho (SIPAT), buscando conscientizar os cidaddos para um tran-
sito mais humano e seguro.

“Programa Transitando” para criancas do 42 ano da rede de ensino
em ambiente adaptado que simula as varias faces do transito. Tem
parceria com a Secretaria de Educacdo de Joinville e com a empresa
de transporte coletivo GIDION, que cede 6nibus (plotado) e espaco
(sala de aula e pista). O programa conta com palestras de dois
agentes de transito e respaldo de uma professora, as palestras sdo
ministradas paras as turmas do matutino e vespertino, de segunda a
sexta-feira. A agenda é organizada pela empresa GIDION.
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Figura 91 . PROGRAMA TRANSITANDO

m

Fonte: Secretaria Municipal de Comunicagdo, 2015.

Além desses programas, outros eventos que promovem a educagdo e
conscientizacdo no transito, bem como para a mobilidade sustentavel
sao:

Semana Nacional de Transito - De 18 a 25 de setembro sdo rea-
lizadas acGes junto a rede de ensino da cidade, tais como: concurso
de maquetes das criancas da 42 série da rede de ensino para incenti-
var a seguranc¢a no transito; desafio intermodal realizado por uni-
versitarios das Engenharias da Mobilidade (UFSC) que percorrem
seis quilometros - da sede do campus da UFSC até o Museu da Bici-
cleta - por um motociclista, um motorista, um ciclista, usuarios do
transporte coletivo, um pedestre e um pedestre/corredor; semi-
narios com temas atuais e de prevencdo para um transito mais se-
guro; passeios ciclisticos; entre outros que sdo sugeridos no periodo
que antecede a semana;

Semana da Bicicleta e Dia Mundial da Bicicleta - De 03 a 09 de
margco e 21 de setembro, respectivamente. Na semana sao feitas ex-
posicdes, palestras, passeios em comemoragdo a Semana, sempre
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demonstrando a melhor forma de usar a bicicleta, seja qual for o mo-
tivo (trabalho, estudo, lazer);

Maio Amarelo - més de a¢des voltadas para a humanizacdo do tran-
sito;

Dia do Motociclista - No dia 27 de julho sdo realizadas ac¢odes
voltadas aos usuarios de motocicletas, com o intuito de conscientiza-
los para um transito mais seguro; e

Dia em Memoria as Vitimas de Transito - celebrado no terceiro
domingo do més de novembro a data foi instituida pela ONU (Orga-
nizacdo das Nacgoes Unidas) para celebrar a memoria das pessoas
vitimadas pelo transito.

A Semana Municipal da Bicicleta ficou instituida no Municipio de
Joinville através da Lei n? 7666, de 19 de dezembro de 2013 e a Lei
n? 5952, de 09 de novembro de 2007 cria o "Dia Municipal da Bici-
cleta", que antecede o “Dia Mundial Sem Carro” (22 de setembro).

A EPTRAN também atua na Comissao de A¢des para Humanizagio e Se-
guranca no Transito - COTRAN, que foi instituida pelo Art. 12 do Decre-
to n? 20.525, de 02 de maio de 2013, da Prefeitura Municipal de
Joinville. O COTRAN retine membros de 6rgdos publicos, entidades pri-
vadas e organizac0es ndo governamentais com o intuito de discutir e
propor acdes para humanizar o transito, educar e obter a seguranca
viaria em Joinville.

Figura 92 . CAMPANHA COTRAN

Sequir as normas de transito l R
e 0 melhor caminho =

para quem anda a pe ou sobre rdas

~

s
ti

COTRAN

e

Fonte: EPTRAN, 2016.

Em 2016, a EPTRAN fard mudanca para sede proépria (figura 93), local-
izada a Rua Monsenhor Gercino n2 1040, bairro Itaum, anexo a Fun-
dacdo Municipal Albano Schmidt. Neste local, uma pista de transito e-
ducativa foi montada para trabalhar atividades praticas com alunos da
rede de ensino do municipio. O espaco ainda contempla um auditério,
onde serdo realizados féruns, seminarios e treinamentos relacionados a
tematica transito.

A EPTRAN também iniciara o projeto “Eu no Transito” que inicialmente,
sera realizado com os oitavos anos de dezesseis escolas publicas, nas
quais ja existe a presenca dos agentes de transito, tendo a intencdo de
ampliar o numero de turmas e escolas a serem beneficiadas. O projeto
tem como objetivo principal fazer com que os alunos se reconhecam
como integrantes do transito e cidadaos atuantes, através de aulas-de-
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bate sobre temas expostos com imagens, reportagens e videos do cotidi-
ano do transito na cidade de Joinville. O projeto também tem como pro-
posta de avaliacdo uma atividade, onde os alunos, mediante o conteido
trabalhado e supervisdo de professores, criardo campanhas sobre transi-
to que podem vir a ser utilizadas pela EPTRAN ou pelas proprias escolas.
Essas sdo acdes que devem ser fortalecidas e aprimoradas, incluindo os
conceitos de mobilidade urbana sustentavel como tema transversal aos
programas.

Figura 93 . AREA DE EDUCACAO NA NOVA SEDE DA EPTRAN

Fonte: Escola Publica de Transito, 2016.

O Ministério da Educacdo e o Conselho Nacional de Educacdo expos que
as instituicoes de ensino brasileiras devem considerar, na definicdo de
seus Projetos Pedagdgicos, a busca de comportamentos adequados no
transito e sugeriu ao DENATRAN esfor¢os no sentido de produzir mater-
ial de apoio para que as escolas possam utiliza-lo nos seus projetos de
educacdo para o transito.

Considerando a importancia da bicicleta e do transporte a pé como
meios de transporte sustentavel é necessario que se reforce a educacdo
primeira para esses modos nos projetos pedagdgicos das escolas. O uso
da bicicleta e dos deslocamentos a pé pelas criancas permite assentar
uma base favoravel para potencializar seu uso futuro como modo de
transporte.

E fundamental que se desenvolva curso para a correta condugio da bici-
cleta e postura do presente e futuro ciclista e pedestre, abordando fases
tedrica e pratica. A base tedrica deve evidenciar as vantagens em deslo-
car-se utilizando modos ndo motorizados e base pratica pode ocorrer
em circuito fechado (como ja ocorre através do Programa Transitando,
da EPTRAN) e circulacdo em rua.
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Sanz (2008) propde quatro eixos para promover o uso da bicicleta:
Figura 94 . EIXOS PARA A PROMOCAO DA BICICLETA

Promocao

mudanc¢a da mentalidade

eixos de trabalho

Eixo 1: revalorizar culturalmente a bicicleta

I
II1pPDdIllld | C CVCI1

Eixo 2: discriminar positivamente o uso da bicicleta

DINNOITIA, 11 [110d0E€

Eixo 3: estimular o modo transporte bicicleta

NIOIIIIdCOC 0 CL DUD |

Eixo 4: reforcar as condicoes de uso
educacao - (il ikl

Fonte: Sanz, 2007. Adaptacdo: IPPUJ, 2016.

No primeiro eixo, para revalorizar o andar a pé e o uso da bicicleta, faz-
se necessario realizar campanhas publicitarias e eventos que promovam
os deslocamentos ndo motorizados, desmistificando como transporte de
classes baixas ou com vocac¢do de lazer ou esporte, mas caracterizando-
os como modos de transporte cotidiano.

No segundo eixo, deve-se apresentar para a sociedade, através das cam-
panhas, as vantagens de se deslocar por modos sustentaveis, como por
bicicleta: baixo custo de aquisicdo e manutencao; eficiéncia energética;
baixa perturbacdo ambiental; contribuicdo a sadde do usuario;
equidade; flexibilidade; rapidez e menor necessidade de utilizacdo do
espaco publico.

Para potencializar uma maneira decisiva para a mobilidade sustentavel,
temos de proteger e incentivar o uso dos veiculos que contribuem com o
bem-estar da cidade e desencorajar aqueles que causam sua insus-
tentabilidade. Para isso, é necessario desenvolver politicas e normas de

discriminacdo positiva (fiscais, urbanas, etc.) a favor da bicicleta. (TEC-
TRAN; IDOM, 2013)

Para estimular o modo nao motorizado, é imprescindivel a qualificagao
da infraestrutura, como também desenvolver sistema de informacdo de
rotas e referenciais e fornecimento de bicicletas publicas (diretrizes ex-
postas na Parte B). No ultimo eixo, as condi¢des de uso devem ser regi-

das pela legislacdo e sinalizacdo.
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CAPITULO X

diretrizes para
campanhas
educativas

As campanhas educativas tem o objetivo de valorizar e incentivar o
transporte a pé e a bicicleta como meio de transporte, através de con-
ceituacdo e apresentacdo das vantagens, promovendo a educacdo para a
mobilidade sustentavel.

0 Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), através da Resolugdo n®
314/2009, expde que as campanhas educativas tém por objetivo infor-
mar, mobilizar, prevenir ou alertar a populacdo ou segmento da popu-
lacdo para adotar comportamentos que lhes tragam seguranca e quali-
dade de vida no transito.

0 Cdédigo de Transito Brasileiro apresenta seis artigos tratando o tema
“Educacdo para o Transito”. Entre eles esta o art. 75, determinando que:
“O CONTRAN estabelecera, anualmente, os temas e os cronogramas das
campanhas de ambito nacional que deverdo ser promovidas por todos os
Orgios ou entidades do Sistema Nacional de Transito, em especial nos
periodos referentes as férias escolares, feriados prolongados e a Semana
Nacional de Transito.” (CTB, 1997)

Figura 94 . DECADA MUNDIAL DE ACOES PARA A SEGURANCA NO
TRANSITO - 2011/202

-
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Fonte: CONTRAN, 2011.

O art. 76 do CTB/1997 estabelece que “a educagdo para o transito sera
promovida na pré-escola e nas escolas de 19, 22 e 32 graus, por meio de
planejamento e acdes coordenadas entre os Orgios e entidades do Sis-
tema Nacional de Transito (SNT) e de Educacdo, da Unido, dos Estados,
do Distrito Federal e dos Municipios, nas respectivas areas de atuacao.”

Da mesma forma, a Resolu¢do n2 314/2009 do CONTRAN estabelece pro-
cedimentos para a execucao de campanhas educativas de transito:

Art. 29 - Os Orgdos e entidades do SNT devem assegurar recursos
financeiros e nivel de profissionalismo adequado para o planeja
mento, execugdo e avaliagcdo das campanhas de que trata esta Res-
olugdo. (...) Além da promogdo da seguranga n o trdnsito, as cam-
panhas educativas de transito devem provocar comportamentos
éticos e de cidadania, voltados ao bem comum. (CONTRAN, 2009)
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Em dezembro de 2009, o DENATRAN realizou campanha com o foco no
ciclista, divulgando video na midia de televisdo. O video, com duragdo de
30 segundos, ¢ intitulado “Sou Legal no Transito”. Associados ao video
foram divulgados cartazes, com frases educativas, para motoristas e ci-
clistas.

Figura 95 . CAMPANHA EDUCATIVA SOBRE CICLISTAS EM AMBITO
NACIONAL
» ’
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Fonte: DENATRAN, 2009.

Como método para desenvolvimento de campanhas municipais, pode-se
referenciar Lima (2009) que caracteriza a construcao de um projeto de
campanha com:

Foco: Legislacdo/Infra¢des; Dados Estatisticos; Mortalidade/Mor-
bidade; Socializacdo; Acessibilidade/ Mobilidade Sustentavel.

Estilo: Chocante; Choque implicito; Poética/Positiva; Comica; Emo-
tiva; Racional; Mobilizadora; Infantil.

Publico: Motoristas em geral; Pedestres; Ciclistas; Motociclistas/
motoboys/ mototaxistas; Taxistas; Caminhoneiros/ motoristas de
onibus; Transporte de escolares; Criangas/ jovens/ idosos; Pas-
sageiros.

Meio: Televisdo; Radio; Imprensa; Corpo a corpo; Intervengoes artis-
ticas; Palestra; Internet; Alternativo.

Material: Panfleto/Folder; Faixas de pano; Cartilha; Video;
Musica; Banner/Outdoor; Brinde; Camisa; Mascote.

Frequéncia: Eventuais; Sazonais/ Tematicas; Permanentes.

Em sintese, as diretrizes para as campanhas a serem desenvolvidas em
Joinville sao:

Evidenciar as vantagens dos modos ndo motorizados;

Destacar a bicicleta como meio de transporte sustentavel que facilita
pequenos e médios deslocamentos diarios;

Conscientizar a populacdo quanto a prioridade aos ndo motorizados,
de forma a oferecer-lhes respeito e preferéncia;

Difundir os direitos e deveres de pedestres e ciclistas.
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Durante os eventos que ja ocorrem na cidade, como Dia Mundial Sem
Carro e Semana da Bicicleta, deve-se fortalecer os debates e medir a efe-
tividade das agdes deste Plano Diretor de Transportes Ativos.

A seguir, ilustram-se exemplos de campanhas ao redor do mundo que
incentivam e buscam educar os deslocamentos a pé e por bicicleta:

Campanha “Give me Cycle Space” (Dé-me espaco ciclavel) foi implan-
tada na Escécia para incentivar um maior nimero de criangas a irem
de bicicleta para a escola. O objetivo é criar consciéncia do condutor
de automovel em relacdo a prudéncia com a circulaciao de criancas
ciclistas, a fim de tornar as vias ao redor de escolas mais seguras a
circulacao por bicicletas. (figura 96)

Figura 96 . PROGRAMA CYCLING SCOTLAN
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Fonte: Transport Scotland, 2013.

Campanha “V4 de Bike” (XAVIER, 2009) e “Eu ndo poluo, eu
pedalo” (Contra-Banda, 2012) trazem conceitos de sustentabilidade.
(figura 97)

Figura 97 . CAMPANHA VA DE BIKE

\'\

Fonte: Xavier, 2009.

Campanha elaborada pelo Departamento de Saide de Copenhague,
na Dinamarca: “Vocé acha que é uma mentira... Vocé esta mais se-
guro em uma bicicleta do que no sofa! Falta de movimento na vida
diaria é prejudicial a saude, enquanto que a atividade fisica mantém
o seu corpo em forma e saudavel. Ciclismo prolonga a vida - O exer-
cicio diariamente durante pelo menos 30 minutos prolonga a vida
util de até 5 anos.” (Tradu¢do TECTRAN; IDOM, 2013). (figura 98)
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Figura 98 . CAMPANHA EDUCACIONAL EM COPENHAGUE

Fonte: Departamento de Satide de Copenhague, Dinamarca, 2012.

< “Movimento de Bike ao Trabalho” (De Bike ao Trabalho, 2013) e “Um
Carro a Menos” (Bicicletada, 2010). (figira 99)

Figura 99 . CAMPANHA PARA BICICLETA

UM CARRO A MENOS

Fonte: Movimento de Bike ao Trabalho, 2013. Bicicletada, 2010.

%+ Campanhas educativas para respeito e prioridade ao pedestre. A di-
reita, campanha de Jodo Pessoa- PB (Prefeitura de Jodo Pessoa, s.a.) e

a Esquerda campanha de Sao Paulo-SP (Prefeitura de Sao Paulo, s.a.).
(figura 100)
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Figura 100 . CAMPANHA PARA BICICLETA
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Fonte: Movimento de Bike ao Trabalho, 2013. Bicicletada, 2010.

Como exemplo de acdo para o uso de modos ndo motorizados, desde no-
vembro de 2009, Joinville conta com a “Rua do Lazer”, do programa
“Joinville em Movimento”, que dispde do fechamento de 900 metros da
avenida Herman August Lepper, entre a Rua Dona Francisca e Itaiépolis,
para a pratica de caminhadas, pedaladas, corridas e brincadeiras infan-
tis, todos os domingos, das 8h as 13h. O Departamento Municipal de
Transito (DETRANS) faz a interdicdo da avenida, controle e orientacdo
do trafego local para maior seguranga dos participantes. (figura 101)

Figura 101 . RUA DO LAZER EM JOINVILLE
v

Fonte: Secretaria Municipal de Comunicagdo, 2014.

Acoes como essas devem ser ampliadas para outras regides da cidade,
de forma permanente como vias ndo apenas de lazer, mas de trafego
diario para os ndao motorizados, conforme mapeamento anexo a este
Plano.

A Secretaria de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) do Min-
istério das Cidades através do Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta - Bicicleta Brasil, busca estimular os Governos municipais, es-
taduais e do Distrito Federal a desenvolver e aprimorar ac¢des que fa-
vorecam o uso da bicicleta como modo de transporte, atribuindo segu-
ranca ao ciclista.
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PARTEE
metas e acompanhamento




CAPITULOXI

implementacao

O PDTA sera revisado a cada dez anos, podendo ser realizadas novas re-
visdes parciais do plano durante o prazo de implementacdo para ajustes
e mudangas de objetivos e diretrizes, quando necessario, na condi¢do de
que o processo seja participativo e transparente. Os resultados parciais e
0 acompanhamento das a¢des do PDTA serdo divulgados publicamente,
bem como os relatdrios elaborados pelo [PPU]J.

A sociedade civil tem o direito e o dever de se fazer representada na
implementacdo do PDTA através do acompanhamento sistematico
das acoes, utilizando dos meios de comunica¢do disponibilizados e
da presenca em eventos publicos.

A Secretaria de Governo deverd promover e facilitar a articulagao
dos atores necessarios para o alcance dos objetivos do PDTA.

As Secretarias e Orgdos envolvidos com a implementagio do PDTA

devem disponibilizar, quando couber, dados e informacdes
necessarias para o desenvolvimento dos trabalhos.

Cabe a Prefeitura de Joinville e as entidades/universidades que esta-
beleceram Termo de Cooperagdo Técnica definirem os planos de tra-
balho e de divulgacdo de cada projeto em andamento, podendo
usufruir do sistema de comunica¢do do PDTA.

Poderao ser formalizados novos Termos de Coopera¢do Técnica ou
licitagcdo de estudos técnicos para o andamento das a¢des do PDTA.

Cabe as subprefeituras promover o envolvimento da comunidade
que abrange cada regido administrativa, dar suporte técnico de exe-
cugdo, contribuir com a publicidade das a¢des do PDTA e gerenciar
as demandas de forma coordenada aos objetivos e prioridades do
PDTA.
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A Secretaria de Meio Ambiente devera reestruturar os procedimen-
tos de fiscalizacdo, atendendo aos objetivos do PDTA, considerando
em seus trabalhos a unidade de quadra como um principio de plane-
jamento e execucao fiscal.

A Secretaria de Administracdo e Planejamento e o IPPUJ, com o
apoio da Secretaria da Fazenda e de Governo, devem buscar linhas
de financiamento e especificar a forma de viabilizar os projetos que
fazem parte deste plano, assim como formas de parceria publico-
privada.

Cabe a EPTRAN fortalecer e aprimorar as a¢des educativas para o
transito existentes alinhando conceitos de mobilidade sustentavel
aos programas e eventos.

As empresas concessionarias do Transporte Coletivo Urbano por
onibus, através de portaria de regulamentacdo da operacdo a ser in-
stituida, deverdo permitir o transporte de passageiros com bicicletas
dobraveis. A portaria definira os horarios permitidos, os locais e to-
dos os critérios da operacao.

As empresas concessionarias do Transporte Coletivo Urbano por
Onibus, em carater de teste, deverao viabilizar o transporte de pas-
sageiros com bicicletas a serem acomodadas no lugar de bancos re-
bativeis do 6nibus, mediante portaria de regulamentacdo da ope-
racdo a ser instituida que definira os horarios permitidos, os locais e
todos os critérios da operacao. Verificada a operacionalidade, o mu-
nicipio fara sua implementacdo definitiva.

As bicicletas elétricas ficardo permitidas de circularem nas vias ci-

cidveis desde que estejam enquadradas nas especificacdes da Re-
solucao n. 465/2013 do CONTRAN.
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Tabela 04 . METAS E PRAZOS

ANOS | 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2026 : 2030

TRIMESTRE 1 2 3 4 123412 341234123412 34 ENVOLVIDOS

Revisdo do PDTA

Apresentacdo publica dos
resultados e revisdes
(anualmente)

Site interativo de
comunicagao e
divulgacdo do PDTA

(projeto)

Sistema de informagdes
fisicas (projeto)

Garantir a
acessibilidade nas
areas centrais

Aferir o indice de
caminhabilidade
(anualmente)

Manter o indice de
deslocamentos a pé
acima de 20%
Calgadas das
centralidades das
estagdes do transporte
coletivo

Programa de Execugdo

Calgadas das
centralidades de bairros

Programa de Execugdo
Rotas seguras
Programa de Execugdo

Rota turistica

Projetos de Execugdo

Vias de moderacgdo de
trafego

Projetos de Execugdo

Vias tempordarias

Programa de Implantagdo

Transporte a pé

PM]J, Soc. Civil

Conselho da
Cidade, IPPUJ,
Soc. Civil

SAP, IPPU]J,
SECOM

SAP, IPPUJ,
SECOM,
SEINFRA, SEMA,
Universidades

IPPUJ, UFSC,
UDESC,
Subprefeiruras

IPPUJ, SEINFRA

IPPUJ, SEINFRA

Subprefeituras,
[PPU]J, SEINFRA

IPPUJ, FCJ,
SEINFRA

IPPUJ, FCJ

IPPUJ, DETRAN
SEINFRA,
EPTRAN, EMP.
T.C.

IPPUJ

IPPUJ, DETRAN
SEINFRA, CDL

IPPUJ, CDL



ANOS

Vias peatonais

2016 2017 2018 2019

2020

2025

2026 2030

IPPUJ, DETRAN

(calcaddes) ou SEINFRA,
compartilhadas EPTRAN
Projetos de Execugdo IPPUJ

Caminhos verdes

Projetos de Execugdo

Transporte por bicicleta

IPPUJ, SEINFRA,
SEMA

IPPUJ, SEMA

Anos 2016 2017 2018 2019 2020 2025 Envolvidos
Aumentar malha
cicloviaria para 730km
Aferir o indice [PPUJ, UFSC,
cicloviario UDESC,
(anualmente) Subprefeituras

Elevar o indice de
deslocamentos por
bicicleta para 20%

Vias ciclaveis

IPPUJ, DETRAN

15km / trimestre SEINFRA,
60km / ano EPTRAN
Programa Anual de IPPUJ
Implantagdo / projetos

Sistema de bicicletas
publicas
(disponibilizacdo do
servico — 12 etapa)

Cicloturismo: Circuito
Dona Francisca / 12 fase
(implementagdo rotas dos
museus e parques)

Cicloturismo: Circuito
Dona Francisca / 22 fase
(implementagio demais
rotas)

SEINFRA, SEMA

Fund. Turistica,
SEINFRA, IPPU]

Fund. Turistica,
SEINFRA, IPPUJ

Cicloturismo: Circuito Grupo Pedala
dos Principes Joinville, Fund.
(projeto) Turistica,

SEINFRA, IPPU]J,
AMUNESC, Gow.

Estadual
Mapa digital interativo da SAP, IPPUJ,
malha cicloviaria (projeto Universidades
e disponibilizag¢ao)
Curso de condutores de EPTRAN, Sec.
bicicleta (programa de Educacdo

implantagio)

PDTA

. PlanMON

Fonte: IPPUJ, 2016.
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PARTE F



[1]. Resultados das pesquisas

As pesquisas para o desenvolvimento deste Plano consistiram em ques-
tionario online e entrevistas com pessoas com deficiéncia visual, cujos
resultados sdo apresentados a seguir.

Questionario online (29 de outubro a 29 novembro de 2015):
Respostas dos 839 participantes:

Questoes iniciais referentes ao Perfil dos respondentes:
53,6% do sexo masculino e 46,4% do sexo feminino;
47,3% com idade entre 30 a 49 anos, 39,9% de 16 a 29 anos e 12,8%
entre 50 e 69 anos;
34,3% dos respondentes tem renda média familiar entre R$
2.701,00 e R$ 5.200,00; 23,4% entre R$ 5.201,00 e R$ 9.200,00;
18,5% entre R$ 1.701,00 e R$ 2.700,00; 11% mais de R$ 9.200,00;
6,5% entre R$ 1.151,00 e R$ 1.700,00; 5,2% entre R$ 781,00 e R$
1.150,00 e 1,1% até R$ 780,00.

Questio 5: Quem deve ser o responsavel pela execucio e
manutencdo das calcadas?

57,3% dos respondentes acham que a execu¢do e manutenciao das
calcadas deve ser de responsabilidade compartilhada, ou seja, tanto pelo
poder publico como pelo municipe, enquanto que 26,1% acham que
apenas o poder publico deve ser responsavel pela execucdo e
manutencdo das calcadas, mediante arrecadacdo de impostos para
custear; e somente 16,6% dos respondentes acreditam que o propri-
etdrio do lote que faz frente com a calcada deve ser o responsavel pela
execucao e manutencgao das calgadas, como ocorre atualmente.

Questdo 6: Quais materiais vocé tem preferéncia para a pavimen-
tacdo das cal¢adas? (Podendo ser assinalada mais de uma alterna-
tiva).

47,6% dos respondentes tém preferéncia pelo “intertravado”, 38,4%
pelo "concreto in loco", 32,5% pelas "placas de concreto”, e 8,5% op-
taram por “outros”.

Questao 6.1: E para as ciclovias?

80,2% dos respondentes tém preferéncia pelo "asfalto”, 18,8% pelo
"concreto in loco", 10,4% pelas "placas de concreto”, 9,7% pelo "inter-
travado (como por exemplo, o paver)" e 3,1% optaram por “outros”.

Questdo 7: Vocé concorda em compartilhar a calgada com ciclistas?
51,3% dos respondentes ndo concordam em compartilhar a calgada com
os ciclistas, e 48,7% concordam.

Entre as justificativas dos respondentes que nao concordam estdo a falta
de seguranca com a calgada compartilhada, podendo ocorrer acidentes.
Relataram que vias ciclaveis sdo a solugdo para este tipo de problema.
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Questdo 8: Vocé concorda com os rebaixamentos de guia para aces-
so de veiculos a estacionamento na totalidade da testada (dimen-
sao frontal do lote) de estabelecimentos comerciais e de servicos?
Dos respondentes, 66,2% concordam com o rebaixamento de guia para
este fim, enquanto que 33,8% ndo concordam.

Questao 9: Caso queria deixar alguma sugestao para a construcao
do Plano de Caminhabilidade utilize o campo a seguir.

Foram recebidas 233 sugestdes que podem ser visualizadas no endereco
eletrénico https://ippuj.joinville.sc.gov.br/arquivo/lista/codigo/763-

Plano%Z2BDiretor%2Bde%2BTransportes%2BAtivos.html

10-Vocé possui alguma restricio permanente que lhe impeca andar
de bicicleta?

87,4% responderam que ndo; 10,1% responderam que sim, mas que
gostariam de continuar respondendo; e apenas 2,5% responderam que
ndo e gostariam de encerrar o questiondrio.

11- Vocé possui bicicleta? Quantas?
47,6% responderam que possuiam 1 bicicleta; 22,3% nenhuma; 20%, 2;
e 10,1% 3 ou mais bicicletas.

12 - Quantas vezes por semana costuma andar de bicicleta?
47% nenhuma vez; 30% de uma a trés vezes na semana; e 23% mais de
trés vezes na semana.

13 - Quais desses fatores impedem ou dificultam seu deslocamento
utilizando bicicleta? (podendo assinalar mais de uma alternativa)

77.3% Escassez de vias segregadas (ciclovias e ciclofaixas); 71.3% Inse-
guranca diante dos modos motorizados; 50.8% Condi¢des climaticas;
37.4% Faltam locais seguros para estacionar; 19.4% Escassez de
vestiarios.

14 - Vocé utiliza a bicicleta para (podendo assinalar mais de uma
alternativa):
78.3% lazer; 34.5% trabalho; e 17% estudo.

15 - O que deveria ser feito para que mais pessoas utilizassem a bi-
cicleta como meio de transporte? (em uma escala de pouco a muito
importante)

Repostas de “muito importante” para todas as opgdes: Paraciclos em lo-
cais estratégicos e bicicletarios em locais de uso publico e/ou coletivo;
Integrar a bicicleta com o transporte coletivo, através da possibilidade
de carrega-la no veiculo e com bicicletarios nas esta¢des de 6nibus; Am-
pliacdo da malha cicloviaria; Sinalizacao cicloviaria; Educacdo para a
mobilidade/ Campanhas educativas; Sistema que informe rotas ci-
cloviarias (origem-destino, menor distancia segura).
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15.1- Se atendidas as medidas acima vocé consideraria usar a bici-
cleta nos seus deslocamentos diarios?
93,2% responderam que sim.

16 - Caso queira deixar alguma sugestio para a construcio do
Plano Cicloviario utilize o campo a seguir.

Foram recebidas 341 sugestdes que podem ser visualizadas no endereco

eletrénico https://ippuj.joinville.sc.gov.br/arquivo/lista/codigo/763-

Plano%Z2BDiretor%2Bde%2BTransportes%2BAtivos.html

Entrevistas realizadas no dia 25 de novembro de 2015 na
sede da Associac¢ao Joinvillense de Integracao dos Deficientes
Visuais (AJIDEVI):

Questoes:

1- Qual sua idade?

2- Género

3 - Vocé tem cegueira ou baixa visao?

4- Na sua opinido quem deve ser o responsavel pela execucdo e
manutencdo das calcadas?

5 - Quais materiais vocé tem preferéncia para a pavimentacdo de
calcadas?

6- Vocé concorda em compartilhar a calgada com ciclistas?

6.1 - Se ndo, justifique.

7 - Vocé concorda com os rebaixamentos de guia para acesso de veiculos
a estacionamento na totalidade da testada (dimensao frontal do lote) de
estabelecimentos comerciais e de servicos?

8 - Vocé necessita de pisos tateis nas calcadas?

8.1 - Vocé necessita de piso tatil direcional durante seu deslocamento
pelas calcadas no centro da faixa livre de circulagao?

8.2 Se tiver baixa visdo, vocé concorda em utilizar piso tatil na cor ver-
melha como padrao para a cidade?

8.3 - Caso queira fazer alguma observacao sobre a utilizacdo dos pisos
tateis e como deveria ser sua utiliza¢do nas cal¢adas joinvillenses, utilize
0 campo a seguir.

9 - Caso queria deixar alguma sugestdo para a construcdo do Plano de
Caminhabilidade utilize o campo a seguir.

Transcricao das respostas:

Questoes iniciais referentes ao Perfil dos respondentes:
27 respondentes sendo 59,3% do sexo feminino e 40,7% do sexo
masculino.
37% com idade entre 30 a 49 anos, 33,3% com mais de 60 anos,
18,5% entre 50 a 60 anos e 11,1% de 16 a 29 anos.
63% dos respondentes declararam ter cegueira, enquanto que 37%
declararam ter baixa visao.
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Questio 4: Quem deve ser o responsavel pela execucio e
manutencado das calcadas?

70,4% dos respondentes acham que a execucdo e manutencdo das
calcadas deve ser de responsabilidade compartilhada, ou seja, tanto pelo
poder publico como pelo municipe, enquanto que 25,9% acham que
apenas o poder publico deve ser responsavel pela execucdo e
manutencdo das calgadas, mediante arrecadacdo de impostos para
custear; e somente 3,7% dos respondentes acreditam que o proprietario
do lote que faz frente com a calcada deve ser o responsavel pela exe-
cucdo e manutencdo das calcadas, como ocorre atualmente.

Questdo 5: Quais materiais vocé tem preferéncia para a pavimen-
tacdo das calcadas?

51,9% dos respondentes tém preferéncia pelo "concreto in loco", 40,7%
pelo "intertravado (como por exemplo, o paver)", 33,3% pelas "placas de
concreto", e 7,4% optaram por “outros”.

Questdo 6: Vocé concorda em compartilhar a calcada com ciclistas?
Todos os respondentes afirmaram que nao concordam com o uso com-
partilhado da calgada com os ciclistas.

Entre as justificativas dos respondentes estdo a falta de seguranca com a
calcada compartilhada, podendo ocorrer acidentes. E também disseram
que ciclovias sdo a solucdo para este tipo de problema.

Questio 7: Vocé concorda com os rebaixamentos de guia para aces-
so de veiculos a estacionamento na totalidade da testada (dimen-
sao frontal do lote) de estabelecimentos comerciais e de servicos?
74,1% nao concordam com o rebaixamento de guia para este fim, en-
quanto que 25,9% concordam.

Questio 8: Vocé necessita de pisos tateis nas calcadas?
Todos os respondentes declararam que necessitam de pisos tateis nas
calcadas.

Questdo 8.1: Vocé necessita de piso tatil direcional durante seu
deslocamento pelas cal¢adas no centro da faixa livre de circulaciao?
77,8% responderam que necessitam de piso tatil direcional, enquanto
que 22,2% responderam que ndo necessitam.

Questdo 8.2: Se tiver baixa visdo, vocé concorda em utilizar piso
tatil na cor vermelha como padrao para a cidade?

57,1% dos respondentes concordam com em utilizar piso tatil na cor
vermelha como padrao, e 42,9% optaram por outras cores, como azul e
amarelo.

Questdo 8.3: Gostaria de fazer alguma observacio sobre a utiliza-
¢do dos pisos tateis e como deveria ser sua utilizacao nas calcadas
joinvillenses?

Obteve-se como observagdes dos respondentes: evitar obstaculos, locar
os pisos tateis proximos ao alinhamento predial ou no centro da cal¢ada;
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ter em todas as calcadas da cidade e serem padronizados com con-
tinuidade de rotas.

9 - Vocé gostaria de deixar alguma sugestdao para a construcio do
Plano de Caminhabilidade?

Obteve-se como sugestdes dos respondentes: a padronizacao e acessibil-
idade nas ruas e terminais de 6nibus, nivelamento entre as calcadas,
piso direcional na entrada das lojas e piso tatil no centro da calcada,
atentar-se aos obsticulos nas calcadas, eliminar estacionamento nas
calcadas e melhorar a sinalizacdo e semaforos sonoros.

Figura 102 . ENTREVISTA AJIDEVI

Fonte: Jéssica Clemente/IPPU]J, 2015.
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Figura 103 . ENTREVISTA AJIDEVI
'h

Fonte: Jéssica Clemente/IPPUJ, 2015.
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Figura 104 . ENTREVISTA AJIDEVI

Fonte: Jéssica Clemente/IPPUJ, 2015.

Figura 105 . ENTREVISTA AJIDEVI
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Fonte: Jéssica Clemente/IPPU]J, 2015.
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[2]. Resultados reunides com a comunidade

SINTESE DOS ENCONTROS REALIZADOS PARA A ELABORACAO
DO PLANO DE TRANSPORTES ATIVOS DE JOINVILLE

1) PALESTRAS E DEBATE SOBRE QUESTOES CICLOVIARIAS - MUBI
(03.11.15)

No dia 03 de novembro de 2015 as 19h10min, no auditério do Museu da
Bicicleta (MUBI), os debates iniciaram com as boas vindas do presidente
da Fundacdo IPPUJ, Vladimir Tavares Constante e do Coordenador do
MUB]I, o jornalista Valter Fernandes Bustos. A primeira apresentacdo da
noite, as 19h20min, foi da arquiteta e urbanista da unidade de Planeja-
mento da Fundac¢do IPPU]J, Carolina Stolf Silveira explanando acerca dos
principios do PlanMOB Joinville para o eixo transporte por bicicleta e
primeiros resultados da pesquisa online. A seguir, as 19h50min, o en-
genheiro civil Gilson Perozin, responsavel pelos projetos do PAC, ex-
planou acerca dos padrdes de infraestrutura e critérios de seguranga
viaria adotados. As 21h, o professor da UDESC, Fabiano Baldo apresen-
tou o programa de extensdo Bike Trilhas, que contempla atualizacdo e
situacdo da malha ciclovidria, desenvolvimento de metodologia para
avaliacdo, aplicativo para sugestdo de rotas e blog de divulgacido de in-
formacdes ciclisticas. As 21h15min, o presidente do Movimento PEDALA
Joinville, Dietmar Lilie apresentou objetivos, associados e simpatizantes,
atividades e projetos desenvolvidos pelo grupo. Além disso explanou
acerca do que o grupo espera do Plano Cicloviario da cidade. A Ultima
apresentacdo da noite ocorreu as 21h50min, com Fellipe Giesel, repre-
sentando o Grupo BICICLETADA. Iniciou apresentacdo com exemplos de
movimento dos ciclistas ativistas e a importancia de garantir seu espaco
na malha viaria da cidade. Explanou também sobre as atividades do
Grupo em Joinville e agdes necessarias para o Plano Ciclovidrio, como
questdes de infraestrutura e planejamento urbano. Estiveram presentes
43 pessoas, sendo os grupos/instituicdes representados: PEDALA; BICI-
CLETADA; ConCIDADE; DETRANS; UDESC; Instituto Viva Cidade; UNI-
VILLE; Fundagdo Cultural, conforme lista de presenca apresentada ao
fim deste apéndice.

Sintese Sugestdes/Discussoes:

1. Promover a extingdo da cobranca do estacionamento de bicicletas
em shopping centers e demais estabelecimentos de propriedade pri-
vada, inclusive aqueles que terceirizam o servico;

2. Estabelecer e regulamentar padrdes de paraciclos que considerem
critérios de qualidade, ergonomia, duracdo e desenho;

3. Regulamentar a circulacdo de bicicletas elétricas e a velocidade
permitida;

4. Encaminhar oficialmente ao Governo do Estado solicitacdo de in-
clusdo de 10% de questdes referentes aos modos ndo motorizados
nas provas para a habilitacao de motoristas;

5. Incluir no plano as estratégias do municipio para a manutencao da
infraestrutura existente ou a ser implantada;

6. Ampliar ou promover novos programas de formacdo de condutores
de veiculos permissionados pelo poder publico;
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7. Promover informagdo educativa para o transito nos veiculos do
transporte coletivo (busdoor).

Figura 106 . ENCONTRO - DEBATE CICLOVIARIO

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPU]J, 2015.

Figura 107 . ENCONTRO - DEBATE CICLOVIARIO

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPU]J, 2015.

[140 ]



Figura 108 . ENCONTRO - DEBATE CICLOVIARIO

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPU]J, 2015.

Figura 109 . ENCONTRO - DEBATE CICLOVIARIO

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPU]J, 2015.
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Figura 110 . LISTA DE PRESENCA - ENCONTRO - DEBATE CICLOVIARIO
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2) GRUPO DE TRABALHO INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA
(04.11.15)

No dia 4 de novembro das 08h45min as 12h na sala de reunides da Fun-
dacdo IPPUJ ocorreu o GT de Infraestrutura Ciclovidria com 18 inte-
grantes: Altamir Andrade (IVC - Instituto Viva Cidade); Jony R. Kellner
(MPJ] - Movimento Pedala Joinville); Gilson da Silveira (DETRANS); Tiago
Furlan Lemos (Fundacao Turistica de Joinville); Valter Bustos (MUBI);
Carolina Stolf Silveira (IPPUJ); Geraldo M. Bittencourt (IPPUJ); José L.
Costodio (IPPUJ); Jorge Luis Aradjo de Campos (IPPUJ); Paulo Henrique
Klein (IPPU]); Ana Paula Buona (IPPUJ); Kalianne de Bastiane (IPPUJ);
Adilson Girardi (SECOM); Fabiano Baldo (UDESC); Ana Paula Nunes
Duarte (IPPUJ); Camila Feliciano (IPPUJ); Vladimir Tavares Constante
(IPPUJ); e Jéssica Clemente (IPPUJ).

O primeiro assunto tratado no Grupo foi a respeito das dimensoes das
ciclovias e ciclofaixas, sendo que para as bidirecionais a dimensao deve
ser de 2,5 m e as monodirecionais de 1,5 m. Podendo haver exce¢des de
2 metros para a largura das bidimensionais. A dimensao das ciclofaixas
existentes deve adequar-se ao padrdo de dimensionamento.

Atribuiu-se atencdo especial para as ciclofaixas das ruas Ministro
Calogeras e Ottokar Doerfel, devido as descontinuidades, dimensoes es-
treitas, compartilhamento nas calgadas, somado a auséncia de sinaliza-
cao.

Discutiu-se a possibilidade de reservar porcentagem do fundo de ar-
recadacdo de multas especificamente para a manutencdo das ciclofaixas
e ciclovias. Sobre manutencdo de vias ciclaveis ressaltou-se a importan-
cia do Plano prever formas de subsidiar essa manutencdo e adequacdo
ao novo padrdo, quando necessario, uma vez que vias ciclaveis exis-
tentes tem dimensdes insuficientes. Essas a¢des foram consideradas tao
importantes quanto ampliar e conectar a malha cicloviaria.

Em relacdo aos cruzamentos, foi sugerido estudo de implantacdo de
faixas de travessia de pedestres e ciclistas cruzada, em especial nas vias
Ottokar Doerfel e Marqués de Olinda, cruzamentos esses que, atual-
mente, impedem a travessia de uma esquina em um tempo.

Quanto as calcadas compartilhadas e ciclorotas, evidenciou-se a im-
portancia da sinalizacdo vertical e horizontal.

Nas ciclovias no nivel da cal¢ada, é imprescindivel a delimita¢do da area
do ciclista, com sinalizacdo suficiente para que o pedestre ndo caminhe
sobre a ciclovia.

Material ndo trepidante nas vias ciclaveis faz-se necessario, materiais
trepidantes com a velocidade, como os intertravados (paver) podem
acarretar em lesdes por esforgo repetitivo.

Bairros como Morro do Meio e Nova Brasilia devem receber atencao es-
pecial, uma vez que possuem escassas vias ciclaveis.
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O Plano Cicloviario deve definir areas prioritarias de acdo (como vias
troncais, areas centrais, entorno de equipamentos publicos e estacdes do
transporte coletivo, geradores de viagens, etc.) e, com o tempo, irradiar
para toda a cidade.

As infraestruturas definidas no GT para a rede cicloviaria compreendem:
ciclorotas; ciclofaixas; ciclovias; calgadas compartilhadas; projetos espe-
ciais (como infraestrutura verde, margeando rios, contornando morros
“abracar o Morro do Boa Vista”); cicloturismo; ligagcdes regionais; zonas
de compartilhamento de trafego (zonas 30).

Sugeriu-se evento anual para monitorar a aplicabilidade do Plano, po-
dendo ocorrer durante a Semana da Bicicleta (marg¢o).

Figura 111 . LISTA DE PRESENCA - GT - DEBATE CICLOVIARIO
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Fonte: IPPUJ, 2015.

3) GRUPO DE TRABALHO LEGISLACAO E EDUCACAO (04.11.15)

No dia 4 de novembro de 2015 das 13:30h as 17h na sala de reunides do
IPPU]J ocorreu o GT Legislacdo e Educacdo para o modo ciclovidrio com
os seguintes integrantes: Altamir Andrade (IVC - Instituto Viva Cidade),
Jony R. Kellner (MP] - Movimento Pedala Joinville), Gilson da Silveira
(DETRANS), Tiago Furlan Lemos (Fundacao Turistica de Joinville), Valter
Justos (MUBI), Ana Maria Dias da Costa (EPTRAN), Carolina Stolf Silveira
(IPPUJ), Amanda Carolina Maximo (IPPUJ]) e Geraldo M. Bittencourt (IP-
PUJ).
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O debate teve inicio com as propostas do grupo Pedala Joinville, através
do Jony, falando sobre a necessidade de rever a incidéncia de impostos
estaduais e federais nas aquisi¢des de bicicletas. Foi lembrado que o
deputado Federal Mauro Mariani ja esteve apresentando alguma propos-
ta com este tema e que deveria ser consultado e cobrado. Jony citou a
importancia dos agentes de transito como exemplo e referéncia para os
condutores e ciclistas na cidade, e que devem ser multiplicadores de
acoes exemplares. Foi lembrado que a radio também deveria ser utiliza-
da para transmitir mensagens educativas e participar de campanhas
(respeito a vida, respeito ao ciclista, sinalizacdo, etc.). Citaram a im-
portancia da semana da bicicleta e do dia mundial sem carro - 22 de
Setembro, e que as acdes podem ser mais diferentes, alternativas e im-
pactantes (exemplo: 6nibus gratuito no dia 22). Em relacdo as acdes e-
ducativas da EPTRAN, Ana Maria relatou os trabalhos realizados pela
escola e a abrangéncia das acdes nas escolas do municipio. Foi informa-
do que, hoje, todas as escolas sdo atendidas no 40 ano do ensino funda-
mental, cuja faixa etaria é de 10 anos. Para o préximo ano, a escola pre-
tende alterar a proposta de atuacdo, reduzindo o nimero de escolas
atendidas para cerca de 12, porém, abrangendo toda a faixa etaria de 6 a
17 anos, do primeiro ano até o ensino médio. Ana Maria comentou que
um dos grandes problemas das escolas é em relagdo ao uso e seguranca
dos alunos que se deslocam de skate de suas casas. Ndo existem regras
de circulagdo nas ruas e os alunos nao tém onde guardar os equipamen-
tos e o skate nas escolas. Para a escolha das escolas foi sugerido que se
estabelecessem alguns critérios que considerassem o perfil dos deslo-
camentos dos alunos, localidade, renda, entre outros. Foi comentado so-
bre o potencial do MUBI na cidade. Cerca de 400 crianc¢as por més agen-
dam visita no museu e poderiam estar recebendo cartilhas educativas.
Para isso seria necessario munir o museu de material periodicamente.
Durante todo o debate foi citada a importancia que o museu tem para a
cidade e para o pais, sendo que varios visitantes de fora da cidade tém
vindo visitar o local, pela visibilidade que tem tido (citado no livro do
ITAU). Foi citada a educagdo dos motoristas dos modos motorizados,
quando acabam colocando em risco a seguranca dos ciclistas. Neste
caso, o debate evoluiu para a questdo da capacitacdo de motoristas de
taxis, de onibus e demais servicos que sdo permissionados. Em relacao
aos taxistas, foi lembrado que é de atribuicdo da SEINFRA e que seria
interessante transferir para a EPTRAN. Foi sugerido ainda a elaboracao
de um adesivo com a frase “como estou dirigindo”, e uma numeracao dos
taxis para facilitar a dentincia. Também, foi debatida a questdo de se in-
centivar mais eventos relacionados com a bicicleta em Joinville. Foi co-
mentado sobre o Féorum Mundial que, em sua segunda edi¢do, poderia
ter ocorrido em Joinville mas nao foi valorizado. Comentaram sobre o
grande potencial (historico, fisico, cultural, geografico) que a cidade tem
para receber eventos com o tema da bicicleta. A rua do lazer foi lembra-
da no grupo por ser um espaco publico que uma vez por semana recebe
muitas pessoas que utilizam modos de deslocamento bastante variados.
O sucesso da acdo é evidente e ja se percebe que o espaco é pequeno
para tanto publico, sendo um 6timo local para inovar e promover tam-
bém educacdo para o transito. Na sequencia a questao do cicloturismo
foi levantada para debate. A atividade é outro grande potencial da
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cidade, ja confirmado pela equipe da Associacdo Brasileira de Ciclismo
que esteve realizando avaliacdo de Joinville. Foi citada a importancia de
se regulamentar as “Zonas 30” da cidade e de ampliar a fiscalizacdo
também dos ciclistas, sobre as regras de circulacdo no transito, de forma
educativa e com aplicacdo de multas. Voltando a importancia que o EP-
TRAN tem para a cidade, foi citada a necessidade urgente de reestrutu-
racdo das atribuicdes e relacdes com a Secretaria de Educacdo e DE-
TRANS, uma vez que quando se trata de acdes dentro de escolas a sub-
ordinacdo da escola se faz pela Sec. Educacdo e, quando é transito, pelo
DETRANS, o que tem tronado muitos procedimentos morosos e buro-
craticos. Finalmente, foi citada a possibilidade de se dar incentivos para
determinadas acdes, como exemplo, a redugdo de impostos para empre-
sas que corroboram com o aumento de funcionarios que se deslocam
por bicicletas para o trabalho. Foi comentado que existem grandes em-
presas em Joinville que ndo incentivam o deslocamento por bicicletas
para evitar ocorréncia de afastamento do trabalho por acidentes de
transito. Outra a¢do poderia ocorrer com os bons motoristas que, com-
provada auséncia de penalidades, ganhariam descontos no IPVA; no en-
tanto esta seria outra questdo a ser tratada a nivel Federal, com o dep-
utado Mauro Mariani.
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Fonte: IPPUJ, 2015.
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Figura 113 . ENCONTRO - GRUPO DE TRABALHO CICLOVIARIO
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Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPUJ, 2015.

Figura 114 . ENCONTRO - GRUPO DE TRABALHO CICLOVIARIO

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPUJ, 2015.

Figura 115 . ENCONTRO - GRUPO DE TRABALHO CICLOVIARIO

r——

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPUJ, 2015.
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Figura 116 . ENCONTRO - GRUPO DE TRABALHO CICLOVIARIO

yd

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPUJ, 2015.

4) PALESTRAS E DEBATE SOBRE QUESTOES DE CAMINHABILIDADE
- MUBI (05.11.15)

No dia 05 de novembro de 2015 as 19h20min, no auditério do Museu da
Bicicleta (MUBI), os debates iniciaram com as boas vindas do presidente
da Fundacdo IPPUJ, Vladimir Tavares Constante e do Coordenador do
MUB]I, o jornalista Valter Fernandes Bustos. A primeira apresentacdo da
noite, as 19h30min, foi da arquiteta e urbanista da unidade de Planeja-
mento da Fundac¢do IPPU]J, Carolina Stolf Silveira explanando acerca dos
principios do PlanMOB Joinville para o eixo transporte a pé e primeiros
resultados da pesquisa online. A seguir, as 19h50min, a coordenadora do
setor de calcadas da Secretaria do Meio Ambiente (SEMA), Patrine Ma-
coppi, explanou acerca da fiscalizacdo, quantitativos, orientacdo da sec-
retaria e situacdo das calgadas joinvillenses, exemplificando com vias da
cidade que tiveram calcadas construidas e mudaram seu cenario com o
incentivo do desconto do IPTU. As 20h07min o especialista em acessibil-
idade Mario Cezar da Silveira fez apresentacdo sobre conceitos primor-
diais sobre acessibilidade espacial e mobilidade urbana, parametros
legais (Constituicdo, Leis e Decretos Federais de Acessibilidade, Lei
Brasileira de Inclusdo, Norma Brasileira de Acessibilidade e decreto mu-
nicipal), diretrizes para execucdo e manutencdo de calcadas e o direito
de todos em circular com seguranca e conforto pelas cidades. Finalizou
com propostas para o Plano de Caminhabilidade. A dltima apresentacdo
da noite, as 21h15min, a professora da UFSC, Andréa Pfiitzenreuter fez
apresentacao com a reflexdo sobre o tema “viver a cidade, envelhecer na
cidade”, expondo a importancia da configuracdo espacial para promover
acessibilidade e mobilidade de todos. Relembrou o compromisso de
Joinville com o programa “Cidade Acessivel é Direitos Humanos”, contex-
tualizando as rotas acessiveis. E apresentou o grupo de pesquisa da
UFSC “Mobilidade urbana e os espacgos de convivio: desafios para o
deslocamento humano”, que dentre outros, trabalhara com o indice de
caminhabilidade de Joinville. A noite encerrou com produtivo debate,
ensejando o futuro Plano de Caminhabilidade ou o Plano Diretor dos
Modos Ativos de Joinville.
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A noite de debates encerrou as 22h30min. Estiveram presentes 34 pes-
soas, sendo os grupos/instituicdes representados: COMDE; AJIDEVI;
ConCIDADE; PEDALA; DETRANS; Instituto Viva Cidade; UNIVILLE; UFSC,
e UNISOCIESC; conforme lista de presenca apresentada ao fim deste
apéndice.

Sintese Colocac¢des/Sugestdes/Discussoes:

1. Os bairros mais antigos da cidade sdo os mais resistentes a refazer/
consertar suas cal¢adas;

2. Houve grande avango na pavimentacdo das cal¢adas de Joinville apds
alteracdo na Lei Tributaria, concedendo desconto na aliquota do
IPTU para quem construisse sua calgada corretamente;

3. Existe falta de informag¢do dos municipes sobre a forma correta de
executar suas calcadas. Por isso é necessario divulgacdo, como por
exemplo, através de cartilha;

4. Calcada “boa” é aquela em que as pessoas transitam e deve ser con-
siderada como meio de transporte. Quando nao garantimos acesso,
seguranca e conforto para as pessoas caminharem, elas buscardo
outro modo de transporte;

5. E necessério termos padrdes de calcadas compativeis com a reali-
dade de cada bairro, podendo-se criar uma Comissdo de Calgadas
com representantes de institui¢des, grupos e afins;

6. Se o poder publico é responsavel por executar e manter calcadas das
rotas acessiveis, faz-se necessario prever as formas de financiamen-
to, bem como mapear os locais de maior fluxo de pedestres, de
comércio e servicos, saude, educacao e prédios publicos para as ro-
tas. Sugere-se projeto piloto exemplar para cada bairro. Os prédios
publicos e terrenos da prefeitura devem dar o exemplo de como as
calcadas devem estar

7. A cidade fornecera o envelhecimento ativo - queremos envelhecer
com qualidade e ndo ficarmos velhos;

8. Os municipes devem participar das mudancgas, ndo apenas usar a
cidade, mas ajudar a melhora-la - poucos participam dos processos
abertos de decisdo, mas esses poucos fazem colaboragdes construti-
vas e de qualidade. “A cidade sou eu quem fago”, “Quanto mais critico
sou mais pré ativo devo ser”;

9. O planejamento estratégico e a execucao do que foi planejado faz a
diferenca, tomando como exemplo as cidades européias que plane-
jam os proximos 20 anos.

As apresentagdes realizadas na noite podem ser visualizadas no en-
dereco eletronico:

I ./ /i i ioinvill br/ ivo/li /codig0/766-A i
senta%C3%A7%C3%B5es.html
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Figura 117 . ENCONTRO - DEBATE CAMINHABILIDADE

Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2015.

Figura 118 . ENCONTRO - DEBATE CAMINHABILIDADE

Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2015.

Figura 119 . ENCONTRO - DEBATE CAMINHABILIDADE

Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2015.
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Figura 120 . LISTA DE PRESENCA - DEBATE CAMINHABILIDADE
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5) GRUPO DE TRABALHO INFRAESTRUTURA - tipologias e materiais
(06.11.15)

Fonte: IPPUJ, 2015.

No dia 6 de novembro das 08h35min as 11h na sala de reunides da Fun-
dacdo IPPU] ocorreu o GT de Infraestrutura com 13 integrantes: Altamir
Andrade (IVC - Instituto Viva Cidade); Jorge Luis Aratjo de Campos (IP-
PUJ); Carolina Stolf Silveira (IPPUJ); Paulo Suldovski (AJIDEVI); Caroline
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do Rosario Mafaldo (UFSC); Patricia Goulart da Silva (UFSC); Amanda
Carolina Maximo (IPPU]J); Luiz Antonio Luz Constante (IPPUJ); Gilson da
Silveira (DETRANS); Andréia Bartniak (UFSC); Claudia Bosco (UNISOCI-
ESC / IPPUJ); Patrine Macoppi (SEMA); Jéssica Clemente (UNISOCIESC /
IPPUJ)

O Grupo iniciou os debates com pré requisitos de padronizacdo exigidos
pela ABNT NBR 9050/2015, bem como rotas acessiveis executadas e
mantidas pelo poder publico, conforme previsto na Lei Brasileira de In-
clusdo (13.146/2015). Define-se como critérios a ser seguidos: calcadas
divididas nas funcoes de faixa de servico, faixa livre de circulacgio e faixa
de acesso; piso antiderrapante e ndo trepidante, com no minimo uma
das faixas permeaveis. Os materiais pré-definidos para a faixa livre de
circulacdo sdo os intertravados e o concreto in loco. Para a faixa de
servicos sugeriu-se faixa gramada para vias sem estacionamento e con-
cregrama has vias com estacionamento. Fez-se ressalva para que quando
utilizado intertravado, suportar o trafego de veiculos nos acessos aos
lotes.

Definicdo de padronizacao para o conjunto de calgadas da quadra, con-
siderando o conceito de unidade de quadra, definido no PlanMOB
Joinville.

Como 4reas prioritarias para intervencao definiu-se: entorno das es-
tacoes de 6nibus em um raio minimo de 500 metros; rotas turisticas e
culturais; entorno de escolas, postos de satude e hospitais, equipamentos
publicos; nas vias estruturantes; e locais de grande fluxo de pedestres,
como areas de comércio e servicos.

A padronizacdo das calgadas pode ocorrer conforme sua fungao
(calcadas compartilhadas ou com ciclovias; vias residenciais; vias com-
erciais; rotas acessiveis).

Ressaltou-se que nao apenas os materiais devem ser padronizados, mas
a forma de execucao.

Discutiu-se sobre o rebaixamento total da guia para lotes comerciais e
de servicos, permitido atualmente, mas lembrando que em nenhum
momento permitiu-se manobras na calgada e que faz-se necessario
mecanismos para que o pedestre tenha seu espago garantido com segu-
ranca, como por exemplo, possibilidade de ser obrigatéria a plantacao
de pelo menos uma arvore em frente de cada lote.

A prefeitura devera capacitar calceteiros através de contratagcdo ou con-
curso. A qualificacdo de mao de obra para execuc¢do das calgcadas, princi-
palmente do pessoal que executara aquelas de obrigacdo do poder
publico é imprescindivel - admitindo como responsabilidade compartil-
hada para execucdo das calcadas da cidade. Da mesma forma, cartilhas
para informar municipes, bem como o poder publico apresentar o proje-
to da calcada definindo bairro a bairro ou via a via o padrdo a ser segui-
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do (para retirar a licenca de execu¢do o municipe recebera o projeto da
calcada padrdo daquela area)

Além disso, a prefeitura tera de aumentar o nimero de fiscais ou outra
solugdo para que as cal¢adas da cidade sejam fiscalizadas e adequadas.

A AJIDEVI, juntamente com seus associados, pessoas com deficiéncia
visual, serdo consultados para defini¢do da utilizacdo dos pisos tateis,
considerando a obrigatoriedade de sua presenca nas travessias de
pedestres.

A mudanga de altura de meio-fio foi discutida, no sentido de que 17,5cm,
admitido atualmente, deve ser evitado, uma vez que as rampas de aces-
sibilidade tornam-se muito extensas para que a inclinacdo adequada
(8,33%) seja adotada. Dessa forma, sugeriu-se meio fio de 8 cm a 15 cm.

A execucdo das calcadas na cidade deve ser feita mesmo antes da pavi-
mentacdo da faixa de rolagem dos motorizados. Para isso, o poder publi-
co deve executar drenagem e meio fio.

Figura 121 . LISTA DE PRESENCA - GT CAMINHABILIDADE
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Fonte: IPPU]J, 2015.
6) GRUPO DE TRABALHO LEGISLACAO E EDUCACAO (06.11.15)

No dia 6 de novembro de 2015 das 13:50h as 16h na sala de reunides do
IPPU]J ocorreu o GT Legislacdo e Educacdo para o transporte a pé com os
seguintes integrantes: Gilson da Silveira (DETRANS), Ana Maria Dias da
Costa (EPTRAN), Carolina Stolf Silveira (IPPUJ), Amanda Carolina Maxi-
mo (IPPUJ); Jodo Carlos Farias (Instituto Viva Cidade); Patrine Macoppi
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(SEMA); Renato Godinho (SEMA); Matheus Souza Nunes (UFSC) e Thais
Kohler (EPTRAN).

O Grupo iniciou os debates abordando como pré-requisito para a revisao
de nossa Lei Municipal de Calgadas (202/2006), a ABNT NBR
9050/2015 e a Lei Brasileira de Inclusao.

Como artigos a serem inseridos na revisdao da lei, estio aqueles que
tratam das questoes de acessibilidade, como a presenca de rampa em
todas as travessias e a utilizacdo dos pisos tateis.

A lei devera dispor sobre: acessos de veiculos aos lotes, de forma a
garantir a seguranca do pedestre; marcacdo visual que delimite a cal¢a-
da - o espago publico e o privado, de forma a organizar o espaco do
pedestre e de possiveis veiculos que estejam no espaco pertencente ao
lote, principalmente aqueles comerciais e de servicos.

Clinicas, hospitais, postos de satide devem prever areas de embarque e
desembarque, bem como vagas para pessoas com mobilidade reduzida,
de forma que o espaco publico esteja livre para a circulagao.

Sugere-se que o desconto do IPTU seja para aqueles que tiverem
calcadas com um nivel de caminhabilidade satisfatério, dessa forma, ex-
iste critério técnico para que a calcada seja considerada “boa”.

O Plano dos Modos Ativos deve receber programa e campanha educati-
va, ndo apenas para conscientizar a populagdo quanto aos beneficios da
mobilidade ativa, como da responsabilidade de cada um fazer sua calca-
da de forma adequada as especificacoes técnicas do poder publico para
aquela quadra ou area.

Figura 122 . LISTA DE PRESENCA - GT CAMINHABILIDADE
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Fonte: IPPUJ, 2015.
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Fonte: Carolina Stolf Silveira/IPPUJ, 2015.

Figura 124 . ENCONTRO - GRUPO DE TRABALHO CAMINHABILIDADE

Fonte: Carolina Stolf Silveira/IPPUJ, 2015.

Figura 125 . ENCONTRO - GRUPO DE TRABALHO CAMINHABILIDADE
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Fonte: Carolina Stolf Silveira/IPPU]J, 2015.
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Figura 126 . ENCONTRO - GRUPO DE TRABALHO CAMINHABILIDADE
X ¥

Fonte: Carolina Stolf Silveira/IPPUJ, 2015.

SINTESE DO ENCONTRO REALIZADO PARA APRESENTACAO PARCIAL
DO DESENVOLVIMENTO DO PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES
ATIVOS - CICLOVIARIO E DE CAMINHABILIDADE

Apresentacao e Debate - Auditério MUBI - 05.12.15

No dia 05 de dezembro de 2015 as 9h10min, no auditério do Museu da
Bicicleta (MUBI), os debates iniciaram com as boas vindas do presidente
da Fundacgdo IPPUJ, Vladimir Tavares Constante. Em seguida, a apresen-
tacdo iniciou com a arquiteta e urbanista Carolina Stolf Silveira, ex-
planando acerca da pesquisa online, entrevistas, sintese das sugestdes
recebidas durante a semana do dia 3 de novembro e estruturacdo do
Plano Diretor de Transportes Ativos - Cicloviario e de Caminhabilidade.
Passando a palavra para o arquiteto e urbanista Luiz Fernando Hag-
mann, apresentou-se as diretrizes para cal¢adas, calcadas partilhadas e
compartilhadas, ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, estacionamento, sinal-
izacdo, orientacdo e travessias para pedestres e ciclistas. Por fim, a ar-
quiteta e urbanista Amanda Carolina Maximo apresentou a rede prelim-
inar cicloviaria e de caminhabilidade, bem como setores de a¢do prior-
itaria, com os critérios de definicdo. O encontro finalizou as 12h30min. A
apresentacdo esta disponivel no anexo. Durante e ao fim da apresen-
tacdo os participantes fizeram diversas colocacdes, como:

1. Promover interveng¢des urbanas seguindo os principios estabeleci-
dos, tal como a futura 9 de margo e requalificacdo das calcadas da XV
de novembro (Centro), fomentando novas ag¢des, conscientizacdo e
apoio da populacio;

2. Adequar o Cddigo de Obras da cidade, em seu artigo 33, a Norma
9050/2015;

3. A calgcada partilhada ou compartilhada oferece menor velocidade ao
ciclista que as ciclovias e ciclofaixas, devendo ser utilizada em casos
em que ndo é possivel implementa-las;
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10.
11.

12.

13.

14.

15.
16.

17.

18.
19.

20.

21.

Representante do Grupo Bicicletada expoe que calcada compartilha-
da ndo representa area ciclavel, tendo em vista a reducdo de veloci-
dade e inseguranca ao pedestre;

Necessidade do 6rgao responsavel pela arborizacdo urbana apri-
morar e requalificar suas agdes;

A sinalizacdo semaférica deve adequar-se e priorizar os modos nao
motorizados. Da mesma forma, o critério deve ser de menor rota ao
pedestre e ciclista;

Estudar a promocdo de bicicletarios em container;

Ruas locais e secunddrias podem ter velocidades reduzidas para
configurar ciclorrotas;

Incentivar “arte de rua”;

Aprimorar sinalizacao de qualidade;

Em frente as escolas, deve-se implantar faixa de pedestre elevada,
priorizando e proporcionando maior seguranga ao pedestre;

Estudar possibilidade de segregacdo de areas (pedestres / ciclistas /
estar) nas Ruas Temporarias;

Site de sugestdo ao plano da rede cicloviaria deve permitir anexar
imagens;

Site / Blog participativo, canal de comunicacdo da populagdo para
compartilhamento de ideias e experiéncias, podendo denunciar
situa¢des do cotidiano e areas para requalificacdo (calgadas inexis-
tentes ou mal executadas/conservadas, vias ciclaveis inexistentes ou
com problemas estruturais e atitudinais);

Estudar estrutura para ciclistas em elevados;

Incluir acdes educativas para conscientizacdo de agentes de fiscal-
izacdo de transito sobre os diretos do ciclista;

Necessidade de inclusdo de mais faixas de pedestres em ruas de
grande fluxo de pedestres, em centros de bairro;

As diretrizes educativas podem ser participativas;

Inserg¢des curtas e incisivas na midia (radio/TV/jornal) de apoio ao
ciclista e pedestre, combatendo agdes atitudinais de desrespeito;
Estudar formas para instalar cdmeras nos 6nibus (interna e externa)
como forma de monitorar o transito e facilitar acdes de fiscalizacao;
Definir a responsabilidade de executar o nivelamento das caixas de
inspecao.

Estiveram presentes 23 pessoas, sendo os grupos/institui¢cdes represen-
tados: PEDALA; BICICLETADA; ConCIDADE; AMUNESC; SEMA; PM;
Grupo Coletivo Permacultura; MUBI; DETRANS; UDESC; UNIVILLE; con-
forme lista de presenca em anexo.
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Figura 132 . APRESENTACAO PREVIA DO PLANO
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Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2015.

Figura 133 . APRESENTACAO PREVIA DO PLANO
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Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2015.

Figura 134 . APRESENTACAO PREVIA DO PLANO

Fonte: Amanda Carolina Maximo/IPPUJ, 2015.
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Figura 135 . LISTA DE PRESENCA - APRESENTACAO PREVIA DO PLANO

PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES ATIVOS: CAMINHABILIDADE E CICLOVIARIO
Joinville, 5 de dezembro de 2015, as 8h:30min
Local: Estacao da Memaria (MUBI)
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[3]. Audiéncia Publica

ATA DA AUDIENCIA PUBLICA DO PLANO DIRETOR DE
TRANSPORTES ATIVOS - PDTA

Plenarinho da Camara de Vereadores de Joinville - 24.02.16

No vigésimo quarto dia do més de fevereiro de dois mil e dezesseis, as
dezenove horas, no Plenarinho da Camara de Vereadores de Joinville, a
Avenida Hermann August Lepper, 1.100, Bairro Saguacu, em Joinville,
Santa Catarina, foi realizada a Audiéncia Publica sobre o Plano Diretor
de Transportes Ativos de Joinville, “PDTA", conforme Edital de Convo-
cacdo publicado no Diario Oficial Eletronico do Municipio de Joinville n®
391, de 10/02/2016, Anexo I desta ata. A conducdo dessa Audiéncia
Publica ficou sob a responsabilidade do Gerente de Integracdo Comu-
nitaria e Desenvolvimento Sustentavel da Fundacgao Ippuj, Clailton Dion-
izio Breis, que em suas palavras iniciais ressaltou que o Plano Diretor de
Transportes Ativos, PDTA, é um plano setorial do Plano de Mobilidade
Urbana - PlanMOB, e visa atender as diretrizes especificadas nos eixos
de Transporte a pé e por bicicleta, constituindo-se pela unido dos Planos
Diretores de Caminhabilidade e Cicloviario. Disse que o PDTA ira definir
a rede de caminhabilidade e ciclovidria do municipio, a¢des de in-
fraestrutura e seguranca de pedestres e ciclistas, assim como dar dire-
trizes para elaboracdo de campanhas de conscientizacdo. Clailton apre-
sentou também os procedimentos dessa reunido, quais sejam: 1) O tem-
po total de duracao nao deveria ultrapassar a 3 horas; 2) Durante este
tempo seria feita a apresentacdo do resultado dos trabalhos realizados
pela equipe da Fundacdo IPPU]J e, logo apds, haveria abertura para as
perguntas e contribuicdes; 3) As falas deveriam ser sucintas, limitadas a
trés minutos, para que todos pudessem ser atendidos; 4) Uma mesma
pessoa somente poderia voltar a usar a palavra se houvesse tempo ao
final de todas as falas; 5) As contribuicdes deveriam ser feitas por es-
crito, e os participantes que desejassem falar deveriam utilizar o micro-
fone; 6) Mesmo os comentarios falados deveriam ser encaminhados por
escrito, utilizando as fichas especificas, fornecidas pela equipe de apoio;
7) As fichas deveriam ser escritas por completo, para o registro oficial;
8) Apos preenchidas, as fichas deveriam ser entregues a equipe de
apoio, e seriam encaminhadas a equipe de conducdo desta Audiéncia
Publica e numeradas por ordem de chegada; 9) Se as vinte e duas horas,
tempo limite da reunido, restarem fichas sem serem apresentadas, seu
registro serd feito diretamente em ata. Em seguida, Clailton passou a
palavra ao Presidente da Fundac¢do IPPU]J, Vladimir Tavares Constante,
que cumprimentou os presentes e agradeceu pela presenca de todos,
ressaltando a importancia do tema dessa audiéncia. Esse assunto esta
intimamente ligado a sustentabilidade, a condi¢cdes dignas de desloca-
mento para as pessoas. Lembrou que o trabalho a ser apresentado nes-
sa audiéncia ja estava disponivel no site da Fundacgao Ippuj desde de-
zoito de dezembro de dois mil e quinze, e tem varios vieses, como in-
fraestrutura, educagdo, conceitos. Disse que participaram ativamente da
construcdo do PDTA os movimentos vinculados as bicicletas e entidades
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relacionadas a acessibilidade e do caminhar. Ressaltou a participacao do
Conselho da Cidade, que acompanhou os trabalhos e participou em di-
versos momentos, orientando quanto aos procedimentos e com sug-
estdes para o plano. Da mesma forma, Vladimir ressaltou que o cidaddo
comum também teve a possibilidade de participar, encaminhar sug-
estdes. Assim, Vladimir disse que com a finalizacdo desse trabalho este-
jamos em um novo tempo, tanto para os projetos quanto para as agoes,
tanto da prefeitura quanto da sociedade como um todo. Em seguida,
Clailton agradeceu a presenca de membros do Conselho da Cidade e das
entidades representativas, informou que a audiéncia estava sendo
gravada, e que a ata, ap0s finalizada, ficarda disponivel no site da Fun-
dacdo Ippuj. Ato continuo, para apresentar as principais diretrizes do
Plano Diretor de Transportes Ativos, foram convidados os arquitetos
urbanistas da Fundac¢do Ippuj Amanda Carolina Maximo, Carolina Stolf
Silveira e Luiz Fernando Hagemann. A apresentacdo utilizada nesse
momento consta no Anexo Il desta ata. Logo em seguida foi aberto es-
paco para perguntas e contribuicdes, e para conduzir esse momento foi
convidado o Presidente da Fundacao Ippuj, arquiteto urbanista Vladimir
Tavares Constante. O registro desse momento da audiéncia esta no
Anexo IIlI desta ata. Finalizadas as inscri¢cdes para fala, conforme as
fichas de sugestdes apresentadas, o Presidente Vladimir fez um elogio a
todas as falas e falou que foram extremamente objetivas e trouxeram
um engrandecimento desse debate, e pautaram as questdes especificas
desse plano. Disse que em breve esse Plano Diretor sera implementado.
Ressaltou que todas as questdoes encaminhadas serdo respondidas e, no
caso de alguma sugestdo ndo ser acolhida dentro do plano, sera dada
uma justificativa. Mas, disse Vladimir, as falas foram muito coerentes,
muito corretas, muitos pontos importantes foram reforcados - inclusive
alguns aspectos do plano tiveram um refor¢o muito grande nas falas. A
principio, a questdo do compartilhamento e partilhamento merece uma
reflexdo, sim. Falou que na Camara de Mobilidade do Conselho da
Cidade, o pessoal teve um posicionamento de que o partilhamento é uma
possibilidade, sim. Vladimir disse que vamos trabalhar no sentido de dar
uma resposta adequada para esse questionamento, que é o que ficou
mais forte. O desejo de todos nds é que esse plano seja implementado o
quanto antes. Falou que a sugestdo de prestacdo de contas também é
interessante, pois o sucesso desse plano tem a ver, também, com a
transparéncia, e disse que é importante que, da mesma forma como foi
feito nessa audiéncia publica, os cidaddos participem também durante a
execucao do plano, ajudem a aperfeicoar esse planejamento. O Plano
Diretor de Transportes Ativos e o PlanMob, assim como outros planos
diretores na drea de urbanismo, ndo sdo eternos; eles tém os prazos de
recorréncia. No caso desses planos mais técnicos, com a implantacado e
definicdo de metas e indicadores, nés temos uma tranquilidade de veri-
ficar se o desejado esta acontecendo a contendo, dentro dos prazos pre-
vistos. O Plano de Mobilidade tem bastante disso. Por exemplo, no Plan-
Mob esta especificado que a rede ciclovidria devera ter setecentos e
trinta quildémetros até dois mil e vinte e cinco - ou seja, tem uma meta, e
tem um prazo. A qualidade dessa ciclovia, que a gente sempre reclama,
tem uma forma de medir. Assim como a qualidade das calgadas tem uma
forma. Existe um indice de caminhabilidade, vai ter um indice ci-
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cloviario... Isso para que se saiba ndo somente se a calcada é boa ou nao,
mas o quanto boa ou ruim ela é, que nota foi dada, de zero a dez. Existe a
meta do plano de caminhabilidade de elevar a nota das nossas calgadas,
porque dentro das pesquisas que fizemos, o indice de caminhabilidade
geral da cidade é quatro e meio, e a meta é chegar até sete, em dois mil e
vinte e cinco. Entdo, tem metas, forma de medir e de ver se isso esta
acontecendo. E da mesma forma que medimos a qualidade das cal¢cadas,
serd medida a qualidade das ciclovias. Ao final da fala do Presidente,
Clailton lembrou que permanece aberto para contribuicées o e-mail do
PlanMob (planmob@joinville.sc.gov.br), agradeceu e desejou a todos
uma boa noite. Registramos que oitenta e trés cidadaos participaram
desta Audiéncia Publica, e a lista de presenca consta no Anexo 1V desta
ata. Nada mais a tratar, as vinte e uma horas e vinte e cinco minutos foi
encerrada a reunido. Eu, Patricia Rathunde Santos, Secretaria Executiva
da Fundagdo Ippuj, elaborei esta ata, que vai assinada pelo Presidente da
Fundacdo Ippuj, pelo Gerente de Integracdo Comunitaria e Desenvolvi-
mento Sustentavel, pelos Coordenadores da Area de Qualificagdo do
Ambiente Construido, da Area de Acompanhamento do Plano Diretor,
de Projetos de Engenharia e Arquitetura, e por mim. Joinville, vinte e
quatro de fevereiro de dois mil e dezesseis.

Vladimir Tavares Constante
Presidente da Fundacao Ippuj

Clailton Dionizio Breis
Gerente de Integracdo Comunitaria e Desenvolvimento Sustentavel”

Amanda Carolina Maximo
Coordenadora da Area de Qualificacdo do Ambiente Construido

Carolina Stolf Silveira
Coordenadora da Area de Acompanhamento do Plano Diretor

Luiz Fernando Hagemann
Coordenador de Projetos de Engenharia e Arquitetura

Patricia Rathunde Santos
Secretaria Executiva
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Figura 136 . AUDIENCIA DO PDTA

Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2016.

Figura 137 . AUDIENCIA DO PDTA

Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2016.

Figura 138 . AUDIENCIA DO PDTA

Fonte: Luiz Fernando Hagemann/IPPUJ, 2016.



Figura 139 . LISTA DE PRESENCA - APRESENTACAO PREVIA DO PLANO
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Projeto Cidade Acessivel. Disponivel em http://blog.planal-

to.gov.br/secretaria-de-direitos-humanos-lanca-projeto-
cidade-acessivel.

Rio Grande, no RS, tera mais trés semaforos com tempo-
rizador e sonorizacio. Disponivel em: http://g1.globo.com/
rs/rio-grande-do-sul/jornal-do-almoco/videos/v/rio-grande-
no-rs-tera-mais-tres-semaforos-com-temporizador-e-sonoriza-
cao/4265353.

Solucdes simples dao seguranca a deficientes visuais em

Londres. Disponivel em: http://www.bbc.com/portuguese/
videos_e_fotos/2013/08/130820_londres_deficientes_vi-

suais_mv.

The TPAR Curb Ramp. Disponivel em: http://www.safe-
tysigns-mn.com/tpar/solution-equipment.

Worth seeing: Germany travel destinations. Disponivel em:
https://www.germany.travel /sk/towns-cities-culture /towns-
cities/galerie-erlangen.html#!/gallery/switch /image/0.




m
—
—=)
g
Q
g
)
<
= v
5" o
g o
[} >
© <
()

& o=
S ®
=

=

=

o

[
o
<
[+
=
o
o




