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RESUMO

Este trabalho descreve e analisa a implantacdo do Programa PedalaBH na regido da
Pampulha, em Belo Horizonte. De maneira mais especifica, busca-se analisar a situagao atual
da regido da Pampulha e identificar os pontos criticos, em especial, as intersecoes € trechos
descontinuos na rede cicloviaria existente na area em estudo. O trabalho também apresenta
as politicas nacionais € municipais de incentivo ao uso dos modos ndo motorizados vigentes
e como a sua aplicabilidade esta sendo abordada em Belo Horizonte. Para embasar a anélise
da real situacdo da infraestrutura urbana de apoio ao ciclista no estudo de caso, o Caderno
de Referéncia para Elaboragao de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades Brasileiras
foi utilizado por fornecer diversas consideragdes técnicas a respeito de ciclovias, ciclofaixas,
sinalizacdo e tratamento de interse¢des. Adicionalmente, o Caderno auxilia na construgdo
das propostas de solugdes para os pontos criticos encontrados, visando sempre a seguranca
e conforto do usudrio da bicicleta.

1 INTRODUCAO

Com a Revolug¢do Industrial, os veiculos movidos a propulsdo humana ganharam adeptos na
Europa e, no final do século XIX, chegaram ao Brasil com a grande imigragdo vinda deste
continente. Atualmente, a bicicleta ¢ utilizada no mundo inteiro e em paises como China,
India, Holanda e Japdo, este tipo de transporte ¢ muito comum (VASCONCELLOS, 2000).
Porém, para as pessoas que escolhem utilizar a bicicleta como meio de transporte, as
facilidades no transito sdo implantadas lentamente, principalmente nos paises em
desenvolvimento, onde, muitas vezes, os espagos viarios tornam-se inadequados para
comportar, de maneira harmodnica, a quantidade crescente de veiculos motorizados e os
modos ndo motorizados. O reconhecimento dessa realidade denota a urgéncia da criagdo de
processos € acdes voltadas a transformacao dos espacos urbanos, de forma que gerem
oportunidades reais, sobretudo as parcelas excluidas da populagdo (BRASIL, 2007).

Nas ultimas décadas, a bicicleta como meio de transporte tem ganhado expressao nos
grandes centros urbanos brasileiros. Em Belo Horizonte, o sistema de transportes ja nao
atende adequadamente as demandas da Capital mineira e os custos dos deslocamentos estao
cada vez mais onerosos para a populacio (CARDOSO, 2015). Nesse sentido, a bicicleta
surge como uma solugao vidvel para muitas pessoas que decidem utilizar este modo nos seus
deslocamentos didrios e o investimento em meios alternativos de mobilidade pode ser um
bom ponto de partida para repensar a situagao atual das metropoles brasileiras.



De acordo com Leal (2015), a infraestrutura de apoio ao ciclista ocupa menos o espaco
urbano, dado o problema que os grandes centros enfrentam de impossibilidade de expansao
vidria e de espagos para estacionamentos. Considerando curtas e médias distancias e os
congestionamentos provocados pelo grande niumero de veiculos, a bicicleta pode ter também
menor tempo de viagem, além da auséncia de emissao de gases poluentes na atmosfera e dos
beneficios a saude do usuario.

A esse respeito, este artigo apresenta as principais diretrizes a serem adotadas para o
desenvolvimento de um projeto cicloviario urbano adequado, visando principalmente o
conforto e seguranga do usuario de bicicleta. De forma complementar, foi feita uma analise
das politicas publicas de incentivo aos modos ndo motorizados e das condi¢des reais em que
se encontram as ciclovias e ciclofaixas ja implantadas, através do Programa PedalaBH, na
regido da Lagoa da Pampulha, situada no vetor norte da cidade de Belo Horizonte, Minas
Gerais.

2 INFRAESTRUTURA URBANA DE APOIO AO CICLISTA

A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser considerada elemento
fundamental para a implantagdo do conceito de mobilidade urbana para construgdo de
cidades sustentdveis. Por isso, ¢ importante conhecer os pardmetros necessarios ao
provimento de infraestrutura adequada aos ciclistas, de modo a possibilitar o atendimento
das suas demandas, tanto em termos de seguranca quanto de conforto.

A dimensao longitudinal maxima ocupada por um ciclista gira em torno de 1,75 metros ¢ a
largura minima a ser considerada ¢ 1,0 metro, sendo 60 centimetros a largura padrao da
bicicleta e 40 centimetros o espago ocupado pelos bragos em movimento. Entretanto, por
medida de seguranga, a largura minima devera ser superior em 25 centimetros para cada
lado, tendo em vista a manutencao do equilibrio dos ciclistas (BRASIL, 2007).

A este respeito, a ciclovia ¢ definida como o espago destinado a circulagdo exclusiva de
bicicletas, separado da pista de rolamento dos outros modos por terrapleno, com minimo de
20 centimetros de desnivel. Pode estar localizada ao longo do canteiro central da via, nas
calgadas laterais ou na pista utilizada pelo trafego motorizado, desde que haja segregacao
fisica absoluta entre a pista e a ciclovia. A ciclovia também pode assumir tracado
independente da malha vidria urbana, e, neste caso, o acesso dos ciclistas devera ser
projetado de forma segura e eficiente em todos seus cruzamentos com outras vias.

As ciclofaixas, por sua vez, sao vias destinadas a circulagdo de ciclistas, mas onde nao ha
segregacado fisica com a via de trafego motorizado. Elas devem ser, sempre que possivel,
unidirecionais, objetivando garantir a seguranga do usudario, ¢ podem ser caracterizadas
quanto a posi¢do e largura. As ciclofaixas podem se localizar junto ao bordo direito da via
do trafego automotor, no mesmo sentido de trafego, onde seja proibido o estacionamento de
automoveis, sendo esta a posi¢do mais indicada em termos de seguranca. A segunda posi¢ao
ocorre quando a ciclofaixa situa-se entre a faixa do estacionamento e o bordo do meio-fio,
ao lado da calgada. Esta situacdo s6 deve ser adotada em situagdes especificas, onde haja
largura viaria suficiente de forma a ndo comprometer a seguranca tanto do ciclista quanto a
do motoristas e passageiros que embarcam ou desembarcam sobre a ciclofaixa (BRASIL,
2007). Outra posi¢ao ocorre quando a ciclofaixa situa-se entre a faixa do estacionamento e
as faixas do trafego motorizado no centro da via. E Ultima posicdo ¢ a das ciclofaixas no
contra fluxo. Ela somente deve ser adotada em vias de trafego local, onde a velocidade dos
veiculos motorizados € inferior a 30 km/h (BRASIL, 2007).



Os ciclistas, trafegando em uma pista exclusiva, podem encontrar alguns obstaculos, mas
estardo circulando com seguranca em relacdo ao trdfego motorizado se houverem
tratamentos adequados das intersecoes e dos pontos de conflito, que podem ocorrer em
estacionamentos, entradas de lojas, pontos de parada de 6nibus, entre outros.

De forma ampla, alguns cuidados basicos devem ser observados em projetos cicloviarios,
tais como: a passagem de ciclistas, que devera ocorrer, preferencialmente, de 5 a 10 metros
recuada do cruzamento; o revestimento das ciclovias e ciclofaixas, que devem ser alterados
nas aproximacdes de cruzamentos para alertar os ciclistas; os raios de curva, que podem ser
diminuidos para a reducao de velocidade dos veiculos motorizados nas conversdes; a ado¢ao
da retencdo avancada dos ciclistas, para orientar os motoristas quanto a prioridade concedida
a bicicleta no cruzamento; e medidas de redugdo de velocidades, como traffic calming.

3 MOBILIDADE URBANA E PLANEJAMENTO SUSTENTAVEL DE
TRANSPORTES

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado de um conjunto de
politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, através da priorizacdo dos modos nao motorizados e coletivos de transporte,
de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel. Em outras palavras, ¢ baseado nas pessoas € nao nos veiculos
(CREA-PR, 2011).

As cidades sdo espacos destinados ao convivio e a permanéncia de pessoas. Todavia,
percebe-se que os espagos urbanos vém sendo planejados e construidos para receber e
atender cada vez mais a demanda de veiculos, sobretudo os motorizados individuais. Ao
longo do o século XX, o processo de urbanizag¢ao das cidades brasileiras adotou o modo
motorizado individual como principal meio de deslocamento, desconsiderando a prioridade
que deveriam ter o transporte publico de passageiros e os percursos de pedestres e ciclistas.
O automovel foi sendo rapidamente transformado no modulo de desenho das vias urbanas
(CREA-PR, 2011). Por essa razdo, nas grandes cidades dos paises em desenvolvimento,
como ¢ o caso do Brasil, as condi¢des inadequadas de mobilidade e acessibilidade de pessoas
e mercadorias, geram enormes impactos sobre a vida das pessoas e sobre as atividades
sociais e economicas. Isso se deve principalmente as mas condi¢des dos servigos prestados
pelas modalidades de transportes coletivos disponiveis, dos elevados indices de acidentes de
transito, da inadequada utiliza¢do dos espacos urbanos, ¢ de poluicdo ambiental e sonora
(CARDOSO, 2014).

Evidentemente, ndo se pode reconstruir totalmente as cidades, porém, € possivel e necessaria
a formagao ¢ a consolidacao de novos desenhos urbanos, modificando-se assim a duragao
média das viagens e diminuindo-se as necessidades de deslocamentos, principalmente pelos
modos motorizados individuais (BRASIL, 2007).

Os modelos de planejamento urbano que sdo aplicados nas cidades brasileiras, em geral,
priorizaram a rede vidria para o automdvel, mas ha uma tendéncia de que cada vez mais
sejam incorporadas as ideias e as preocupagdes com a sustentabilidade, utilizando como
elementos estruturantes do desenvolvimento sustentavel das cidades a circulacdo de
pedestres e ciclistas e o transporte publico e coletivo de passageiros.



3.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Em 1988, a Constituicao Federal da Republica incluiu, pela primeira vez na historia, um
capitulo especifico para a politica urbana, que prevé uma série de instrumentos para a
garantia, no ambito de cada municipio, do direito a cidade, da defesa da fungao social da
propriedade e da democratizagdio da gestdo urbana (BRASIL, 2007). A legislacao
complementar para a regulamentagdo desses instrumentos foi aprovada em 2001: a Lei
10.257, conhecida como Estatuto da Cidade, que estabeleceu diretrizes gerais da politica
urbana brasileira. O Estatuto da Cidade garante o direito as cidades sustentaveis, entendido
como direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao
transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as geragdes presentes e futuras
(BRASIL, 2001).

Em junho de 2004, a Conferéncia das Cidades criou o Programa Nacional de Mobilidade
por Bicicleta — Bicicleta Brasil. O Programa orienta a respeito do contetido minimo do Plano
Diretor, e institui o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade — PlanMob — que deve
garantir a diversidade das modalidades de transporte, priorizando o transporte coletivo e os
modos ndo motorizados e valorizando o pedestre. O objetivo ¢ que o PlanMob seja
efetivamente um instrumento na construcao de cidades mais eficientes, com mais qualidade
de vida, ambientalmente sustentaveis, socialmente inclusivas e democraticamente geridas.

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) ¢ gestora de trés
programas que direcionam recursos para projetos e obras de desenvolvimento cicloviario
(BRASIL, 2007) e tem investido em debates para integracao da bicicleta nos demais sistemas
de transportes coletivos. Esses programas estao citados a seguir:

— Programa de Mobilidade Urbana: prioriza a implementacdo de sistemas de
transportes coletivos, dos meios ndo motorizados, e da integragdo entre as diversas
modalidades de transportes.

— Programa de Infraestrutura para Mobilidade Urbana - Pr6-Mob: promove a melhoria
da mobilidade urbana através da implementacdo de projetos terminais e abrigos de
onibus, ciclovias, cal¢adas, reurbanizagao de areas, entre outros.

— Programa Pré-Transporte: voltado a implantagdo de sistemas de infraestrutura do
transporte coletivo urbano e a mobilidade urbana.

3.2 Programa de Incentivo aos Meios de Transporte Nao Motorizados em Belo
Horizonte: Programa PedalaBH

O PedalaBH foi incluido no Planejamento Estratégico da BHTRANS - Empresa de
Transportes e Transito de Belo Horizonte - em 2005. Atualmente, o programa faz parte do
Plano de Mobilidade da Capital mineira em reconhecimento dos beneficios do uso da
bicicleta como meio de transporte para a cidade e para os cidaddos. De acordo com
BHTRANS (2014), o Programa tem como objetivo promover o uso da bicicleta na em Belo
Horizonte, criando facilidades para quem optar por esse meio de transporte, uma vez que ¢
um veiculo de baixo custo, ndo poluente e potencial promotor da melhoria da saude.

Ainda segundo a BHTRANS, em dezembro de 2009, Belo Horizonte tinha 23,8 km de
ciclovias construidos. Cerca de 70 km de ciclovias foram implantados até agosto de 2014 e
a meta do programa PedalaBH ¢ que a cidade tenha, até o final de 2020, em torno de 360 km



de ciclovias (Figura 1). Além das ciclovias, o programa prevé a implantacao de paraciclos e
bicicletdrios para promover a integragao entre o MOVE (sistema de BRT - Bus Rapid Transit
- de Belo Horizonte) e o Trem Metropolitano (BHTRANS, 2014).

Mapa Cicloviario de Belo Horizonte

Fig. 1 Mapa cicloviario de Belo Horizonte (Magalhaes, 2015)

O Programa PedalaBH, em parceria com a instituicao financeira Itati/Unibanco, abrange
ainda um sistema de bicicletas compartilhadas espalhadas em estagdes pela cidade. Na
primeira fase, em 2014, 40 bicicletas, distribuidas em quatro estacdes, foram
disponibilizadas na Regido Central. Ao fim do mesmo ano, a Capital contava com outras 40
estagdes, sendo 34 na Area Central ¢ o restante na orla da Lagoa da Pampulha (OLIVEIRA,
2014). Ainda de acordo com Oliveira (2014), apés apenas um més da implantagao do
programa, aproximadamente 5 mil pessoas se cadastraram para utilizar o sistema e cerca de
3,1 mil viagens foram feitas nos primeiros dias de operacao, demonstrando a boa aceitagao
dos belo-horizontinos pelo sistema de bicicletas compartilhadas.

4 REFLEXOES SOBRE A INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA ATUAL DA
REGIAO DA PAMPULHA

Bons projetos cicloviarios requerem razoaveis niveis de detalhamentos. Brasil (2007)
recomenda que sejam detalhadas as intersecdes, as situagdes de protecdo aos ciclistas, os
locais de paradas para as bicicletas, a sinalizacao especifica, assim como os equipamentos
de apoio. Esse detalhamento deve ser feito principalmente para garantir o conforto e
seguranca do usuario de bicicleta.

Este artigo, conforme citado anteriormente, busca analisar a situacdo atual da regido da
Pampulha e identificar os pontos criticos da rede ciclovidria existente na area em estudo.



Também sao abordadas as politicas nacionais € municipais de incentivo ao uso dos modos
ndo motorizados vigentes e como estao sendo aplicadas em Belo Horizonte.

Para tanto, este trabalho se apoia em uma revisao bibliografica, no que se refere as
investigacdes sobre a infraestrutura de apoio ao ciclista e aos programas de incentivo a
mobilidade urbana sustentavel, e visitas a campo, como forma de verificar as condi¢des da
infraestrutura implantada na area de estudo, por meio do Programa PedalaBH.

4.1 Caracterizacao da infraestrutura cicloviaria atual na regido da Pampulha

Naregido da Pampulha, a infraestrutura cicloviaria existente ¢ a que foi implantada até o ano
de 2014, composta por cerca de 23,5 km, onde apenas a Av. Otacilio Negrao de Lima, a Av.
Fleming e a Av. Professor Clovis Salgado possuem ciclovia ou ciclofaixa. Além disso, essas
ciclovias ndo sdo interligadas, pois ndo ha nenhum tipo de tratamento de intersecdes ou de
continuidade da infraestrutura, conforme foi recomendado por Brasil (2007).

Em visita a campo no dia 10 de novembro de 2015, no periodo da manha, foi possivel
observar falta de continuidade de rotas e outros pontos criticos da infraestrutura cicloviaria
implantada na regido da Pampulha. Para a caracterizacao das ciclovias e ciclofaixas, a orla
da Lagoa da Pampulha e as Avenidas Fleming e Professor Clovis Salgado, foram divididos

em trechos segundo a Figura 2.
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Trecho A: compreende uma ciclovia bidirecional localizada na calgada

€

compartilhada com os pedestres, sem nenhum tipo de segregacdo. A faixa tem

largura total média de 2,80 metros e pavimentacdo em concreto sem pintura. Ha
sinalizagcdo especifica indicando o espaco compartilhado, atendendo assim as

especificagdes técnicas.

sendo esta também a largura minima recomendada por Brasil (2007).

Trecho B: composto por ciclovia bidirecional implantada na faixa de rolamento com
segregacao fisica feita por blocos de concreto. A largura média total € de 2,50 metros,



— Trecho C: ciclofaixa bidirecional implantada na faixa de rolamento sem nenhum tipo
de segregacao da via destinada aos carros. A largura média do trecho ¢ de 2,48 metros
e a largura minima indicada por Brasil (2007) ¢ de 2,20 metros, estando entdo de
acordo com o recomendado neste critério. Como a ciclofaixa é bidirecional, os
ciclistas que circulam no contra fluxo, estdo sujeitos aos perigos do transito. Brasil
(2007) recomenda que as ciclofaixas bidirecionais somente podem ser adotadas em
vias onde a velocidade maxima ¢ 30km/h. Como o trecho em questdo ¢ classificado
como via arterial (BELO HORIZONTE, 2013) e, de acordo com o Cdédigo de
Transito Brasileiro, no artigo 61 (BRASIL, 1997), a velocidade méxima permitida
neste caso ¢ de 60 km/h, a implantagdo de ciclofaixa no contra fluxo nao ¢ indicada,
pois compromete a circulagdo com seguranca dos ciclistas.

— Trecho D: ciclovia bidirecional localizada na calgada com 1,90 metros de largura
média e uma faixa compartilhada com os carros no mesmo sentido do fluxo,
destinada aos ciclistas esportivos que circulam a uma velocidade mais alta. A largura
recomendada neste caso seria de, no minimo, 2,75 metros, sendo 2,50 metros a
largura da ciclovia bidirecional, e um acréscimo de 0,25 metros devido a presenga de
arborizagdo que margeia a faixa. Entretanto, além de a largura média ser inferior ao
recomendado, ainda hd muitos pontos em que as arvores invadem a area destinada a
circulagao dos ciclistas.

— Trecho E: ciclovia implantada na Avenida Professor Clovis Salgado, no sentido de
rolamento e ¢ segregada do trafego com blocos de concreto. A largura minima total
neste caso deve ser de 2,0 metros e o trecho atende ao recomendado.

— Trecho F: A ciclovia deste trecho foi implantada ao longo do canteiro central da
Avenida Fleming sobre a calgada e possui uma largura média de 1,0 metro, que ¢
muito inferior ao recomendado para ciclovias unidirecionais, que ¢ de 2,0 metros. Ha
ainda problemas na sinalizagcdo, pois apenas alguns trechos possuem pintura
adequada. Em alguns quarteirdes a ciclovia deixa de ser unidirecional e passa a ser
bidirecional, entretanto, a largura média se mantém em 2,0 metros, sendo 1,0 metro
para cada sentido.

— Trecho G: ciclofaixa unidirecional margeando o canteiro central da Avenida
Fleming. A largura minima recomendada por Brasil (2007) ¢ de 1,80 metros, sendo
1,20 o espago para o ciclista, 0,40 metros de faixa sinalizando a separacao da faixa
de rolamento de veiculos motorizados e mais 0,20 metros de distancia recomendada
do meio fio. Este trecho esta de acordo com as recomendagoes.

4.2 Proposta de solucdo para pontos criticos da infraestrutura cicloviaria da regiao da
Pampulha

Confirmando o levantamento feito pela BH em Ciclo' (2015), através da caracterizagdo da
rede cicloviaria da regido da Pampulha, um dos principais pontos criticos do sistema

! Associacdo dos Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte. Trata-se de uma associag@o, sem fins lucrativos, de
cidaddos que optaram pela bicicleta como meio de transporte e defendem o direito deste modo de transitar
pelas ruas da Capital como qualquer outro veiculo. A BH em Ciclo tem como objetivo promover a comunicagao
entre ciclista e poder publico, fomentar a conscientizagdo sobre o uso da bicicleta como meio de transporte,
assim como incentivar o seu uso como modal capaz de mitigar os efeitos o uso excessivo do transporte
motorizado privado na cidade de Belo Horizonte (BH EM CICLO, 2016).
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existente atualmente ¢ a falta de interligagdao das ciclovias/ciclofaixas implantadas. No
Brasil, ¢ comum que os administradores municipais, a0 implantarem um novo espaco
ciclavel interrompam a via antes do cruzamento ¢ normalmente retomam a diretriz da
ciclovia logo apds o cruzamento (BRASIL, 2007). Ou seja, no local onde os ciclistas mais
necessitam, ndo sao protegidos pelo projeto.

A Figura 3 mostra a interrupg¢do da ciclovia na Avenida Professor Clovis Salgado logo na
aproximacao do cruzamento, mesmo havendo espago suficiente para a sua continuidade. A
Figura 4 mostra a interrup¢do da ciclofaixa na Avenida Otacilio Negrao de Lima quando
passa pela travessia elevada.

Fig.3 Interrup¢io da ciclovia na Fig.4 Interrupc¢io da ciclovia na
aproximacao do cruzamento na travessia elevada na Avenida Otacilio
Avenida Prof. Clovis Salgado Negrio de Lima

Agdes para a mitigagdo dos problemas encontrados nos dois pontos onde ndo ha
continuidade das rotas na regido da Pampulha encontram-se resumidos esquematicamente
na Figura 5 e na Figura 6. A primeira ¢ referente a interse¢do das Avenidas Otacilio Negrdo
de Lima, Heraclito Mourdao Miranda e Professor Clovis Salgado. Neste cruzamento ndo ha
condicdes de travessia segura para os pedestres € nem para os ciclistas, uma vez que ndo ha
continuidade da ciclovia da Av. Heraclito Mourao e da Av. Otacilio Negrdao de Lima. Por
isso, com o objetivo de dar ainda mais seguranga para pedestres e ciclistas, foi proposta a
associagao do afastamento da ciclovia da rotatoria com a travessia elevada, como forma de
moderagdo de trafego.

Outra intervengdo pertinente seria a alocacdo de semaforizagdo especifica, onde ha
preferéncia para a arrancada e o cruzamento dos ciclistas frente aos carros, garantindo assim
a seguranga destes usuarios. Adicionalmente, seria necessario a reducao do raio de giro dos
automoveis, que tem como objetivo reduzir a velocidade durante as conversoes para facilitar
a travessia de pedestres e proporcionar maior seguranga para ciclistas no cruzamento. Ajuda
também a estabelecer a prioridade de pedestres sobre os veiculos convergindo na intersecao
e reduz o perigo do veiculo que converge, cortar a trajetoria do ciclista (BHTRANS, 2013).



A Figura 6 ¢ uma proposta de interligacdao das ciclofaixas existentes na Rua Versilia e na
Avenida Fleming e a da orla da Lagoa da Pampulha. Visando ainda a seguranca dos usuarios
de bicicleta, recomenda-se que as travessias para ambos, pedestres e ciclistas, sejam feitas
por meio do moderador de trafego ja existente e devidamente sinalizadas. Além disso, ¢
necessario o alargamento da ciclovia existente, uma vez que esta tem largura muito inferior
ao recomentado pelo Caderno de Referéncia. Por fim, no trecho da Av. Otacilio Negrao de
Lima onde a ciclofaixa ¢ bidirecional, recomendaria-se que fosse feita a segregacgao desta do
trafego de veiculos, uma vez que a velocidade da via € superior a 30 km/h.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Belo Horizonte, a primeira cidade moderna planejada do Pais (BELO HORIZONTE, 2015),
ainda tem muito para desenvolver na mobilidade urbana, mas tem investido em politicas que
motivam o uso dos modos ndo motorizados, principalmente a bicicleta. Na capital do Estado
de Minas Gerais, h4 quase 10 anos, a bicicleta foi incluida no planejamento da circulagdo e
dos transportes, antes mesmo da Cidade ter langado o plano de mobilidade, haja visto que o
PlanMob-BH foi instituido apenas em 2010. Contudo, os esforcos da administraciao
municipal vém se mostrando, muitas vezes, insuficientes € sem preparo no que tange a
qualidade de infraestrutura de apoio ao ciclista (LEAL, 2015).

A mobilidade urbana deve ser considerada como caracteristica imprescindivel no
desenvolvimento de politicas publicas, e a bicicleta pode ser um diferencial para esta
finalidade (LEAL, 2015). As possibilidades de melhoria que este modo de transporte pode
trazer aos centros urbanos ¢ de extrema relevancia, agregando, além dos beneficios na
mobilidade em geral, fatores de qualidade ambiental, uma vez que ¢ livre de emissdes de
gases poluentes, e de saude dos usuarios.

A partir da elaboragdo deste trabalho foi possivel perceber o grande potencial para rotas
ciclaveis na cidade de Belo Horizonte, tanto em relacdo aos indices de declividade
majoritarios no territdrio belo-horizontino, quanto ao programa PedalaBH, que esta sendo
implantado na Capital desde 2005. Grande parte das declividades médias observadas na
regido da Pampulha ficam abaixo dos 10%, sendo esta a declividade aceitavel para rampas
maximas de ciclovias de acordo com o Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Plano de
Mobilidade por Bicicleta das Cidades. Adicionalmente, o programa PedalaBH projeta para
2020 uma Capital onde a mobilidade urbana estara em foco e a infraestrutura direcionada
aos modos nao motorizados amplamente difundida.

Em relacdo a infraestrutura que ja estd implantada e em operagdo, por meio de visita técnica
para verificacdo das condigdes reais do sistema, observou-se que, em geral, as ciclovias e
ciclofaixas na regido da Pampulha estdo de acordo com o recomendado quanto as dimensoes
e quanto a alocagdo mais adequada. Entretanto, hd alguns trechos onde a largura ¢
insuficiente ou contém obstaculos aos ciclistas, como é o caso do trecho D e do trecho F.
Este, além da largura insuficiente para o conforto do ciclista, esta localizado no canteiro
central da Avenida Fleming, que ndo ¢ o mais indicado, uma vez que ndo oferece as
condi¢des de seguranca mais adequadas aos ciclistas por implicar em muitos cruzamentos
transversais com vias de acesso a avenida.

Outro trecho que apresenta um ponto negativo ¢ o C onde a ciclofaixa bidirecional ¢
implantada na via, e como nao ha nenhum tipo de segregacao fisica do trafego de veiculos
motorizados, acontecem invasdes frequentes por motocicletas e carros. Mas um dos
primeiros problemas que foram identificados neste estudo foi a falta de interligacao das
ciclovias ou ciclofaixas existentes, ndo havendo nenhum tipo de tratamento de intersegdo
que proporcionasse seguranca aos usudrios de bicicleta nos cruzamentos.

Apesar disso, existem solugdes simples e aplicaveis aos pontos criticos mostrados que
resolveriam principalmente a questao da nao continuidade das rotas. Alguns exemplos sdo a
retengdo avancada, o semaforo exclusivo para ciclistas e as medidas de moderagao de trafego
tipo traffic calming.



Portanto, ¢ importante que Belo Horizonte continue a buscar formas alternativas de
transporte que causem menor impacto no deslocamento urbano e desestimular o uso de
modos individuais para que o espaco urbano seja utilizado da melhor forma possivel.
Campanhas educativas, apoio ao uso dos modos ndo motorizados, investimento em
infraestrutura e incentivos fiscais para a industria e para o comércio de bicicletas, sao formas
que a Capital mineira tem de contribuir para que a bicicleta seja finalmente incorporada a
cultura de deslocamento do belo-horizontino.
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