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RESUMO

Uma pista ou via ciclavel € um espacgo urbano ou faixa de trafego destinada para a mobilidade de
pessoas que utilizam bicicleta. O objetivo é realizar uma analise de viabilidade técnica de vias
ciclaveis na Estancia Turistica de Presidente Epitacio, Estado de S&o Paulo. A analise de viabilidade
técnica é realizada com base na caracterizacdo da demanda de transporte por bicicleta. A demanda
por transporte é caracterizada pelo método sequencial: geracdo de viagens, distribuicdo de viagens,
escolha modal e alocacdo de trafego. A geragéo e a distribuicdo de viagens foram determinadas pela
matriz origem/destino. A escolha modal dos habitantes da cidade foi determinada por entrevista, cuja
amostra da populacdo entrevistada foi calculada por método estatistico. A alocacdo do trafego na
rede de transporte foi realizada utilizando o software Google Maps. Os resultados mostram que é
viavel tecnicamente um sistema de vias ciclaveis na cidade em estudo. Pode-se concluir que os
segmentos existentes de vias ciclaveis na cidade ndo sao suficientes para atender a demanda e nao
estdo interconectados entre si. Portanto, um sistema interconectado de vias ciclaveis deve ser
implantado, com base no estudo que mostra exatamente as rotas de transporte por bicicleta.

PALAVRAS-CHAVE: Bicicleta. Ciclovia. Transporte.

TECHNICAL FEASIBILITY ANALYSIS OF BIKE LANES

ABSTRACT

A track or cycling route is an urban space or lane of traffic destined for the mobility of people using bicycle. The goal is to
analyze the technical feasibility of cycle routes in the tourist city of Presidente Epitdcio, State of SGo Paulo. The technical
feasibility analysis is based on the characterization of the demand for transport by bicycle. The demand for transport is

characterized by the sequential method: trip generation, trip distribution, mode choice and traffic assignment. The
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generation and distribution of travel were determined by origin / destination matrix. The modal choice of the townsfolk was
determined by interview and a sample of the population interviewed was calculated by statistical method. The allocation of
traffic in the transport network was performed using the Google Maps software. The results show that it is technically
feasible a system of cycle routes in the city under study. It can be concluded that the existing segments of cycle routes in the
city are not enough to demand and are not interconnected with each other. Therefore, an interconnected system of cycle

paths should be implemented, based on the study that shows exact routes of transportation by bicycle.

KEY-WORDS: Bicycle. Bike Lane. Transportation.

ANALISIS DE VIABILIDAD TECNICA DE MANERA
CARRILES PARA BICICLETAS

RESUMEN

Una ruta de pista o el ciclismo es un espacio urbano o carril de trdfico destinado a la movilidad de las personas
que utilizan la bicicleta. El objetivo es analizar la viabilidad técnica de las rutas para bicicletas en la ciudad
turistica de Presidente Epitdcio, Estado de Sdo Paulo. El andlisis de factibilidad técnica se realiza en base a la
caracterizacion de la demanda de transporte en bicicleta. La demanda de transporte se caracteriza por el
método secuencial: la generacion de viajes, distribucion de viajes, eleccion del modo y la asignacion de trdfico.
La generacidn y distribucion de viajes se determinaron por matriz de origen / destino. La eleccion modal de la
gente del pueblo se determind a través de entrevistas con una muestra de la poblacion entrevistada se calculd
por el método estadistico. La asignacion de trdfico en la red de transporte se realizé utilizando el software de
Google Maps. Los resultados muestran que es técnicamente factible sistema de rutas para bicicletas en la ciudad
bajo estudio. Se puede concluir que los segmentos existentes de rutas para bicicletas en la ciudad no son
suficientes para satisfacer la demanda y no estdn interconectados entre si. Por lo tanto, un sistema
interconectado de carriles bici se debe implementar, en base al estudio que muestra las rutas exactas de
transporte en bicicleta.

PALABRAS-CLAVE: Bicicletas. carril de bicicletas. Transporte.

1. INTRODUCAO

O gerenciamento de cidades deve ser funcdo do planejamento urbano, que
deve incluir o planejamento de transporte. A organizacdo do espaco urbano é
influenciada pelos modos de transportes, e a Revolugdo Industrial no Setor

Automotivo foi um marco na configuragéo do desenho urbano.
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O progresso no setor automotivo, advindo da Revolugdo Industrial, de
acordo com Benevolo (2009), trouxe algumas desvantagens de ordem fisica para as
cidades, principalmente o congestionamento de transito; pois as ruas eram estreitas
e nédo conseguiam conter o aumento do transito e as novas tecnologias de
transporte.

Assim, tém-se a necessidade de separar os espacgos urbanos, onde antes se
misturava todos os modos de transporte. Atualmente, busca-se um desenho urbano,
no qual os percursos sejam separados para os pedestres, bicicletas, automoveis e

Onibus, com o propdsito de evitar os conflitos de uso do solo.

O surgimento de novas tecnologias de transporte, na busca de um status
social, altera a paisagem urbana, segundo Landim (2004). Assim, o planejamento
urbano deve ter como meta o melhoramento da qualidade de vida da populacao

urbana, de modo que as cidades comportem o aumento do trafego.

Atualmente, o desafio dos gestores, planejadores e urbanistas € propor
cidades sustentaveis, que favorecam as trocas sociais, com qualidade de vida. O
desenho urbano deve estar associado a funcionalidade da cidade e a logistica de

transporte, estimulando o uso dos modos n&do motorizados.

O transporte de passageiros € subdividido em transporte coletivo e
transporte individual. O transporte individual é tido como simbolo de liberdade e de
afirmacéao de personalidade (PELLETIER E DELFANTE, 2000).

O planejamento do transporte urbano deve vir acompanhado da
infraestrutura, conforme a necessidade de cada cidade. E, assim, adotar a melhor
tecnologia, ou o conjunto de diversas tecnologias harmonizadas, para que a

mobilidade urbana seja eficiente e segura.

Assim, este trabalho tem como objetivo precipuo apresentar os resultados
de uma pesquisa realizada para identificar o principal modal que os passageiros
utilizam nos deslocamentos, tendo como objeto de estudo a cidade de Presidente
Epitacio, localizada no interior do Estado de Sao Paulo.

Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades, v. 02, n. 09, 2014, pp. 18-33



2. TRANSPORTE URBANO DE PASSAGEIROS

O sistema de transporte urbano contribui para a eficiéncia do sistema
econdbmico da cidade como um todo; além de aumentar a qualidade de vida da
populacdo urbana, facilitar o acesso ao mercado de trabalho, possibilitar conforto
nos deslocamentos e aumentar o tempo para lazer e descanso (NARDES, 2007).

O transporte de pessoas é algo complexo, pois o0 motivo e a natureza da
viagem apresentam origem e destino diversificados. Assim, um sistema eficiente de
transporte de passageiros € o minimo que a cidade deve oferecer para que a
mesma tenha um bom funcionamento.

O transporte urbano de passageiros pode ser classificado em transporte
motorizado e transporte ndo motorizado. Segue alguns modos do transporte
motorizado e ndo motorizado respectivamente: motocicleta, automével e 6nibus e
modo a pé e bicicleta.

Geralmente, as pessoas consideram o automovel como uma alternativa para
obter melhor qualidade de vida, devido a sua flexibilidade de rota e horério. Isto faz
com que este bem se torne alvo de consumo da populagdo, e ainda receba
incentivos do governo.

Esse fato provoca o crescente e exacerbado uso do automaével, contribuindo
com uma série de fatores prejudiciais para a saude do ser humano e para o convivio
do homem no meio ambiente (SILVA, 2009).

Portanto, as estratégias de politicas urbanas devem adequar e racionalizar o
uso da tecnologia motorizada e incentivar o uso dos transportes coletivos e dos
transportes ndo motorizados pelos passageiros.

O transporte de passageiros deve ser integrador, acessivel, eficiente e ser
sustentavel. Mediante estas circunstancias, torna-se necessario planejar sistemas
de transporte voltados as tecnologias ndo motorizadas, protegendo o ambiente e

favorecendo a mobilidade urbana.
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Além disso, é de fundamental importancia que as pessoas possam se
deslocar e consigam chegar aos destinos de maneira eficaz; com conforto, baixo
custo e seguranca.

E este € o grande desafio dos urbanistas contemporaneos, que consiste em
garantir qualidade de vida da populacdo e satisfacdo no transporte publico de
passageiros.

Recentemente, por exemplo, o Jornal DiarioWeb, publicou as mudancas que
a cidade de S&o José do Rio Preto no interior do Estado de S&o Paulo, tida como
uma cidade de porte grande passara por melhorias no transito. Entretanto, para a
obtencao destas “melhorias” ndo houve a comunicagéo entre o poder publico e os
habitantes mediante audiéncias publicas.

E assim, as propostas de intervencdes sugeridas pelo poder publico
ocasionaram descontentamento por parte da populacdo, pois eliminam areas verdes
na area central da cidade, como é o caso da “Praca Civica”, considerada historica. A
extincdo da praca, segundo os projetistas € para acomodar um terminal urbano.

Em um estudo empirico e preliminar sabe-se que o terminal urbano convive
ao lado do terminal rodoviario na atualidade, sendo que este Ultimo ndo mais
comporta o fluxo de passageiros. Portanto, seria interessante propor uma nova
rodoviaria, em uma area fora da malha urbana central. E assim, realizar uma reforma
da “antiga” rodoviaria para adaptar-se ao terminal urbano e revitalizar a praga que
pertence a historia da cidade.

Esse exemplo demonstra a importancia dos planejadores ouvirem a
populacdo nas propostas de melhorias da urbe. E assim, promover o progresso e
garantir a identidade da cidade. Na ansia de integrar a paisagem urbana com o meio
ambiente, propor o adequado uso e ocupacgdo do solo, resgatar do convivio social
aos locais publicos, juntamente com as trocas sociais e culturais.

Sabe-se da importancia das informacdes supracitadas e que a malha viéria
de uma cidade requer mudancas no transito e isto se faz necessario e constante, ja
gue se encontra em pleno movimento. Os passageiros precisam se locomover e

diminuir as horas perdidas no transito. Esta perda de tempo no transito passa a ser
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uma situagéo recorrente e muitas vezes tornam-se banalizada e passa a pertencer
ao cotidiano.

Nas meédias e grandes cidades, € possivel comprovar essa afirmacao,
devido a postura adotada pelas pessoas neste tempo ocioso, na qual elas
aproveitam este tempo para estudar ou fazer um curso ou mesmo ler um livro, jornal,
ouvir masica, jogar, falar no celular, dormir. Ndo que sejam proibidas tais posturas,
porém o0s passageiros ndo podem simplesmente se habituar ao caos urbano por
falta de planejamento. Pelo contrario, estas atividades se tornam mais agradaveis
em casa, em uma biblioteca, numa escola, enfim, em locais livres de ruido, de
poluicdo, com seguranca e conforto.

Abreu e Ferro (2013) calculou o tempo despendido pelas pessoas no

transito, no periodo de um ano, como mostra a Quadro 1.

Quadro 1 — Tempo ocioso no transito

Tempq uma T RS um
despendido | semana ano
30 min 2h30 10h 5 dias
1h 5h 20h 10
dias
. 15
1h30 7h30 1 dia e 6h )
dias
2h 10h | 1diae16h | 20
dias
3h 15h 2 dla_s € 1 més
meio
4h 20h | 3diasesh O
dias

Fonte: Jornal DiarioWeb, adaptado (2013)

Ao analisar o Quadro 1, nota-se que, em um ano, 0S passageiros perdem
um tempo consideravel no transito, no minimo cinco dias e no maximo quarenta

dias.
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Sendo assim, ndo é possivel se conformar com estes dados, considerando
gue o tempo referente poderia ser dedicado a familia, ao lazer, ao estudo Portanto,
de fato € possivel afirmar, que algumas pessoas abdicam das férias anuais (30

dias).

3. VIAS CICLAVEIS

Implantar uma rede de infraestrutura cicloviaria funcional € imprescindivel
para estimular o uso da bicicleta. E necesséario analisar as principais rotas da
populacdo, juntamente com a interdisciplinaridade de varios profissionais,
planejadores, gestores, urbanistas, engenheiros ambientais, de transportes, de
drenagem, de pavimentacdo. Para assim, decidir-se pela melhor escolha e pelo local
mais adequado.

Uma pista ou via ciclavel € um espaco urbano ou faixa de trafego destinada
para a mobilidade de pessoas que utilizam bicicleta. A classificacdo de via ciclavel é
funcdo da segregacdo entre ela e a via de trafego geral. Ha trés tipos de
infraestrutura cicloviaria: ciclovia, ciclofaixa e ciclorota, segundo Secretaria Nacional
de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob, 2007).

Ciclovia

A ciclovia € a via exclusiva para uso de bicicletas. Este tipo de via é
segregado fisicamente das vias de trafego geral. A ciclovia pode ser unidireccional
(um so6 sentido) ou bidireccional (dois sentidos). Em regra, as ciclovias devem ser
adjacentes as vias de trafego geral ou em corredores verdes independentes da rede

viaria.

Ciclofaixa
A ciclofaixa € uma faixa das vias de trafego, geralmente no mesmo sentido

de direcdo dos veiculos automotores e, na maioria das vezes, ao lado direito em
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mao Uunica. A circulagdo de bicicletas € integrada ao transito de veiculos
automotores, havendo somente uma faixa ou um separador fisico, como blocos de

concreto, entre Si.

Ciclorota
A ciclorota € um mapeamento das rotas ciclaveis, na qual a prioridade esta
ao uso da bicicleta. Nao ha nenhuma delimitacdo entre as faixas para veiculos

automotores e bicicletas. A ciclorota contém sinalizacdes verticais e horizontais.

De acordo com IEMA e TC URBES (2012), as vantagens do uso da bicicleta
sdo: favorecer a sociabilidade, pois abrange todas as classes sociais e as faixas
etarias; e apresentar baixo custo de manutencdo do veiculo, que contribui para um
menor custo de transporte.

Logo, aproveitar o ambiente urbano é incorporar as vias ciclaveis juntamente
com as calcadas compartilhadas; sendo assim, o intuito principal é dividir o espaco
sem conflitos de uso entre pedestre e ciclista, ciclistas e veiculos motorizados com
faixa de passagem acessivel, vias com boa drenagem das aguas pluviais, bom
dimensionamento da rede ciclavel e compativeis a adaptacdes do plano cicloviario.

Todo este conjunto de tramos convivendo no mesmo espaco construido, é
de fundamental importancia para obter resultados expressivos, para uma cidade

sustentavel.

4. MATERIAL E METODO

Para realizar uma analise de viabilidade técnica de sistemas de transporte,
deve-se inicialmente caracterizar a demanda do sistema. O método classico de
caracterizacdo da demanda por transporte € o método sequencial: geracdo de

viagens, distribuicdo de viagens, escolha modal e alocacao de trafego.
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Para iniciar o célculo estatistico € necessario conhecer o numero de
habitantes na cidade. O Quadro 2 apresenta dados numéricos da populacdo de
Presidente Epitacio/SP, mostrando um total de 41.511 habitantes, que estéo
separados em 20.312 habitantes para a populacdo masculina e 21.199 habitantes
para a populacao feminina.

De posse dessa informagé&o definiu-se os critérios estatisticos e o célculo da
amostragem representativa considerou cada elemento da populacéo tendo a mesma

possibilidade de ser incluido na amostra.

Quadro 2 - Populacio da cidade de Presidente Epitacio

2011
Populacéo e Estatisticas Vitais - Populacéo Masculina 20,312
Populacéo e Estatisticas Vitais - Pepulacdo Feminina 21.189
3541307 -
Presidente Populacdo e Estatisticas Vitais - Grau de Urbanizacde (Em %)
Epitacio
Populacdo & Estatisticas Vitais - Pepulacio £1.511

Populacdo & Estatisticas Vitais - Pepulacdo Urbana

Fonte: Fundagao Sistema Estadual de Analise de Dados de Sao Paulo — SEADE

A escolha modal dos habitantes da cidade foi determinada por entrevista,
cuja amostra da populacdo entrevistada foi calculada por método estatistico da
Amostragem Aleatéria Simples (AAS), como mostra a Figura 1, por meio de planilha
eletrénica Excel®. A geracédo e a distribuicdo de viagens foram determinadas pelas

matrizes origem e destino.

Figura 1 - Namero de questionarios a serem aplicados

¥ Marca registrada da Microsoft Corporation. Licenca disponivel no IFSP — Instituto Federal de Ciéncia e
Tecnologia — Campus de Presidente Epitacio.
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EE9- |= Planilha Calculo Amostragem - Micros:
m Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina Farmulas Dados Revisdo Exibigdo

=l %

J Calibri 11 r Ay = =|| ¥~ ;QuebrarText-:u Automaticamente  Geral
Colar ; N I §- - &-A- E|E|= £ EMesdare Centralizar - - g
Area de Transferé... Fonte Alinhamento MNdam
BG - F | =B5*(INV.NORMP.N({B2)~2)*B4/((B3~2*B4-B3~2+B5*(INV.NORMP.N(B2)~2}))
A B C D E F G H
1 CALCULO TAMANHO DA AMOSTRA A PARTIR DO ERRO AMOSTRAL E NIVEL DE CONFIANCA (POPULACAO FINITA)
2 |Nivel de Confianga 99,00%
3 Erro amostral 3,00%
4 Tamanho Populagio 41511
5 Varidncia 0,25
6 | Tamanho da Amostra I 1450,?9886?!

Fonte: Software Microsoft® Excel

De acordo com esses dados estatisticos, concluiu-se que se deve entrevistar
no minimo 1451 pessoas na cidade. Quanto a alocacao do trafego na rede de
transporte foi realizada utilizando o software Google Maps®. Esse programa permite

visualizar os percursos diretamente no mapa da cidade.

5. CARACTERIZACAO DO ESTUDO DE CASO

A cidade de Presidente Epitacio/SP esta localizada & margem do rio federal
Parana, na divisa do Estado do Mato Grosso do Sul. O clima é tropical umido e o
relevo é plano. A renda média da populagéo é relativamente baixa, urbe de pequeno
porte, com 41.511 habitantes.

A cidade em estudo apresenta caracteristicas tipicas do sistema de
transporte por bicicleta. Atualmente, a frota de veiculos motorizados € composta por
10.593 automoveis, 7.145 motocicletas, outras categorias motorizadas 3005. E na
categoria ndo motorizada estima-se 30.000 bicicletas (PMPE, 2014).

Apesar da grande quantidade de bicicletas a cidade carece de infraestrutura

cicloviaria, os segmentos existentes de vias ciclaveis sao insuficientes para atender

* Marca registrada Google Maps. Licenca software livre.
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a demanda, ndo estdo interconectados entre si e 0S espagos encontram-se
degradados.

Essa situacdo desmotiva o uso da bicicleta, principalmente pelo estado das
ciclovias atuais existentes, que se encontram precarias pela falta de uma politica de

estratégias adequadas ao uso.

6. ANALISE DE VIABILIDADE TECNICA

7

A analise de viabilidade técnica de um sistema de transporte é a
demonstracdo da atual utilizagdo do determinado modo de transporte pela
populacao local.

Caso a quantidade atual de usuarios do modo de transporte em estudo néao
seja viavel para a implantacdo ou melhoramento do sistema; realiza-se uma
pesquisa de intencdo para determinar se haverd demanda atraida pelo sistema
quando estiver em funcionamento ou apés o melhoramento.

O método de caracterizagdo da demanda é utilizado para determinar a
guantidade pessoas que utilizam um sistema de transporte. Este € o primeiro
parametro para a andlise de viabilidade técnica.

O resultado da quantificacdo da demanda por bicicleta na cidade de
Presidente Epitacio/SP é apresentado pela Figura 2. O primeiro parametro analisado
ja mostra a viabilidade técnica de um sistema de vias ciclaveis para a cidade, devido

ao elevado uso dessa tecnologia ndo motorizada.
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Figura 2: Caracterizagdao de demanda por transporte de passageiros
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Fonte: autoria propria, 2014.

Na Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.2, visualiza-se também que
0 sexo masculino predomina no uso dos diversos modos, as Unicas tecnologias que
as mulheres utilizam mais que os homens séo: a pé (135), mototaxi (10) e micro-
onibus (8).

A questdo da divisdo entre o sexo masculino e feminino é um aspecto
importante a ser considerado, pois alguns autores relatam que os homens utilizam
mais a bicicleta do que as mulheres, devido as seguintes questdes: maior resisténcia
fisica, maior seguranca para enfrentar o transito na hora de pedalar e acredita-se
também que as mulheres s&o mais vulneraveis a assaltos.

Logo, a vulnerabilidade em relacdo a seguranca urbana ndo é um fator
determinante para a escolha do modo, ja que o fato de caminhar também deixa a
mulher mais exposta. Todavia, acredita-se que isto ocorra, pelo fato do estudo de
caso dessa pesquisa acontecer em uma cidade de pequeno porte, em que seja

verificado um menor nimero de ocorréncias policiais relacionadas a essa questéo.
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A Figura 3 demonstra o resultado da alocacéo do trafego de bicicletas na
rede de transporte da cidade de Presidente Epitacio/SP. Os elementos de

localizagdo mostram exatamente onde devem ser implantadas as vias ciclaveis.
Essas vias acumulam o maior numero de deslocamentos de bicicleta,

segundo a amostra. Observou-se que em alguns locais, onde existe a demanda ja
existe ciclovia, por exemplo, a Avenida Tibirica, responsavel por ligar os bairros
periféricos a regido central da cidade.

Figura 3: Rotas de vias ciclaveis
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Fonte: autoria propria, 2014.

Destaque para a Marginal da Rodovia Raposo Tavares que acessa o Distrito
Industrial; a Rua Rio Branco, Rua José Ramos Junior, Rua Pernambuco que

acessam as principais instituicées de ensino.
A Rua Alvaro Coelho e a Via Juliano Ferraz Lima com acesso a Orla Fluvial,

destaque para a recreacado. A Avenida Presidente Vargas local onde se concentra o
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principal comércio e a prestacdo de servico da cidade, juntamente com a Rua
Fortaleza.

A Rua Porto Alegre de acesso a Orla Fluvial e ao Paco Municipal. A Rua
Joaquim Ferreira da Rocha que acessa aos bairros periféricos e a Avenida dos Ipés

gue contempla a feira itinerante as quartas-feiras.

7. CONCLUSOES

O desenvolvimento deste trabalho demonstrou que a cidade de Presidente
Epitacio/SP necessita de um sistema eficiente de vias ciclaveis para o transporte
urbano de passageiros. Portanto, um sistema interconectado de vias ciclaveis deve
ser implantado, com base no estudo que mostra exatamente as rotas de transporte
por bicicleta.

Este trabalho visa contribuir com os planejadores na gestdo do sistema de
transporte urbano, no momento de planejar a cidade, sempre ressaltando os
aspectos ambientais, mobilidade urbana sustentavel, tracado e topografia urbana.

Os resultados desta pesquisa nos permite afirmar a necessidade
emergencial de revitalizacdo e ampliacdo da Ciclovia da Avenida Tibirica, que liga os
bairros periféricos Vila Bordon ao centro da cidade. Além de importante ligacdo com
a Ciclovia da Orla Fluvial.

Indica-se também elaboracdo de um plano cicloviario que contemple as vias
destacadas nesse trabalho, de tal maneira a criar elos para que exercam a sua
funcéo social na urbe e contribua com os anseios da populacéo.

Essas acoes significa olhar para a cidade sem medo de lancar as alteracdes
no transito, porque algo certo é que a populacdo sempre ira reclamar das situacoes
novas, pois isto é algo inerente do ser humano. E lembrar que o transito € um orgéo
em constante transformacéo e os habitantes devem acostumar se quiserem almejar
as melhorias dentro da urbe.

Por conseguinte, espera-se que esse trabalho venha contribuir com os

gestores no planejamento do sistema de transporte urbano para estimular o uso da
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bicicleta na cidade, valorizando a implantacdo da infraestrutura cicloviaria, conforme
as caracteristicas socioecondmicas e fisico-funcionais da urbe.

De modo a promover uma cidade saudavel, pois o setor de transportes atual
do pais tem problemas ambientais, sociais e energéticos; enquanto que a bicicleta
apresenta inumeros beneficios, para o meio ambiente, para a saude e economia do
ciclista.

Acredita-se que estas medidas irdo contribuir para a reducéo dos indices de
acidentes, fornecer seguranca pessoal para o ciclista e sua bicicleta, melhorar a
qualidade de vida dos ciclistas e dos habitantes, atrair turistas e evitar a segregacao
urbana.

Em suma, a obtencéo dos principais trajetos direcionara o gestor a diversas
acles, tais como: propor novas vias ciclaveis, gerenciar a intermodalidade de
transporte, restaurar as ciclovias existentes e adaptar ciclofaixas; mas, sempre em

concordancia com as guestdes ambientais e com as leis de transito.
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