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Certa vez, alguém perguntou a um morador de Amsterdã quantos ciclistas havia na cidade, conhecida 

pelo grande número de bicicletas. 

ς Nenhum. 

ς Nenhum? 

ς Nenhum. Na cidade temos médicos, vendedores, professores, advogados, estudantes, que, por 

acaso, usam bicicletas quando precisam se deslocar de um lugar a outro. 

O que o morador quis dizer é que, vistos de fora, os ciclistas parecem um grupo homogêneo, seja de 

esportistas, cicloativistas ou qualquer outro. De fato, não há muito em comum entre pessoas que desejam 

se deslocar ao trabalho, à escola, para entregar uma pizza ou pelo simples prazer de pedalar, a não ser o 

fato de usarem a bicicleta em algum momento do seu dia. A mesma coisa se pode dizer de motoristas, 

mas dificilmente alguém pensará neles como um grupo homogêneo com ideais e objetivos comuns. É que, 

quase sempre, as cidades surgiram ou se expandiram em torno do automóvel. Qualquer outro modo de 

ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀƭ ǎŜǊƛŀ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀŘƻ άŜȄŎşƴǘǊƛŎƻέ ƻǳ ǳƳŀ άƳƻŘƛƴƘŀ ǇŀǎǎŀƎŜƛǊŀέΦ 

De fato, em muitos lugares do mundo, o ciclista é visto ς principalmente por motoristas ς como uma 

espécie de corpo estranho na via, que não tem o direito de estar ali, ocupando um espaço que deveria ser 

dos carros. São muitos os relatos de ciclistas que são tratados intencionalmente de forma agressiva por 

parte de alguns motoristas, passando rente a eles ou ameaçando jogá-los para fora da pista.  

Felizmente, esta mentalidade começou a mudar nos longínquos anos 1970, na já citada Amsterdã e em 

outras cidades da Holanda, Alemanha, Dinamarca e outros países do norte da Europa, mas que só ganhou 

grande impulso no resto do mundo décadas depois. Os gestores destas cidades perceberam que os 

ciclistas não se sentiriam encorajados a usar as ruas de suas cidades se não houvesse uma infraestrutura 

que lhes oferecesse segurança e fluidez. Mas como convencer a população em geral ς e os motoristas em 

particular ς a utilizar verbas públicas e, pior, sacrificar o precioso espaço dos carros, em nome de uns 

ǇƻǳŎƻǎ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎΚ tŀǊŀŦǊŀǎŜŀƴŘƻ ǳƳ ŦƛƭƳŜ ǉǳŜ ǎŜǊƛŀ ƭŀƴœŀŘƻ ŀƴƻǎ ŘŜǇƻƛǎΥ ά/ƻƴǎǘǊǳŀΣ Ŝ ŜƭŜǎ ǾƛǊńƻέ1.  

E eles vieram. 

Junto com eles, os ciclistas, veio a necessidade de se organizar a nova infraestrutura cicloviária, 

especialmente a sinalização, a exemplo do que já existia com os demais veículos e pedestres. Este Boletim 

Técnico tem o objetivo de identificar e divulgar o que já existe e o que tem sido feito no mundo em relação 

à sinalização cicloviária, em especial os grupos focais específicos para ciclistas, sem, necessariamente, 

endossar ou avalizar o que é feito em outras cidades ou países. 

O Capítulo 1 apresenta um breve histórico da evolução de bicicletas e redes cicloviárias, como a 

infraestrutura e a sinalização. O Capítulo 2 trata de projetos de infraestrutura cicloviária, como sinalização, 

semáforos, estratégias, segurança e controvérsias. O Capítulo 3 resume diversas publicações, entre leis, 

normas e manuais, no Brasil e no exterior, a respeito do uso de bicicletas. O Capítulo 4 mostra sua 

aplicação prática, por meio de um levantamento estatístico baseado no relatório fotográfico de 150 

cidades do mundo, apresentado no Anexo A. Finalmente, dúvidas sobre a terminologia técnica usada 

poderão ser esclarecidas no Glossário, ao final do Boletim. 

                                                           
1 bƻ ƻǊƛƎƛƴŀƭ άIf you build it, he will comeέ όά{Ŝ ǾƻŎş ƻ ŎƻƴǎǘǊǳƛǊΣ ŜƭŜ ǾƛǊłέύΣ Řƻ ŦƛƭƳŜ άh /ŀƳǇƻ Řƻǎ {ƻƴƘƻǎέ όField of 
Dreams. Universal Pictures, 1989)  



 

 

 
Embora existam desenhos atribuídos a 

Leonardo da Vinci (1452ς1519) ou a algum de 

seus alunos, não há comprovação histórica de 

que o polímata florentino tenha sido o 

primeiro a projetar uma bicicleta. O primeiro 

projeto comprovadamente executado é de 

1817, criado pelo barão alemão Karl von Drais 

(1785ς1851). Von Drais chamou seu invento 

de máquina de correr, mas ficou mais 

conhecida como draisienne ou velocípede. A 

tração era feita com os pés no chão, já que 

não dispunha de pedais, mas já contava com 

uma espécie de guidão e freios rudimentares. 

Após um sucesso inicial e posterior desinteresse, o uso de bicicletas passou por diversas ondas de 

popularidade ao longo dos últimos duzentos anos, geralmente associadas a aperfeiçoamentos 

tecnológicos. Por exemplo, nos anos 1860, com o surgimento de rodas revestidas de borracha maciça e 

dos pedais na roda dianteira, desenvolvidos na década anterior pelo carpinteiro alemão Philipp Moritz 

Fischer (1812ς90), na Baviera, permitindo que o ciclista conduzisse sem precisar tocar o chão com os pés. 

Este modelo teve algum sucesso comercial, mas logo evoluiu para a chamada bicicleta de roda alta ou 

penny-farthing, numa referência a duas moedas inglesas que tinham grande diferença de tamanho. Esta 

configuração permitia que fosse muito mais veloz do que o velocípede de Fischer, porém mais insegura, 

pois era mais difícil manter o equilíbrio e fazer curvas numa bicicleta tão alta (Figura 2).  

Mas a principal evolução ocorreu nos anos 1890, ŎƻƳ ŀ ŎƘŀƳŀŘŀ άōƛŎƛŎƭŜǘŀ ŘŜ ǎŜƎǳǊŀƴœŀέΣ ƎǊŀœŀǎ Ł 

invenção do sistema de transmissão por corrente e catraca, que permitia rodas dianteiras menores e 

melhor tração, além de pneus de borracha com câmara de ar, criando o modelo para as bicicletas atuais, 

sendo um grande sucesso comercial. Nos anos seguintes, o surgimento do automóvel e a redução de 

Figura 1: Velocípede italiano da década de 1820. 
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distâncias causada pela crescente urbanização reduziram o interesse por bicicletas, restritas a parcelas 

mais pobres da população e a crianças. 

Nos anos 1920ς30, o interesse por bicicletas é renovado. Seus preços são acessíveis a grande parte da 

população, ao contrário do automóvel, ainda um privilégio para poucos. O transporte público já era bem 

desenvolvido, mas ainda relativamente caro. Ao mesmo tempo, a Europa continental se urbanizava 

rapidamente desde o final do século XIX; o número de habitantes das cidades aumentou, com a 

concentração simultânea das atividades econômicas, sociais, políticas e culturais. De maneira geral, esse 

processo de urbanização teve um efeito positivo no uso da bicicleta. 

A Figura 3 mostra o resultado de um estudo2 sobre a evolução no uso de bicicletas ao longo do século XX 

em nove cidades da Europa com tradição neste tipo de transporte. Em todas as cidades estudadas ς ςaté 

a década de 1950, um declínio na década de 1960 e uma estabilização ou aumento gradual a partir de 

meados da década de 1970. O declínio no uso de bicicletas nos anos 1950ς60 está diretamente 

relacionado à recuperação econômica do continente no pós-guerra, com o aumento na produção de 

automóveis ς com correspondente redução do preço. As cidades antigas, de ruas estreitas, optaram por 

ampliar suas vias, demolindo prédios e praças para criar estacionamentos, abrindo espaço para os novos 

veículos e, consequentemente, dificultando a vida dos ciclistas. 

O processo de urbanização, que nas primeiras décadas do século favoreceu a popularização das bicicletas, 

agora, com o automóvel, transformava-ǎŜ ŜƳ ǇǊƻŎŜǎǎƻ ŘŜ άǎǳōǳǊōŀƴƛȊŀœńƻέΣ ŎƻƳ ŀ ǇƻǇǳƭŀœńƻ 

deslocando-se para mais longe dos centros urbanos, tornando maiores as distâncias a serem percorridas 

                                                           
2 BRUHÈZE, Adri Albert de la; VERAART, Frank. Fietsverkeer in praktijk en beleid in de twintigste eeuw. 1999. 
 

Figura 3: Distribuição modal de bicicletas em algumas cidades europeias ao longo do século XX (as linhas 

tracejadas são linhas de tendência e o trecho sem dados corresponde à Segunda Guerra Mundial).  

[Fonte: BRUHEZE e VERAART] 



 

 

de bicicleta entre as zonas residenciais, nos subúrbios, e os centros das cidades. Soma-se a isso o pouco 

interesse das autoridades locais em investirem em infraestrutura cicloviária e a visão geral de que a 

bicicleta era coisa do passado, dos mais pobres, e que atrapalhava o trânsito dos carros, estes sim, 

ǊŜǇǊŜǎŜƴǘŀƴǘŜǎ Řŀ άƳƻŘŜǊƴƛŘŀŘŜέΦ 

O período entre 1965ς75, no entanto, viu crescer uma nova onda de popularidade de bicicletas por vários 

motivos, como o surgimento do câmbio de várias velocidades, maior preocupação com a saúde, maior 

consciência ambiental com interesse por um veículo não poluente e os choques do petróleo dos anos 

1970. Além disso, o interesse dos nascidos após a II Guerra Mundial que chegavam à idade adulta fez com 

que, pela primeira vez desde os anos 1890, quase metade da produção de bicicletas fosse de modelos 

destinados a adultos. O aumento contínuo da frota de automóveis levou, inevitavelmente, a um aumento 

dos congestionamentos e, especialmente, a partir dos anos 1980, os cidadãos e os planejadores urbanos 

passam a dar a devida atenção às bicicletas como forma de redução de congestionamentos e da poluição 

do ar, e consequente melhoria da qualidade de vida. 

Uma nova onda surge no século XXI, causada por uma maior preocupação ambiental e de saúde e pelos 

crescentes congestionamentos de automóveis nas grandes cidades. Também contribuíram o surgimento 

de novas tecnologias ou o aperfeiçoamento de outras, como as bicicletas elétricas e o compartilhamento 

de bicicletas por aplicativo. Incidentes fortuitos, como os atentados terroristas que paralisaram o 

transporte público de Londres3 em 2005 e a pandemia de covid-19 em 2020/21, fizeram aumentar o 

interesse por bicicletas.  

A pandemia de covid-19 provocou um grande aumento no uso de bicicletas no mundo por vários motivos, 

como evitar a aglomeração no transporte público, manter a saúde física e mental durante o confinamento, 

poder pedalar com mais segurança, devido à redução de carros nas ruas, além do uso profissional, com o 

aumento da demanda por entregas de mercadorias e comida. Na Europa, o aumento da procura por 

bicicletas chegou a resultar em falta de estoque de alguns fabricantes. Na União Europeia, até março de 

2021, 42 das 94 maiores cidades anunciaram alguma medida em favor de ciclistas, investindo mais de um 

bilhão de euros desde o início do surto, com mais de mil quilômetros de ciclovias implantados4. 

Segundo a Federação Europeia de Ciclistas5, mais de 1 400 quilômetros de infraestrutura cicloviária 

haviam sido implantados até março de 2021 como medidas decorrentes da pandemia (Figura 4), divididos 

em ciclovias/ciclofaixas (77%), traffic calming e redução de trânsito (18%), vias sem carros (4%) e 

alargamento de calçadas (1%). 

Nos Estados Unidos, segundo o serviço de rastreamento de varejo do grupo NPD6, as vendas de bicicletas 

em março de 2020 dispararam, se comparadas com março do ano anterior, com um aumento de 121% 

nas bicicletas de lazer, 85% nas bicicletas elétricas e 66% nas bicicletas urbanas e esportivas. Na Alemanha, 

o aumento no faturamento com vendas de bicicletas em 2020 foi 52% maior do que no ano anterior e de 

225%, se comparado com 20137. As bicicletas elétricas foram responsáveis por grande parte deste 

aumento: em 2013, respondiam por apenas 10% do total de 3,8 milhões de bicicletas vendidas no ano; 

em 2020, sua participação representava quase 40% do total de 5,1 milhões de bicicletas vendidas8.  

                                                           
3 BIKE boom. In: WIKIPEDIA The Free Encyclopedia, 2020. 
4 McCARTHY, Niall. How Covid-19 Boosted Cycling Investment In Europe In: Statista, Oct. 2020. 
5 EUROPEAN Cyclists Federation. Cycling Beyond the Crisis ς COVID-19 measures tracker. Mar, 2021. 
6 RICHTER, Felix. COVID-19 Pandemic Fuels Bicycle Boom. In: Statista, May 2020.  
7 STATISTA Research Department. Sales value of bicycles and e-bikes in Germany from 2013 to 2020. Mar, 2021. 
8 STATISTA Research Department. Number of bicycles and e-bikes sold in Germany from 2013 to 2020. Mar, 2021. 



 

 

 

Também no Brasil, a pandemia de covid-19 teve impacto no uso de bicicletas9. De acordo com a 

Associação Brasileira do Setor de Bicicletas (Aliança Bike), o país teve um aumento nas vendas de bicicletas 

de 50% em 2020, comparado com 2019. Em São Paulo, este aumento foi ainda maior: 66%. As vendas de 

bicicletas elétricas também tiveram um importante aumento logo no início da pandemia; segundo a 

Associação Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares 

(Abraciclo), as vendas em fevereiro de 2020 aumentaram em mais de 100%, se comparadas ao mesmo 

mês em 2019. O uso de bicicletas compartilhadas na cidade também teve aumento: foi de 150% no 

período de abril a novembro, segundo a Tembici, programa de compartilhamento ligado a um grande 

banco. No sentido contrário, a produção de bicicletas no Brasil caiu 27,7% em 2020, segundo a Abraciclo. 

O principal motivo foi a falta de peças, causada pelas dificuldades de importação durante a pandemia, já 

que grande parte da produção nacional de bicicletas depende de peças vidas da China, Taiwan e 

Indonésia. 

Atualmente a Organização das Nações Unidas reconhece a existência de 193 países independentes. Com 

a ferramenta Bicycle Facilities10, da empresa francesa Geovelo, foi possível fazer o levantamento da 

evolução da estrutura cicloviária nestes países nos últimos anos. As vias cicláveis consideradas incluem 

ciclovias, vias compartilhadas com pedestres, ciclofaixas de mão única e mão dupla e faixas 

compartilhadas com ônibus. Nesta lista, há países com extensões cicloviárias muito pequenas, que 

poderiam levar a distorções na análise dos resultados. Por este motivo, consideramos relevantes apenas 

aqueles países com extensão superior a 500 km, resultando em uma lista de 64 países, relacionados na 

Tabela 1. 

  

                                                           
9 VIEIRA, Bárbara Muniz. Capital paulista tem aumento de 66% nas vendas de bicicletas em 2020, diz associação. 
2021.  
10 BICYCLE Facilities. Ferramenta online da empresa Geovelo. 

Figura 4: Infraestrutura cicloviária implantada na União Europeia em decorrência da pandemia.  
[Fonte: European Cyclists Federation] 



 

 

 

Tabela 1: Os países com as maiores extensões cicloviárias. [Fonte: Geovelo, nov. 2022] 

Posição País 
Extensão de 

vias (km) 
 Posição País 

Extensão de 
vias (km) 

1 Estados Unidos 310 034  33 Irlanda 3 698 

2 Alemanha 195 225  34 Portugal 3 430 

3 Austrália 129 130  35 Colômbia 3 426 

4 França 78 965  36 Lituânia 3 163 

5 Holanda 72 039  37 Eslováquia 2 451 

6 Canadá 54 827  38 Filipinas 2 068 

7 Reino Unido 50 610  39 Belarus 2 058 

8 Suécia 48 587  40 Equador 1 994 

9 Finlândia 46 437  41 Romênia 1 968 

10 Itália 38 513  42 Eslovênia 1 881 

11 Polônia 37 081  43 Croácia 1 767 

12 Bélgica 34 899  44 Índia 1 702 

13 China 32 526  45 Turquia 1 680 

14 Dinamarca 30 083  46 Letônia 1 643 

15 Brasil 26 210  47 Ucrânia 1 622 

16 Nova Zelândia 25 872  48 Tailândia 1 504 

17 Espanha 22 581  49 Indonésia 1 466 

18 Noruega 21 093  50 Catar 1 357 

19 Japão 20 431  51 Islândia 1 294 

20 Áustria 14 165  52 Sérvia 1 252 

21 Coreia do Sul 10 992  53 Singapura 1 235 

22 Chile 10 400  54 Peru 1 225 

23 Hungria 9 794  55 Malásia 1 206 

24 Suíça 9 357  56 Irã 964 

25 Argentina 8 589  57 Luxemburgo 949 

26 Rep. Checa 8 320  58 Emirados Árabes Un. 910 

27 Israel 5 713  59 Bulgária 733 

28 Rússia 4 881  60 Vietnã 711 

29 Taiwan 4 662  61 Uruguai 678 

30 México 4 592  62 Grécia 654 

31 África do Sul 4 077  63 Bolívia 582 

32 Estônia 3 797  64 Tanzânia 521 

 

  



 

 

Se, no entanto, levarmos em conta a extensão territorial de cada país, a classificação fica bem diferente 

(por este critério, o Brasil passa da posição 15 em extensão total para a posição 51 de 64, considerando 

sua extensão territorial, com 3,1 km/1000 km²): 

Tabela 2: Países com as maiores extensões de vias para ciclistas em relação ao tamanho do território.  
[Fonte: Geovelo, nov. 2022] 

Posição País 
Extensão de via por 
área (km/1000 km²) 

1 Holanda 1 721 

2 Singapura 1 696 

3 Bélgica 1 143 

4 Dinamarca 698 

5 Alemanha 547 

6 Luxemburgo 367 

7 Israel 275 

8 Suíça 227 

9 Reino Unido 209 

10 Áustria 169 

11 França 145 

12 Finlândia 137 

13 Taiwan 129 

14 Itália 128 

15 Polônia 119 

Note-se que, dos oito primeiros, sete são países de pequena extensão territorial. Se levarmos em conta a 

população de cada país, a classificação será a seguinte (por este critério, o Brasil ocupa a 42ª posição em 

64, com 0,123 km/1000 hab.):  

Tabela 3: Países com as maiores extensões de vias para ciclistas em relação à população.  
[Fonte: Geovelo, nov. 2022] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Posição País 
Extensão de via por 

1000 habitantes 
(km/1000 hab.) 

1 Finlândia 8,44 

2 Dinamarca 5,15 

3 Nova Zelândia 5,07 

4 Austrália 5,02 

5 Suécia 4,68 

6 Holanda 4,11 

7 Noruega 3,92 

8 Islândia 3,52 

9 Bélgica 3,02 

10 Estônia 2,86 

11 Alemanha 2,35 

12 Áustria 1,59 

13 Luxemburgo 1,52 

14 Canadá 1,43 

15 França 1,18 



 

 

Podemos perceber que alguns países se repetem nas três listas: Alemanha, Holanda (Países Baixos), 

França, Finlândia, Suécia, Bélgica e Dinamarca. Não por coincidência, são países que há mais tempo 

iniciaram os esforços para adaptar as suas cidades à bicicleta, em detrimento do automóvel.  

Também podemos observar sob o ponto de vista do crescimento da extensão da rede nos últimos cinco 

anos nos cinco países com as maiores extensões.  

 

Constatamos que Estados Unidos e Austrália passaram por um impulso a partir do início de 2019, 

enquanto os europeus se mantiveram mais ou menos estáveis, e que em novembro de 2018 os Estados 

Unidos ultrapassaram a Alemanha, assumindo a liderança mundial. Se, no entanto, em vez dos números 

absolutos, observarmos o crescimento proporcional, temos um resultado bem diferente: 

Tabela 4: Crescimento proporcional da rede cicloviária em 5 anos.  
[Fonte: Geovelo, nov. 2022] 

Posição País 
Crescimento entre 

2017 e 2022 

1 Islândia 1 291% 

2 Catar 823% 

3 Israel 402% 

4 Belarus 358% 

5 Turquia 306% 

6 Bolívia 285% 

7 Filipinas 257% 

8 Nova Zelândia 201% 

9 Peru 195% 

10 China 174% 

11 Letônia 173% 

12 Rússia 149% 

13 Brasil 149% 

14 Sérvia 148% 

15 Chile 133% 

 

Figura 5: Extensão da rede cicloviária nos últimos 5 anos. [Fonte: Geovelo, nov. 2022] 



 

 

Podemos verificar que, ao contrário das tabelas anteriores, esta tem menor ocorrência de países 

europeus. A explicação pode estar na próxima tabela:  

Tabela 5: Crescimento proporcional da rede cicloviária em 5 anos ς final da lista.  
[Fonte: Geovelo, nov. 2022] 

Posição País 
Crescimento 

entre 2017 e 2022 

50 Espanha 34% 

51 Reino Unido 32% 

52 Hungria 31% 

53 Bélgica 29% 

54 Áustria 27% 

55 Suécia 26% 

56 Croácia 25% 

57 Tanzânia 22% 

58 Dinamarca 15% 

59 Finlândia 14% 

60 Alemanha 12% 

61 Holanda 9% 

62 Luxemburgo 3% 

63 Indonésia 2% 

64 Equador -3% 

Com exceção de Tanzânia, Indonésia e Equador, todos são europeus. A explicação é simples: como muitos 

países europeus implantaram suas redes cicloviárias há mais tempo, já alcançaram uma certa 

estabilidade, como é o caso de países com longa tradição no uso de bicicletas, como Holanda, Dinamarca 

e Alemanha.  

No Brasil, as capitais com as maiores malhas cicloviárias são: 

Tabela 6: Extensão da malha cicloviária nas capitais brasileiras.  
[Fontes: MOBILIZE Brasil/G1, 2018]. 

Posição Cidade 
Extensão de 

vias (km) 

1 São Paulo 498,3 

2 Brasília 465,0 

3 Rio de Janeiro 458,0 

4 Fortaleza 229,6 

5 Salvador 213,5 

6 Curitiba 204,5 

7 Rio Branco 107,4 

8 Goiânia 104,5 

9 Florianópolis 96,2 

10 Belém 90,5 

Considerando-se a população de cada município, no entanto, a situação é bem diferente. É natural que 

cidades com grande população ocupem as posições mais baixas. São Paulo, por exemplo, ocupa a 19ª 

posição entre as 27 capitais, com 0,041 km de vias cicláveis por mil habitantes. 



 

 

Tabela 7: Extensão da malha cicloviária nas capitais brasileiras em relação à população.  
[Fontes: Mobilize Brasil/G1, 2018] 

Posição Cidade 

Extensão de via 
por 1000 

habitantes 
(km/1000 hab.) 

1 Rio Branco 0,280 

2 Florianópolis 0,198 

3 Palmas 0,194 

4 Brasília 0,153 

5 Vitória 0,138 

6 Boa Vista 0,120 

7 Curitiba 0,107 

8 Campo Grande 0,097 

9 Aracaju 0,094 

10 João Pessoa 0,088 

 

 

 

 



 

 

 

Os aperfeiçoamentos tecnológicos das bicicletas no final do século XIX, antes da competição com os 

automóveis, fez aumentar o interesse por sua utilização em vias urbanas, apesar do preço ainda elevado. 

A bicicleta deixava de ser um passatempo para se tornar um meio de transporte. Mas seu uso crescente 

fez surgirem dúvidas quanto à segurança, especialmente em relação aos pedestres, o que gerou reações 

das autoridades locais. Em 1881, por exemplo, três ciclistas foram presos por trafegarem no Central Park 

de Nova York. Era um ato de protesto contra uma lei que proibia a circulação de bicicletas no parque. 

¦Ƴŀ ǘŜǎǘŜƳǳƴƘŀ ŎƘŜƎƻǳ ŀ ŀŦƛǊƳŀǊ ǉǳŜ άŀǉǳŜƭŀ ŜǊŀ ŀ Ŏƻƛǎŀ Ƴŀƛǎ ǇŜǊƛƎƻǎŀ Ƨł ƛƴǾŜƴǘŀŘŀΣ ǉǳŜ ŀǎǎǳǎǘŀǾŀ ŀǘŞ 

os cavalosέ11. Esta preocupação fez com que várias cidades do mundo proibissem a circulação de bicicletas 

em algumas ruas. Por isso, em 1885, a pedido de ciclistas, a cidade de Utrecht construiu, na Maliebaan, a 

primeira ciclovia da Holanda e, provavelmente, do mundo. Ainda não se tratava da construção de uma 

ciclovia, mas uma antiga faixa de cascalho originalmente projetada para pedestres. A primeira via 

construída especificamente para ciclistas no país surgiria em 1896, na cidade de Nuenen. Em 1900, a 

Holanda já contava cerca de cem mil ciclistas.  

 

Em junho de 1894, foi criada a primeira ciclovia dos Estados Unidos, ao se dividir uma via de pedestres da 

Ocean Parkway, na então cidade de Brooklyn (atualmente distrito de Nova York), com um limite de 

velocidade de 12 mph (19 km/h). A ciclovia ainda existe, mas é uma faixa compartilhada com os demais 

veículos. A primeira ciclovia construída especificamente para este fim no país, em 1900, era uma via 

elevada de madeira de 14 km construída ao longo de um rio sazonal. Ligava Pasadena a Los Angeles, na 

Califórnia, possuía iluminação em todo o seu curso e cobrava pedágio dos usuários. No entanto, a ciclovia 

não alcançou o sucesso esperado e foi demolida para a construção da via expressa Arroyo Seco Parkway, 

em 1940. Ainda no século XIX, foram construídas ciclovias em Bremen (1897) e Hamburgo (1899), na 

Alemanha. Em 1900, a cidade alemã de Lübek constrói ciclovias financiadas por uma taxa cobrada para a 

colocação de placas em bicicletas; a taxa foi extinta em 1919, mas a obrigação de usar placas permaneceu.  

                                                           
11 GANELES, Jennifer; PRINGLE, Christopher; W Naomi. The Evolution of Bikes and Bike Lanes. 2014. 

Figura 6: Maliebaan, em Utrecht, a primeira ciclovia da Holanda, em 1900 (esq.) e em 2019. 
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A popularização do automóvel nos anos 

seguintes tornou a disputa de espaço entre 

carros e bicicletas cada vez mais perigosa. O 

Poder Legislativo do estado de Nova Jersey, 

Estados Unidos, faz uma primeira tentativa de 

resolver conflitos entre bicicletas e outros 

veículos em 1888, no Ato sobre o Uso de 

Bicicletas e Triciclos12, em que estabelece que 

ōƛŎƛŎƭŜǘŀǎ ǎńƻ άŎŀǊǊǳŀƎŜƴǎέ Ŝ ǉǳŜ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ ǘşƳ 

os mesmos direitos e estão sujeitos às 

mesmas restrições dos condutores de 

carruagem.  

Uma observação do primeiro Congresso 

±ƛłǊƛƻ IƻƭŀƴŘşǎΣ ŘŜ мфнлΣ ŘƛȊΥ ά!ŦƛƴŀƭΣ ŀ 

construção de ciclovias ao longo de ruas maiores alivia estas ruas de um elemento extremamente 

ƛƴŎƾƳƻŘƻΥ ƻ ŎƛŎƭƛǎǘŀΦέ13 Na década de 1920 há uma grande expansão da rede cicloviária na Alemanha e, 

em 1926, seu uso torna-se obrigatório pelos ciclistas. Na década seguinte, redes de ciclovias são 

construídas na Holanda, Dinamarca, França, Suíça e Bélgica. Em meados da década de 1930, Londres 

constrói as primeiras ciclovias do Reino Unido. 

¦Ƴ ŎƻƳƛǘş Řƻ aƛƴƛǎǘŞǊƛƻ Řƻǎ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜǎ ōǊƛǘŃƴƛŎƻ ǇǳōƭƛŎƻǳΣ ŜƳ мфоуΣ ƻ άwŜƭŀǘƽǊƛƻ ŘŜ !ŎƛŘŜƴǘŜǎ ŎƻƳ 

ŎƛŎƭƛǎǘŀǎέ ǇŀǊŀ ǘǊŀǘŀǊ Řƻǎ ŎƻƴŦƭƛǘƻǎ ŜƴǘǊŜ ŎŀǊǊƻǎ Ŝ ōƛŎƛŎƭŜǘŀǎΣ ŎƻƳ ǇƻǳŎƻǎ ǊŜǎǳƭǘŀŘƻǎΣ ŎƻƳƻ ŀ ŜȄƛƎşƴŎƛa de 

luzes traseiras nas bicicletas à noite. O único ciclista membro do comitê chegou a se manifestar contra a 

construção de ciclovias, pois acreditava que sua construção iria induzir a um aumento da velocidade das 

bicicletas, aumentando o risco de acidentes, especialmente em cruzamentos com conversão para os 

veículos motorizados. No livro Mixed Bressing, de 1958, o professor e planejador urbano britânico sir Colin 

Buchanan (1907ς2001) traça um cenário desalentador:  

Os poucos esforços feitos para separar os ciclistas do tráfego motorizado falharam, as vias são inadequadas, 

o problema de como tratá-los em cruzamentos está completamente sem solução, e a atitude dos próprios 

ciclistas em relação a essas pistas reconhecidamente insatisfatórias não foi tão útil quanto poderia ter 

sido14. 

Em 1965, o holandês Luud Schimmelpennink (1935) apresenta, em Amsterdã, a primeira tentativa de se 

introduzir um sistema de compartilhamento de bicicletas. O chamado Plano Bicicletas Brancas, arrecadou 

centenas de bicicletas pintadas de branco e espalhadas pela cidade para serem usadas gratuitamente por 

qualquer pessoa. O projeto, no entanto, teve pouco apoio governamental, mas serviu de inspiração para 

iniciativas semelhantes em várias cidades do mundo. 

Em 1966, a cidade de Davis, na Califórnia, é a primeira no mundo a adotar a ciclofaixa, como um meio-

termo entre proibir completamente os ciclistas e deixá-los inundar as ruas, atrapalhando os motoristas. 

Outras cidades de perfil universitário a seguiram, como Eugene e Madison (EUA), Groningen (Holanda), 

Odense (Dinamarca) e Stevenage (Reino Unido).  

                                                           
12 ESTADO de Nova Jersey. An act in relation to the use of bicycles and tricycles, p. 184 (1.). 1888. 
13 FRANKLIN, John. A History of Cycle Paths. 
14 BUCHANAN, Colin. Mixed blessing: the motor in Britain. 1958. 
 

Figura 7: A California Cycle-Way, em 1900. 
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Em Amsterdã, no início dos anos 1970, as bicicletas, que no começo do século dominavam a cidade, 

estavam fadadas a desaparecer, perdendo a batalha para os automóveis. E pagou um preço alto por isso. 

Em 1971, o número de mortos no trânsito da cidade chegou a 3 300, sendo 400 crianças. Movimentos de 

protesto surgiram no país, dos quais o mais célebre foi Stop de Kindermoord (parem com o massacre de 

crianças, em tradução livre). O movimento cresceu rápido, realizando protestos, ocupando locais de 

acidentes e fechando ruas para as crianças brincarem em segurança. Logo o movimento passou a ser 

subsidiado pelo governo e obteve resultados expressivos, como construção de ciclovias e fechamento de 

ruas para carros aos domingos, além de aumento de impostos e restrições à circulação e ao 

estacionamento de automóveis. Ter um carro passou a ser caro e inconveniente. Hoje a Holanda tem mais 

de 70 mil quilômetros de ciclovias e ciclofaixas15 um quarto das viagens é feito de bicicleta, chegando a 

32% em Amsterdã e 33% em Groningen16. Movimentos semelhantes ocorreram em outros países, como 

a Dinamarca. Atualmente, 90% da população de Copenhague tem bicicleta e 37% a utilizam diariamente 

como meio de transporte. A capital dinamarquesa conta com 450 km de ciclovias e ciclofaixas e a 

prefeitura destina 25% do orçamento de transportes à manutenção destas vias. 

Em São Paulo, a primeira ciclovia do Brasil foi implantada em 1976, na recém-inaugurada Av. Pres. 

Juscelino Kubitschek, mas foi desativada para a 

construção do túnel sob o rio Pinheiros em 1988. 

Tinha 1 800 metros de extensão, da rua Atílio 

Innocenti até a Marginal Pinheiros. Foi projetada 

originalmente para o lazer, mas também como 

alternativa de transporte diante dos choques do 

petróleo nos anos 1970. Nos anos 1980, vários 

projetos de redes cicloviárias foram elaborados, 

mas não executados, e as implantações na cidade 

só foram retomadas em meados dos anos 1990, 

passando por grande impulso cerca de vinte anos 

depois. 

                                                           
15 GEOVELO, 2022. 
16 Dados de Amsterdã: COYA, 2019; Groningen: FEIJTER/SCANMOVERS, 2019.; Copenhague: THE GUARDIAN, 2015. 
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Figura 8: Fotos da Sint Antoniesbreestraat em Amsterdã nos anos 1980, ainda dominada por carros, e em 2018. 

Figura 9: Primeira ciclovia de São Paulo, 1980. 
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Embora sinalizações de trânsito já existam desde o Império Romano, as primeiras placas de trânsito como 

conhecemos hoje (com exceção das usadas em ferrovias) surgiram no início do século XIX, e eram voltadas 

para ciclistas, já que as bicicletas surgiram antes dos automóveis. Em geral, serviam para alertar sobre 

curvas perigosas e ladeiras íngremes. 

Semáforo veicular 

Antes da invenção dos semáforos, o fluxo de veículos 

(de tração animal) era controlado por policiais. Em 

1722, Londres já utilizava três policiais para manter o 

fluxo de veículos e animais no lado certo da Ponte de 

Londres.  

Também em Londres, em dezembro de 1868, surge o 

primeiro semáforo de que se tem notícia17. Foi criado 

para organizar o fluxo de cavalos, carroças e 

carruagens na Ponte de Westminster, que forçavam os 

pedestres a caminhar próximo ao Parlamento. O 

projeto, adaptado da sinalização ferroviária pelo 

engenheiro britânico John Peake Knight (1828ς86), 

combinava três braços semafóricos com lâmpadas a 

gás verdes e vermelhas para uso noturno, operados 

manualmente por policiais. O vermelho foi escolhido 

por representar perigo ou cautela; o verde era 

considerado uma cor tranquilizadora, associada 

emocionalmente à segurança. Antes de mudar o 

estado do semáforo, o policial soava um apito para 

alertar os transeuntes. Os braços estendidos na horizontal iƴŘƛŎŀǾŀƳ άtŀǊŜέΣ Ŝƴǉǳŀƴǘƻ ǉǳŜΣ ōŀƛȄŀŘƻǎ ƴǳƳ 

ŃƴƎǳƭƻ ŘŜ прϲΣ ǎƛƴŀƭƛȊŀǾŀƳ ά!ǘŜƴœńƻέΦ A experiência durou menos de um mês: um vazamento do gás de 

iluminação fez o semáforo explodir, ferindo o policial que o operava. Mais tarde, este tipo de semáforo 

ainda seria usado em várias cidades dos Estados Unidos, como Toledo, Filadélfia e Detroit, pelas primeiras 

duas décadas do século XX.  

No início da era dos automóveis, trafegar pelas ruas das cidades americanas em constante crescimento 

era uma experiência caótica e perigosa, com a disputa de espaço entre pedestres, bicicletas, cavalos, 

carroças, bondes e os recém-chegados automóveis. Nas primeiras décadas do século XX já estava claro 

que algo precisava ser feito para organizar o fluxo e reduzir o número de acidentes nas ruas. A primeira 

                                                           
17 PEDESTRIAN crossing. Foto.  
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Figura 10: Cartaz da polícia de Londres de 1868 
ensinando a usar o primeiro semáforo. 

https://en.wikipedia.org/wiki/File:Police_crossing_notice_1868.png


 

 

ilha central em vias foi implantada em San Francisco, em 1907, a primeira linha de divisão de pista em 

1911, no estado de Michigan e a primeira placa de proibido virar à esquerda, na cidade de Buffalo, em 

1916. Em 1908, o volante do lado esquerdo torna-se padrão nos carros americanos. Em 1912 um 

dispositivo de controle de tráfego é implantado em Paris; tratava-se de uma caixa de metal giratória de 

quatro lados, instalada no alto de uma torre, com os dizeres PARE em vermelho e SIGA em branco. 

O semáforo com lâmpadas elétricas como 

conhecemos hoje foi desenvolvido em 1912, 

pelo policial americano Lester Wire (1887ς

1958) em Salt Lake City, Estados Unidos; era 

uma caixa de madeira feita a mão, com 

lâmpadas verdes e vermelhas, montada 

sobre um poste. Mas aquele que é 

considerado o primeiro a operar de forma 

regular foi implantado em Cleveland, em 

1914. Tinha duas cores, vermelho e verde, e 

uma campainha para alertar sobre a 

mudança de cores e montado sobre quatro 

postes, um em cada esquina; era operado a 

partir de uma cabine, com circuitos 

construídos de forma a impedir verdes 

conflitantes. Em 1917, Salt Lake City já 

dispunha de semáforos conectados, que 

atuavam simultaneamente em seis 

cruzamentos a partir de um controle único, 

acionado por um policial em um dos 

cruzamentos. No mesmo ano, em Detroit, é 

patenteado o primeiro semáforo acionado 

automaticamente. Em 1922, a cidade de 

Houston já dispunha de semáforos 

automáticos interconectados e operando simultaneamente. 

O semáforo de três cores e quatro lados sobre uma torre foi criado pelo policial americano William Potts 

(1883ς1947) e instalado em Detroit e Nova York, em 1920. A ideia de incluir o amarelo, inspirada na 

sinalização ferroviária, foi para que o policial operador tivesse tempo de mudar os quatro lados do 

semáforo simultaneamente. O grupo focal ficava sobre uma cabine onde o operador se posicionava para 

poder observar todos os lados do complexo cruzamento. O Manual de Uniformização de Dispositivos de 

Controle de Tráfego para Ruas e Rodovias (Manual on Uniform Traffic Control Devices for Streets and 

Highways ς MUTCD) da Administração Federal de Rodovias (Federal Highway Administration ς FHWA) do 

Departamento de Transportes dos Estados Unidos (USDOT), em sua primeira edição, de 1935, estabelecia, 

nas seções 327 a 329, o grupo focal circular de três focos de oito polegadas (200 mm) de diâmetro como 

o padrão no país18. 

  

                                                           
18 MUTCD (Manual on Uniform Traffic Control Devices for Streets and Highways). Nov. 1935. 

 

Figura 11: Réplica do primeiro semáforo de Berlim, de 1924, na 
Potsdamer Platz. Era uma torre de cinco lados, para as cinco 

aproximações, com uma cabine no alto para o policial operador. À 
direita, é possível ver um grupo focal de pedestres com a figura 

tradicional do Ampelmann.  

C
L
Á

U
D

IO
 P

IR
E

S
 E

 A
. 

D
E

 S
O

U
Z

A
/ 
C

E
T

 



 

 

Nos anos seguintes, várias cidades passaram a adotar o sistema: Paris (1923), Berlim (1924), Milão (1925), 

Roma (1926), Londres (1927), Praga (1928), Barcelona (1930), Tóquio (1931) ... 

9Ƴ {ńƻ tŀǳƭƻΣ ƻ ǇǊƛƳŜƛǊƻ ǎŜƳłŦƻǊƻ Ŧƻƛ ƛƳǇƭŀƴǘŀŘƻ ŜƳ мфорΣ ƴŀ ŎƘŀƳŀŘŀ ά9ǎǉǳƛƴŀ Řŀ tƻǊǘŜƛǊŀέ 

(possivelmente avenida Rangel Pestana com atuais linhas 7 e 11 da CPTM), no Brás. Já contava com os 

três focos ς verde, amarelo e vermelho ς, e foi implantado pelo antigo Departamento de Serviço de 

Trânsito (DST). 

Na época, havia várias esquinas da porteira ao 

longo dos cruzamentos em nível da antiga 

ferrovia São Paulo Railway (atual CPTM), 

construída no século XIX, com as várias ruas 

que começavam a se formar com a expansão 

da cidade para o leste. Quem quisesse passar, 

de carro, ônibus, bonde ou a pé, do centro da 

ŎƛŘŀŘŜ ǇŀǊŀ ƻǎ ŘƛǎǘŀƴǘŜǎ ōŀƛǊǊƻǎ άŀƭŞƳ 

ǇƻǊǘŜƛǊŀέΣ ŎƻƳƻ .ǊłǎΣ tŜƴƘŀ Ŝ {ńƻ aƛƎǳŜƭ 

Paulista, teria que aguardar até dez minutos 

pela abertura das porteiras ou do semáforo. 

Como a Av. Rangel Pestana ficava perto da 

antiga estação Norte (atual Brás), era preciso 

esperar não apenas a passagem dos trens, 

mas também suas manobras na estação. O problema só começou a ser resolvido em 1949, com a 

construção do viaduto do Gasômetro, e em 1968, com a construção do viaduto Alberto Marino, na própria 

avenida Rangel Pestana sobre a ferrovia. 

Em 1928, é implantado em Baltimore, Estados Unidos, um semáforo atuado por som, desenvolvido pelo 

engenheiro americano Charles Adler Jr. O motorista, parado no vermelho de uma transversal de uma via 

principal, usava a buzina do carro, captada por um microfone, para acionar a fase verde. 

Nos anos 1950, surgem os primeiros sistemas computadorizados de detecção de veículos em cruzamentos 

semaforizados; os veículos eram detectados por meio de placas com sensores de pressão instalados no 

pavimento. Na década seguinte, nos Estados Unidos, computadores já conseguem monitorar o tráfego e 

controlar remotamente os tempos do semáforo de forma mais eficiente. Nos anos 1990, os grupos focais 

com contadores regressivos para pedestres popularizam-se. A partir da década de 2010, a chamada 

internet das coisas (IoT ς Internet of Things), começa a ser utilizada na mobilidade urbana mundial, 

possibilitando que veículos possam se comunicar com outros elementos do viário, otimizando as viagens, 

e com potencial de transformar o setor de transportes, alterando profundamente a forma como os 

sistemas de trânsito coletam dados e informações, unindo as grandes tendências tecnológicas e 

comerciais para mobilidade, automação e análise de dados. 

Semáforo de pedestre  

Conforme mencionado anteriormente, o pioneiro semáforo de Knight, de 1868 foi criado para organizar 

os conflitos entre veículos e pedestres. Portanto, de certa forma, o primeiro semáforo veicular era 

também destinado a pedestres, apesar de que a informação de parar ou seguir era voltada para os 

veículos e não aos pedestres.  

Figura 12: Porteira na Av. Rangel Pestana em 1934. 
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No ano seguinte, a cientista irlandesa Mary Ward se tornaria a 

primeira vítima fatal de um acidente de automóvel. Não foi um 

atropelamento. Ward estava em um modelo experimental de 

carro a vapor quando foi lançada para fora em uma curva e 

atingida por uma das rodas do veículo. A primeira vítima fatal de 

atropelamento por automóvel de que se tem notícia foi Bridget 

Driscoll, em Londres, em 1896. Ela foi atingida por um carro a 

gasolina que fazia um percurso de demonstração a uma 

velocidade estimada entre 6 km/h e 12 km/h. Nas Américas, o 

primeiro caso documentado ocorreu em Nova York, em 1899. O 

corretor de imóveis Henry Bliss foi atropelado por um táxi com 

motor elétrico ao saltar de um bonde. 

O primeiro semáforo criado especificamente para travessia de 

pedestres entrou em operação em Cleveland19, em agosto de 

1914 e o primeiro da Europa foi instalado em Copenhague, em 1933. Em Berlim20, em 1937, um semáforo 

veicular em escala reduzida foi adaptado para uso com pedestres. 

Em 1920, é implantado, nos Estados Unidos, o 

primeiro semáforo sonoro para deficientes 

visuais, que usava uma campainha durante o 

verde do pedestre. Mas, seu uso nesta época 

foi esporádico, popularizando-se apenas a 

partir dos anos 1960 no Japão, Europa e 

Austrália. 

Em 1929, Charles Adler Jr., o mesmo que criara 

o semáforo atuado por som no ano anterior, 

instala o primeiro semáforo de pedestre atuado 

por botoeira, em Baltimore, Estados Unidos. No 

ano seguinte, Adler Jr. também projetou um 

grupo focal para daltônicos, em que cada foco tinha uma forma geométrica diferente. Versões modernas 

deste grupo focal podem ser encontradas atualmente no Canadá (Figura 15). 

 

                                                           
19 DEKRA - On the safe side. History - Milestones in passenger transportation. 2017 
20 AMPELMANN. The history of pedestrian crossing lights. 

Figura 13: Semáforo de pedestre de 1914 
em Cleveland, EUA. 
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Figura 14: Semáforo de pedestre em Berlim, década de 1930 
ou 1940, já com pictograma. 
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Figura 15: Moderno semáforo para daltônicos em Halifax, 
Canadá, com foco quadrado (vermelho), losango 

(amarelo) e circular (verde). 
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Até este momento, os semáforos de pedestres não diferiam muito dos semáforos veiculares, a não ser 

pela direção para a qual estavam voltados, no sentido do movimento dos pedestres. Alguns tinham placas 

indicativas, mas não pictogramas ou outras indicações específicas nos focos. Um dos métodos adotados 

era acrescentar uma lâmpada ao semáforo veicular; quando estava acesa, todo o tráfego de veículos 

parava para que os pedestres pudessem atravessar em todas as direções, inclusive diagonalmente. Um 

artigo da revista Public Safety, de 1934, descrevia um semáforo experimental desenvolvido pelo Dr. John 

Harriss, um antigo funcionário da Polícia, encarregado do tráfego de Nova York, e instalado em alguns 

cruzamentos da cidade. A Figura 16 mostra o desenho original do Dr. Harriss e a descrição dos seus quatro 

estágios de funcionamento:  

1 - O tráfego veicular na via principal tem o direito de passagem (60 segundos); 

2 - A travessia de pedestres acontece no cruzamento em todas as direções (20 segundos); 

3 - O direito para o início da travessia é interrompido, mas permite que os pedestres na pista concluam 

a travessia (5 segundos);  

4 - A transversal recebe seu direito de passagem e a travessia de pedestres é interrompida 

(35 segundos). 

Note-se que o pictograma da mão era direcionado ao motorista, e não aos pedestres, que deveriam seguir 

o foco amarelo. O terceiro estágio tem função semelhante ao atual vermelho intermitente. 

Em dezembro do mesmo ano, a mesma revista informava sobre a 

ƛƳǇƭŀƴǘŀœńƻ ŜƳ /ƘƛŎŀƎƻ ŘŜ ǳƳ ǎƛǎǘŜƳŀ άǊŜǾƻƭǳŎƛƻƴłǊƛƻέΣ ǉǳŜ 

ƛƴŎƭǳƝŀ ŀ ƛƴŘƛŎŀœńƻ άWALKέ όǎƛƎŀύΣ ƎŜǊŀƭƳŜƴǘŜ ōǊŀƴŎŀ ƻǳ ǊƻȄŀΣ ǇŀǊŀ 

os pedestres, e a sincronização de semáforos em onda verde, o que, 

no entanto, só era possível em um dos sentidos da via. O já citado 

manual MUTCD de 1935, na seção 324, estabelecia o foco circular 

ŘŜ ƻƛǘƻ ǇƻƭŜƎŀŘŀǎ ŎƻƳ ŀ ƛƴǎŎǊƛœńƻ ά²![Yέ ŜƳ ōǊŀƴŎƻ ǎƻōǊŜ fundo 

preto. Algumas publicações da época mencionam o uso das 

ƛƴŘƛŎŀœƿŜǎ άWALKέ Ŝ άWAITέ όŀƎǳŀǊŘŜύ ŜƳ мфоуΣ ƳŀǎΣ ƴƻ ŀƴƻ 

seguinte, um artigo do jornal The Evening Star, de Washington 

ƳŜƴŎƛƻƴŀΣ ǇŜƭŀ ǇǊƛƳŜƛǊŀ ǾŜȊ ŀǎ ŦŀƳƻǎŀǎ ƛƴŘƛŎŀœƿŜǎ άWALKέ Ŝ 

ά5hbΩ¢ ²![Yέ όƴão siga)21. /ǳǊƛƻǎŀƳŜƴǘŜΣ ŀ ǇŀƭŀǾǊŀ ά5hbΩ¢έ 

aparece escrita sem apóstrofo, pois os focos eram moldados com 

lâmpadas neon, o que dificultava a inclusão do símbolo. Em 1952, quando a cidade de Nova York passou 

                                                           
21 WEINGROFF, Richard F. Where was the First Walk/Don't Walk Sign Installed? 2017. 

Figura 16: Semáforo de pedestre do Dr. John Harris, 1934. Esq. Desenho enviado à Prefeitura de Nova York 
para a solicitação de uso em teste; dir. Sequência de estágios. [Fonte: Public Safety Magazine] 
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Figura 17: Foco WALK - DON'T WALK 
de Nova York. 



 

 

a substituir os antigos focos de neon por lâmpadas incandescentes, as inscrições sem apóstrofo 

permaneceram e tornaram-se um dos símbolos da cidade. A partir da virada do século XXI estes grupos 

focais começaram a ser substituídos, em Nova York e em todo o país, por pictogramas de LED com uma 

mão vermelha ou laranja e um boneco branco, por razões econômicas e para facilitar a compreensão de 

não falantes de inglês. 

Em 1949, a Convenção de Genebra para Sinalização Viária apresenta, pela primeira vez, a faixa de 

travessia de pedestres zebrada. O Reino Unido adota a faixa de travessia em 1951; desde 1934 até o final 

Řŀ ŘŞŎŀŘŀ ŘŜ мфслΣ ǾłǊƛƻǎ ǇŀƝǎŜǎ ŘŜ ƛƴŦƭǳşƴŎƛŀ ōǊƛǘŃƴƛŎŀ ŀŘƻǘŀǾŀƳ ƻ άBelisha beaconέΣ ǳƳ Ǝƭƻōƻ ŘŜ ƭǳȊ 

amarela sobre uma coluna que alertava os motoristas sobre os pontos de travessia de pedestres. Em 1969, 

o país passa a adotar o semáforo de pedestre do tipo pelican (antes pelicon, PEdestrian LIght CONtrolled 

Crossing), um sistema de botoeira e grupo focal de pedestres.  

Em outubro de 1961, em Berlim Oriental (antiga República Democrática da Alemanha), o psicólogo de 

trânsito e desenhista técnico alemão Karl Peglau (1927ς2009) cria os semáforos de pedestre com os 

icônicos pictogramas do Ampelmann. Como psicólogo, Peglau sabia da importância do efeito emocional 

e deu aos seus bonecos um nariz achatado e uma barriguinha, afinal, segundo ele, estamos inclinados a 

confiar mais em alguém de quem gostamos ou que se pareça conosco. A ideia de criar um homenzinho 

rechonchudo e de chapéu (contribuição de sua secretária) e 

braços abertos no foco vermelho não tinha apenas a intenção 

de criar uma figura carismática e simpática, mas também tinha 

uma finalidade técnica: um pictograma mais volumoso emite 

mais luz e chama mais a atenção do pedestre. Com a queda do 

Muro de Berlim e a subsequente reunificação da cidade, os 

Ampelmännchen foram sendo gradualmente aposentados, até 

que campanhas de moradores e da imprensa no final dos anos 

1990 conseguiram resgatá-los, e hoje vários ainda podem ser 

vistos no centro histórico de Berlim e de outras cidades da 

antiga Alemanha Oriental.  

O primeiro semáforo de pedestre com botoeira do Brasil e da 

América do Sul foi implantado em outubro de 1966, na esquina da 

avenida Nove de Julho com a alameda Lorena22. Segundo o jornal 

Diário Popular da época,  

O aparelho é dotado de controle destinado a interromper o tráfego 

sempre que o transeunte pretender cruzar o leito carroçável.  A 

ação do semáforo se verificará segundos depois de acionado o 

botão, dando tempo suficiente para movimentação e posterior 

paralisação do trânsito.  

O tempo de travessia era de 40 segundos e só poderia ser repetida 

depois de um ciclo de dois minutos e meio. Este seria o primeiro de 

um conjunto de nove semáforos de pedestres a serem implantados 

dentro de um projeto que previa a instalação do primeiro grupo de 

semáforos sincronizados, na rua Augusta.   

                                                           
22 GIESBRECHT, Alexandre. O primeiro semáforo com botoeira de São Paulo faz 50 anos. 2016. 
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Figura 18: Grupo Focal de pedestres 
Alpelmann 

Figura 19: primeiro semáforo com 
botoeira de São Paulo. 
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Semáforo de ciclista  

A evolução de semáforos veiculares e de pedestres é relativamente bem documentada. O mesmo não 

ocorre com relação aos semáforos de ciclistas. Há poucos dados históricos objetivos disponíveis, a 

maioria, indiretos e imprecisos. Como já vimos, as primeiras ciclovias surgiram ainda no século XIX e as 

ciclofaixas nos anos 1960. Antes disso, não havia uma preocupação das autoridades em dar ao ciclista um 

tratamento específico nos cruzamentos, que realizavam a travessia seguindo o semáforo veicular comum. 

Conforme mostrado na Figura 3, em meados do século XX houve uma redução considerável na 

participação das bicicletas entre os demais modos, principalmente o automóvel. Como o número era 

reduzido, os planejadores urbanos não viam necessidade de dar ao ciclista um tratamento diferenciado. 

Em seu estudo23 cobrindo a história da infraestrutura de ciclovias na Alemanha de 1897 a 1940, o Dr. 

Volker Briese não faz menção a semáforos específicos para ciclistas, mesmo considerando a extensa rede 

cicloviária existente no país. Ao contrário, no capítulo 10 sugere que não há necessidade de se impor mais 

leis às ciclovias, mesmo levando-se em conta os acidentes ocorridos nelas. Segundo ele, grande parte 

destes acidentes ocorria fora dos cruzamentos e muitos envolviam pedestres e não ciclistas. 

A Convenção de Genebra sobre Trânsito Viário24, um tratado internacional criado em 1949 com a intenção 

de padronizar certas regras no tráfego internacional, faz poucas referências a bicicletas. Em seu artigo 26 

trata especificamente de bicicletas, mas determina apenas a obrigatoriedade de certos equipamentos, 

como freios, campainha e luzes de posicionamento. O artigo 53 trata de semáforos, mas não faz qualquer 

menção a ciclistas. O artigo 16 determina que ciclistas devem usar as ciclovias, onde houver, que devem 

seguir em fila única e não podem ser rebocados por outros veículos. O Anexo I define que bicicletas 

providas de motor a combustão de até 50 cm³ não devem ser considerados veículos motorizados. As 

únicas referências a sinalização para bicicletas constam dos artigos 31 e 36 do Protocolo de Sinalização 

Viária, mas referem-se apenas a placas de sinalização vertical. 

A Convenção de Genebra sobre Trânsito Viário de 1949 foi sucedida pelas Convenções de Viena sobre 

Trânsito Viário25 e sobre Sinalização Viária26, de 1968. A Convenção sobre Sinalização Viária diz, em seu 

artigo 23, parágrafo 13:  

Nos casos em que os semáforos se apliquem apenas a ciclistas, esta restrição precisa ser clara e, se for 

necessário para evitar confusão, deve-se incluir a silhueta de uma bicicleta no próprio grupo focal ou 

utilizando-se um grupo focal de tamanho menor acompanhado de uma placa retangular exibindo uma 

bicicleta.  

Em seu Anexo 3, no entanto, onde são exibidas as ilustrações com os modelos de sinalização, a figura A, 17 

exibe apenas grupos focais veiculares simples, sem pictograma de bicicleta. Uma importante inovação da 

Convenção de Viena em relação à de Genebra é a definição de bicicleta como veículo, em seu artigo 1-(j): 

ά ΨŎƛŎƭƻ27Ω ŘŜǎƛƎƴŀ ǉǳŀƭǉǳŜǊ ǾŜƝŎǳƭƻ ǉǳŜ ǘŜƴƘŀ ǇŜƭƻ ƳŜƴƻǎ Řǳŀǎ ǊƻŘŀǎ Ŝ ǉǳŜ ǎeja movido unicamente pela 

energia muscular das pessoas neste veículo, em particular por ƳŜƛƻ ŘŜ ǇŜŘŀƛǎ ƻǳ ƳŀƴƛǾŜƭŀǎέΦ A 

Convenção, da qual o Brasil é signatário, só entrou em vigor em junho de 1978.  

                                                           
23 BRIESE, Volker. Separating bicycle traffic. Towards a history of bikeways in Germany up through 1940. 1940. 
24 CONVENÇÃO de Genebra sobre Trânsito Viário. Set. 1949. 
25 CONVENÇÃO de Viena sobre Trânsito Viário. Nov. 1968.  
26 CONVENÇÃO de Viena sobre Sinalização Viária. Nov. 1968.  
27 bƻ ƻǊƛƎƛƴŀƭ άŎȅŎƭŜέΦ 9Ƴ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻǎ ƛƴǘŜǊƴŀŎƛƻƴŀƛǎΣ ƻ ǘŜǊƳƻ cycle é amplamente utilizado por ser mais abrangente 
do que bicycle. Neste texto, usamos indistintamente ciclo e bicicleta, apesar de o primeiro designar também veículos 
com mais de duas rodas e propulsão humana. 



 

 

O fato de a Convenção de Viena citar o foco com pictograma de bicicleta indica que a ideia pode ter 

surgido antes. Porém, não foi localizada nenhuma menção à sua utilização na prática antes disso e nem 

mesmo até a sua ratificação, em 1978. A inspiração para o uso de um pictograma sobre o foco pode ter 

sido os primeiros semáforos veiculares americanos, que tinham as inscrições STOP, CAUTION e GO sobre 

os focos vermelho, amarelo e verde, respectivamente. Na época, julgou-se necessário utilizar estas 

inscrições, pois os motoristas ainda não estavam acostumados com as cores dos semáforos. Estas 

inscrições, porém, foram abandonadas já na edição de 1935 do MUTCD (seção 332), que considerava que 

o brilho das lâmpadas tornava difícil a visualização das inscrições, exceto nos semáforos de pedestre. 

Lembrando que, ao contrário do que ocorre hoje com a maioria dos pictogramas, as inscrições eram em 

negativo, isto é, letras opacas sobre fundo iluminado. 

A cidade de Davis, Califórnia, foi a pioneira nos Estados Unidos a adotar o uso extensivo de bicicletas com 

ciclofaixas. Um estudo28 de 1972 sobre segurança e circulação de bicicletas na cidade, cobrindo o período 

de 1966 a 1971, faz algumas recomendações de melhorias na circulação de bicicletas, entre elas a 

implementação de semáforos específicos, indicando que, até aquele momento, eles não existiam. De fato, 

ƻ ŜǎǘǳŘƻ ƛƴŦƻǊƳŀ ƴŀ ǇłƎƛƴŀ ом ǉǳŜ άǇǊƻƎǊŀƳŀœƿŜǎ ǎŜƳŀŦƽǊƛŎŀǎ ŜǎǇŜŎƛŀƛǎ Ŝ ƎǊǳǇƻǎ ŦƻŎŀƛǎ ǎŜǇŀǊŀŘƻǎ ǇŀǊŀ 

controlar o movimento de bicicletas nos cruzamentos são frequentemente encontrados em países 

ŜǳǊƻǇŜǳǎΣ ǇŀǊǘƛŎǳƭŀǊƳŜƴǘŜ ŀ IƻƭŀƴŘŀέΦ Isto nos permite concluir que, no mínimo, desde 1972 já havia 

grupos focais específicos para ciclistas na Holanda (e possivelmente na Dinamarca e Alemanha). Neste 

mesmo ano já é possível encontrar interseções protegidas para ciclistas na Holanda e outros países do 

norte da Europa, embora interseções protegidas possam ser construídas com ou sem semáforo (mais 

informações sobre interseções protegidas no item 2.3.2). 

Um extensivo relatório29 de 1978 do Dr. Kenneth Cross sobre 

acidentes envolvendo carros e bicicletas na Califórnia trata, em sua 

Seção V, especificamente de acidentes em cruzamentos, inclusive 

semaforizados, mas não faz qualquer menção a semáforos 

específicos de ciclistas. Isto é, o ciclista deveria obedecer ao 

semáforo veicular (pelo menos nos Estados Unidos). 

Um estudo30 de 1986 da cidade de San Diego, Estados Unidos, sobre 

semáforos com detecção de bicicletas propõe que todos os 

cruzamentos com laços indutivos sejam capazes de detectar 

bicicletas da mesma forma que detectam os demais veículos. Porém, 

o texto refere-se apenas a semáforos veiculares e não semáforos 

específicos para bicicletas. O texto ressalva que as alterações na 

programação dos semáforos com o objetivo de beneficiar ciclistas 

não devem ser feitas à custa da maioria dos usuários da via. Também 

prevê que os ciclistas possam atuar nos semáforos por meio de 

botoeira. 

Em um boletim31 de 1992 da Universidade de Lund, na Suécia, um 

semáforo de ciclista implantado em Oxford, Reino Unido, é 

                                                           
28 DE LEUW, Cather & Company. Bicycle Circulation and Safety Study: City of Davis, University of California. 1972. 
29 CROSS, Kenneth D. Bicycle ς Safety Education ς Facts and Issues. Aug. 1978 
30 CITY of San Diego. Traffic Signal Bicycle Detection Study - Final Report. 1986.  
31 LINDERHOLM, Leif. Traffic Safety Evaluation of Engineering Measures - Devolopment of a Method and its 
Application to How Physical Lay-Outs Influence Bicyclists at Signalized Intersections. 1992. 
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Figura 20: Grupos focais de ciclista e de 
pedestre. Barcelona, Espanha, 2004. 



 

 

apresentado como exemplo. É representado por um grupo focal veicular comum ao lado de uma placa 

com o pictograma de uma bicicleta à altura da linha de retenção veicular, destinado aos ciclistas. Um 

segundo grupo focal com placa de orientação é instalado mais adiante, à altura da linha de retenção 

exclusiva do ciclista, mas destinado a ciclistas e motoristas (Figura 21).  

Numa pesquisa apresentada nesse boletim de 1992, há uma discussão sobre o posicionamento do grupo 

focal, em que mais da metade dos ciclistas pesquisados reprovava o local escolhido para o grupo focal ς 

ao lado da linha de retenção. Os ciclistas preferiam que o grupo focal fosse posicionado após o 

cruzamento ou no canteiro central em frente. Em 2008, o mesmo cruzamento mantinha a ciclofaixa, mas 

usava apenas um grupo focal veicular comum. Em 2016, o semáforo veicular também foi desativado. 

No Brasil, o primeiro Código Nacional de Trânsito foi decretado em 28 de janeiro de 1941 e não faz 

nenhuma menção a bicicletas ou ciclistas, apenas a motocicletas e motociclos. Este código teve vida curta, 

sendo substituído em 25 de setembro do mesmo ano. Este novo Código teve poucas mudanças em relação 

ao anterior, mas estava inserido em um conjunto de leis, entre as quais a que criou o CONTRAN (Conselho 

Nacional de Trânsito). Em 21 de setembro de 1966 é criado o novo Código Nacional de Trânsito. Este 

código menciona biciclos, triciclos e bicicletas motorizadas, equiparando seus condutores aos de veículos 

motorizados no que diz respeito aos seus deveres (Art. 87), inclusive o de respeitar a sinalização (Art. 83-

VII), mas não prevê uma sinalização semafórica específica.  

O Código Nacional de Trânsito de 1966 foi substituído pelo Código de Trânsito Brasileiro, de 23 de 

setembro de 1997, atualmente em vigor. Este Código já prevê a existência de ciclovias e ciclofaixas 

(Anexo I), define bicicleta ŎƻƳƻ άǾŜƝŎǳƭƻ ŘŜ ǇǊƻǇǳƭǎńƻ ƘǳƳŀƴŀΣ Řƻǘado de duas rodas, não sendo, para 

ŜŦŜƛǘƻ ŘŜǎǘŜ /ƽŘƛƎƻΣ ǎƛƳƛƭŀǊ Ł ƳƻǘƻŎƛŎƭŜǘŀΣ ƳƻǘƻƴŜǘŀ Ŝ ŎƛŎƭƻƳƻǘƻǊέ ό!ƴŜȄƻ Lύ 32, equipara o ciclista 

desmontado a pedestre (Art. 68, § 1º) e bicicleta a veículo [Art. 96, II-a)-1]. Não há menção, porém, à 

                                                           
32 BRASIL. Código de Trânsito Brasileiro, Lei Nº 9.503, de 23 de setembro de 1997. 

Figura 21: Semáforo de pedestres utilizado em Oxford em 1992. Fonte: LINDERHOLM, Leif. 



 

 

travessia de ciclistas em cruzamentos. Seu Anexo II, aprovado em abril de 2004, que trata especificamente 

de sinalização, em seu item 4, define os focos de ciclista e pedestre com a mesma forma (quadrada) e 

tamanho (200 mm). O item 4.1 define os tipos de semáforos para controle de fluxo de veículos [4.1.3 a) ] 

e pedestres [4.1.3 b) ], mas não informa qual deles o ciclista deverá obedecer. Sendo bicicleta um veículo, 

o ciclista deveria obedecer ao semáforo veicular, que é circular e não quadrado. Esta contradição é 

dissipada pelo Manual Brasileiro de Sinalização de Trânsito ς Volume V, criado pela resolução nº 483, de 

9 de abril de 2014. O Art. 3º desta Resolução altera especificamente o item 4 do Anexo II do CTB, unindo 

os semáforos de veículos automotores e bicicletas num mesmo tipo, circular e de 200 mm a 300 mm de 

diâmetro. O Manual exibe os pictogramas de bicicleta em focos vermelho e verde em suas tabelas 3.1 

όƛǘŜƳ оΦнΦмύ Ŝ оΦп όƛǘŜƳ оΦнΦнύΣ ŎƻƳ ŀ ǎŜƎǳƛƴǘŜ ŘŜŦƛƴƛœńƻΥ άhǎ ƎǊǳǇƻǎ ŦƻŎŀƛǎ ŘŜ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ ǎńƻ ŎƻƳǇƻǎǘƻǎ ǇƻǊ 

focos vermelho, amarelo e verde, com os pictogramas respectivos, dispostos nesta ordem, de cima para 

ōŀƛȄƻΣ ƴŀ Ǉƻǎƛœńƻ ǾŜǊǘƛŎŀƭέ 33. No Manual Brasileiro de Sinalização de Trânsito Volume VIII ς Sinalização 

Cicloviária, aprovado pela Resolução ς Contran de 13/09/2021, e instituído dentro do Regulamento de 

Sinalização Viária aprovado pela Resolução ς Contran nº 973, de 18/07/2022, já revisado, foi incluído o 

pictograma da bicicleta ao foco amarelo, bem como os procedimentos a serem adotados pelo ciclista 

quando da aproximação em sinalização a ele destinada, que ao se deparar com a indicação amarela deve 

adotar a seguinte ação: 

άO ciclista deve parar o veículo salvo se não for possível imobilizá-lo em condições de segurançaέΦ 

No estudo apresentado no Capítulo 4 ς Pesquisa Internacional ς envolvendo 150 cidades, mais de cem 

dispunham de algum tipo de semáforo específico para ciclistas. Dentro de certas limitações, foi possível 

apurar o ano de implantação do primeiro semáforo de ciclista em cada cidade. Esta apuração foi baseada 

na foto mais antiga onde é possível identificar um semáforo de ciclista, comparada com outra anterior 

sem o semáforo. Desta forma, foi possível cobrir um período de dez anos, mostrado no gráfico da Figura 

22. Como, para algumas cidades não foi possível estabelecer a data de implantação dentro de um 

intervalo de tempo estatisticamente significativo, a base de dados ficou restrita a 96 cidades. Mesmo 

dentre estas 96 cidades, há um certo grau de imprecisão por dois motivos: primeiro, para cada cidade, 

foram pesquisados de cinco a vinte cruzamentos semaforizados e a foto escolhida como a mais 

representativa pode não fazer parte do grupo de implantação mais antigo. Segundo, em 34 das 96 cidades 

não foi possível identificar o ano exato de implantação, mas um intervalo entre dois e quatro anos; neste 

caso, adotamos o ano mais antigo como referência. 

 

                                                           
33 CONSELHO Nacional De Trânsito - CONTRAN. Manual Brasileiro de Sinalização de Trânsito ς Volume V. 2014. 



 

 

Consideradas as ressalvas citadas, podemos observar, mais de um terço das cidades pesquisadas, quase 

todas europeias, já havia implantado semáforo de ciclista antes de 2009. Nos anos seguintes, outras 

cidades foram adotando gradualmente este tipo de semáforo, com uma concentração maior no período 

entre 2014 e 2017. O que o gráfico não mostra, é que, das 150 cidades pesquisadas, 41 ainda não haviam 

implantado semáforo de ciclista até 2020, e muitas delas nem pretendem fazê-lo, pois este tipo de 

semáforo não está previsto em sua legislação. 

Figura 22: Implantação de semáforos de ciclista no período de 10 anos. 
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Ciclistas, pedestres e motoristas possuem características próprias de deslocamento, exigindo diferentes 

demandas nos projetos viários, o que pode levar a conflitos. O tratamento dado ao ciclista varia muito 

entre as diversas cidades e países, conforme as prioridades adotadas ς tanto para veículos motorizados, 

pedestres ou ciclistas. 

Como, de modo geral, as vias foram projetadas no passado para veículos e pedestres, a introdução de vias 

para ciclistas exige alterações ou, no mínimo, adaptações às vias existentes, especialmente nas 

interseções. 

Cidades da Alemanha, Dinamarca e Holanda, com sua larga experiência, definem algumas políticas e 

medidas inovadoras para promover o ciclismo seguro e eficiente34: 

Sistemas abrangentes de separação da infraestrutura ciclável: 

¶ Vias com boa manutenção e totalmente integradas dentro das cidades e no seu entorno; 

¶ Sistema de sinalização direcional codificado por cores totalmente coordenado; 

¶ Atalhos fora das ruas, como conexões no meio do quarteirão e passagens através de ruas sem 

saída para carros. 

Modificações nas interseções e semáforos prioritários: 

¶ Verde antecipado para ciclistas na maioria das interseções; 

¶ Linhas de retenção avançadas para tornar as travessias e conversões mais rápidas e seguras; 

¶ Atalhos para ciclistas nas conversões à direita antes das interseções e isenção da fase vermelha 

do semáforo em interseções em T, de forma a aumentar sua velocidade e segurança; 

¶ Ciclofaixas com cores mais brilhantes na travessia de interseções; 

¶ Semáforos sincronizados com a velocidade do ciclista para assegurar uma sequência de verdes 

consecutivos (onda verde); 

¶ Balizadores com luzes piscantes ao longo das rotas para sinalizar ao ciclista a velocidade certa 

para chegar na próxima interseção na fase verde (Figura 23). 

Moderação de tráfego (traffic calming) 

¶ Moderação de tráfego em todos os bairros residenciais por meio de limite de velocidade de 

30 km/h com infraestrutura física para dissuasão do trânsito de carros; 

¶ Ruas para bicicletas, vias estreitas onde as bicicletas têm absoluta prioridade sobre os carros; 

¶ Zonas residenciais, com limite de 7km/h, onde carros devem sempre dar prioridade a pedestres 

e ciclistas35. 

Estacionamento de bicicletas: 

¶ Grande oferta de estacionamentos de bicicletas pela cidade; 

¶ Melhoria da iluminação e segurança dos locais de estacionamento, oferecendo vigias, câmeras de 

vídeo e prioridade de estacionamento para mulheres. 

                                                           
34 PUCHER, John; BUEHLER, Ralph. Making Cycling Irresistible: Lessons from The Netherlands, Denmark and 
Germany. 2008 ς Tabela 1. 2008. 
35 A aplicação desta velocidade no Brasil, no entanto, torna-se impraticável se observados os limites estabelecidos 
no Art. 61 do CTB para vias locais de 30 km/h, que, se subordinado ao Art. 62, se limitaria a 15 km/h. 



 

 

 

Interação com transporte público: 

¶ Grandes estacionamentos de bicicletas em estações de metrô e trem; 

¶ Aplicativos de celular para aluguel de bicicletas compartilhadas em estações e terminais; 

¶ Aluguel de bicicletas nas principais estações; 

¶ Estacionamentos VIP para bicicletas em algumas estações, com segurança por câmeras, 

iluminação especial, música, serviços de manutenção e aluguel de bicicletas.  

Educação de trânsito e treinamento: 

¶ Cursos abrangentes para ciclistas em todas as escolas infantis com avaliação das autoridades de 

trânsito locais; 

¶ Pistas especiais de teste para treinamento de crianças; 

¶ Treinamento rigoroso de motoristas para respeitarem pedestres e ciclistas e evitarem acidentes. 

Leis de trânsito 

¶ Proteção legal especial a ciclistas idosos e crianças; 

¶ Motoristas responsabilizados por lei por quase todos os acidentes com ciclistas; 

¶ Fiscalização estrita dos direitos dos ciclistas pela polícia e tribunais. 

 

 

 

 

 

 

Figura 23: Balizadores piscam com a mesma velocidade da onda verde. Odense, Dinamarca. 
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As vias para ciclistas no mundo são geralmente classificadas em três principais tipos, cujas definições 

podem não coincidir exatamente com as adotadas no Brasil: 

¶ Ciclovia. Pista para ciclistas separada da via de veículos motorizados, geralmente no mesmo nível 

do passeio, com sentido de circulação (duplo ou único) independente dos veículos motorizados. 

A travessia é geralmente feita ao lado dos pedestres. 

¶ Ciclofaixa. Faixa exclusiva para ciclistas, implantada no mesmo nível da pista de rolamento, 

separada apenas por pintura de solo, geralmente na lateral da via. O tráfego dos demais veículos 

é proibido e, geralmente, seguem o mesmo sentido dos demais veículos, embora também haja 

ciclofaixas de duplo sentido de circulação. As travessias geralmente são feitas junto aos demais 

veículos.  

¶ Faixa segregada. Uma combinação das duas anteriores, é construída no mesmo nível da via de 

veículos motorizados, mas totalmente separada das demais faixas por barreiras físicas, como 

balizadores, e da calçada, mais elevada. Do ponto de vista do deslocamento, assemelha-se às 

ciclovias, pois mantém os ciclistas afastados dos veículos motorizados, proporcionando maior 

segurança. Porém, nos cruzamentos, assemelham-se às ciclofaixas, pois a travessia é feita junto 

aos demais veículos. 

Com frequência a distinção entre os diversos tipos não é rígida, podendo variar ao longo de sua extensão 

ou em diferentes locais na mesma cidade (v. Figura 25). Há casos em que é permitida a circulação de 

outros veículos não motorizados de duas rodas ou motorizados de baixa potência (skates, patinetes 

elétricas, bicicletas elétricas). Há locais em que a ciclovia pode ser compartilhada com pedestres e as 

ciclofaixas podem ser compartilhadas com veículos motorizados. Esta última é conhecida em países como 

Estados Unidos, Canadá, Austrália e Nova Zelândia como shared lane marking ou sharrow, onde o ciclista 

tem prioridade, mas não exclusividade de circulação em faixas identificadas com sinalização específica 

(Figura 26). 

Figura 24: Ciclovia, ciclofaixa e faixa segregada, conforme critérios internacionais. 



 

 

 

O compartilhamento de parte da pista de rolamento entre bicicletas e veículos motorizados é conhecido 

como sharrow (shared lane + arrow; faixa compartilhada + seta), por ser representado na sinalização 

horizontal por uma bicicleta dentro de uma seta ou, mais frequentemente, pelo símbolo chevron duplo 

(») sobre um pictograma de bicicleta. Seu uso é comum nos Estados Unidos, Canadá, Nova Zelândia, 

Austrália, Espanha, Coreia do Sul, entre outros.  

  

Figura 25: Distribuição de ciclovias e ciclofaixas em alguns países do mundo. [Fonte: Geovelo, nov. 2022] 

Figura 26: Pictogramas de sharrow mais comuns em sinalização horizontal: 
άōƛƪŜ-in-ƘƻǳǎŜέ όŜǎǉΦύ Ŝ άōƛƪŜ-and-ŎƘŜǾǊƻƴέΦ ώCƻƴǘŜΥ Alta Planning + Design] 



 

 

Esta sinalização foi implantada pela primeira vez na cidade de Denver em 1993, e ganhou sua forma e 

nome atuais em 2004, na cidade de San Francisco. Entre os benefícios apontados para o uso de sharrow 

estão: 

¶ Auxiliar o ciclista a se posicionar lateralmente em relação à faixa de estacionamento de veículos, a 

fim de reduzir o risco de impacto durante a abertura de porta do veículo estacionado; 

¶ Auxiliar o ciclista no posicionamento lateral em faixas estreitas demais para comportarem carros e 

veículos trafegando lado a lado; 

¶ Alertar os motoristas sobre a localização lateral que o ciclista pode ocupar na via; 

¶ Incentivar a ultrapassagem segura dos carros sobre os ciclistas; 

¶ Reduzir a incidência de ciclistas na contramão. 

Pontos negativos sobre o uso de sharrow são descritos no item 2.5, subitem Compartilhamento com 

veículos motorizados. 

Do ponto de vista do conforto (sensação de segurança), a Prefeitura da cidade americana de Boston 

propõe uma classificação, de acordo com os diversos tipos de vias para ciclistas (Figura 28). Os tipos de 

vias exibidas na figura serão mostrados em mais detalhes ao longo deste Boletim. 

 

Figura 27: Sinalização horizontal do tipo sharrow. [Fonte: NACTO] 

Figura 28: Graus de conforto para diferentes tipos de vias cicláveis. [Fonte: BOSTON (Cidade)] 



 

 

As vias e rodovias destinadas à circulação de bicicletas (vias e faixas compartilhadas, ciclovias e ciclofaixas) 

são estabelecidas e regulamentadas também por meio de sinalização vertical e horizontal, além de 

semafórica, com o objetivo de ordenar os fluxos e de oferecer maior segurança aos usuários do sistema 

viário como um todo. 

Segundo Troels Andersen36, do ponto de vista da segurança, um projeto cicloviário pode ser auditado em 

cinco passos: 

¶ Passo 1: Fase de concepção. Exame da concepção básica do projeto na fase de planejamento antes 

que o plano seja aprovado e tornado público. 

¶ Passo 2: Fase de projeto conceitual. Exame da rota, perfil de travessia, interseções etc. antes da 

aprovação política do projeto. 

¶ Passo 3: Fase de planejamento da construção. Exame dos detalhes do projeto de interseção, 

sinalização horizontal, iluminação, objetos fixos etc., antes da publicação das propostas. 

¶ Passo 4: Fase de comissionamento. Exame do projeto concluído quanto à visibilidade, pavimento, 

sinalização horizontal etc., imediatamente antes ou depois da abertura. 

¶ Passo 5: Fase de monitoramento. Exame da funcionalidade da construção, dados de acidentes etc. 

cerca de um ano após o início da operação.  

Ainda segundo Andersen, deve-se seguir a seguinte lista de verificação para a auditoria da segurança com 

foco no ciclismo: 

Ã O posicionamento do ciclista em conversões à esquerda em interseções foi levado em consideração? 

Ã O sistema de sinalização semafórica levou em conta suficientemente o ciclista (tempo de limpeza 

com vento contrário, em subida, e a possibilidade de travessia em uma única etapa)? 

Ã Há a necessidade de estágios especiais para ciclistas (tempos máximos de espera? Verde antecipado 

para conversão à direita de veículos motorizados deve ser evitado? Os ciclistas podem, total ou 

parcialmente, ser desobrigados a seguir o semáforo, por exemplo em conversões à direita?) (v. itens 

2.2.1, 2.3.1.7, 2.3.1.10 e 0) 

Ã A colocação de detectores eletrônicos na aproximação está correta e suficiente? 

Ã A coordenação com semáforos próximos está correta? 

Ã Foi escolhido o tipo mais adequado de interseção e, no caso de interseção em nível, foi prevista a 

faixa de travessia de ciclista? 

Ã A rota dos usuários da interseção aparece claramente em todas as direções e para todas as 

manobras? 

Ã Há alguma ilha de refúgio e ela é larga o suficiente para o ciclista em espera? 

Ã Há valetas ou grelhas de drenagem na rota do ciclista? 

Ã Os motoristas estarão bem alertados de que cruzarão uma ciclofaixa ou ciclovia de mão dupla? 

Ã São necessárias barreiras ou lombadas na ciclofaixa ou ciclovia para deixar claro o direito de 

passagem? Estas barreiras e lombadas podem representar algum risco de colisão para os ciclistas? 

Ã Existem áreas de espera seguras para passageiros em paradas de ônibus? Elas são largas o suficiente? 

As plataformas de ônibus devem ter no mínimo 1,5 metro de largura e ser projetadas de forma a 

deixar claro que não são parte da rota dos ciclistas (v. item 2.3.3.3). 

Ã São necessárias medidas especiais para indicar de quem é a preferência entre passageiros de ônibus 

e ciclistas, por exemplo, pisos elevados, refletores, cores especiais nos pisos, sonorizadores de 

superfície etc.? 

Ã A superfície da pista está em condições aceitáveis em interseções e áreas de ciclistas adjacentes? 

                                                           
36 ANDERSEN, Troels. Traffic safety audits and service levels, 2019.  



 

 

Ã São permitidos ciclomotores nas ciclovias/ciclofaixas? Caso positivo, são necessárias medidas 

especiais para a redução da sua velocidade? 

Ã É necessária uma separação adicional entre a ciclofaixa e carros estacionados para a redução de risco 

na abertura de portas? 

Ã Ciclofaixas de mão dupla ao longo da via devem ser evitadas, a não ser que haja muito poucas ruas 

laterais ou entradas de garagem. 

Nos itens a seguir trataremos de sinalização horizontal e vertical voltada especificamente para ciclistas, 

com ênfase àquela posicionada em interseções ou suas aproximações. 



 

 

 

A sinalização vertical é constituída de sinais (placas) posicionados verticalmente, fixados em colunas ou 

outros tipos de suportes, ao lado ou suspensos sobre a via. Esses sinais apresentam mensagens escritas, 

legendas e símbolos, e têm a finalidade de regulamentar, advertir e indicar direções e sentidos no uso do 

sistema viário. 

Com relação à sinalização de advertência, existe uma certa padronização ao redor do mundo, dividida em 

dois grandes grupos: placa em forma de losango amarelo com borda preta, usado na maior parte das 

Américas, Oceania, Irlanda, parte do sudeste asiático e Japão; o outro grupo usa placas triangulares com 

fundo branco e bordas vermelhas, adotado na maior parte da Europa, África e Ásia. Outros países como 

China, Vietnã, Coreia do Sul, Polônia, Suécia, Finlândia, Islândia e Grécia também usam placas triangulares, 

mas com outras combinações de cores.   

Para a sinalização de regulamentação, há um grande grupo de países formado por Europa, África e quase 

todos da Ásia e Oceania que usa o padrão circular azul com borda branca. Nas Américas, há menos 

padronização. Na maior parte da América Latina ς Brasil incluído ς usa-se o modelo circular branco com 

borda vermelha. Alguns países, como Argentina, Bolívia, Chile e Peru usam uma combinação dos dois 

padrões. Nos Estados Unidos e Austrália, não há um padrão geométrico, mas placas retangulares brancas 

com texto indicativo da regulamentação ou, eventualmente, um pictograma. 

Nas situações de uso para a circulação de bicicletas, apresentamos alguns tipos de sinalização vertical 

mais utilizados na Figura 29. 

Figura 29: Exemplos de sinalização vertical para ciclistas no mundo.  
[Fontes: WAGENBUUR, Mark. Road signs for cycling in the Netherlands Bicycle Dutch, 2012; COMPARISON of 
European road signs. Wikipedia, 2021; COMPARISON of traffic signs in English-speaking countries. Wikipedia, 

2021; CONSELHO Nacional De Trânsito - CONTRAN. Anexo II do Código de Trânsito Brasileiro, 2004] 

*  Na Holanda, não há vias compartilhadas entre ciclistas e pedestres, mas há zonas de pedestres onde são permitidos ciclistas. 



 

 

A Figura 30 mostra alguns exemplos de placas de sinalização vertical em São Paulo. 

Outras fotos com exemplos de sinalização vertical ao redor do mundo podem ser vistas nas próximas 

figuras. Na Figura 31 são apresentados alguns exemplos, entre inúmeros existentes no mundo, de 

ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ǾƻƭǘŀŘŀ ŀƻ ŎƛŎƭƛǎǘŀΦ bŀ Ŧƻǘƻ Σ ǾŜƳƻǎ ǳƳŀ ǇƭŀŎŀ ƛƴŘƛŎŀǘƛǾŀ ŘŜ ŎƛŎƭƻǾƛŀ ŎƻƳǇŀǊǘƛƭƘŀŘŀ ŎƻƳ 

ǇŜŘŜǎǘǊŜ όƴƻ ŘŜǎǘŀǉǳŜύΦ 9Ƴ Σ ŀǎ ǇƭŀŎŀǎ ƻǊientam os caminhos das ciclorrotas. A placa em destaque na 

Ŧƻǘƻ  ƛƴŘƛŎŀ ŀ ǇǊŜŦŜǊşƴŎƛŀ ŘŜ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ Ŝ ǇŜŘŜǎǘǊŜǎ ǎƻōǊŜ ƻǎ ǾŜƝŎǳƭƻǎ ŜƳ ŎƻƴǾŜǊǎńƻΤ ŀ ǇƭŀŎŀ ŜƳ  ǘŜƳ 

ŀ ƳŜǎƳŀ ƛƴŘƛŎŀœńƻΣ Ƴŀǎ ƴŀ ǾŜǊǎńƻ ŀƳŜǊƛŎŀƴŀΦ bƻ ǎŜƴǘƛŘƻ ŎƻƴǘǊłǊƛƻΣ ŀ ǇƭŀŎŀ ŘŜǎǘŀŎŀŘŀ ŜƳ  ƛƴŘƛŎŀ que 

ǇŜŘŜǎǘǊŜǎ Ŝ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ ŘŜǾŜƳ ŘŀǊ ǇǊŜŦŜǊşƴŎƛŀ ŀƻ ōƻƴŘŜΦ ! ŎƛŎƭƻǾƛŀ ŜƳ  Ş ƛƴǘŜǊǊƻƳǇƛŘŀ ǇƻǳŎƻ ŀƴǘŜǎ Řƻ 

cruzamento e a placa em destaque informa que o ciclista deve desmontar para atravessar como pedestre. 

Figura 31Υ 9ȄŜƳǇƭƻǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ǾŜǊǘƛŎŀƭ ŜƳ !ǘŜƴŀǎΣ DǊŞŎƛŀ Τ .ƻǳƭŘŜǊΣ 9¦! Τ IŀƛŀΣ IƻƭŀƴŘŀ Τ ¢ǳŎǎƻƴΣ 
9¦! Τ !ƴǘǳŞǊǇƛŀΣ .ŞƭƎƛŎŀ  Ŝ IƻƴƎ YƻƴƎΣ /Ƙƛƴŀ w!9 Φ ώCƻǘƻǎΥ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎϐ 

Figura 30: Exemplos de sinalização vertical em São Paulo. [Fotos: Google Maps]. 



 

 

A Figura 32 mostra a interação entre alguns tipos de sinalização vertical com grupo focal de ciclista. Na 

Ŧƻǘƻ  Ƙł ǳƳ ƎǊǳǇƻ ŦƻŎŀƭ ŘŜ ŎƛŎƭƛǎǘŀ ǊŜƎǳƭŀƴŘƻ ƻ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻΣ ǇƻǊŞƳΣ ŀ ǇƭŀŎŀ ŜƳ ŘŜǎǘŀǉǳŜ ŀǳǘƻǊƛȊŀ ŀ 

conversão à direita do ciclista, independentemente da indicação semafóricaΦ 9Ƴ Σ ŀ ǇƭŀŎŀ ƛƴŦƻǊƳŀ ŀƻ 

ƳƻǘƻǊƛǎǘŀ ǉǳŜ ŘŜǾŜ ŘŀǊ ǇǊŜŦŜǊşƴŎƛŀ ŀ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ Ŝ ǇŜŘŜǎǘǊŜǎ ƴŀ ŎƻƴǾŜǊǎńƻΦ bŀ Ŧƻǘƻ  Ƙł ǳƳ ƎǊǳǇƻ ŦƻŎŀƭ 

específico de ciclista sobre uma placa que proíbe o estacionamento de veículos sobre a ciclofaixa. 9Ƴ  

há uma travessia de pedestres, mas a placa indica que os ciclistas podem fazer a mesma travessia seguindo 

ƻ ƎǊǳǇƻ ŦƻŎŀƭ Řƻ ǇŜŘŜǎǘǊŜΦ ! ǇƭŀŎŀ Řŀ Ŧƻǘƻ  indica que o ciclista deve fazer a conversão à esquerda em 

duas etapas (tipo Hook, v. item 2.3.1.10ύΦ h ŎƻƴƧǳƴǘƻ ŘŜ ǇƭŀŎŀ Ŝ ƎǊǳǇƻǎ ŦƻŎŀƛǎ ŜƳ  ŦŀȊŜƳ ǇŀǊǘŜ ŘŜ ǳƳ 

semáforo do tipo HAWK (v. item 2.3.1.11). Placas como a da foto Σ ǇŀǊŀ ƛƴŘƛŎŀǊ ƻ ŎƻƳǇŀǊǘƛƭƘŀƳŜƴǘƻ 

de travessia entre pedestres e ciclistas, são pouco comuns e ocorrem geralmente nos Estados Unidos (na 

Europa é mais comum o foco dividido com pictogramas de ciclista e pedestre ou grupos focais de pedestre 

e ciclista lado a lado ς v. item 2.2.5). Mesmo nos EUA, o pictograma da placa é acompanhado de texto 

explicativo como o da foto (ά/ƛŎƭƛǎǘŀΣ ǳǎŜ ƻ ǎŜƳłŦƻǊƻ ŘŜ ǇŜŘŜǎǘǊŜέύΣ ŜƳ ǾŜȊ ŘŜ ŀǇŜƴŀǎ ǇƛŎǘƻƎǊŀƳŀǎΣ ǇŀǊŀ 

não deixar dúvidas quanto à interpretação.  

 

 

Figura 32: Exemplos de sinalização vertical para ciclistas associadas a um grupo focal: Bremen, 
Alemanha Τ 5ŜƴǾŜǊΣ 9¦! Τ !ǳǎǘƛƴΣ 9¦! Τ [ȅƻƴΣ CǊŀƴœŀ  Ŝ  Ŝ ¢ǳŎǎƻƴΣ 9¦! Φ  

ώCƻǘƻǎΥ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎΣ ŜȄŎŜǘƻ  aŀǇƛƭƭŀǊȅϐ 



 

 

 

No caso da sinalização horizontal são utilizados linhas, marcações, símbolos e legendas, pintados e/ou 

sobrepostas sobre o pavimento. Essas demarcações objetivam definir os espaços viários, organizar o fluxo 

geral, orientar os deslocamentos e reforçar a sinalização vertical. 

 

Diferentemente do que ocorre com a sinalização vertical, há pouca padronização da sinalização horizontal 

de ciclovias e ciclofaixas no mundo. Embora os pictogramas de bicicletas e setas sejam facilmente 

identificáveis, apenas com variações no estilo do desenho, as demais marcações e cores variam muito 

entres os países e mesmo entre cidades do mesmo país. Há casos de pinturas apenas nos bordos da via, 

e outros por toda a superfície, alguns usam pinturas apenas nas aproximações, outros apenas nas 

travessias. Há cidades que adotam uma determinada cor para travessias normais e outra para travessias 

maiores ou mais perigosas. Os padrões de desenhos para travessias também variam muito de uma cidade 

para outra.  

Adiante, são mostrados alguns exemplos de marcações usualmente utilizadas na execução da sinalização 

horizontal para os projetos cicloviários. Outros exemplos em interseções poderão ser vistos no item 

2.3.1.9. 

  

Figura 33: Exemplos de sinalização horizontal em ciclovias e ciclofaixas em São Paulo. 
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Na Figura 34 vemos alguƴǎ ŜȄŜƳǇƭƻǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ƘƻǊƛȊƻƴǘŀƭ ŜƳ ŎƛŎƭƻǾƛŀǎ ǇŜƭƻ ƳǳƴŘƻΦ bŀ Ŧƻǘƻ Σ ƻ 

piso da ciclovia é destacado da calçada e da pista de rolamento pela cor avermelhada, feita pelas próprias 

pedras do calçamento, de forma a não haver desgaste, como ocorreria no caso de pintura sobre o 

pavimento (a sinalização convencional, feita por pintura no solo, não está visível na foto). Nas demais 

ŦƻǘƻǎΣ ǾŜƳƻǎ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ƘƻǊƛȊƻƴǘŀƭ ŜƳ ŎƛŎƭƻǾƛŀǎ ŘŜ ŘǳǇƭƻ ǎŜƴǘƛŘƻΦ 9Ƴ  Ş ǇƻǎǎƝǾŜƭ ǾŜǊ ŀ ǘǊŀƴǎƛœńƻ ŜƴǘǊŜ 

a ciclovia na calçada e a traveǎǎƛŀ Řŀ Ǌǳŀ όŜƳ ŀȊǳƭύΦ 9Ƴ  Ŝ  é possível ver a interação entre a ciclovia 

e a travessia de pedestres. 

 

  

Figura 34: Exemplos de ciclovias em Amsterdã, !ƭŜƳŀƴƘŀ Τ 5ǳōƭƛƴΣ LǊƭŀƴŘŀ Τ wƻƳŀΣ Lǘłƭƛŀ Τ .ƻƎƻǘłΣ /ƻƭƾƳōƛŀ Τ 
wƛƎŀΣ [Ŝǘƾƴƛŀ  Ŝ ¢Ŝƭ !ǾƛǾΣ LǎǊŀŜƭ Φ ώCƻǘƻǎΥ aŀǇƛƭƭŀǊȅ Τ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎ ϐ 



 

 

Na Figura 35 vemos alguns exemplos de sinalização de ciclofaixŀǎ ƴƻ ōƻǊŘƻ Řŀ ǇƛǎǘŀΦ bŀ Ŧƻǘƻ  há uma 

ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀ ŘŜ ŘǳǇƭƻ ǎŜƴǘƛŘƻ ǇŀǊŎƛŀƭƳŜƴǘŜ ǎŜƎǊŜƎŀŘŀΦ 9Ƴ Σ ŀ ŎƻǊ ŀȊǳƭ Ş ǳǎŀŘŀ ŀǇŜƴŀǎ ƴƻǎ ǵƭǘƛƳƻǎ ƳŜǘǊƻǎ 

aƴǘŜǎ Řŀ ŀǇǊƻȄƛƳŀœńƻ όŎƻƳ ƭƛƴƘŀ ŘŜ ǊŜǘŜƴœńƻ ŀǾŀƴœŀŘŀ ǇŀǊŀ ƻ ŎƛŎƭƛǎǘŀύΣ Ŝƴǉǳŀƴǘƻ ŜƳ  ŀ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀ Ş 

ƛƴǘŜƛǊŀƳŜƴǘŜ ǇƛƴǘŀŘŀΦ 9Ƴ Σ ŀ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀ Ŧƻƛ ŦŜƛǘŀ ŀƻ ƭƻƴƎƻ Řƻ ǊƛƻΣ ǳƳŀ ǎƻƭǳœńƻ ǳǘƛƭƛȊŀŘŀ ŎƻƳ Ƴǳƛǘa 

ŦǊŜǉǳşƴŎƛŀ ƴƻ ƳǳƴŘƻΦ 9Ƴ  Ŝ  é possível ver ciclofaixas compartilhadas com veículos motorizados; 

este tipo de faixa, conhecida nos Estados Unidos e Canadá como sharrow (v. item 2), é representada por 

um pictograma de bicicleta e o símbolo ». 

Na Figura 36 podemos ver alguns exemplos de ciclofaixas fora do bordo da pista. 9Ƴ  Ŝ Σ ŀ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀ 

Ŧƻƛ ǎŜǇŀǊŀŘŀ Řƻ ōƻǊŘƻ ǇƻǊ ǳƳŀ Ǉƛǎǘŀ ŘŜ ǊƻƭŀƳŜƴǘƻ ǇŀǊŀ ŎƻƴǾŜǊǎńƻ Ł ŘƛǊŜƛǘŀΣ ǎŜƴŘƻ ǉǳŜ ŜƳ  Ŝǎǘŀ ŦŀƛȄŀ 

tŀƳōŞƳ Ş ǊŜǎŜǊǾŀŘŀ ǇŀǊŀ ƾƴƛōǳǎ Ŝ ǘłȄƛǎΦ 9Ƴ Σ ŀ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀ Ş ǎŜǇŀǊŀŘŀ Řƻ ōƻǊŘƻ Řŀ Ǉƛǎǘŀ ǇƻǊ ǳƳŀ ŦŀƛȄŀ 

de estacionamento de veículos. Estas faixas são geralmente (mas nem sempre) pintadas com cores vivas 

para chamar a atenção dos motoristas, mas costumam ser vistas como inseguras pelos ciclistas. Esta 

alternativa também pode ser encontrada em cidades como Auckland (Nova Zelândia), Montreal, San 

Diego e diversas outras dos Estados Unidos e Canadá. 

 

Figura 35Υ 9ȄŜƳǇƭƻǎ ŘŜ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀǎ ƴƻ ōƻǊŘƻ Řŀ ǇƛǎǘŀΥ .ŀǊŎŜƭƻƴŀΣ 9ǎǇŀƴƘŀ Τ ¢ƽǉǳƛƻΣ WŀǇńƻ Τ /ƛŘŀŘŜ Řƻ /ŀōƻΣ #ŦǊƛŎŀ do 
Sul Τ {ńƻ tŜǘŜǊǎōǳǊƎƻΣ wǵǎǎƛŀ Τ {ŜǳƭΣ /ƻǊŜƛŀ Řƻ {ǳƭ  Ŝ aƻƴǘǊŜŀƭΣ /ŀƴŀŘł Φ ώCƻǘƻǎΥ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎϐ 



 

 

Na Figura 37Σ ƴŀǎ Ŧƻǘƻǎ ŘŜ  ŀ Σ são mostrados alguns exemplos de ciclofaixas segregadas da pista de 

ǊƻƭŀƳŜƴǘƻ ǇƻǊ ƳŜƛƻ ŘŜ ǾłǊƛƻǎ ǘƛǇƻǎ ŘŜ ōŀǊǊŜƛǊŀǎ ŦƝǎƛŎŀǎΦ bŀ Ŧƻǘƻ  ǇƻŘŜƳƻǎ ǾŜǊΣ ŀƛƴŘŀΣ ǳƳŀ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀ 

segregada que é desviada para a calçada pouco antes do cruzamento; o objetivo é propiciar ao ciclista 

uma travessia mais segura, ao lado do pedestre (mais informações, v. interseções protegidas, item 2.3.2). 

 

Figura 37Υ 9ȄŜƳǇƭƻǎ ŘŜ CŀƛȄŀ ǎŜƎǊŜƎŀŘŀ ǇŀǊŀ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎΥ {ȅŘƴŜȅΣ !ǳǎǘǊłƭƛŀ Τ /ƛŘŀŘŜ Řƻ aŞȄƛŎƻΣ aŞȄƛŎƻ Τ {ŜǳƭΣ /ƻǊŜƛŀ Řƻ 
Sul Σ .ǳŎŀǊŜǎǘŜΣ wƻƳşƴƛŀ Τ .ǳŜƴƻǎ !ƛǊŜǎΣ !ǊƎŜƴǘƛƴŀ  Ŝ !ǳŎƪƭŀƴŘΣ bƻǾŀ ½ŜƭŃƴŘƛŀ Φ ώCƻǘƻǎΥ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎϐ 

Figura 36: Exemplos de ciclofaixas ŦƻǊŀ Řƻ ōƻǊŘƻ Řŀ ǇƛǎǘŀΥ .ŜǊƴŀΣ {ǳƝœŀ Τ DŜƴŜōǊŀΣ {ǳƝœŀ  Ŝ aƛŀƳƛΣ 9¦! Φ  
[Fotos: Google Maps]  



 

 

Na Figura 38 vemos vários exemplos de como é feita a travessia de uma ciclofaixa ou ciclovia numa 

interseção. Geralmente, a área de conflito na pista de rolamento recebe uma pintura no pavimento com 

grande destaque, por meio de cores e formas variadas que chamem a atenção tanto do motorista na 

transversal quanto do próprio ciclista que executa a travessia.  

 

 

  

Figura 38Υ 9ȄŜƳǇƭƻǎ ŘŜ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀǎ Ŝ ŎƛŎƭƻǾƛŀǎ ŜƳ ǘǊŀǾŜǎǎƛŀǎΥ /ƻǇŜƴƘŀƎǳŜΣ 5ƛƴŀƳŀǊŎŀ Τ aŜŘŜƭƭƝƴΣ /ƻƭƾƳōƛŀ Τ .ŀǊŎŜƭƻƴŀΣ 
9ǎǇŀƴƘŀ Τ hǎŀƪŀΣ WŀǇńƻ Τ {ǘǳǘǘƎŀǊǘΣ !ƭŜƳŀƴƘŀ Τ .ƻǎǘƻƴΣ 9¦!  Ŝ /ƛŘŀŘŜ Řƻ aŞȄƛŎƻΣ aŞȄƛŎƻ Φ  

ώCƻǘƻǎΥ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎΣ ŜȄŎŜǘƻ  aŀǇƛƭƭŀǊȅϐ 



 

 

A Figura 39 mostra diversas formas de interação do ciclista com o pedestre. Em  Ŝ Σ ǇŜŘŜǎǘǊŜǎ Ŝ 

ciclistas andam laŘƻ ŀ ƭŀŘƻ ŜƳ ŜǎǇŀœƻǎ ŘƛǎǘƛƴǘƻǎΣ Ƴŀǎ ŜƳ  ǇǊŜŎƛǎŀƳ partilhar o mesmo espaço na 

calçada. As três últimas fotos mostram travessias de pedestrŜǎ Ŝ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ ƭŀŘƻ ŀ ƭŀŘƻΣ ǎŜƴŘƻ ǉǳŜ ŜƳ  Ŝ 

 ƻ ŎƛŎƭƛǎǘŀ ǎŜƎǳŜ ƻ ŦƻŎƻ Řƻ ǇŜŘŜǎǘǊŜΣ Ŝƴǉǳŀƴǘƻ ŜƳ , o grupo focal é compartilhado, com pictogramas 

de ciclista e pedestre no mesmo foco. 

 

 

  

Figura 39: Exemplos da interação de ciclovias e ciclofaixas com o pedestre: Porto, Portugal ; Auckland, Nova Zelândia ; 
Nápoles, Itália ; Seul, Coreia do Sul ; Bratislava, Eslováquia  Ŝ {ƛƴƎŀǇǳǊŀ, Singapura Φ ώCƻǘƻǎΥ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎϐ 



 

 

A Figura 40 mostra ŘƛǾŜǊǎƻǎ ƻǳǘǊƻǎ ŜȄŜƳǇƭƻǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ƘƻǊƛȊƻƴǘŀƭ ŜƳ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀǎΦ 9Ƴ Σ Σ  Ŝ 

 ǾŜƳƻǎ ŘƛǾŜǊǎƻǎ ǘƛǇƻǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ŘŜ ŎƻƴǾŜǊǎńƻ ǇŀǊŀ ƻ ŎƛŎƭƛǎǘŀΦ 9Ƴ  Ƙł ǳƳŀ ŎƻƴǾŜrsão em duas 

etapas (v. item 2.3.1.10) Ŝ ŜƳ  ŀ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀ ŦŀȊ ǳƳŀ ǘǊŀƴǎƛœńƻ Řƻ ōƻǊŘƻ ŘƛǊŜƛǘƻ ǇŀǊŀ ƻ ŎŜƴǘǊƻ Řŀ ǾƛŀΣ 

para poder prosseguir o movimento em frente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 40Υ hǳǘǊƻǎ ŜȄŜƳǇƭƻǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ƘƻǊƛȊƻƴǘŀƭ ŜƳ ŎƛŎƭƻǾƛŀǎ Ŝ ŎƛŎƭƻŦŀƛȄŀǎΥ hŘŜƴǎŜΣ 5ƛƴŀƳŀǊŎŀ Τ .ŜǊƴŀΣ {ǳƝœŀ Τ 
{ȅŘƴŜȅΣ !ǳǎǘǊłƭƛŀ Τ aƻƴǘǊŜŀƭΣ /ŀƴŀŘł Τ !ƳǎǘŜǊŘńΣ IƻƭŀƴŘŀ  Ŝ .ǊŀǘƛǎƭŀǾŀΣ 9ǎƭƻǾłǉǳƛŀ Φ  

ώCƻǘƻǎΥ DƻƻƎƭŜ aŀǇǎΣ ŜȄŎŜǘƻ  aŀǇƛƭƭŀǊȅϐ 




































































































































































































































































































