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Resumo

TIAGO, Jadiel Wylliam. A bicicleta e seu lugar na cidade contemporéanea:

o caso de Ribeirdo Preto. 2013 140f. Dissertacdo (Mestrado em Urbanismo)-
Programa de P6s Graduacdo em Urbanismo, Centro de Exatas, Ambientais e de
Tecnologias, Pontificia Universidade Catélica de Campinas, Campinas, 2013.

O presente trabalho propde uma contribuicdo no entendimento de qual o papel da
bicicleta no quadro de Mobilidade Urbana, considerando tragos contemporaneos de
urbanizagéo, em especial dindmicas metropolitanas de viagens e relagdes diarias

estabelecidas, de cidades préximas, em torno de um centro urbano mais consolidado.

Toma-se como estudo de caso a cidade de Ribeirdo Preto, em uma analise de suas
Politicas voltadas ao Transporte Publico e Planejamento Cicloviario, a partir da década de
1980, seus reflexos no quadro geral de mobilidade urbana, com foco a um uso especifico da
bicicleta, por uma populagdo mais pobre, avaliando quais sao os impactos destas politicas e
da atual condi¢cdo da cidade, estabelecida como um importante centro urbano,

estabelecendo relac@es diarias crescentes de trocas e fluxos com as cidades vizinhas.

Palavras-chave: Planejamento cicloviario; Bicicleta; Mobilidade Urbana; Dinamicas

metropolitanas;



Abstract

TIAGO, Jadiel Wylliam. The bike and its means in the contemporary city:

the case of Ribeirdo Preto city.. 2012. 135f. Dissertacdo (Urban Master) — Pos-
graduation in Urban Program — Center of Exacts, Environment and Technologies,
Pontificia Universidade Catdlica de Campinas, Campinas, 2013.

This paper proposes a contribution to the understanding of the role of the bicycle in
the context of urban mobility, considering features contemporary urbanization, especially
dynamic metropolitan travel and everyday relationships established in nearby towns around

an urban center consolidation.

Take as a case study the city of Ribeirdo Preto, in an analysis of its policies aiming to
Public Transport and bicycle planning, from the 1980s, its impact in the overall urban
mobility, with a focus on a specific use of bicycle, a poorer population, assessing what the
impacts of these policies and the current condition of the city, established as a major urban

center, establishing relationships and daily increasing trade flows with neighboring cities.

Keywords: Bicycle planning, bicycle; Urban Mability; metropolitan dynamics;
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Introducéao

Este trabalho surge de uma inquietacéo pessoal, ao ter contato, por motivos
profissionais, com a Zona Norte de Ribeirdo Preto - SP, uma regido da cidade
composta por bairros de origem pobre. Entre meninos de bicicleta pegando
“rabeira” em o6nibus e caminhdes, atropelamentos, noticias de acidentes na
Avenida Dom Pedro, um grande numero de lojas de bicicletas e pecas e, é claro,
muitos ciclistas. Criancas e adultos, homens e mulheres usuarios da bicicleta no dia
a dia, muitas vezes mesmo debaixo de chuva, ocupam as ruas, desviando- se e

sendo desviados por carros, motos, dnibus e caminhdes.

O presente estudo propde uma andlise da mobilidade urbana em sua
situacdo contemporéanea, levando em conta uma conformacao espacial das cidades
em rede, que mantém trocas e fluxos constantes, seja em regides metropolitanas
formalizadas ou n&o. Busca refletir sobre o real papel da bicicleta num contexto
mais amplo de mobilidade, considerando néo s6 as preocupacdes ambientais, suas
legislacbes e medidas decorrentes, bem como o aspecto de civilidade
necessario/presente na possibilidade do uso da bicicleta como opc¢éo de transporte,
nos casos em que a mobilidade urbana se da através de um sistema complexo e

abrangente, com varias opcdes de modais.

No primeiro capitulo, é proposta uma andlise dos conceitos de mobilidade
urbana, para uma melhor compreensdo e apropriagdo de tais conceitos, ao
relacioné-los as realidades observadas na cidade de Ribeirdo Preto.

No segundo capitulo, apresenta-se uma descricdo da cidade de Ribeirdo
Preto, considerando uma realidade de funcionamento urbano metropolitano, com
articulac@es e trocas diarias com suas cidades vizinhas, bem como uma analise de
sua atual condicdo de mobilidade urbana.

No terceiro capitulo é realizada uma leitura com énfase no uso da bicicleta,
sobretudo em determinada regido da cidade, quais eixos e avenidas e quais

regioes.

! Termo coloquial que se refere ao ato de agarrar-se a algum outro veiculo automotor, aproveitando-
se de sua tracao, praticado por ciclistas, geralmente em énibus e caminhdes, em trechos de aclive.
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J& no quarto capitulo, serdo descritas as acfes do estado, em relacdo a
mobilidade urbana e a bicicleta, propriamente dita. Nesse ponto, pretende-se
apresentar os dois Planos Cicloviarios desenvolvidos na cidade: um no ano de
1982, complementar ao Sistema de Trdolebus recém implantado, e outro em 1995,
constando como uma Lei Complementar do Plano Diretor vigente. Neste capitulo,
serdo realizadas também reflexdes a respeito de medidas em ambito federal, tais
com a nova Lei de Mobilidade Urbana, aprovada em 2012, que obriga 0s municipios
a partir de vinte mil habitantes a realizarem um Plano Diretor de Mobilidade.

Em seguida seréo tracadas as consideragdes finais e reflexdes a respeito dos

resultados obtidos através da pesquisa.
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CAPITULO 1 - Panorama Geral — fundamentac&o e conceitos

1.1 Consideracdes Iniciais

O presente trabalho propde-se a desenvolver uma analise sobre a
importancia da mobilidade urbana na cidade contemporanea, sendo 0 nosso objeto
de estudo a cidade de Ribeirdo Preto, interior de Sdo Paulo. Para tanto foram
pesquisadas as politicas voltadas a mobilidade em Ribeirdo Preto em trés
momentos especificos: a Implantagcdo do Trolebus em 1982, que favoreceu também
a elaboracao de um Programa Cicloviario que n&o foi implantado; o Plano Diretor de
1995, que conta com um Plano Viario e um Plano Cicloviério para a cidade e, por
ultimo, relacionados as politicas recentes do Ministério das Cidades, a elaboracéo
de um Plano de Mobilidade Urbana e o novo consércio de transporte publico,
recéem-implantados em Ribeirdo Preto. Buscou-se com isto, identificar os principais
reflexos dessas politicas no quadro de mobilidade urbana da cidade.

Dentre os motivadores dessa analise esta a constatacdo da existéncia
significativa de usuéarios de bicicleta em determinada regido da cidade, onde
predomina uma populagdo de baixa renda. Por anos, essa regido tem sofrido com
caréncia de infraestrutura e transporte publico precario, apesar do grande
crescimento apresentado nos ultimos vinte anos, principalmente pela implantagcéao

de novos conjuntos residenciais de baixa renda.

Fig 1 - Usuarios de bicicleta na Av. Via Norte, &s 7h 00m (acervo do autor)
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Portanto, pretendeu-se desenvolver esta analise do contexto de Mobilidade
Urbana, levando em conta trés fatores:

- a condicdo contemporanea da cidade de Ribeirdo Preto, que atualmente
apresenta dinamicas de metropole com as cidades menores de sua regido, com
trocas e deslocamentos diarios de pessoas e produtos;

- 0 imperativo do transporte através do carro, reconhecidamente nocivo ao
espaco publico das cidades, além de dar origem a um tipo de cidade com
dimensbes que a tornam impraticavel, impulsionando o surgimento de novas outras
regides de centralidade e diminuindo gradativamente a légica “periferia-centro”.

- 0 uso da bicicleta no espagco urbano, sobretudo em regibes de moradores
de baixa renda, como reflexo de um sistema de transporte publico ineficiente e caro.

A analise sobre esse terceiro fator busca uma reflexdo a respeito do real
papel da bicicleta nas cidades brasileiras, contrapondo duas perspectivas, sob a
Otica do acesso e direito a cidade, de forma democratica, seja de bicicleta ou néo:

Perspectiva 1 - a civilidade, em casos em gque o sistema de transporte publico
atende a populacéo de forma satisfatoria, e a bicicleta torna-se apenas uma opgao
gue se alinha a questdes ambientais, ideoldgicas ou até mesmo benéficas a saude,
através da atividade fisica. Em geral podemos citar exemplos de cidades europeias,
como Amsterdam e Paris, onde € possivel notar maior avanco em questdes basicas
da populacdo com relagcdo a Saude, Educacdo, Moradia. Dentre essas questoes,
melhor resolvidas, inclui-se o Transporte Publico, em que a bicicleta aparece como
uma opcdao, inserida em um sistema de transporte complexo e abrangente que
garante acesso aos cidadaos e usuarios dessas cidades, de forma mais ampla.

Perspectiva 2 - a falta de alternativa, em outra anélise, em que o0 uso da
bicicleta significa falta de alternativas, diante de uma sistema de transporte publico
pouco eficiente e a impossibilidade da obtencdo do carro proprio. Tais reflexdes
buscam contribuir com a inclusdo da bicicleta na agenda de compromissos de
mobilidade urbana de forma mais adaptada as reais condicdes de precariedade,
guase imobilidade urbana, encontradas nas grandes e médias cidades brasileiras.

Sendo assim, foi elaborada uma base conceitual no capitulo a seguir,
buscando um entendimento mais aprofundado das questdes de Mobilidade Urbana
nas cidades contemporaneas, especificamente em Ribeirdo Preto, com um foco

especifico no uso significativo da bicicleta como meio de transporte, por significativa
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parcela da populacéo de baixa renda, principalmente na Zona Norte da cidade, com
frequentes ocorréncias de acidentes e conflitos.

Busca-se ainda relacionar esse fenbmeno com as questdes de urbanizacéo
contemporanea, considerando aspectos de dinamicas regionais e o fortalecimento
das relacbes entre as cidades vizinhas e Ribeirdo Preto, dando origem a um

funcionamento similar ao de uma regidao metropolitana consolidada.

1.2 Acerca da mobilidade urbana

Diante da necessidade de posicionamento em relacao a diferentes conceitos
existentes acerca de Mobilidade Urbana e como ela se da na cidade
contemporanea, nesta etapa do trabalho buscar-se-a um estabelecimento dessas

definicdes, com vistas a uma apropriacdo mais adequada de tais conceitos.

De acordo com Vargas?, Mobilidade Urbana é a capacidade de deslocamento
de pessoas e bens no espaco urbano para a realizacdo de suas atividades
cotidianas, tais como trabalho, abastecimento, educacéao, saude, cultura, recreacao
e lazer, em tempo ideal, de modo seguro e confortavel. Para tanto, podem ser
utilizados vérios tipos de veiculos ou apenas a caminhada, dependendo das
distancias, tempo disponivel, condicdes de vias e custos. Portanto, mobilidade
urbana diz respeito a como se organizam os fluxos urbanos e a melhor forma de
garantir o acesso das pessoas ao que a cidade oferece, de forma adequada sob o

ponto de vista socioecondmico e ambiental.

Em outra definicdo, a Mobilidade Urbana é a facilidade de deslocamento das
pessoas e bens na cidade, tendo em vista a complexidade das atividades

econdmicas e sociais nela desenvolvidas (SEMOB apud GOMIDE, 2005).

Porém, para este trabalho, a definicdo de mobilidade urbana mais adequada
esta também atrelada a nogao de acessibilidade. Secchi esclarece que, apesar de o
termo acessibilidade ser comumente relacionado as questées de desenho universal

para pessoas com algum tipo de dificuldade de locomog¢ao ou deficiéncia fisica, ele

2 VARGAS, Heliana Comin. in Revista Urbs, n°47 - 2008
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também se relaciona com a questdo da mobilidade para a garantia do direito a

cidade:

A acessibilidade € uma nocdo essencial ao urbanismo
contemporaneo. Com efeito, tendo as cidades mudado de
escala e de modalidades de funcionamento, um dos
principais desafios consiste em que o0s recursos que elas
oferecem sejam acessiveis.(...). Dizendo de outra forma, o
‘direito a cidade’ passa pela sua acessibilidade e a
mobilidade das pessoas e dos bens constitui um elemento
chave desse direito (SECCHI, 2001, p.133).

Partindo de um entendimento da mobilidade urbana como forma de acesso a
cidadania e direitos do cidaddo, GOMIDE (2006:243) enfatiza que nos esforgos
contra situacdes de privacdo, exclusdo e caréncias da realidade urbana brasileira, o
combate a exclusdo social se da na busca de condicdes minimas para que o

cidaddo exerca seus direitos e capacidades.

Sendo assim, a garantia do acesso aos servicos publicos essenciais, entre 0s
guais o transporte coletivo, constitui uma estratégia de inclusédo social. Portanto, a
inexisténcia de um servico de transporte publico adequado, reflete diretamente no
nivel basico da incluséo social, restringindo oportunidades e possibilidades dos mais
pobres. (GOMIDE, 2006:244).

1.3 A mobilidade e seus reflexos nas dinamicas e formas da cidade
contemporéanea

Com relac&o aos aspectos formais urbanos e seus desdobramentos, segundo
Bernardo Secchi, no contexto do Século XX, conforme ocorre um avanco das
técnicas de transporte, com ferrovias, bondes e posteriormente o automovel, as
pressées em areas centrais - que antes tendiam a concentracdo de atividades e
populacdo - se atenuam com a expansdo de uma vasta periferia, estendendo o
territorio urbano. Facilitada pelo advento do automovel como transporte individual,
essa expansao da forca também ao surgimento de infraestruturas de mobilidade da
cidade, que tendem a dimensdes monumentais: autoestradas, anéis viarios
urbanos, viadutos e trevos sao inseridos na paisagem urbana de forma agressiva,
tomando espagos cada vez maiores, com fungdes indissoluvelmente ligadas ao

automovel, em especial as area de estacionamento, alterando o equilibrio tradicional
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entre espaco construido e ndo construido e modificando as relacfes espaciais entre
edificios. (SECCHI, 2009:36).

Com o fendbmeno evidente da disperséo urbana, a partir da segunda metade
do Século XX, Secchi aponta o aparecimento de uma concep¢do mais articulada
das infraestruturas da mobilidade. Assim, nas cidades ela ndo sera mais relacionada
apenas a questdes de evacuacdo e aducdo, como em um primeiro periodo do
planejamento moderno em que, segundo ele, ocorre uma “engenharizacdo do
territorio”, mas, numa referéncia metaférica a partir das ciéncias ambientais, deve
ser concebida em vias de grande fluxo e vias capilares, para atendimento das areas
expandidas de forma assistematica/ descontinuada, para muito além da area

nuclear urbana original.

[...] as redes de mobilidade ndo serdo mais concebidas
unicamente como componentes de tubos e canais de
capacidade cada vez maior, mas também como um conjunto
de vasos capilares de tecidos esponjosos; o transito nao sera
mais concebido somente como um problema de aducdo e
evacuacdo, mas, também, como problema de percolagdo na
cidade e territério, cujo carater eminentemente poroso é cada
vez mais reconhecido (SECCHI,2009 :38).

Associamos o conceito de “porosidade® ao tipo de desenvolvimento urbano
atual, cujas caracteristicas afetam a mobilidade, de modo a exigir que sejam
considerados tanto a dimensao que a cidade toma como o avanco das técnicas de
mobilidade, para que sejam atendidos os fluxos e deslocamentos urbanos, em
diversas escalas, reconhecendo novas dindmicas néo so intra-urbanas mas também
regionais.Interessa aqui essa analise para contribuir com o sentido de cidade em
rede modalidade em que as cidades hoje se encontram, ndo mais obedecendo a

|6gica de fluxos centro-periferia. Em Ascher, temos que:

[...] na cidade contemporanea é cada vez mais
necessario deslocarmo-nos, porque um ndmero
crescente de necessidades sociais ndo consegue
encontrar resposta ha proximidade, qualquer que seja
sua riqueza; o nivel de exigéncia em matéria de
mobilidade aumenta, quer se trate de autonomia, do

% Conceito desenvolvido por Secchi referindo-se ao aspecto de mobilidade que adequa-se as formas
urbanas dispersas, que surgem principalmente na segunda metade do século XX, sugerindo maior
articulacédo nas concepcdes de infraestrutura e mobilidade. (2009:38)



23

conforto, da seguranga ou da velocidade [...]
(ASCHER, 2001:135).

Nesse sentido, ressaltamos novamente a importancia crescente da
mobilidade em vérias escalas de deslocamento, tal qual as novas dindmicas da
cidade contemporéanea, nao limitadas como em um momento anterior, aos fluxos
bairro-centro, estabelecendo novas e mais complexas relacdes entre as regides da
cidade, com relagcGes entre diferentes modalidades de transporte, criando assim
uma intermodalidade. Ascher ressalta a importancia da intermodalidade e

complementaridade, nas diferentes op¢cdes de deslocamento pela cidade:

O interesse da intermodalidade, que € uma grande aposta das
mobilidades urbanas contemporaneas, parte da constatacao
da complementaridade dos diversos modelos de transporte
em numerosas circunstancias (ASCHER, 2001:141).

Sobre a complexidade dessas tais novas dinamicas, Ascher afirma
gue houve grande evolugcdo nesse campo de necessidades citadinas: homens e
mulheres de qualquer idade, deslocam-se cada vez mais, por motivos diferentes e
para lugares variados, o que torna sua mobilidade cada vez menos rotineira,
utilizando-se de itinerarios que mudam conforme as circunstancias. Atravessam, em
suas rotinas, fragmentos de cidade heterogéneos, nos quais o desempenho de
diferentes modos de transporte sdo desiguais: em zonas de baixa densidade, os
meios individuais sdo mais adequados, enquanto em zonas mais densas, 0S

coletivos sdo mais eficazes.

Com relacdo ao contexto contemporaneo da cidade de Ribeirdo Preto, é
possivel identificar caracteristicas de dinamicas metropolitanas - de interacfes
diarias de pessoas, produtos e seus fluxos entre Ribeirdo Preto e as cidades da
regido — que se manifestam através da movimentacdo diaria de vans e Onibus
transportando pessoas das cidades vizinhas para Ribeirdo Preto, e também no
sentido contrario, além do grande movimento de carros e caminhdes em pontos de
acesso as rodovias. GOULART (2006) trata amplamente dessa dinamica em
regides metropolitanas ja consolidadas, como a da Baixada Santista, Campinas e
Sédo Paulo, relacionando o fendmeno da dispersdao urbana ao aumento da
mobilidade, mais especificamente com a melhora das condicdes rodoviarias,

aumento de oferta de transporte e acesso ao automovel proprio.
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Segundo GOULART (2006), trata-se de uma organizacdo do cotidiano em
ambito regional, em que uma parcela da populagcéo passa a exercer suas atividades
cotidianas ndo mais apenas em suas cidades mas em escala regional, deslocando-
se diariamente para trabalhar, estudar ou em busca de atividades de lazer,
comeércio, entre outras. Essa regionalizacdo implica necessariamente um aumento

da mobilidade de coisas e pessoas.

1.4 O “imperativo do carro”

O trecho abaixo trata da origem comum da cultura do carro, adotada
tradicionalmente na producdo do espaco urbano brasileiro, ocasionando, de uma
forma geral, o0s mesmos problemas relatados, de acordo com a escala da cidade.

O principio de basear a urbanizacdo no transporte individual,
disseminado nos Estados Unidos ao longo do século XX,
pressupde baixas densidades e uma estrutura Vviaria
extremamente desenvolvida, desembocando, mesmo assim,
em graves problemas de trafego a partir de determinada
dimensao urbana. Tendo priorizado o automével e postergado
a implantacdo e ampliagdo do metrd, ao mesmo tempo em
que alcancava o posto de principal metrépole sul-americana,

S&o Paulo vé-se hoje em situagdo extremamente desfavoravel
em termos de circulagdo.” (CAMPOS in URBS, 2008:15)

Em geral, a andlise dos problemas das pessoas ao se locomoverem pelas
cidades é fragmentada, dissociando planejamento de transporte publico, circulacdo
de veiculos e uso do solo. O transporte publico, ineficiente e indutor do uso do
automovel particular, ndo atende a demanda da populagcédo. Seu planejamento, em
geral orientado pela légica “centro periferia”, desconsidera as diferentes dinédmicas
estabelecidas na cidade contemporanea, que acarretam o surgimento de outras

centralidades pelo territorio urbano.

O uso do solo, por sua vez, ainda influenciado pela mentalidade moderna de
planejamento, € trabalhado em zoneamentos que, prevendo regides ora
predominantemente comerciais, ora predominantemente habitacionais, o que em
geral propicia o aumento das distancias casa-trabalho a serem percorridas

diariamente pela populagcdo, agrava a necessidade de deslocamentos e viagens
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didrias. Prevalece a visdo de expansao continua, possibilitada pelo automovel,
consequentemente elevando os custos da infraestrutura, adaptada/ adequada aos
moldes atuais de mobilidade, nos quais o automoével é priorizado. (INSTITUTO DE
ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2010)

Os custos da opcéo pelo automoével vao além da infraestrutura: problemas
ambientais e de saude publica, decorrentes da ma qualidade do ar, do numero de
acidentes de transito, além do estresse gerado pelos congestionamentos. A
resposta aos problemas de congestionamento em geral € o aumento da capacidade
viaria, almejando maior fluidez ao transporte motorizado, o que impacta diretamente
0 espaco publico, rapidamente ocupado por novas avenidas, ruas e viadutos.
(INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE,2010)

Essas vias para automoveis chegam a ocupar cerca de 70% do espaco
publico, para acomodarem uma modalidade que transporta de 20 a 40% dos
habitantes®. Além disso, a maioria das politicas urbanas age como se o automével
fosse 0 desejo natural e de todas as pessoas, de modo que, assim que possam,
migrardo para 0 carro e motocicleta todos os pedestres, ciclistas e usuarios de
transporte publico. A populacdo que nao dispde de automovel tem sua mobilidade
prejudicada pela falta de cobertura do transporte publico, o que limita o acesso da
populacdo ao trabalho, equipamentos de saulde, lazer e cultura, gerando um
problema de acessibilidade urbana, hoje visto como questdo de inclusdo social.
(INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2010).

1.5 A Bicicleta nas cidades.

1.5.1 A bicicleta como opgéao.

Um aspecto a ser considerado neste trabalho, em relacdo a bicicleta como
modal de mobilidade urbana, € o do exercicio da civilidade pela liberdade de
escolha. Em locais onde a bicicleta tem uso significativo pela populagéo , em geral a
infraestrutura, como ciclovias, ciclofaixas e estacionamentos, possibilita melhoras

condizentes com preocupacdes ambientais, de reducdo de emissdo de gases

4 BORN, Liane. Va de Bicicleta, Revista Vida Simples, Edi¢céo 68, ano 6, no 7, p. 26, 2008.



26

poluentes, poluicdo sonora, entre outros beneficios ambientais e econémicos para a

cidade.

Contudo, a liberdade individual de se optar por uma modalidade de transporte
gue contemple valores contemporaneos da sociedade, tais como a preocupacao
ambiental, ou ainda a bicicleta simplesmente como uma opcdo mais barata de
transporte até o trabalho, tem também potencial de levar as pessoas de volta ao
espaco publico, e de uma forma em que a interagdo com esse espaco se da mais
diretamente, com contato e relacdo muito maiores, do que no caso de qualquer
outra modalidade de transporte publico, dentro de um 6nibus ou metré. De bicicleta
sente-se o cheiro da cidade, percebe-se a poluicdo, a vegetacdo, pode-se optar
entre um ou outro caminho mais interessante, mais agradavel, mais rapido ou

simplesmente deslocar-se, da forma como o usuério julga melhor ao seu momento.

David Byrne, musico estadunidense conhecido pelo seu trabalho com a
banda Talking Heads, relata em seu livro “Diarios de Bicicleta” (2009) sua passagem
por diversas cidades do mundo, que conheceu pedalando, no intervalo de suas
atividades artisticas. No trecho abaixo, ele ilustra um pouco da liberdade a qual nos

referimos e do tipo de relacdo possivel entre o ciclista urbano e a cidade:

No final dos anos 80, descobri as bicicletas dobraveis
e, conforme o meu trabalho e a minha curiosidade me
levavam para os mais diversos cantos do mundo,
costumava leva-la comigo. A mesma sensacdo de
liberdade que me acompanhava por Nova York me
acompanhou enquanto eu pedalava por varias
capitais do mundo. Eu me sentia mais ligado a vida
nas ruas do que jamais seria possivel se estivesse
dentro de um carro ou de algum tipo de transporte
publico. Podia parar onde bem quisesse; a bicicleta
era muitas vezes (muitas vezes mesmo) mais rapida
do que um carro ou um taxi para se ir do ponto A ao
ponto B; e eu ndo precisava seguir nenhum caminho
pré-determinado. A mesma empolgacdo voltava a
cada cidade que eu sentia a brisa e a agitagdo das
ruas passando a minha volta. Para mim isso era
viciante (BYRNE,20009).

Lefébvre chama de “necessidades de uma atividade criadora”, esta liberdade
de escolha, que seria uma forma de apropriacdo da cidade, para a qual a bicicleta

poderia ser uma facilitadora:
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A estas atividades antropoldgicas socialmente elaboradas (isto
€, ora separadas, ora reunidas, aqui comprimidas e ali
hipertrofiadas) acrescentam-se necessidades especificas, que
nao satisfazem os equipamentos comerciais e culturais que
sdo parcimoniosamente levados em consideragcdo pelos
urbanistas. Trata-se da necessidade de uma atividade
criadora, de obra (e ndo apenas de produtos e de bens
materiais, consumiveis), necessidades de informac&o, de
simbolismo, de imaginario, de atividades ludicas. LEFEBVRE
(2001:104)

Portanto, ha o caréater de exercicio de civilidade, de escolha, que a bicicleta
pode proporcionar, a liberdade de se optar entre um trem, um “bonde moderno”, um
onibus ou ainda pela bicicleta, considerando a liberdade do individuo em seu

cotidiano, independente de classe social ou qualquer outra distingcao.

Levantando tais conceitos, busca-se reforcar a importancia de como uma
populacao socialmente excluida, portadora de necessidades basicas ndo atendidas,
pode por direito apropriar-se do espaco urbano, sem sentir-se excluida dele e, além
disso, exercer sua civilidade, sua cidadania, utilizando-se da bicicleta como opgéo e

nao por falta de op¢ao, de forma a legitimar este o uso da bicicleta.
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1.5.2 A bicicleta como falta de opcao.

Outro aspecto a ser considerado neste trabalho em relagcéo a bicicleta é uma
abordagem na qual ela ndo representa algo inserido na sociedade como habito,
como direito, mas sim como um reflexo exclusivo da falta de opcéo de determinada
faixa da populacdo. E a auséncia da civilidade, do direito de escolha e do direito

minimo de ir e vir, diante de um sistema de transporte publico ineficiente.

Se por um lado, nos casos em que a bicicleta é de fato uma opcao real,
temos sua inser¢do em um sistema diversificado de transporte, cada um atendendo
a determinada escala de deslocamento, com qualificacéo de calgadas, existéncia de
ciclofaixas e ciclovias, e sistemas de maior capacidade, como 6nibus em vias
segregadas, metrés subterraneos e de superficie e “tramways”, por outro lado, nos
casos em que o sistema de transporte publico é precario, 0 que temos é uma
inducdo a compra do automovel individual ou de uma motocicleta, cuja

consequéncia € o aumento de congestionamentos, poluicdo e acidentes de transito.

Claudia Pezzuto, em sua dissertacdo de mestrado, propde uma analise dos
motivos que influenciam na escolha da bicicleta como meio de transporte, aplicando
uma série de questionarios a entrevistados divididos em: ciclistas (que utilizam a
bicicleta para viagens utilitarias); ciclistas casuais (que utilizam a bicicleta para lazer
e exercicio) e os nao ciclistas, na cidade de Aracatuba. Segundo Pezzuto, a
percepcdo para cada um dos trés grupos é distinta.

Dentre os classificados como ciclistas - a maioria era de estudantes de baixa
renda, com idade entre 14 e 17 anos - a bicicleta foi considerada como forma de
economia com gastos de transporte, tendo sido também levados em consideracao
aspectos como o desconforto, visto que o ciclista fica exposto a intempéries, e a
exigéncia de esfor¢o fisico para viagens mais longas, como também a falta de

seguranca no transito e a vulnerabilidade a assaltos.

O uso da bicicleta pela populacdo de menor acesso as benesses da cidade e
renda reduzida é notério, por todo o territério nacional. Porém, ha um indicativo de
mudanca desse quadro de uso da bicicleta em cidades maiores, onde ha maior
oferta de transporte coletivo e também um trafego mais intenso de automotores.

Nesstes casos, as bicicletas encontram-se em maior quantidade nas areas
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periféricas, onde as situacdes de fluxo e distancias sdo semelhantes as das cidades

meédias, o que determina, inclusive, a oferta de transporte publico. Segundo o
Ministério das Cidades:

A bicicleta é o veiculo individual mais utilizado nos pequenos

centros urbanos do Pais (cidades com menos de 50 mil

habitantes), que representam mais de 90% do total das cidades

brasileiras. Ela divide com o modo pedestre a esmagadora maioria
dos deslocamentos nestas cidades. (BRASIL, 2007:27)

Tal informacéo reflete a situacao que queremos descrever com este trabalho,
a respeito do uso da bicicleta em decorréncia da falta ou ineficiéncia de transporte
coletivo e da economia que este modal proporciona aos seus usuarios, em geral de
baixa renda, que buscam comprometer o minimo possivel dessa renda com o

transporte.

Segundo GOMIDE (2006:244), a desigualdade de oportunidades e
segregacao social sdo reforcados pela privagdo do acesso aos servicos de
transporte coletivo e condi¢gbes inadequadas de mobilidade urbana que em geral
recaem sobre todos, mas afetam mais diretamente os mais pobres. Essa situacao
se refletida em uma condicdo de exclusédo social, principalmente sobre as pessoas
gue moram longe dos centros das cidades. Uma significativa parcela da populacéo,
segundo GOMIDE, tem problemas inclusive na procura por emprego, pela
impossibilidade de arcar com os altos custos do transporte coletivo. Além disso,
para os que ja estdo empregados, a renda € cada vez mais comprometida com os
custos de deslocamento, sob o agravante de que o vale transporte, principal
mecanismo de subsidio ao usuério, € oferecido somente nos casos de trabalho
formal, deixando trabalhadores do mercado informal e desempregados sem
gualquer forma de apoio para esses gastos (GOMIDE, 2006:246).

E possivel entdo a relagdo entre a pobreza dessa populagdo e a exclusdo
decorrente da falta de mobilidade, aos fatos trazidos em CADERNO DE
REFERENCIA NA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE POR BICICLETA
(BRASIL,2007:26), de que dentre os principais usuarios da bicicleta estdo os
industriarios, comerciarios, operarios da construcao civil, estudantes, entregadores

de mercadorias, carteiros, além de outras categorias de trabalhadores. Essa
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predominancia é evidenciada em determinados periodos do dia, sendo mais facil
detectar uma maior movimentac¢éao de ciclistas, em dias uteis, nos periodos entre 6h
e 7 hedas 16 as 19h.

3.4.3 Experiéncias: a bicicleta nas cidades

Em locais onde a bicicleta tem uso significativo pela populagcédo, em geral a
infraestrutura, como ciclovias, ciclofaixas e estacionamentos, possibilita melhoras
condizentes com preocupacdes ambientais, de reducdo de emissdo de gases
poluentes, poluicdo sonora, entre outros beneficios ambientais e econémicos para a
cidade. (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2010).

Em Bogota, por exemplo, foram implantados além do Sistema de Transporte
Publico com corredores exclusivos de Onibus, chamado “Transmilénio”, um sistema
de “Bus Rapid Transit”, que consiste em eixos estruturais que cortam a cidade,
como linhas de um metrd, por onde soO trafegam Onibus de grande capacidade.
Esses eixos se conectam por meio de estagcbes, de onde saem linhas
alimentadoras, ao interior dos bairros da cidade. Além disso, uma malha de 350
quildmetros de ciclovias, melhorias de vias para pedestres, bem como sistemas de
espacos publicos também tém sido implantados desde 1990, reduzindo os tempos
de viagem e niveis de poluicdo em regides proximas aos corredores de 6nibus,
trazendo as pessoas de volta aos espacos publicos e propiciando maior qualidade
de vida urbana aquelas que j4 se locomoviam na cidade a pé ou de bicicleta
anteriormente. Ainda que o sistema de 6nibus seja o0 grande ator da mobilidade de
Bogota, a possibilidade da locomocéo por bicicleta ou por vias de pedestres tem o
potencial de levar as ruas ndo s pessoas que usam a bicicleta em sua rotina,
independentemente de qualquer situacdo de seguranca, mas também novos
usudarios, seja por motivos econdémicos ou ideoldgicos, e o fazem de forma mais

segura, com melhores condi¢cfes para o exercicio de cidadania. Segundo dados do
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“Sistema Transmilénio”, 35% das viagens de bicicleta na cidade sao por motivo de

estudo; 31% de trabalho; de esportes 14%, e de recreagéo 4%. °

Pretende-se, com esses dados, relativizar a importancia da bicicleta como
meio de transporte efetivo. Enrique Pefalosa, prefeito de Bogota no periodo de
1998 a 2001, idealizador do Sistema “Transmilénio”, ciclovias e intervengdes
privilegiando o espaco publico, em palestra proferida em S&o Paulo, em julho de
2012, afirmou categoricamente que Bogota nao deve ser tomada como exemplo ou
referéncia de nada: “Bogota € um desastre! Temos alguns exercicios positivos,

interessantes...”. Nesse sentido, € importante ressaltar a bicicleta e o esforgco
realizado em trazé-la como opcdo, no entanto, a maioria dos deslocamentos é
realizada pelos 6nibus. A bicicleta, nesse caso, possibilita a populacdo de menor
poder aquisitivo a possibilidade de optar entre uma economia nos gastos mensais,
utilizando outra modalidade, de forma segura, reconhecida e legitimada na cidade,

através das ciclovias.

No Brasil nota-se um crescimento quantitativo de ciclovias pelos municipios.
Segundo o Ministério das Cidades, em 2001 o pais registrava 60 cidades, que
totalizavam 250 quildmetros de ciclovias. Ja em 2007, eram 279 cidades, com um

total de 2505 quildmetros de ciclovias prontas.

A cidade do Rio de Janeiro conta hoje com 167,4 quildbmetros de ciclovias
implantadas e 200 quildmetros em projeto, além de um sistema de aluguel de
bicicletas, semelhante ao de Paris, porém com uma popula¢cdo de mais de 6 milhdes
de habitantes e um territério de aproximadamente 1200 Km2. Com 40 km de linhas
de metr6®, o Rio de Janeiro esta implantando o Sistema de “Bus Rapid Transit”, o
“Ligeirdo Transoeste”, que conta, no entanto, com apenas uma linha de 56 km de

extensao’.

Em Porto Alegre existem 8,5 quildbmetros de ciclovias implantadas e 486,5
quildbmetros projetados, em uma area urbana de aproximadamente 160 kmz,

atendendo a uma populagéo total de pouco mais de 1.400.00 habitantes.

> http://www.transmilenio.gov.co, acessado em 23/04/2012
® www.metrorio.com.br, acessado em 4/7/2012
’ http://meutransporte.blogspot.com.br, acessado em 23/7/2012


http://www.transmilenio.gov.co/
http://www.metrorio.com.br/
http://meutransporte.blogspot.com.br/
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O programa desenvolvido em Belo Horizonte conta com 20 quildbmetros
implantados e 20 a serem executados em curto prazo, com projeto que contempla

mais de 250 quilébmetros de ciclovias.

N&o sO as capitais, mas também cidades do interior tém proposto medidas
favoraveis ao transporte ndo motorizado, com implantacéo de ciclovias. No caso de
Sorocaba, localizada a aproximadamente 100 quildmetros de Sdo Paulo, a cidade
conta com 70 quildmetros de ciclovias e um projeto que prevé conclusdo de mais
100 quilébmetros até o fim de 2012, atendendo a uma populacdo superior a 575 mil
habitantes, semelhante a de Ribeirdo Preto, com pouco mais de 600.000 habitantes.
Existem também medidas em prol do deslocamento por bicicleta em cidades no
litoral paulista, como Santos, que conta com 21 quildmetros recém-implantados de
ciclovias, formando uma pequena rede, e Guaruja, que com uma populacdo de
aproximadamente 250 mil habitantes, contam com uma frota de bicicletas de 90 mil

unidades contra a frota de 70 mil carros da cidade.

Houve um aumento quantitativo no Brasil, das ciclovias e ciclofaixas, bem
como da infraestrutura, estacionamentos de bicicletas e medidas que induzem o seu
uso, e integracdo com outros modais, de forma que a bicicleta tem sido uma
possibilidade efetiva de mobilidade urbana, mas esses numeros ainda ndo a
caracterizam como um ator significativo no transporte urbano pela cidade. Dessa
forma, a importancia da bicicleta € superestimada, com discursos contundentes e
promissores sobre sua eficdcia na solucdo de questbes ambientais e de
congestionamentos, sem considerar a importancia da bicicleta inserida em um
sistema maior de mobilidade, que considere o maior numero possivel de modais,
como as cidades, inseridas em dindmicas metropolitanas - com trocas, sinergias e

movimentos entre cidades vizinhas - realmente necessitam.

Para o desenvolvimento deste trabalho, serd tomado como caso de estudo, a
cidade de Ribeirdo Preto e o0 uso da bicicleta como meio de transporte urbano por
uma populacdo de renda mais baixa, como se nota, com facilidade, nos principais
eixos de ligacdo dos bairros que esta populagcédo habita. Nessas regides, os ciclistas,
ao optarem por essa modalidade, visam a economia financeira, devido ao alto custo

do transporte coletivo ou do gasto com combustivel.
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Com esse uso, relacionado ao fator econdémico, aliado a baixa eficiéncia dos
Onibus e vans e congestionamentos cada vez mais frequentes na cidade, podemos
supor uma lacuna que eventualmente possa ser suprida pela inclusdo da bicicleta
como parte de um sistema, diante da necessidade de um transporte publico
eficiente, que a contemple como um modal e atenda, também de forma integrada,

todo o tecido urbano atual.

Contudo é necessério levar em conta que a simples pintura de uma faixa de
transito, que teoricamente segrega o fluxo de ciclistas, proporcionando maior
seguranga aos ciclistas, ndo basta como medida efetiva ligada a mobilidade urbana,
se esta faixa estiver desvinculada de um planejamento que considere a demanda da
populacdo, medidas mais efetivas de transporte como implantacdo de sistemas de
maior capacidade e alcance, como por exemplo sistemas estruturais de énibus ou

trens de superficie.

Assim, a bicicleta pode ser utilizada como elemento de reordenacdo do
espaco urbano e vetor de melhoria ambiental. Para isso basta um Plano Cicloviario
integrado a um Plano mais amplo, de Mobilidade Urbana, no qual ela seja
considerada parte componente de um sistema complexo, formado de varios outros
modais, a fim de atender as novas demandas criadas pelas formas contemporaneas
de urbanizacdo, agora mais fragmentadas e dispersas que em momentos
anteriores. Essa logica de Mobilidade Urbana, e a criacdo de infraestrutura
adequada, propiciam mais conforto e seguranca ao usuario, estimulando por meio
de investimentos publicos, uma mudanga na légica de apropriacdo e uso do espago
urbano, contribuindo para sua maior equidade e humanizacdo. (INSTITUTO DE
ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2010).

Dessa forma, € proposta uma reflexdo para que assim sejam instituidas
novas formas de organizacdo e planejamento de mobilidade urbana, contemplando
modos ndo motorizados e priorizando o transporte coletivo sobre o individual, de
forma que ndo so o ciclista e pedestres pobres, sem opc¢ao de transporte publico,
utilizem-se da caminhada ou da bicicleta, mas também que qualquer cidadao o faca
de forma segura, contribuindo com a diminuicdo da quantidade de carros pela

cidade e de toda espécie de prejuizos e custos inerentes ao modelo atual.
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CAPITULO 2

2.1 Caracterizacao - Ribeirdo Preto e Regiao

A cidade de Ribeirdo Preto esté inserida em uma dindmica urbana de centros
regionais, com uma economia significativa em ambito nacional. A producé&o cafeeira
foi a responséavel pelo desenvolvimento econémico da cidade desde o século XIX
até meados do século XX, quando ocorreu a introducao da cultura canavieira, hoje
principal atividade agricola que se integra com a cadeia produtiva industrial da

regiao.

Em relacdo a populacdo dessa regido, Ribeirdo Preto concentra 47,5% do
total da mesma, que, somados a populacdo de Sertdozinho, Jaboticabal, Monte Alto
e Serrana, cidades que tém mais vinculos, fluxos e trocas com Ribeirdo Preto,

constituem mais de 70% da populacéo regional.

Apesar do predominio da atividade agricola, a regido detém 97% de
populacédo urbana, sendo que, no municipio de Ribeirdo Preto, esse indice chega a
99,6%, ainda segundo o SEADE.

Devido a quantidade de rodovias e ao Aeroporto da cidade, que é um dos
maiores aeroportos regionais do pais e tem o maior trafego de carga e passageiros
do interior paulista, cada vez mais as cidades da regido e também outras regides do

pais interagem socialmente e economicamente com Ribeirdo Preto.

Devem ser consideradas também nessa realidade regional, novas formas de
mobilidade e comunicacdo, que dao origem a novas formas de sociabilidade,
através do desenvolvimento de tecnologia de telefonia celular e da internet, o que
de certa forma reduz a necessidade de determinados deslocamentos e
consequentemente determinadas relacdes, antes necessariamente presenciais.
Essa recente caracteristica, que por um lado distende cada vez mais o territério que
comporta a vida urbana, por outro também induz a deslocamentos diarios de
trabalhadores que residem nas cidades vizinhas. Dessa forma, é estabelecido, um

modo de vida cada vez mais familiarizado com o uso do automovel, pela facilidade
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de acesso a shopping centers ou centros de ensino que margeiam as rodovias®,
fendbmenos que hoje s&o visiveis em Ribeirdo Preto, cujos impactos se estendem

também as cidades vizinhas, tais como Serrana, Cravinhos e Brodowski.

Tais trocas e fluxos de pessoas e mercadorias podem ser ilustradas pela
frequéncia de transporte coletivo que atendem as cidades vizinhas, em especial
Serrana, Cravinhos, para as quais existem 6nibus e vans a cada cinco minutos em

horarios de pico, e regularmente a cada 20 minutos.

Outra evidéncia também é a observagao da grande quantidade de carros com
placas de outras cidades, em geral da regido, presentes nos estacionamentos dos
dois maiores shoppings centers de Ribeirdo Preto, ambos ligados as rodovias que

definem o anel viario da cidade, como se observa no mapa a seguir.

O intenso fluxo nos horarios de pico, em trechos de chegada e saida de
Ribeirdo Preto, ocorre principalmente nos acessos as Rodovias listadas abaixo,
direcionadas as cidades da regido as quais essas rodovias se ligam (vias ilustradas

nafigura 13, em ordem numeérica):

- Rod. Atilio Balbo — Sertaozinho,

- Rod. Anténio Machado Santanna — Araraquara/ Sao Carlos,

- Rod. Abréo Assed — Serrana; Sul de Minas Gerais

- Rod. Anhanguera — Orlandia / Triangulo Mineiro (sentido Norte)
Cravinhos / Sao Paulo (sentido Sul)

- Rod. Candido Portinari — Brodowski / Batatais / Franca

Esses fluxos, que causam congestionamentos cada vez mais comuns e
maiores, evidenciam diariamente a influéncia que Ribeirdo Preto exerce na regido,
com moradores de cidades vizinhas que se deslocam seja para trabalhar, ou em

busca de facilidades e servi¢os, alinhando a condicado regional de Ribeirdo Preto a

8 Benfatti, Queiroga, Silva,2010
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um funcionamento em rede, no qual a articulacdo e relacdes entre as cidades é
acentuada principalmente pela qualidade e quantidade de rodovias e acesso ao

automovel.

A-AV. DOM PEDRO

FLUXOS PREDOMINANTEMENTE REGIONAIS

FLUXOS PREDOMINANTEMENTE INTRA URBANOS B-AV. VIA NORTE
1-ROD ATILIO BALBO - AV BANDEIRANTES C-AV. COSTA E SILVA
2-AV. PRESID. CASTRELO BRANCO - ROD ABRAO ASSED D-AV. CAPITAO SALOMAO
3-ROD. RIP. PRETOP-BONFIM PAULISTA - ACESSO A ROD ANTONIO E-AV. INDEPENDENCIA
i F-AV. PRESID. VARGAS
AROD. ANHANGUERA = SENTIDO.RP-MG G-AV. FRANCISCO JUNQUEIRA-MAURILIO BIAGI
5-ROD. CANDIDO PORTINARI H-AV. SAUDADE
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Mapa 1 - Vias de principais fluxos regionais e intra urbanos (fonte: Google, manipulado pelo autor)



37

As cinco rodovias ilustradas no mapa atendem diariamente a deslocamentos
regionais, conectando as cidades vizinhas a Ribeirdo Preto, de forma cada vez mais
intensa, inclusive devido a melhorias recentes com obras de requalificacdo da
pavimentacdo e duplicacdo de vias, em especial na Rodovia Abrdo Assed, que da
acesso a Serrana ( a aproximadamente quinze quildbmetros de Ribeirdo Preto),
sendo de todas as saidas e entradas da cidade, a que mais apresenta

congestionamentos no inicio das manhas e finais de tarde.

Fig 2 - Situacéo de congestionamento inicio da manha (periodo entre 7:00h e 8:00h) - acesso a
Rod. Abrdo Assed (via 2 — mapa abaixo) (fonte: sitedocora.com.br, acessado em 28/04/2012)

A intensificacdo desses deslocamentos diarios entre as cidades da regido, as
trocas constantes com fluxos de pessoas, produtos e prestacdo de servicos no
entorno de Ribeirdo Preto, extrapolando os limites do municipio, caracterizam um

funcionamento em rede, de carater metropolitano, das cidades desta regiéo.

O fato de esse funcionamento metropolitano estar se manifestando em
Ribeirdo Preto e regido, influi diretamente na questdo da mobilidade, devido a
grande quantidade de carros, 6nibus, vans e caminhdes que circulam pela cidade,

apesar de nao integrarem sua frota permanente.
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2.2 Projeto de lei: Regido Metropolitana de Ribeirédo Preto

O Projeto de Lei que formaliza a Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto foi

elaborado por um grupo de estudos composto por membros da Céamara de

Vereadores da cidade, liderado pelo vereador Maurilio Romano.

Através de um oficio elaborado por esse grupo, entregue ao Governador
Geraldo Alckmin em 2010, o grupo de estudo encaminha formalmente o Projeto de
Lei que atualmente tramita na Céamara Estadual. O Projeto prevé uma regido
Ribeirdo Preto, Brodowski, Serrana, Sertdozinho,

formada por 10 cidades:
Cravinhos, Dumont, Guatapard, Jardinépolis, Pontal e Pradoépolis.

Rio Mogi Guacu

(5]

5 5
Skm , S5km ., S5km .
T T T

.
T

Mapa 2- Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto, nlcleos urbanos (google, manipulado pelo autor)
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MUNICIPIOS REGIAO

METRO?OLITANA DE

RIBEIRAO PRETO

Municipio populagdo area (Km2?)

1 Ribeirdo Preto 605.691 hab 279,8
2 Brodowski 21.107 hab 167,2
3 Serrana 38.878 hab 412,6
4 Cravinhos 31.691 hab 355,2
5 Guatapara 6.966 hab 402,8
6 Pradépolis 17.377 hab 650,3
7 Dumont 8.143 hab 125,7
8 Sertaozinho 103.558 hab 311,1
9 Pontal 40.244 hab 110,8
10 Jardinopolis 37.661 hab 503,3

Quadro 1 — Municipios que compdem a regido metropolitana de Ribeirdo Preto, segundo projeto de
lei (http://regiaometropolitanarp.com.br, acessado em 07/2012)

Dentre as justificativas apresentadas, para que seja formalizada a Regiao
Metropolitana, esta a obtencdo de recursos e verbas estaduais e federais, que se
destinam somente a Regides Metropolitanas instituidas. Obtidas essas verbas, o

principal foco sera o fomento a infraestrutura e logistica para a industria regional.

Esta prevista, com a formalizacdo da Regido Metropolitana, a implantacéo de
um “Conselho de Desenvolvimento da Regidao Metropolitana”, responsavel por sua
integracdo e gestao legal e administrativa, formado por representantes das 10
cidades, sendo previstas medidas principais, como fortalecimento do sistema de
Educacdo Técnica, criagdo de um Sistema de Transporte Metropolitano de
Integrac&o entre as cidades, com a previsao, inclusive, de um sistema de trens de

superficie, sendo esse um dos principais argumentos.

Necessario também destacar a rigueza da economia regional ribeirdo-
pretana, para a caracterizacdo da regido, dando origem a indices absolutos, como
por exemplo a “décima economia do estado”, sendo o 6° IDH mais alto de Sao
Paulo. Entretanto, é necessario também um aprofundamento das analises e
exposicoes sobre a cidade de Ribeirdo Preto, pois o fendbmeno a ser descrito, com

relacdo a mobilidade urbana com foco sobre o uso da bicicleta, se da em uma


http://regiaometropolitanarp.com.br/
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regido na qual ficam localizados bairros com predominio de populacédo de baixa e

meédia renda, constituindo, essas, quase um ter¢co da malha urbana da cidade.

Entre 1950 e 2005, a populacdo urbana brasileira aumentou
vertiginosamente, de 17 para 153 milhdes °, fato que se reflete nas dimensdes de

metrépoles e cidades médias, tal como Ribeirdo Preto.

Como principais consequéncias desses numeros sao apontadas: a formacéao
de regides metropolitanas, verticalizacdo e congestionamento de areas urbanizadas
e dispersdo nas areas periféricas extensas, por vezes separadas por represas,
serras ou areas de preservacdo, com baixas densidades e altos niveis de interacéo

na vida cotidiana®®.

Faz necesséaria uma analise do funcionamento e das dindmicas urbanas da
cidade, em especial no contexto de implantac&o do Sistema Troélebus e elaboragcéo
do Programa Cicloviario, na década de 80, afim de uma analise que contribua nao
s6 para um melhor entendimento do desenvolvimento urbano de Ribeirdo Preto,
como um polo regional, mas também no entendimento de suas questdes relativas a

mobilidade e acessibilidade.

Ribeirdo Preto, jA& nos estudos realizados para o desenvolvimento do
Programa Cicloviario e do Plano de Acédo Imediata do Transito e Transporte, 0
PAITT, da década de 1980, era caracterizada como um Polo Regional, cuja
influéncia se estendia além das cidades paulistas, até o Triangulo Mineiro, Mato
Grosso e Goias, devido ndo s6 a atividades comerciais, servicos mas também
devido a grande quantidade de Faculdades, com destaque na area da saude, e

atracao de estudantes.

Sendo assim, a cidade ja apresentava forte interagdo com outras cidades,
assim como hoje isto se da, de forma diferente e intensificada. Contudo, se hoje, as
dindmicas urbanas de uma forma geral se estruturam por meio de eixos viarios que
aglomeram formas dispersas de urbanizagdo, com a mobilidade, trocas e fluxos
acentuados pela facilidade de deslocamento entre estes nucleos urbanos que se

localizam ao redor destes eixos, o0 que de certa forma vem acontecendo

® GOULART, 2006
10 idem
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gradativamente na regido de Ribeirdo Preto, no contexto da década de 80, a cidade

e sua dindmica eram muito mais voltadas a si mesmas.

Esta condicdo conferia a cidade na década de 1980 uma dinamica diferente
da contemporanea. Naquele momento, a dindmica urbana se limitava muito mais
aos limites intra-urbanos de Ribeirdo Preto, com menores fluxos diarios de pessoas
das cidades da regido. Atualmente as idas e vindas diarias, como € possivel se
observar através da movimentacdo nas saidas da cidade em horarios de pico, por
exemplo, ilustram claramente que um numero cada vez maior de pessoas moram
em outras cidades da regido, ou em condominios afastados da area urbana
propriamente dita e se utilizam das rodovias diariamente para trabalharem e

estudarem.

E necessério se ter em vista a condicdo contemporanea de mobilidade e
possibilidades de comércio, considerando maiores facilidades de acesso a
automovel e motos por uma populacdo muito maior, possibilidades de relacfes
virtuais, além das condi¢bes fisicas das vias serem melhores e em maiores
guantidades, possibilitando mais ligacdo entre as cidades também possibilitando
agora relacbes de deslocamentos diarios, de moradores de cidades vizinhas que
trabalham em Ribeirdo Preto, se deslocando através de motos, carros ou vans, que
influem diretamente nos fluxos intra-urbanos da cidade, agravando problemas de
congestdo e lentiddo de transito e suscitando mais a questdo da mobilidade e

acessibilidade no territério urbano, cada vez mais regional e menos local.

2.3 Mobilidade Urbana em Ribeirdo Preto - Situacdo Contemporanea

Hoje existem quatro meios de transporte coletivo em Ribeirdo Preto: téxi,
moto-taxi, vans e dnibus.

O taxi, como uma opcdo ligada ao transporte individual, é sujeito aos
transtornos do transito congestionado, o que, aliado ao seu preco elevado, o torna

uma opcao pouco utilizada pela maioria da populacdo. JA o moto-taxi, profissédo
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regulamentada na cidade, que conta com mais de 3000 moto-taxistas, apresenta-se
como uma opcdo barata e difundida entre a populacdo, ainda que seja
extremamente arriscada, por sujeitar 0 usuario aos riscos da moto em um transito
conturbado. (BARBOSA, 2010).

O sistema de vans coletivas de Ribeirdo Preto foi criado em 2001, para
combater o transporte clandestino e criar linhas de apoio para os bairros mais
afastados da cidade. E um sistema gratuito que integra suas 30 linhas e 13 pontos
de conexd@o com as linhas de 6nibus, onde os usuérios complementam o transporte
até seu destino.

O o6nibus é o mais utilizado, das modalidades do transporte coletivo em
Ribeirdo Preto. Até o fim de 2012, a frota € de 314 6nibus urbanos, obedecem

rigorosamente o trajeto bairro centro.

Linha Desting Grupo Ponto Inichal Desting Grupo Ponto Inicial
118 Lapa A R.Bario do Amazonas X R. Florénclo de Abreu Bonfim Av. Saudade x R. Mons. Slgueira
128 Campos Eliseos A Av. Franciseo Junqueira x R. Tamandaré Bonfim Av. Jerénimo Gongalves, defronte Rodoviarla
JEB| CisteloBranco  E  R.Bario do Amazonas x R. Florénclo de Abreu Ao do Carmo R. Corqueira César (Colégio Auxilladora)
136 IIl Av, Jordnima Gongalves, defronte Rodavidria V. Amélia R. Corgueira Casar (Colégio Auxilladara)
137 Lagolnha L Av, Jorbnima Gongalves, defronta Rodoviiria Ipiranga C R. Corquelra Gasar (Coldglo Auxllladora)
146 Jd, Irajd 1] Av, Jordnime Gongalves, defronte Rodoviina Mente Alogro R. Bardo do Amazonag & R, Flordnelo do Abrou
147 Santa Cruz 1] Av, Jerdnimo Gongalves, defronte Redoviara Ipiranga H R. Florénelo de Abreu X R. Cerqueira Cesar
237 V. Abranches L Av. Jerdnime Gongalves, defronte Rodovidria Ipiranga R. Cerqueira César (Colégio Auxillador)
335 8. José F R. José Bonificio x R, Flordncio de Abreu Addo do Carmo R. Cerqueira Casar | Coléglo Auxiliadora)
P20 Jd. [ndependéncia A R. José Bonificio x R. Floréncio de Abreu . Virginia R. Cergueira César | Coléglo Auxiliadora)
046 ¢ Bonfim R. José Bonificio x R. Floréncio de Abreu Monte Alegre R. Floréncio de Abreu x R. Cerqueira Cesar

Quadro 3 - linhas perimetrais - http://www.ribeiraopreto.sp.gov.br/transerp/i07rede.php, (acessado em
23/3/2011)

A mobilidade urbana em Ribeirdo Preto tem sido prejudicada h& alguns anos
pelo excesso de transito e congestionamentos causados por diversos fatores: as
dindmicas intermunicipais atreladas ao aumento da frota que, em periodos minimos
de tempo, apresentou um crescimento notorio, apds os recentes incentivos fiscais
do governo para a compra de veiculos individuais, além da facilidade de acesso a
crédito e compra de motocicletas. Atualmente, a cidade possui um carro para 1,6

habitantes (SEADE). Além disso, a cidade que foi construida para garantir o trafego

Linha
118
128
135
136
137
146
147
237
335

025

046
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de automoveis, ja ndo comporta o excesso dos mesmos, excluindo os pedestres,
ciclistas etc. (GONCALVES, 2010).

2.4 A Regido Norte da cidade

Sera realizada uma descricdo mais aprofundada dessa regido da cidade,
baseada em bibliografia existente, bem como levantamentos fotograficos e
cartograficos. A importancia de tal aprofundamento se deve ao fato de ser essa uma
localidade de maior incidéncia de usuarios de bicicleta e, consequentemente sua
maior importancia para o trabalho. Contudo, é necessério ressaltar que existem
algumas regides e bairros, de formagcdo mais recente, que ndo necessariamente se
encontram na regido Norte da cidade, mas que ainda assim apresentam um intenso
fluxo de ciclistas, em condicdes semelhantes de riscos de atropelamentos e uso
para deslocamentos ao trabalho ou estudo. Em geral s&o areas que recebem esses
ciclistas que saem de suas casas na regido norte/nordeste, em direcéo ao trabalho,

estudo e outras atividades.

Historicamente, a regido Norte da cidade tem sua origem no Nucleo Colonial
Anténio Prado, criado em 1887 para a recepcdo de mao de obra para a lavoura
cafeeira e abastecimento do municipio com géneros de subsisténcia, o que também
contribuiu para a mudanca de perfii do morador urbano, que passou a ser o

imigrante, em especial o italiano (CAPRETZ, 2006).

Inicialmente a area do ndcleo era subdividida em lotes que funcionavam
como chéacaras, até sua incorporacdo a malha urbana, através da subdivisdo das
chacaras em loteamentos em malha ortogonal. Esses loteamentos deram origem
aos bairros Ipiranga e Campos Eliseos, chamados de “Barracdo de Cima” e
“Barracao de Baixo”, fazendo referéncia a “Estagcdo Barracao”, uma estacao da linha
férrea Mogiana, na qual os primeiros imigrantes, recém-chegados da lItalia, Portugal,
Alemanha e Espanha se alojavam até conseguirem as concessdes de lotes no
“Antbnio Prado”, sob critérios de prioridade em relagdo ao numero de integrantes da
familia, ou serem encaminhados a fazendas vizinhas, das quais se tornavam

colonos para trabalhar na lavoura cafeeira.
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Figura 3 - Estacdo Barracdo (CAPRETZ, 2006).

Além dos bairros acima referidos, o Nucleo Antbnio Prado deu origem
também aos Bairros Sumarezinho, Jardim Paulistano e Jardim Novo Mundo, como
mostram 0s mapas a seguir, que ilustram a ocupacdo do Nucleo em relacdo ao

atual tracado da cidade.

Segundo CAPRETZ, os bairros originarios do Nucleo Colonial Antdénio Prado

constituiram o territério do proletariado da cidade:

[...] na varzea do Ribeirdo Preto e o do Retiro, tornaram-se o territério
do proletariado, servindo apenas aos equipamentos ‘indesejaveis’
(cemitérios, hospitais e fabricas), enquanto no sentido oposto
configurou-se a centralidade da elite, concentrando investimentos
publicos e valores imobiliarios altos (CAPRETZ, 2006).

Como o enfoque do trabalho recai sobre as questées de Mobilidade Urbana,
mais especificamente relacionando o uso da bicicleta a precariedade do sistema de
transporte coletivo em areas de populacdo mais pobre, temos aqui uma evidéncia
das razbes desse intenso uso de bicicletas, relacionado a uma predominancia de
moradores de baixa renda nessa regido, como visto acima, devido a motivos

histéricos da formacao da cidade.
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Para efeito de descricdo, serdo consideradas manchas urbanas das
principais regides onde é possivel se observar o uso da bicicleta, como relatado

acima:



Estacédo
Rarracan

LEGENDA:

malha urbana atual \
D e ‘*
[CINcleo Colonial Anténio Prado

Mapa 3— Ocupacao do “Nucleo Colonial Anténio Prado” na malha urbana atual de Ribeirdo Preto
(CAPRETZ 2006)
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Observa-se, no mapa acima, que o Nucleo Colonial Anténio Prado da origem
ndo so aregiao Norte e Nordeste da cidade, mas abrangendo ainda setores mais

centrais.

"
i
{

il

m— AV. DOM PEDRO

s AV. EDUARDO ANDREA MATARAZZO (VIA NORTE) USP - CAMPUS DA USP Bairros:
s AV, MAL. COSTA E SILVA .
s AV, THOMAZ ALBERTO WHATELY g; 5 g’a'::';g: Eliice
e AV. SAUDADE A
AV. BRASIL 03 - Vila Tibério
04 - Vila Paulista
AV. MOGIANA QC - QUADRILATERO CENTRAL 05 - Sumarézinho
s AV. MONTEIRO LOBATO 06 - Vila Lobato
s AV. CARAMURU 07 - Marinceck
AV. FRANCISCO JUNQUEIRA 08 - Quintino Facci
09 - Monte Alegre
s RUA SAO PAULO 10 - COHAB
s RUA GENERAL CAMARA ALL - AEROPORTO LEITE LOPES 11 - Vila Virginia
s— RUA JAVARI 12 - Parque Ribeirao

Mapa 4 - Ribeirdo Preto, e principais regides e vias de fluxo de ciclistas (Google, manipulado pelo autor).
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Em relacdo a Zona Norte da cidade, por 14 passam a maioria dos eixos onde
0 uso da bicicleta € frequente, em especial nos bairros antigos mais proximos ao
quadrilatero central, no sentido Norte, tais como Vila Virginia (mancha 11), Ipiranga
(mancha 01) e Campos Eliseos (mancha 03), em sentido horério, respectivamente.
Ainda na direcdo Norte, ja mais proximo ao contorno viario, estd também uma
regido de bairros populares, mas de ocupacdo mais recente, em geral de conjuntos
habitacionais de casas (mancha 10). Sdo nessas areas que 0 uso da bicicleta
ocorre de forma mais acentuada, embora ela também se faca presente em outras
areas da cidade. Em determinados eixos dessa regido, nota-se um intenso uso
comercial e de servi¢cos, caracterizando-os como centralidades menores, dispersas
no tecido urbano, com forte presenca de supermercados, agéncias bancérias,
profissionais liberais e comércios diversos. Observam-se tais caracteristicas

principalmente nas seguintes avenidas:

- Avenida Dom Pedro, que mantém esse nome nos primeiros dois quildmetros e
meio a partir do seu cruzamento com a Av. Eduardo Matarazzo. Seguindo em
direcdo ao Anel Viario, a partir do cruzamento com a Avenida Rio Pardo, observam-
se caracteristicas de via expressa, ja sem a mesma quantidade de comércios e
servicos, mas ainda com grande fluxo de ciclistas, que seguem em direcdo aos
bairros da COHAB;

- Avenida Saudade, que do centro da cidade até seu cruzamento com a Avenida
Mogiana conserva caracteristicas de centralidade, também com grande quantidade
de estabelecimentos comerciais, a partir do cruzamento com a Avenida Mogiana,
em direcdo a Rodovia Anhanguera e ao aeroporto. Desse ponto em diante, o
transito de veiculos motorizados tem velocidade maior, mas com menos
intensidade, e a quantidade de ciclistas também aumenta, devido a proximidade

com os bairros dessa regiao;

- Avenida Costa e Silva, a medida que ela avanca em direcdo ao Anel Viario da
cidade. A partir do cruzamento com a Avenida Mogiana, ela passa a ter outro nome,

Avenida Brasil, também com grande quantidade de ciclistas e carros em transito;

- Avenida Mogiana, que em geral tem grande quantidade de agéncias bancarias e
servicos especializados, como lojas de produtos de marcenaria, materiais para

construcdo, pecas de carros e ferramentas. Em geral, tem fluxo com maior
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velocidade dos motorizados, devido as dimensdes e caracteristicas fisicas

favoraveis, mas observa-se também grande fluxo de ciclistas;

- Avenida Eduardo Andréa Matarazzo — Via Norte, com condi¢des fisicas e de uso
do solo diferente em relac&o as anteriormente citadas. E uma via expressa que liga
o centro ao contorno Norte do Anel Viario da cidade. Corta todos os bairros referidos
na descricdo da Zona Norte, que a margeiam, constituindo um importante eixo de
ligagdo desses bairros com o restante da cidade. Possui um generoso canteiro
central, arborizado, no qual esta sendo construida a primeira ciclovia urbana, fora de

parques.

Com relacdo a area especifica da cidade de Ribeirdo Preto, a partir de
meados da década 70 - 80, tem-se como um vetor de crescimento, a formacéao de
bairros populares na regido norte, com forte atuacdo da COHAB, na criagdo de
loteamentos populares, em sua maioria e, mais recentemente na zona sul, com uma
forte incidéncia de empreendimentos residenciais as margens do Contorno Sul do
Anel Viario e da estrada de acesso ao Distrito de Bonfim Paulista, originando
caracteristicas semelhantes aquelas dos casos de dispersdo mais estudados, na
regido da Metropole de Campinas, por exemplo, com mobilidade acentuada por
eixos rodoviarios, acesso a Shopping Centers, Escolas ou Universidades e a

diminui¢c&o da interagdo com o Centro Consolidado da cidade.

Com um uso significativo de bicicletas pela populacdo ainda hoje, existem
nameros que indicam a relevancia desse modal para a cidade, desde a época em
gue foi proposto o Programa Cicloviario, pela CODERP, em 1982. Esses dados,
levantados pela ABRACICLO *, indicam Ribeirdo Preto como a cidade do interior
com maior numero de ciclistas em meio urbano do Estado de S&o Paulo, com
excecado da capital, no fim da década de 70, com uma populacéo inferior a da

maioria das outras cidades listadas pela pesquisa.

11 . - i ) . - -
ABRACICLO : Associacéo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares



Tabela 2

QUADRO - BICICLETAS EXISTENTES
EM
DIVERSOS MUNICIPIOS DE SAO PAULO
(ABRACICLO 1981)

; NUMERO DE | NUMERO DE
MUNICIPIOS — SP BICICLETAS | HABITANTES
EXISTENTES 1)

RIBEIRAO PRETO 62392 327.635
SANTOS 58114 417.628
CAMPINAS 51410 664.566
SANTO ANDRE 45159 558.015
GUARULHOS 43747 552.455
OSASCO 39038 481.787
SAO JOSE DOS CAMPOS 38453 299.488
SAO VICENTE 33422 198.849
SAO BERNARDO DO CAMPO 31578 436.528
JUNDIAI 30237 261.163
SAO JOSE DO RIO PRETO 27971 195. 959
MOGI DAS CRUZES 27132 203.763
SOROCABA 26765 278.272
GUARUJA 26517 155.695
ARACATUBA 25934 131.643

1 -1981-: IBGE - Estimativas preliminares para
0s anos intercensitarios dos totais
populacionais, estratificadas por idade e sexo
pelo MS/SE/DATASUS.

50



51

CAPITULO 3

3.1 Ouso da bicicleta em Ribeirao Preto

Neste item sera feito um relato sobre o que se observa em um dia normal em
uma determinada Avenida em Ribeirdo Preto, com foco no transito de bicicletas e as
relacdes que seus usuarios estabelecem com as demais modalidades e nas
dindmicas entre os ciclistas, pedestres e mobiliario urbano. Esse relato tem a
intencdo de descrever as condicOes reais de um uso da bicicleta dentro da
precariedade do sistema de transporte publico existente e, portanto, decorrente da
falta de alternativas. O uso da bicicleta a ser retratado nessa etapa do trabalho
difere muito das condi¢des ideais em que a bicicleta € usada como opcéo de
mobilidade urbana, em paises como a Dinamarca, Holanda ou Franca, por exemplo,
realidades nas quais existe infraestrutura adequada e incentivo ao uso da bicicleta,
mas também sistemas que resolvem as demandas maiores de transporte urbano,
tais como redes metroviarias, 6nibus e outras, o que viabiliza o surgimento de uma
cultura do uso da bicicleta, veiculado a imagem da sustentabilidade, na qual se opta
ndo so entre o carro e a bicicleta, o 6nibus e a bicicleta, o metré e a bicicleta mas
também se aliam essas modalidades, de forma a integra-las, a fim de que cada uma

com sua especificidade atendam a uma determinada escala de deslocamento.

Em Ribeirdo Preto, a bicicleta é utilizada, em geral, por uma populagcdo mais
pobre, residente principalmente nas areas descritas no item 2.4 (“A Regidao Norte da
cidade”), nao atendidas plenamente pelo transporte publico, e com o agravante do
alto custo, que compromete parte significativa da renda do usuério, em grande parte
trabalhadora no mercado informal, ndo dispondo de beneficios como vale

transporte.

Em geral, as condi¢des de transito a serem enfrentadas por um ciclista, sem
gualquer equipamento de seguranca e condicdo favoravel ao uso seguro de seu
veiculo, sdo de grande risco, devido a quantidade de carros, motos caminhdes e
Onibus, a falta de cultura, costume e respeito a bicicleta por parte do motorista,

ainda que o Cédigo de Transito Brasileiro obrigue a manutencédo de distancia de no
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minimo um metro e meio do ciclista, em condi¢cbes de inexisténcia de faixa para o

mesmao.

Apesar das condigcdes adversas, 0s ciclistas que transitam por essas
avenidas, principalmente pelas destacadas acima no item 2.4 “A regido Norte”,
apresentam diversos perfis: desde criancas e adolescentes a caminho das escolas e
jovens indo ao trabalho - que em geral se movimentam de forma menos prudente,
muitas vezes praticando “rabeira”, agarrados aos para-choques de Onibus ou

caminhdes - mulheres e homens de mais idade.

Em todos esses casos, a impressao de que a bicicleta é um item
desconsiderado no sistema de transito € notéria. A sinalizacdo e infraestrutura de

transito obedecem as dindmicas dos motorizados.

Em geral, observa-se o0 uso da bicicleta nas vias expressas da cidade que
servem de ligacdo entre esses bairros de baixa renda e o centro. Essas vias sdo
avenidas com diferentes caracteristicas, mas, em geral, de fluxo intenso de carros,
Onibus, caminhdes e motos. Consequentemente, esses ciclistas se expdem
diariamente a riscos de atropelamentos e acidentes, mas ainda sim se utilizam da
bicicleta como locomocgéo ao trabalho, ao estudo. Retomando o conceito trabalhado
por Ascher, acerca da porosidade, associado ao tipo de desenvolvimento urbano
atual - cujas caracteristicas afetam a mobilidade, exigindo uma nova abordagem
com relacdo a diferentes escalas de deslocamento a serem atendidas por um
sistema de mobilidade mais abrangente, ressaltamos a possibilidade de inclusdo da
bicicleta como modal, possivelmente como um importante elemento articulador entre
outras modalidades, além de carregar grande importancia social, pelo fato de ser

um modo de transporte acessivel a grande parte da populacéo.

Nas atuais circunstancias, é necessario que esse ciclista crie um verdadeiro
repertoério de inteligéncias, uma “arte do fazer” ', ao se lancar de bicicleta pelas ruas
da cidade. O simples ato de se equilibrar sobre duas rodas esta muito aquém do
necessario, quando se disputa espaco com carros, motos, caminhdes. Assim, nao &
raro que o pedestre, ou o ciclista, sejam vistos como intrusos no sistema viario,

tomado por grande quantidade de carros, Onibus e caminhdes e invadido em

2 Michel de Certeau, (1980)
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decorréncia da situacao precdaria ou mesmo auséncia de calcadas, numa relacéo de
absoluta incompatibilidade. Desse modo, € necessaria a criagdo de um repertorio,
de uma forma de apropriacdo do espaco, por parte do ciclista, num sistema que o vé
como um intruso, que apenas busca escapar de acidentes. Criam-se praticas que
advém da malicia, da inteligéncia adquirida com a vivéncia cotidiana: avancar no
sinal vermelho em cruzamentos, mas de forma a aproveitar o intervalo entre a
parada de um veiculo e a aceleracéo de outro; ou a circulacdo na méo de sentido
inverso da via, sob a justificativa de que, nesses casos, é mais facil a visualizac&o
do veiculo que vem em sentido contrario que ouvir aquele que se aproxima no

mesmo sentido, em grande velocidade e pela retaguarda.

Michel de Certeau, um historiador francés, escreveu sobre a forma de apropriacéo
da cultura de massa pelo homem comum, criando seu préprio “repertério de
minucias”, para a convivéncia no dia a dia. Em “A Invengéo do Cotidiano”, de 1980,
Certeau expbe o modo como o homem se apropria da cidade, do espa¢o urbano.
Para ele, as praticas do espaco, que sdo um modo individual de apropriagdo do que

foi planejado utopicamente, tecem condi¢cdes determinantes da vida social e

Fig4 — Ciclista, por volta das 7h00m, indo para o trabalho, na Av. Thomas Alberto

Whatelly (acervo do autor)
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‘merecem uma teoria das praticas cotidianas”. Essas praticas refletem a

familiaridade que o homem comum adquire com a cidade:

A Cidade se torna o tema dominante dos legendarios politicos, mas
ndo é mais um campo de operacdes programadas e controladas. Sob
os discursos que a ideologizam, proliferam as astiucias e as
combinacbes de poderes sem identidade, legivel, sem tomadas
apreensiveis, sem transparéncia racional, impossiveis de gerir
(CERTEAU, 1980).

A forma com que os usuarios de bicicleta se apropriam da cidade, ora
circulando pela contramao, ora pela cal¢cada, ora utilizando a energia de um
caminhdo ou 6nibus para vencer uma subida longa, reflete praticas ligadas ao
cotidiano, como forma de facilitacdo, em lugares onde o uso da bicicleta contraria a
dindmica predominante do veiculo motorizado, tornando o ciclista um verdadeiro

incOmodo ao motorista.

3.2 - Relato Avenida Dom Pedro

O relato a seqguir € uma tentativa de demonstracdo de como se da a dinamica
de fluxos nesses eixos descritos no item 4.2 (“A Regido Norte da cidade”) que, de
forma geral, ligam os bairros com predominancia de populacéo de classe média ou
baixa ao restante da cidade. A escolha da Avenida Dom Pedro para a descri¢c&o foi
devido a intensidade dos fluxos que la se observam, tanto de 6nibus, motos, carros,
guanto de bicicletas, com ciclistas de diferentes perfis, bem como pela pré-
existéncia de levantamentos, material fotogréfico e videos realizados para meu

trabalho de concluséo de curso, ou seja, da graduacdo em Arquitetura e Urbanismo.

E notoria a incidéncia de diversas modalidades pela avenida: transporte
coletivo, atendendo a uma grande regido habitacional; um grande numero de
automoveis e motocicletas particulares, devido ao acesso a crédito por uma classe
gue anteriormente ndo contava com essa op¢ao, mas que agora tem a possibilidade
de comprar um carro ou uma moto; caminhdes atendendo ao comércio local, bem

como a algumas industrias localizadas naquela regido, além da significativa
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guantidade de bicicletas, jA mencionada. Esses ciclistas provém daquela parcela da
populacdo ndo atendida satisfatoriamente pelo transporte coletivo e que, ndo tendo
outra opcao que ndo seja a bicicleta - o que pode ser a origem de imagens como a
gue segue (figh), na qual duas pessoas sao transportadas pela mesma bicicleta -
ou daquela que opta pela economia que representa a bicicleta, ao né&o
comprometer a renda mensal com o transporte. Nesse contexto, onde tantas
modalidades s&o colocadas lado a lado, em uma verdadeira disputa, o espaco fisico
da avenida segue 0 mesmo, limitado, ndo acompanhando a dindmica e crescimento

da frota de automoéveis e dos fluxos acentuados.

Fig5. Ciclistas compartilhando a mesma bicicleta — cena vista com certa frequéncia nessa regido (acervo do

autor)
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Mapab - Cidade de Ribeirdo Preto, area do relato em destaque (Google, manipulado pelo autor).

A avenida denomina-se “Dom Pedro” por um trecho de aproximadamente 2,5
quildmetros, estendendo-se até o centro da cidade com o nome de “Capitao
Saloméao”, tendo nesse trecho caracteristicas fisicas e funcionais de uma via que
atende a fluxos mais locais, intra-bairros; e, apés cruzar a linha férrea, com o nome
de “Luiz Galvao César” chega até o Anel Viario, e liga aos bairros da COHAB dessa
regido, contando nesse trecho com um largo canteiro central e capacidade de fluxo
de maior volume e velocidade para os veiculos; apresentando, ainda, um trecho de

subida mais ingreme, no sentido centro-bairro, cujo desnivel total € de 40m, entre o

ponto mais baixo e o mais alto.



57

-

Subsetor g
. = Noete 6 s t
e Clube Magic % Subsetor &

~ Garden's % Norte 7 @

i o =

| g, E

e

v ; %,

»
Praga Cezario M e
4 Josino da Costa “ g
/ °.“ p\"‘o Z Q‘@ 2 og rofn"J'Sﬁm dp a‘:,e
& *% ¥ Q-”
3 e

@,
Subsetor %

AN g “x 5

Planalto Fut
Verde

Subu(orq' Albemnl xl'

g

Norte 2
;’ &
I O
<

Subs
{ Norti

Z &
9, @® A %, E #
Yo, 5 % %,
g, A & * 50X 5 T 4,
A Rio PEY & S i ) éi
Pedro Biagi
» Subsetor * -; o f
S 441,% 4‘%%" Oeste 2
»
e D ~ ;w

"%% 07 a, %
*
m “' . & Palesua ftélia ‘f
5 ¢ L4

-gsq-‘n}‘
\bx X
4

ST,
v Praga Amak
M Sakm Supsetor 4
=

ey (=4
.

Mapa 6 - Regido da Avenida Dom Pedro (Google, manipulado pelo autor)

Q %,
SN NN g
ﬁ..% fj Q‘% < &}‘.o.. 0‘% .9’*‘}/ f"b y Q%%' Q»o%q%% &%
o L3 q"«,.;:o.‘ q% @ %'% ds* % Q‘f’ °,f° Y ,%(%%
& %

‘_f. .o" ;‘& # “ %
% g
: » @ "% yc" q)b Computech < % .8 LY ,7% 4 £
pe O * 9
. b T

£ o
;:'q., '_’Qf‘ A.%’ ® Informatica dfi 61} X
%, o % s , S
e’ "% Q-Oé" Ceagesp 78 .% 3 f % A\“d’
. o S AN
X «f » e %,

@
1%" G £ %
< P » %
*a % %, s Ry, g, %

4 %
rd; 00‘%“’«% % Q‘«f,%v *; G"'k
G,
P » G %4% f W 7Y %, .. % .
,h% f » %, (f A 5 ancata
% “n, o & W Exprens @ \
%%' (% @ "0% @ q?“u Pizzare q”. » ‘(
£ ,\#’ Quero Mais Y1 Y l'% A q'i:'

N & W

W, s port® & 8 @

P 3 f @ e*% P

%, @ “«% O E

& s *s, %, &

2, % %, f &

q‘h S Q‘l & 4 . Yo
“, % P ¢ e, "y
+& @ N
g \ ® w »
& 5 %o‘. q’“‘o, tt"4‘-
Fabrica Coca Cola .
Industria Ipiranga Escola Municipal
Alfeu Gasparini
0‘ w : ..0 = 5
- e g - Estagdo Barracao
® Linha Férrea Mogiana

‘ Praga Pedro Biagi

Mapa 7 - Regido da Avenida Dom Pedro - detalhe (Google, manipulado pelo autor)



58

7

Nas primeiras horas da manha, o transito € consideravelmente intenso:
carros, motos, 6nibus e caminhdes, o que agrava as dificuldades dos ciclistas. Os
horarios de fluxos mais intensos sdo também aqueles em que se observa maior
namero de ciclistas, sendo que o transito das bicicletas se da o tempo todo — nos
horarios de entrada das escolas, do trabalho, das 06h00Ominh as 08h00Ominh; no
horario de almogo, com menos frequéncia; e, finalmente, na volta do trabalho, entre
as 16h00min e 18h00minh. Criangcas acompanhadas de seus pais em suas
respectivas bicicletas, pais levando os filhos na garupa, até trés pessoas na mesma

bicicleta, velhos e jovens.

Em paralelo, a situacdo da bicicleta em um sistema viario todo voltado para o
automovel, cuja velocidade aliada a sua permeabilidade e facilidade de acesso,
fatores culturais e transgressdes de regras de transito, ndo s6 amenizam a
dificuldade da subida, mas também possibilitam uma série de solucdes que

extrapolam o previsto pela légica do carro, pela “formalidade das praticas”.*®

Alguns ciclistas e pedestres transgridem sem grande alarde qualquer sinal
vermelho, desde que sejam possiveis, sem prejuizos, suas passagens. Atentos ao
movimento dos carros, tanto nas vias em que eles seguem, quanto na sua
perpendicular, no ponto de cruzamento, eles aguardam o momento em que o sinal
se fecha para os veiculos na perpendicular, determinando que parem, enquanto 0s
veiculos que seguem na mesma via ainda n&o sairam: este € o momento exato para
gue eles saiam e consigam atingir uma velocidade segura para que nado sejam
atropelados ou atrapalhem o fluxo dos carros. E certo que isso ndo os poupa de
acidentes, mas é adotado como estratégia de sobrevivéncia, na tentativa de diminuir
0s riscos. Passam por caminhos ndo determinados, como praticantes de um espago
nao planejado para eles, quando, em vez de contornarem o quarteirdo inteiro, com
trés conversfes a direita, obrigatérias para o carro, simplesmente convergem a
esquerda, com o cuidado para nédo serem atropelados, manipulando os elementos

de base de uma ordem construida e alheia as suas realidades.*

Assim, como uma tatica, uma pratica comum, o ciclista ora se vé obrigado a

dividir o espacgo da calgcada com o pedestre, arriscando atropelar alguém, fugindo de

13 (CERTEAU,1980:41).
14 Ibidem, pag 167
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ser atropelado por um carro. E por outro lado, o pedestre também é obrigado a lidar
com uma situacdo de risco, na qual seu Unico espago, nem sempre O mais
adequado, mas certamente o Unico, € ocupado pelo ciclista, obrigando o pedestre a

redobrar cuidados ao circular em seu préprio espaco.

E o ciclista, na condicdo de transgressor, ora trafega pela via de fluxo
contrario, com o objetivo de ser visto e ter maior visibilidade de quem vem a seu
encontro; ora agarra- se aos para-choques de 6nibus e caminhdes para vencer com
menor esfor¢o algum trecho de subida; mas, em contrapartida, arrisca-se a cair ou

ser atropelado, se perder o equilibrio e controle em alta velocidade.

Fig6: Jovens pegando “rabeira” (acervo do autor).

Chama a atencéo a quantidade de pessoas que de bicicleta se movimentam
e agem de forma perigosa, contudo ha também casos em que se comportam de
maneira menos arriscada, tais como pais levando filhos a escola, mulheres, em
geral mais velhos, que se comportam mais prudentemente, em relagdo aos jovens,
em geral, que se arriscam “pegando rabeiras’’®. Observam-se também muitos
ciclistas que, evitando o conflito com motos, carros e 6nibus, transitam pelas

calcadas, sobrecarregando - as, ja que comportam mobiliario urbano, mobiliario de
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publicidade de lojas, pedestres, além de, em alguns casos, servirem de acesso a

estacionamentos, com entrada e saida de carros.

Fig7 Jovens pegando, segurando no parachoques do 6nibus em alta velocidade. (acervo do autor)

Na busca de mais dados, tento conversar com alguns passantes. Por volta
das 16h30m converso com um senhor, aparentemente com pouco mais de
cinquenta anos. Ele buscava seu filho na Escola Municipal Alfeu Gasparini, local de
concentragcdo de muitas criancas, pais com seus carros, motos e bicicletas, levando
e trazendo seus filhos. Pergunto se o filho, de oito anos, também andava na avenida
de bicicleta, pois ambos estavam desmontados delas, empurrando-as pela Praca
Pedro Biagi. A resposta é positiva, mas ele s6 anda acompanhado por algum
responsavel. Moravam a aproximadamente 2 km da escola e a bicicleta atendia

completamente a necessidade de deslocamento deles.

A segunda pessoa com guem converso € com certeza a que mais me
chamou a atengcdo: um jovem, entre 20 a 25 anos. Chegava de seu trabalho
empurrando a bicicleta, quando conversamos sobre sua rotina: ele ia diariamente
trabalhar de bicicleta, e subia pela Avenida D. Pedro até a altura da R. General
Camara (uma perpendicular que cruza a Dom Pedro). Pergunto a respeito de
acidentes com ciclistas, se séo frequentes naquela regido e ele responde que sim,

informando que o ultimo de que teve noticia ocorreu ha uma semana. Ele proprio ja

havia sofrido um: “cai porque tava pegando rabeira atras do 6nibus, mas parei ja de

fazer isso’, justificando-se. Concluimos a conversa e, apés um tempo, ao olhar para
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0 ponto de parada proximo ao local de nossa conversa, vejo 0 rapaz segurando no
para-choque, “pegando rabeira” no 6nibus que acabava de pegar passageiros por
ali. Aquilo evidenciava a forma marginal, delinquente®®, como se dava o uso da
bicicleta naquela regido da cidade, situacdo que com certeza poderia ser vista em

outras regides e vias publicas.

Fig 8 — Jovem entrevistado, pegando “rabeira” logo apdés a entrevista (acervo do

autor)

16 Michel de Certeau relata sobre a delinquéncia, que transpde uma ordem pré estabelecida: “...o
delinquente so existe deslocando se, ...tem por especificidade viver ndo a margem, mas nos
intersticios dos cédigos que desmancha e desloca, ... ele se caracteriza pelo privilégio do percurso
sobre o estado...” (Michel de Certeau, 1980, pag.198)
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CAPITULO 4

4.1 . AcOes de Planejamento

Nesta etapa da pesquisa pretende-se estudar as acfes do poder publico,

referentes as questdes de mobilidade urbana, que séo:

- A Implantacdo do Sistema de Trdlebus e seu sistema complementar, que foi o

Programa Cicloviario proposto pela prefeitura em 1982;

- O Plano Diretor da cidade, de 1995,e sua lei Complementar, de 2007, que é o

Plano Viario Municipal;
- Lei Federal de Mobilidade Urbana, de 2012;

A implantagéo do Sistema de trélebus no ano de 1982, em Ribeirdo Preto,
ocorre em meio a uma série de medidas por parte do Governo Federal, no intuito de
incentivar formas de transporte urbano que utilizem outras fontes energia que nao o
Petréleo. Juntamente com as medidas de implantacdo do Sistema de Trélebus, foi
concebido como um sistema complementar, o Programa Cicloviario de Ribeirédo
Preto, pela prefeitura municipal, no ano de 1982, considerado aqui como recorte
temporal inicial das acfes de planejamento do municipio voltadas a mobilidade, com
foco a incidéncia do uso da bicicleta. Este programa tinha como objetivo a
complementacdo do Sistema de Trolebus. Destaca-se neste momento a existéncia
de uma crise do Petréleo, que afetou paises e suas economias em ambito mundial,

em especial nos ano de 1973 e 1979, com altas significativas nos precos do barril.

Dentre os reflexos diretos no Brasil, observam-se medidas que visavam a
diminuicdo da dependéncia energética do Petrdleo, incentivos a novas fontes
energeéticas, dando origem a uma série de medidas como construcdo de usinas

hidrelétricas, o programa “Pro-Alcool”, entre outras.

Posteriormente, foi realizado e aprovado o Plano Diretor da cidade, no ano de
1995. Neste Plano previam-se diretrizes mais gerais e basicas. Juntamente com ele,

foram propostas suas cinco leis complementares, dentre as quais o Plano Viério,
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aprovado somente em 2007 pela Camara de Vereadores. Neste plano (1995), foi
proposto o Sistema Cicloviario, que previa diretrizes de implantacdo por toda a
cidade, constituindo uma malha abrangente de ciclovias e ciclofaixas. Contudo,

poucas acdes concretas foram realizadas, com vistas a mobilidade urbana.

No contexto mais contemporaneo, é necessario se ter em vista outra
conformacdo espacial das cidades, que se relacionam agora, de formas
aproximadas as regifes metropolitanas consolidadas, com trocas e fluxos diarios,
de pessoas e mercadorias, um intenso uso das rodovias que ligam as cidades
vizinhas, com grande quantidade de vans de transporte diario, aparecimento de
centros comerciais, escolas e faculdades as margens destas rodovias, valendo-se
da mobilidade de pessoas em funcéo destas rodovias, e consequentemente, dessa
nova possibilidade de dinamica urbana. Os fluxos ja ndo séo prioritariamente bairro
centro, como em momentos anteriores. Passam a existir relagdes e fluxos ndo sé
entre bairros e regides vizinhas da cidade, mas entre cidades vizinhas e Ribeirédo
Preto. Neste quadro, formas de transporte individual, sobretudo o automovel, ainda
aparecem hegemonicamente na cidade como estruturadores de seus desenhos e

dinamicas.

Em ambito federal, foi promulgada a Lei 12587/2012, que institui a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, normatizando as medidas e politicas a serem
adotadas por estados e municipios, em seu Planejamento de Mobilidade Urbana.
Esta lei prevé a obrigatoriedade de um Plano de Mobilidade Urbana para as cidades
com populagdo a partir de 20.000 habitantes, sendo anteriormente a ela, esta
obrigatoriedade, para cidades com populacdo a partir de 500.000 habitantes, ja
alinhadas politica e ideologicamente com correntes ideolégicas e tedricas mais
contemporaneas, que contemplam objetivos de sustentabilidade energética,
preconizando hierarquias do transporte ndo motorizado sobre o motorizado e do
transporte publico sobre individual particular. Tal posicionamento é observavel, por
exemplo, na mudanga de termos: a lei ja ndo trata mais de “Transportes”, mas sim
de “Mobilidade Urbana”.

Portanto, nesta etapa do trabalho, através da contextualizac&do e analise dos

Planos e medidas voltadas as questdes da mobilidade, buscamos uma contribuicdo
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no entendimento sobre o significado das ac¢des citadas acima, na construcao de

uma realidade

de planejamento e mobilidade urbana em uma cidade média com significativa
importancia regional e que apresenta tracos e caracteristicas de funcionamento
semelhantes as de regibes metropolitanas consolidadas. Mais especificamente,
apos a leitura de uma determinada demanda, agravada por um sistema de

transporte publico ineficiente,

4.2 - Precedentes Politicos

4.2.1 Contextualizagdo — Trolebus e Programa Cicloviario - Década de 1980

O contexto no qual foi desenvolvido a Rede Basica de Trélebus e o0 seu
complementar Programa Cicloviario advém de uma preocupacdo em nivel federal,
em relac&o ao transporte urbano no Brasil que se refletiu nos municipios através de
diversas acdes de Planejamento. Na busca de um melhor entendimento destas
acOes de planejamento como manifestacbes do Estado sobre as regides e
municipios, sera feita uma analise gradual, passando pelas politicas de
planejamento em nivel federal, vigentes neste periodo e que possam ter
influenciado o planejamento municipal, chegando finalmente a analise das acdes

voltadas as questdes de transporte e mobilidade urbana no contexto urbano.

Senra (2011) identifica quatro fases distintas de Politicas de Planejamento

em ambito nacional, desde o P6s Guerra (1945) até o ano de 2009, sendo estas:
1-Nacional Desenvolvimentista;

2-Desenvolvimentista Militar;

3-Neoliberal;

4- Neodesenvolvimentista;

Em uma breve caracterizacédo de cada fase e afim de melhor ilustrar as suas

respectivas delimitacdes, a Fase Nacional Desenvolvimentista ocorreu do Pés
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Guerra (1945) até o Golpe Militar (1964), precedendo a Fase Desenvolvimentista -
Militar, que se estendeu de 1964 a meados da década de 1980, fase da qual
destacam-se os Planos Nacionais de Desenvolvimento, PND’s, na década de 1970,
como as iniciativas de maior destaque deste periodo e nos quais se enquadram o
conjunto de medidas que desencadearam uma busca por alternativas de transporte
urbano naquele momento. A Fase Neoliberal, periodo no qual foi promulgada a
Constituicdo Federal de 1988, estende-se até os anos 2000. Neste periodo, €
situado o inicio da Fase Neodesenvolvimentista, quando lancam-se medidas que
oscilam entre o neoliberalismo e desenvolvimentistas, ainda que neste periodo o
Estado se fez mais presente. Tal caracterizacdo se da na tentativa de melhor

contextualizar as medidas de alternativas ao Petrdleo .

Retrocedendo cronologicamente, considerou-se de grande importancia a
Segunda fase, acima descrita, na qual temos o Il PND, que deu origem a Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano, PNDU, que por sua vez trazia uma séria de

medidas e programas voltados ao Planejamento e gestdo do territério urbano

nacional.
FASES IDENTIFICADAS
Nacional Desenvolv. Neolibera- Neodesenvol-
Desenvolv. Militar lismo vimentismo
——————————— | |
Politica de Desenwv. PNDs e Planos Eixos Nacionais Politica Nacional de

Econdmico do Regionais de de Integracao e Desenvolvimento
Nordeste - 1959 Desenvolvimento Desenvolvimento Regional — 2003/2007

linha esquematica fases de planejamento - Estado. (SENRA,2011)

Marise Adeodato, em sua tese de doutorado, faz uma anélise comparativa
entre as Politicas Nacionais de Desenvolvimento Urbano (PNDUs) elaboradas em
dois momentos: na segunda fase acima referida, no periodo militar, autoritario e
centralizador, em 1975, e outra na condicdo democratica em que, apos a
Constituicado Cidada de 1988, a PNDU de 2004, assume a descentralizacdo e prevé

uma maior participacao de todos entes federativos- Unido, Estado e Municipio.

Segundo Adeodato (2010, p.69 ), com relacdo a PNDU de 1975, a atencéo

dessa politica voltava-se para a rede urbano-regional, no sentido de estimular
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potenciais econdmicos regionais e acomodar as demandas do mercado e da
producédo nas cidades, especificamente as metropoles e cidades médias. Para isso,
esses polos deveriam ser equipados (via projetos definidos em Planos Diretores)
com equipamentos e infraestrutura, principalmente as cidades médias, e capacidade
administrativa de gestdo dos —servigos comuns metropolitanos, a serem

compartilhados entre os trés niveis de governo, municipal, estadual e federal.

Dada a decisdo do Governo Federal de conduzir o desenvolvimento de modo
integrado e equilibrado com politica urbana, que deveria refletir espacialmente a

estratégia global de crescimento e transformacéao social, a PNDU deveria:

I.  contribuir para acelerar a integracao nacional e a reducéao das desigualdades
inter e intra-regionais e para a ordenacdo e expansdo do processo de
ocupacao produtiva;

Il. promover a melhor estruturacdo do sistema urbano, com vistas a maior
eficacia das funcdes exercidas pelas cidades. (MINISTERIO DO
INTERIOR, 1975, p. 75, citado por Adeodato 2010, p72).

Adeodato exp0e ainda uma sintese, elaborada por Serra (1991), dos
principais pontos que estruturam o0 escopo desta Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, cujos principais objetivos eram melhoria da qualidade de
vida urbana, melhor distribuicdo espacial da populacdo e atividades produtivas,
harmonizacdo dos sistemas de cidades com prioridades e diretrizes regionais e

setoriais.

Dentre as diretrizes de atuacdo da Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano, destacam-se a melhoria da utilizacdo do espaco urbano e melhorias os

transportes urbanos.

Houve também uma hierarquia com relagcdo as dimensdes urbanas,
categorizando os programas de forma a adequarem-se a regides metropolitanas,

cidades de médio e pequeno porte e nlcleos de apoio a pequenos povoados.

Diversos Planos, Programas e a¢fes foram propostos e implementados tendo
como base os parametros estabelecidos pela PNDU de 1975. Dentre eles, destaca-
se especificamente o Programa Nacional de Capitais e Cidades de Porte Médio,

também chamado de PNCCPM que tinha por objetivo criar novos pélos de
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desenvolvimento, desconcentrando as pessoas e atividades para um equilibrio no
sistema urbano nacional, tendo assim uma fungao de “dique”dos fluxos migratérios

para as grandes metropoles (Adeotato, 2010, p.248).

Em Ribeirdo Preto, esta politica se manifesta com a obtenc¢do de recursos
diretos para a implantacédo de uma rede béasica de trolebus, através de um convénio
com a E.B.T.U, Empresa brasileira de Transportes Urbanos, em um contexto de
implantagéo de infra - estrutura urbana e mudancgas de matriz energética, como
opcao a crise do petréleo. E importante destacar a importancia e representatividade
de Ribeirdo Preto e regido, dentre as cidades médias paulistas, sendo grande
absorvedora dos fluxos migratérios que atendiam as demandas de méo de obra da
industria do alcool (PITTA, 2011).

Soma-se a este contexto politico, o Programa Federal do “Proélcool”, dentre
as medidas que fomentassem uma menor dependéncia do Petrdleo. O Gedgrafo
Fabio Pitta, em sua dissertacdo de mestrado, exp6e uma analise do Proélcool
(1975-1990) e suas consequéncias para o setor sucroalcooleiro paulista, sob o
ponto de vista econdmico e social, com uma profunda caracterizag&o do programa e

suas implicacdes.

Segundo Pitta (2011), o principal argumento do governo brasileiro para a
implantagao do Proalcool, foi o chamado “choque do petréleo” de 1973/1974, que
elevou o preco do barril de trés dolares, em setembro de 1973, para doze dolares,
em janeiro de 1974 (PITTA 2011:124).

Diante de tal aumento e de tendéncias modernizadoras do campo, com o segundo
Plano Nacional de Desenvolvimento, formulou-se o Programa Nacional do Alcool,

pretendendo a “substituicdo da matriz energética” da gasolina pelo alcool.

Com relacdo ao aspecto politico, temos um momento no qual o planejamento
urbano estd no foco das acdes estatais — momento no qual sdo lancadas as
Politicas de Desenvolvimento Urbano, fazendo referéncias claras a novas politicas
de transporte urbano. Ja no ambito econémico, com medidas ligadas a politica de
implantacdo do Proalcool, a regido é favorecida com a producdo de cana para o
alcool, o que influiu ndo diretamente, mas criou um cenéario favoravel de

aguecimento econémico e geracao de riquezas para a regido, o que contribuiu para
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a que pudessem ter sido viabilizadas as medidas a serem estudadas neste periodo
em Ribeirdo Preto, que sdo a implantacdo do Sistema de Trolebus e elaboragcédo do

Programa Cicloviario, como complementar ao Sistema de Trélebus

4.2.2 Contexto Politico — Plano Diretor 1995

Afim de melhor caracterizar o periodo e contexto politico das acdes de
planejamento mais recentes, o Plano Diretor Municipal de 1995 e a Lei de
Mobilidade Urbana de 2012, enquadradas no periodo pos reabertura democratica
no Brasil, com o fim do regime militar em 1986 e a promulgacdo da Constituicdo
Cidadd em 1988, onde se tem 0 inicio um processo de constru¢cdo, de uma nova
abordagem politica no pais, que de acordo com Adeodato (2010), no ano de 2004
tem seu principal reflexo formalizado nas politicas urbanas, com a nova Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano, conduzida agora pelo Ministério das Cidades.
Esta politica de desenvolvimento tem como base legal a Constituicdo Federal de
1988, em especifico no “Capitulo Il — Politica Urbana”, do “Titulo VIl — Da ordem

Econdmica e Financeira”, definida no Artigo 182, nos seguintes termos:

Art. 182. A politica de desenvolvimento Urbano,
executada pelo poder publico municipal, conforme
diretrizes gerais. Fixadas em lei, tem por objetivo
ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes”
(BRASIL,1988).

Soma-se a este artigo, para complementa-lo, a Lei 10.157/2001, Estatuto da
Cidade, que ‘“regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal, estabelece
diretrizes gerais da politica urbana e da outras previdéncias” (ESTATUTO DA
CIDADE, 2001).

A Constituicdo de 1988, também chamada “Constituicdo Cidada”, pde em
evidéncia decisbes de desenvolvimento urbano, tendo como elementos centrais
desta nova concepcdo de politica a funcdo social da cidade e da propriedade

urbana, destacando-se como base os principios da gestdo democratica com
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participacdo popular e a cooperacdao federativa em processos de elaboracdao,
implementacé&o e avaliagdo das politicas de planejamento urbano, caracterizando o
lema da nova PNDU, “pactuagédo federativa e democratica” (ADEODATO, 2010,
Pag. 81).

Em geral, as premissas da nova PNDU convergem para uma atuacao
federativa, congregando e articulando Municipio, Estado e Unido, sendo que cabe a
Unido, sobretudo a normatizacdo e legislacdo desta articulagdo, com vistas
especiais a questdes relativas a Habitacdo, Saneamento e Transporte, como define

0 Artigo 3 do Estatuto das Cidades, abaixo transcrito:

“Art 3° Compete a Unido, entre outras atribuicdes de

interesse da politica urbana:
| — legislar sobre normas gerais de direito urbanistico;

Il — legislar sobre normas para cooperagao entre Unido, os
Estados, o Distrito Federal e os Municipios em relagéo a politica
urbana, tendo em vsta o equilibrio do desenvolvimento e do

bem-estar em ambito nacional;

[Il — Promover por iniciativa prépria e em conjunto com 0s
Estados, o Distrito Federal e os Municipios, programas de
construcao de moradias e a melhoria das condi¢cbes

habitacionais e de saneamento basico;

IV — Instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive

habitacéo, saneamento bésico e transportes urbanos;

V — elaborar e executar planos nacionais e regionais de
ordenacao do territério e de desenvolvimento econémico e
social (ESTATUTO DA CIDADE, 2001)

Cria-se assim um ambiente favoravel para que seja proposta de fato uma
nova PNDU, primeiramente com o capitulo da Politica Urbana na Constituicdo de
1988, a aprovacdo do Estatuto das Cidades, em 2001 e por ultimo a criacdo do
Ministério das Cidades, em 2003, que foi estruturado levando em consideracdo a

reunido de areas consideradas de maior relevancia econdmica e social, e de maior
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importancia estratégica (sustentabilidade ambiental e inclusdo social) do
desenvolvimento urbano, sendo subdividido este ministério, em quatro Secretarias
Nacionais: Habitagdo, Saneamento Ambiental, Mobilidade e Transporte urbano e
Programas Urbanos. (MINISTERIO DAS CIDADES, 20042 p.13, citado por
ADEODATO,2010, pag.83).

Destacam-se como principios a PNDU de 2004, basicamente os mesmos
expressos no Estatuto da Cidade, de direito a cidade, definido como “direito a
moradia digna, a terra urbanizada, ao transito seguro, a mobilidade urbana, a
infraestrutura e aos servicos e equipamentos urbanos de qualidade, além de meios
de geracao de renda e acesso a educacgdo, saude, informacdo, cultura, esporte e
lazer, seguranca publica, trabalho e participacdo” (MINISTERIO DAS CIDADES,
2004a, p.77, citado por ADEODATO 2010, p.85)

Além destes, destacam-se também como principios basicos, o principio
constitucional da funcdo social da cidade e da propriedade urbana, buscando pelo
menos em discurso, a prevaléncia dos interesses coletivos sobre os individuais, com
relacdo a propriedade urbana, contemplando o aspecto de inclusdo social.
(ADEODATO, 2010).

Interessa-nos aqui, para a andlise a ser feita em relacao as diferencas entre
estes dois diferentes momentos historicos do Planejamento Urbano no Brasil, que
mesmo que ambas as PNDU’s tenham como olhar principal questdes como
Saneamento, Habitacdo e Transporte, a condicdo de participagcdo democrética
presente na nova PNDU, incluindo agentes da sociedade civil bem como poder
publico em diferentes niveis e instancias, de modo que a sua construcéo se desse
“de baixo para cima”, baseando-se na realidade urbana a partir ndo s6 de quem vive
suas dificuldades, mas também de quem teoriza sobre ela e até por quem se
beneficia de suas distor¢des, diferentemente do momento da PNDU de 1975, na
qual “de cima para baixo”, impde-se o conhecimento técnico aliado a experiéncia da
realidade urbana, para que sejam propostas novas medidas. (ADEODATO, 2010,
p.85).

Com relagcdo ao Plano Diretor de Ribeirdo Preto, aprovado em 1995,
momento que precede o Estatuto da Cidade, o Ministério das Cidades e

consequentemente a nova PNDU, o principal reflexo no Plano prevé a participacao
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popular e de setores da sociedade, de forma democratica, com a Criacdo de
Conselhos Participativos, através dos quais é possivel a participacdo popular e de
diversos setores e organizacdes de classes, como previa a Constituicdo de 1988,

com uma condi¢cdo mais democratica de participacéo popular.

Com relacao as politicas mais recentes de Mobilidade Urbana com vistas a
inclusdo da Bicicleta, o préoprio Ministério das Cidades tem reconhecido a
importancia deste modal, como elemento integrador, induzindo equidade ao uso do

espaco publico:

Analisando a realidade das sociedades brasileiras, a SeMob —
Secretaria de Mobilidade Urbana — verificou 0 uso crescente
da bicicleta como meio de transporte ndo somente para
atividades de lazer, mas por motivo de trabalho e estudo, e
considera fundamental que seja dado a este modo de
transporte o0 tratamento adequado ao papel que ele
desempenha nos deslocamentos urbanos de milhares de
pessoas. (M. Cidades, 2007)

Pode-se inferir que o posicionamento das diretrizes do Plano Diretor de 1995,
com relacdo a mobilidade urbana e ao papel que as ciclovias representam pela
cidade se alinham com o posicionamento explicito no Programa de Mobilidade
Urbana do Ministério das Cidades, no sentido de prioritariamente sanar uma
demanda mais ligada a necessidade de mobilidade de determinada faixa da
populacdo, carente de transporte publico, e com menos relevancia, mas nao
desconsiderado, o aspecto da sustentabilidade e impactos ambientais, como a
importancia da reducdo de emissdo de gases poluentes ou economia de
combustiveis fosseis, questdes ligadas primeiramente a uma atitude que
desfavorece o uso do automével e que é intensamente relacionada ao discurso da
“sustentabilidade”. Com relacdo ao aspecto da mobilidade urbana multi-modal,
destacamos principalmente a questdo do acesso democratico a cidade promovido
através de um sistema abrangente de transporte publico que possibilite 0 acesso ao
gue a cidade oferece, equalizando a todos a possibilidade de deslocamento ao

trabalho, educacéao e lazer.
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4.3 Rede béasicade Trolebus (1982 — 1999)

O sistema de trolebus em Ribeirdo Preto foi proposto e implantado pela
Gestdo de Duarte Nogueira, do partido MDB, ja em um periodo de final do Governo
Militar, no ano de 1982. Foi elaborado sob responsabilidade da CODERP*'/,
empresa municipal responsavel por acées de desenvolvimento na cidade, sendo

este sistema parte de um conjunto de propostas de Infra-estrutura. Eram elas :
- Planejamento Viario (PAITT);
- Programa cicloviario ;

- Programa de Comunicacao Visual para sinalizacdo e prevencéao de acidentes de

transito;

- Implantag&o da Transerp.*®, empresa responsavel pela gestdo de transportes e

transito em Ribeirdo Preto;

Em convénio firmado entre Prefeitura Municipal e EBTU — Empresa Brasileira
de Transportes Urbanos — firmou-se uma participacdo a fundo perdido de verbas
federais, enquanto a prefeitura caberia parte do investimento em compra de
terrenos e obras viarias necessarias a adequacdes para um funcionamento

adequado do sistema.

" CODERP: Companhia de desenvolvimento econdmico de Ribeirdo Preto, empresa de capital misto instituida em

1972, é responséavel pela administragdo de parques e cemitérios municipais, bem como desenvolvimento de softwares
de gestéo de informag6es e atendimento aos municipes. (CODERP,2012)

8 A TRANSERP foi instituida em 1980, na condigdo de empresa de economia mista da Administracéo Indireta do
Governo Municipal, tendo como principais atribuicdes a implantagdo e a exploragéo do sistema trélebus, além da gestao
dos servicos de transporte publico de passageiros no Municipio.

O sistema trélebus, cuja operagéo comercial iniciou-se em julho de 1982, foi desativado em junho de 1999, a partir do
gque a TRANSERP passou a exercer exclusivamente a fungdo de gestora do transporte coletivo urbano até maio de 2000,
quando passou a incorporar as atividades pertinentes a gestéo do transito na malha viaria municipal, atuando nas areas
de engenharia de trafego, educacéo para o transito e fiscalizagao, sendo esta por meio de convénio com a Policia Militar
do Estado de S&o Paulo.

Assim, com essas novas atribuicdes, a TRANSERP passou a denominar-se Empresa de Tréansito e Transporte Urbano
de Ribeirdo Preto S/A, sendo que, desde agosto de 2004, dispde de equipe propria de agentes civis de transito, que atua
na operacao e na fiscalizacéo do trafego nas vias urbanas. (TRANSERP,2012)
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Este convénio foi um significativo reflexo de uma politica em nivel federal com
vistas a mudanca de matriz energética nos transportes urbanos, manifestando-se
em uma cidade média, sendo o trolebus parte deste programa do Ministério dos
Transportes (MT), sendo claro apelo a economia de petréleo e diesel, inclusive com
citacdes de dados a respeito da economia obtida com a implantagdo destes outros
sistemas citados abaixo:

O Programa de Transportes para Economia de
Combustiveis, lancado pelo Ministério dos Transportes,
tem como pressuposto essencial para a solucdo do
transporte de massa nas areas urbanas ‘o estimulo a

modalidades de transportes que requeiram menor
consumo de combustiveis, que produzam maiores

by

beneficios sociais e que favorecam a populacédo de
baixa renda. Dentro desses requisitos encontram-se 0s
trens metropolitanos, os metrés, as barcas, os 6nibus e
os trélebus. (MT/EBTU, 1982)

Ao todo, foram implantadas seis linhas no periodo de funcionamento entre
1982 e 1999, que foi 0o ano da completa desativacdo do sistema, substituido
completamente por Onibus de funcionamento a diesel. Estas 6 linhas foram
gradativamente implantadas durante este periodo, sendo todas elas radiais,

atendendo a ponto periféricos da cidade e retornando sempre ao terminal existente
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na Praca Carlos Gomes,

area central da cidade (ver

mapas a seguir).
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Mapa 8 — mapa das linhas de tr6lebus (a partir de sobreposicao da base google, pelo autor)

Area dos terminais no centro da cidade (fonte: google earth)
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A rede bésica de trélebus teve seu inicio em 1982, com a Linha Presidente
Dutra. Posteriormente, foi inaugurada, em 1983, a linha do Jd. Independéncia e, em
1984, a da Vila Virginia, que até o ano de 1988, percorriam o trajeto bairro centro,
chegando ao Terminal Antdnio Aché, onde hoje se localiza o Centro Popular de

Compras, em frente ao Terminal Rodoviario da cidade.

Implantou-se em 1988 a Linha Hospital das Clinicas no mesmo ano da
construcdo do Terminal Carlos Gomes, na Praca Carlos Gomes. Agora em uma
regido mais central da cidade, os trélebus passaram a operar neste terminal, onde

era realizada a integragdo com as outras empresas operadoras.

Fig.8 € 9: Terminal Carlos Gomes inaugurado em 1988 e desativado em 1999
(fonte:trolebusbrasileiros.com.br)

Em 1994 ¢é ativada a linha Iguatemi, e no ano de 1995 adiciona-se a linha
Férum, que totalizaria a rede basica de trélebus em Ribeirdo Preto, com 6 linhas e
um total de 58 Km de extens&o. Contudo, j& em 1996, 20 quildbmetros foram

desativados por problemas na rede elétrica, nas areas da Linha da Vila Virginia e
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Terminal Anténio Aché, portanto estes trechos passaram a operar com 0Onibus a

Diesel.

Ribeirao Preto

.....

=

Mapa 9 — Mapa original das linhas de trélebus, constituido em 1992 por Gert Aberson.(fonte: trolebusbrasileiros.com.br)

O sistema formava sim uma rede bésica, na totalidade de sua implantacéo,
gue vai do ano da inauguracdo de sua primeira linha, em 1982, até o ano de 1997,
guando € inaugurada sua ultima linha. Estruturalmente teria condicdes de se
caracterizar em eixos definidos, o que promoveria uma hierarquia na circulagdo do
transporte coletivo pelas vias onde estava instalada a infraestrutura para o trolebus,
priorizado nestes locais. Contudo, funcionalmente, esta hierarquizacdo nao ocorria,
uma vez que nao havia qualquer tratamento diferenciado destas vias, com relagdo a
preferéncia dos transporte coletivo sobre o individual, o que reflete a auséncia de
uma unidade no planejamento deste sistema. Desta forma, o Sistema Trélebus em
Ribeirdo Preto, caracterizou-se por uma sucessdo de linhas implantadas em
diferentes épocas, e ndo como um plano unico, onde o sistema de transporte da

cidade era planejado de forma a se obter a unidade de um sistema, 0 que poderia
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reforcar o carater sub-alimentador'®, de intermodalidade ao qual o Programa

Cicloviario se prestava.

Com relacdo ao funcionamento do Trolebus no espaco urbano, no que diz
respeito a sua hierarquia no sistema viario, os 6nibus somente se diferenciavam
pela sua alimentacéo elétrica e consequente limitacdo de movimentos, com relacéo
aos Onibus comuns, movidos a Diesel. Nada havia de diferente, no sentido de
preferéncia no leito viario, vias segregadas para garantir maior rapidez de circulagao
ou sua hierarquia perante os outros automoveis. Com isso, o transporte publico se
via em meio a uma infinidade de carros, motos e caminhdes, disputando espago

fisico e tendo sua eficiéncia afetada com relacdo a sua rapidez.

Fig 11 — Trélebus Linha Presidente Dutra — como é possivel observar, o 6nibus percorria na mesmo
leito que outros veiculos, disputando espago com eles. (Fonte: www.trolebusbrasileiros.com.br acessado em:
08/10/2012)

Para melhor compreensdo, com relacdo a prioridade dos 6nibus em um
sistema de vias estruturais, toma-se aqui como elemento de comparacéo, o Sistema
BRT, (Bus Rapid transit) de Curitiba, no qual énibus de grande capacidade circulam
sobre vias exclusivas, segregadas de demais fluxos, aumentando a velocidade do
transporte coletivo por estas vias e também a capacidade de passageiros em cada
viagem. Desta forma, estas vias segregadas asseguram uma maior fluidez do

sistema de transporte publico como um todo, sendo que estes grandes eixos

!9 Sub-alimentador seria 0 aspecto de um modal de menor hierarquia e capacidade, que leva os
usuarios a trajetos de modais de maior capacidade.


http://www.trolebusbrasileiros.com.br/
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atendem o tecido urbano de maneira mais geral, em uma hierarquia que mantém
maior relacdo com a escala da cidade como um todo, em varias direcdes e a partir
destes eixos estruturais, sistemas menores, que sao sub-alimentadores, levam os
fluxos advindos destes eixos ao inteior dos bairros, de forma hierarquica e

setorizada.

TIPOS DE VIAS
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e ﬁ_@gg@a
EIXO NORTE

TioeAL
FOAVISTA Caraleta Exclusiva

o (O)vreert ! ! ?

@ rmcoin

Via Compartilhada

a8

Via Exclusiva

Mapa 10: Representacao esquemaética — Sistema trinario BRT Curitiba (fonte:

www.urbs.curitiba.pr.gov.br acessado em 14/11/2012)


http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/
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Percebe-se, que no caso do Sistema BRT, em Curitiba, o Transporte Coletivo
Estrutura o Sistema Viario, criando hierarquias, faixas e canaletas exclusivas para
os Onibus, resguardando-os de uma disputa pelo espaco urbano, de forma a
priorizar areas seria compartilhado por automéveis, caminhdes e motos. J4 no caso
de Ribeirdo Preto, o Sistema Trélebus apenas se diferencia de 6nibus
convencionais pelo seu sistema de Alimentacéo Elétrico, que gera uma certa
limitagdo em seu tragado. Porém, o Onibus inserido no espago urbano comum, nada
tem de prioridade em relacéo aos automéveis e caminhdes, que acabam
ocasionando uma verdadeira disputa por espaco, que reflete negativamente na
eficiéncia do Sistema, estando sujeito as condi¢fes de transito, que se agravam

diariamente.

BN

Além disso, como sera melhor andlisado nos itens a seguir, o Programa
Cicloviario foi desenvolvido para abranger a areas da cidade ndo atendidas por esta
rede basica, caracterizando-se como um complemento desta rede basica formada
pelas seis linhas implantadas na totalidade do Sistema Trélebus, como era previsto
no Programa Cicloviario. Observou-se também um papel de sub-alimentador,
funcionando de forma com que o usuario ciclista se dirigisse as estacfes e pontos
de trélebus, havendo uma inter-modalidade. Assim, ainda que tivesse sido projetado
sob o argumento de ser um sistema sub-alimentador dos 6nibus, ele se apresentava
também como solugdo a uma demanda pré-existente de ciclistas das regides mais

pobres e distantes do centro da cidade, com destaque as regides Norte e Nordeste.

Em 1997, foi discutida pela Transerp uma nova forma de operagdo entre
Trolebus e Onibus a Diesel, na qual os Trolebus operariam em anéis que
contornariam o centro e o perimetro da cidade, e os 6nibus comuns operariam em
linhas radiais, cruzando o centro. Contudo, os Trolebus continuaram operando sem
mudancas nas suas linhas até 1999, quando deixam funcionar e também o Terminal
Carlos Gomes ¢é desativado. Estas desativacdes dos terminais representaram o fim
de poucos tracos de articulagdo que ainda restava e que caracterizava
minimamente um sistema de transporte de alguma forma integrado. ApoOs as
desativacdes dos terminais, o usuario passa agora a chegar ao centro através de
uma linha e quando necesséario, necessita caminhar a outro ponto do centro,
buscando a integracdo com outras linhas, o que prejudica este usuario devido ao

tempo gasto, refletindo negativamente na eficiéncia do transporte publico. Tal
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modelo, baseado necessariamente na integracdo pelo centro da cidade, retoma a
uma dinamica bairro centro que ja ndo mais comporta as relacdes sociais,
econbmicas e de trabalho, como em periodos anteriores, devido a dispersdo de
centralidades e atividades e uma reducao da importancia do centro consolidado,
obrigando o usuéario a necessariamente ir ao centro e pegar outro Onibus para

diferentes regides da cidade.

Apo6s a desativagao do Troélebus, as linhas da Transerp foram privatizadas, o
que se chamou de “modernizacdo” dos transportes, havendo inclusive uma
mudanc¢a na Lei Organica do Municipio, com a aprovacgao da “Lei de modernizagao.
Neste contexto da privatizacdo, as linhas atendidas pela Transerp (antigos trélebus),
eram consideradas as mais “rentaveis”, justamente por atenderem regides
populosas e em geral de baixa renda, que utilizavam efetivamente o transporte
coletivo. Estas linhas foram divididas entre trés empresas permissionarias, sendo a
privatizacdo apontada como Unica solucdo para o endividamento da Transerp
naquele periodo, havendo inclusive um alinhamento politico partidario com o
Governo Federal e Estadual, todos da mesma sigla, o PSDB, com relagcdo ao

peridodo das privatiza¢ges de servi¢gos publicos no pais.

Destaca-se como o principal avanco do sistema de trélebus, a implantacéo
efetiva de um sistema de transporte coletivo, por parte da administragdo municipal,
em articulacdo com o governo federal, buscanndo proporcionar aa populacdo uma
melhora das questdes de transporte urbano, naquele contexto, no qual apenas
algumas cidades receberam este projeto de 6nibus movidos a eletricidade, que
dentre suas vantagens apontava-se 0 maior conforto nas viagens, o custo de tarifas
menor, que representava o apoio do Governo Federal na busca por alternativas ao

Petrdleo, subsidiando o custo da energia elétrica.

4.4 O Programa Cicloviario (1982)

O Programa Cicloviario foi desenvolvido como um sub-alimentador do
Sistema de Trolebus, respondendo uma necessidade detectada na cidade, pelo

namero de ciclistas e bicicletas existentes como demonstrado a seguir pelas
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pesquisas realizadas no DATEC, representando uma real demanda da cidade para
este modal. Dentre as justificativas para a elaboracdo deste Programa, estdo a
guantidade comprovada por pesquisas de Origem e Destino de ciclistas, realizadas

pelo GEIPOT, bem como a frota existente de bicicletas na cidade.

Figura 13 - Capa do Relatério do Programa Cicloviario

Este Programa Cicloviario seria realizado, assim como com o Sistema de
Trélebus, com recursos a “fundo perdido”, apds o convénio firmado com a EBTU. A
verba necesséaria para sua implantacdo seria um repasse direto do Governo
Federal. Previsto um total de 105 Km de vias ciclaveis, (ciclovias, ciclofaixas,
sinalizacdo especial, etc) da malha viaria de aproximadamente 1000Km de vias

publicas, que a cidade tinha na época.

As diretrizes cicloviarias, presentes no plano, contemplavam rotas inter -

bairros e bairros - centro, distribuidas por toda a cidade, mas com tratamento
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prioritario a regido Norte da cidade, devido a caréncia de infraestrutura e transporte
publico e o grande numero de ciclistas ja detectado nesta regido. E necessario
considerar neste momento a atratividade da regido central, que era o principal
indutor de viagens e fluxos da cidade. Assim, o tratamento e diretrizes cicloviarias
presentes no programa previam ligagcdes bairro-centro na regido norte, conectando

fluxos dos ciclistas diretamente ao centro.
A curto prazo, eram propostos:
- 42 Km de ciclovias a serem implantadas pela Prefeitura;

- a integracdo do sistema Trolebus, implantado simultaneamente ao

desenvolvimento do Programa Cicloviério;

- insercao da obrigatoriedade da implantagdo de ciclovias em novos loteamentos, na

Lei do Uso do Solo da época.

O Programa definia como é&rea prioritaria a Regido Norte da cidade, ou
Regido do Aeroporto, forma como o Programa Cicloviario se refere a ela. Nesta
regido, na década de 1980, formavam-se simultaneamente 0s conjuntos
habitacionais Quintino Facci I, Il e Simioni, com populacdo aproximada de 65.000
habitantes, em 13.000 unidades habitacionais (CODERP,1982). Tal prioridade era
devido ao fato desta area ndo se enquadrar nos itinerarios do Trélebus e também do
uso significativo da bicicleta por essa populacdo, identificado pelas pesquisas

realizadas pelo GEIPOT, citado a frente.

Contudo, se fosse concretizado o Programa Cicloviario, tal como foi
projetado, seria mais do que um sistema complementar, um sub-alimentador da
Rede Basica de Trolebus, no sentido da complementariedade em outras escalas de
deslocamento. Consideramos aqui, como um aspecto positivo, no sentido de ser
uma manifestacdo do poder publico para com essa populacdo que andava de
bicicleta na década de 1980 para se locomover dos bairros nas proximidades do
aeroporto, e que nédo dispunha de nenhuma opcdo de locomogéo, visto que o0s
onibus a diesel nem as linhas de trélebus chegavam a essa localidade. Sendo
assim, a bicicleta ndo era uma opc¢ao e sim a falta op¢des. Na verdade, em outros
casos onde se tem um uso da bicicleta como opcéo efetiva de mobilidade como um

modal efetivo, amplamente usado pela populacéo, esta € sempre um amparada por
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um sistema amplo de modalidades e op¢des de transporte que atendem um grande
namero de pessoas, 0 que democratiza 0 acesso aos equipamentos da cidade,
através de uma rede de corredores de Onibus, trens urbanos, metrd, ou seja, um
sistema de maior capacidade e abrangéncia, ampliando a legitimidade da bicicleta,
a priori como opcéao rapida e barata para deslocamentos menores, e em segundo

plano como uma opc¢édo saudavel e barata de deslocamento urbano.

Além destas areas residenciais populares, o Programa Cicloviario também
tinha como foco o centro da cidade, como ja relatado. Consta no relatério, que no
periodo das 7 as 8 horas da manha, por volta de 4400 ciclistas chegavam ao centro
da cidade, o suficiente para ocupar 44 Trolebus naquele momento, e isto ilustra bem

a importancia do centro consolidado da cidade naquele momento.

Destaca-se a significativa necessidade de acesso ao centro devido as
dindmicas urbanas inerentes a uma cidade média como Ribeirdo Preto, na década
de 1980, nas quais o centro exercia grande influéncia de atracdo para o resto da
cidade. E necessario ainda que seja levada em consideragdo a grande quantidade
de viagens realizadas de bicicleta, detectadas nos levantamentos realizados. Neste
contexto, ressaltamos aqui uma clara diferenca entre as dinamicas e fluxos centro-
periferia, predominantes no periodo da década de 1980, contexto do Programa
Cicloviario, em um contexto regional menos intenso de viagens diarias entre as
cidades vizinhas. Com relagdo as dinamicas contemporaneas, somam-se aos fluxos
intra-urbanos intensificados e ja ndo mais obedecendo a mesma légica centro-
perifieria a uma intensa movimentacdo regional, com idas e vindas diarias das
cidades vizinhas: pessoas, mercadorias, e com elas seus meios de transporte,
carros, motos, vans, Onibus, caminhdes, gerando um consideravel impacto no

espaco viario da cidade de Ribeirdo Preto.

O Programa cicloviério fala a respeito do crescimento esperado, da malha
urbana de Ribeirdo Preto, prevendo areas de expansdo e seus usos. Como
aconteceu de fato, na regido sul da cidade, eram esperados empreendimentos de
alto padrédo e ao norte, areas de bairros populares. Externamente ao anel viario
existente em Ribeirdo Preto, as margens da Rodovia Anhanguera, a Norte da
cidade, localizava-se uma area descrita como “provavel cidade industrial”, que

tratava-se do que seria o atual Distrito Industrial e a area do Ceasa, regido de
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grande importancia sob o ponto de vista da mobilidade pela grande atracdo de
pessoas para mao de obra empregada nestas areas, o que gera uma demanda de
transporte publico, acesso do sistema viario e consequentemente um impacto de

transito e fluxos diarios.

Fig 16: Mapa — Tendéncias de crescimento (CODERP,1982)
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Com relagdo ao uso da bicicleta, segundo a ABRACICLO?, Ribeirdo Preto no
momento do Plano, em 1982, era a cidade paulista com maior nimero de Bicicletas,
com excecdo da capital. Em 1978, em meio a um contexto de busca por
alternativas ao Petrdleo, que deu origem a propostas e politicas por parte do
Governo Militar, em especial através do Ministério dos Transportes/ EBTU, o
GEIPOT? realizou estudos de Demanda de Transportes Urbanos e Adequacéo de
Tecnologia (Datec), em diversas regides metropolitanas do Brasil e em algumas
cidades médias, dentre as quais, Ribeirdo Preto. Com pesquisas domiciliares, o
DATEC apontava que do total de 62.392 da frota bicicletas na cidade, 18.391 eram
de moradores do centro da cidade. O Centro era também o destino da maioria das
viagens diarias de bicicleta da cidade naquele momento. Portanto, esses dados
refletem uma real demanda por solu¢cbes de deslocamento e transporte urbano,
apontando neste momento que a bicicleta poderia ser um modal a ser considerado
no planejamento dos transportes urbanos devido a grande quantidade de usuarios.
Contudo a bicicleta por si s6, daria conta de apenas uma parcela do total de
deslocamentos urbanos, sendo necesséaria a sua soma a um sistema maior, tal

como foi Planejado na integracéo do trélebus com o Programa Cicloviario.

Ainda que houvesse o maior nimero de viagens no sentido Bairro — Centro,
foi observada na ocasido da elaboracdo do Programa Cicloviario de 1982, pela
equipe de técnicos da prefeitura que o elaborou, também uma grande quantidade de
viagens bairro — bairro. E dentre esses bairros, detectou-se também, muitas
bicicletas e viagens a partir dos bairros mais populares: Ipiranga, Campos Eliseos,
Vila Virginia, Vila Tibério e Vila Paulista, (setores 8, 2, 6, 7 e 3, de acordo com a

numeracdo do mapa a seguir — fig. 5), em ordem decrescente. Estas viagens

20 Associagao Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares

2 O GEIPOT foi criado pelo Decreto n° 57.003, de 11 de outubro de 1965, com a denominag&o de Grupo Executivo
de Integracao da Politica de Transportes e com sua diregdo superior formada pelo Ministro da Viagéo e Obras Publicas,
Ministro de Estado da Fazenda, Ministro Extraordinario para o Planejamento e Coordenagé@o Econémica e pelo Chefe do
Estado Maior das Forcas Armadas, conforme foi sugerido pelo Acordo de Assisténcia Técnica firmado naquele ano entre o
governo brasileiro e o Banco Internacional para a Reconstru¢éo e Desenvolvimento (BIRD). O Decreto-Lei n° 516, de 7 de abril
de 1969, transformou esse grupo interministerial em Grupo de Estudos para Integracéo da Politica de Transportes,
subordinando-o ao Ministro de Estado dos Transportes. Essa subordinacédo foi mantida pela posterior Lei n°5.908, de 20 de
agosto de 1973, que transformou esse Grupo de Estudos em Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes,
preservando a sigla GEIPOT. Os objetivos do GEIPOT, estabelecidos por lei, foram o de prestar apoio técnico e administrativo
aos 6rgdos do Poder Executivo que tenham atribuicdes de formular, orientar, coordenar e executar a politica nacional de
transportes nos seus diversos modais, bem como promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas
necessarios ao planejamento de transportes no Pais.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/1970-1979/l5908.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/1970-1979/l5908.htm
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refletem o uso da bicicleta atendendo a uma parcela da populagdo que, devido ao
sistema radial de transporte coletivo, sempre operando em rotas “centro-bairro”,

utilizavam outros modais para as viagens bairro-bairro, sendo a bicicleta uma opcgéao

barata e ja familiarizada aos costumes desta populacéo.

indicacao de viagens diarias com destino ao centro malha urbana - bairros 1982

indicacao de viagens diarias com destino ao centro — divisdo por setores
numero ilegivel

$

Mapa 12 - Divisdo por setores obtido por sobreposi¢éo do original, parcialmente incompleto - Nimeros de
viagens diarias por bicicleta (CODERP,1981)
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O Plano cicloviario foi desenvolvido de forma complementar a implantagao do

sistema de trélebus, que devido ao investimento necessario para sua implantacgéo,

ele ndo alcancaria a todas as regides da cidade, sendo implantado gradualmente ao

longo de 17 anos, totalizando 6 linhas estruturais de trélebus, como visto

anteriormente.

E valido destacar

a pré-existéncia,

em

relacdo ao programa, de

estacionamentos e bicicletarios no centro, o que de certa forma era um respaldo a

mais para o uso da bicicleta, conforme figura 8.

Tabela 4 - Viagens por bicicleta nos horérios de pico (CODERP, 1981)

LOCAL |HORARIO
7:00 as 11:00 as 17:00 as
8:00H 12:00h 18:00h
ENTRADA | SAIDA | ENTRADA | SAIDA |[ENTRADA | SAIDA
1 359 78 81 293 81 200
2 224 119 136 362 35 182
3 170 57 221 98 22 300
4 248 79 71 64 57 89
5 162 56 82 103 54 88
6 558 179 222 378 106 390
7 795 127 125 502 132 507
8 749 342 97 482 78 642
9 441 53 68 234 42 305
10 78 166 45 73 66 136
11 43 109 50 67 46 109
12 45 66 19 32 58 74
13 290 60 300 80 65 350
14 22 13 21 32 26 32
15 20 6 7 25 15 30
16 23 9 25 35 19 42
17 31 8 15 29 27 52
18 32 12 9 41 23 46
19 35 20 10 20 49 42
20 31 21 60 39 55 47
TOTAL 4356 1580 1664 2989 1056 3663
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Mapa 13 - Mapa obtido por sobreposi¢cdo com a prancha original (Google, manipulado pelo autor)
Relacionado os dados da tabela 3, que apontam os numeros de viagens nos

pontos referidos no mapa acima, percebemos que de fato a maior movimentacéo de

ciclistas se dava nos pontos de ligacdo do centro com a Zona Norte da cidade,

sendo os pontos que indicam maior quantidade de viagens: 3, 4, 5, 6, 7,8. 9 e 10,
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gue ligam respectivamente aos bairros Vila Virginia, Sumarézinho, Vila Tibério

Ipiranga, Campos Eliseos, e Vila Paulista, relacionados na figura 5.

Como diretrizes, eram previstas criacdo de rotas de bicicletas (ciclovias ou
ciclofaixas) complementares as linhas do Trélebus, tornando o Sistema Cicloviario
um sub-alimentador. Nas paradas de 6nibus, constavam ainda como diretrizes, a
existéncia de bicicletarios, nos quais o usuario poderia guardar as bicicletas, sem

custo, apenas comprando o bilhete do trélebus.

Além do critério da integracdo com o Trélebus, também foram consideradas
para a criacdo das diretrizes cicloviérias, a existéncia de espago fisico para possivel
implantacéo de ciclovias e ciclofaixas, tais como antigos leitos de ferrovias, espacos
publicos sub-utilizados, avenidas com dimensdes adequadas e canteiros centrais,
de forma a viabilizar a implantagéo futura de ciclovias e ciclofaixas em lugares onde
existissem espacos disponiveis. Contudo essas diretrizes eram tratadas apenas de

forma textual, sem maiores detalhamentos ou projetos, com pecas gréficas.

Foram propostas entdo, dentre todas as diretrizes cicloviarias, rotas
prioritarias considerando estes bairros de maior demanda e maior niumero de

viagens de bicicleta detectados pelo DATEC, a serem melhor descritas a seguir.

A fim de facilitar a identificacdo das rotas nos mapas, tomaremos aqui uma
denominacédo, de acordo com a tabela a seguir, e utilizando tal identificacdo sera
proposta uma analise formal de cada rota prioritaria proposta pelo Programa
Cicloviario de 1982, identificando as dimensdes viarias e tecendo consideragdes
gue possam refletir a respeito do Programa Cicloviario e alguns de seus aspectos

como a complementaridade e hierarquia com relacdo ao Sistema de Trolebus.
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Quadrilatero Central

4} Mancha Urbana - Bairros (1980)

Rede Basica Trélebus (1982-1999)

1 - Complexo
aeroporto

2 - Vila Virginia

3 - Vila Tibério

4 - Campos
Eliseos

5 - Ipiranga

1a

Ciclofaixas

Ciclovias

Regido de implantacdo do Plano Piloto

Av. Brasil

Av. Costa e Silva

R. Elpidio Gomes

Av. Primeiro de maio

R. Bartolomeu de Gusmao
Av. Saudade

R. Sao Paulo

Av. Rio Pardo

R. Maranhao

Av. Costa e Silva

Mapa 14 — Linhas de trélebus e diretrizes cicloviarias (CODERP,1982)
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E importante lembrar que o Programa Cicloviario, ndo foi implantado de fato,
em momento algum. Em seu documento, eram previstas as diretrizes projetuais do
tratamento a ser dispensado de forma esquematica, sendo que o Unico trecho com
maior detalhamento de projeto, o trecho do Plano Piloto, abrangia a Avenida

Jerébnimo Gongalves, proximo a regido do Terminal Rodoviario.

Portanto, as analises aqui propostas, com relacdo aos desenhos
apresentados, seguirdo sempre um padrdo no qual, apresenta-se primeiramente a
situacao da via existente, nomeado como “situagéo atual’” e em seguida a “situagéo

hipotética”, baseada nas diretrizes apresentadas no Programa Cicloviario (Fig. 15)

DIVISAO TECNICA -

Perfil Transversal Genérico de Ciclovia ou

Ciclofaixa junto 3 via de circulacac

—62~

100

s Aisares Cabral, 620 - PABX 34.2180 - Csixa Postal 650 - Ribsirbo Preto SP. - CEP 14
" Rus Aivares Cabr

o

Fig 15.: Diretrizes projetuais de implantacdo do Programa Cicloviario de 1982 (CODERP,1982)
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1-Complexo do Aeroporto: As diretrizes sédo para as Av. Costa e Silva e
Pela Av. Brasil / Av. Saudade. No caso da Av. Costa e Silva, em um grande trecho
onde ha um canteiro central arborizado e duas pistas. Este trecho, segundo o
relatorio do plano, é de extrema importancia, visto que essa area ndo € servida pelo
trélebus. Estimava-se o atendimento a uma populacdo de aproximadamente 60.000
pessoas, em funcdo dos empreendimentos de habitacdo social em fase de
conclusdo na época (0o que hoje equivaleria aos Conjuntos Quintino Facci e

Simione).



-- Rede Basica Trélebus (1982-1999)

Ciclofaixas

Ciclovias

/ Regido de implantagao do Plano Piloto

~ Quadrilatero Central

la: Av Brasil

1b: Av Costa e Silva

Mapal5 - Rota 01 (fonte: CODERP,1982)
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Hoje nesta regido da cidade é possivel notar um intenso uso de bicicletas que
circulam em direcdo as industrias e comércios especificos presentes nesta regiao.
Nas avenidas Mogiana e Brasil, por exemplo, além de pequenas industrias variadas,
nota-se também uma forte presenca de comércio de pecas de automoéveis, ferro-
velho e lojas de sucata, lojas de ferramentas, artigos de marcenaria e madeireiras,
havendo uma espécie de “especializagdo” do comércio nesta area, o que de certa
forma atrai um grande numero de ciclistas, seja pela médo de obra empregada
nestes comércios e industrias e também pelos moradores dos bairros residenciais

gue se deslocam rumo a seus locais de trabalho e estudo.

Para a Avenida Brasil era prevista uma ciclofaixa, e no caso da Costa e Silva,
era prevista uma ciclovia no canteiro central. Em ambas as avenidas hoje se notam
intensos fluxos de veiculos de grande porte, 6nibus e caminhdes, e uma grande
guantidade de carros, que circulam em média com velocidades de 60 a 70 km/h,
Neste contexto, muitos ciclistas disputam sob grande risco o espaco das vias,
ocasionando um conflito de hierarquias, no qual o fluxo de veiculos pesados

compartilha o mesmo espaco por onde circulam estes ciclistas.

Certamente, na década de 1980, quando foi desenvolvido o programa, 0s
fluxos tinham volumes e velocidades menores. Contudo, no caso da Avenida Brasil,
€ possivel uma reflexdo acerca de quao adequado seria promover o fluxo de
ciclistas por uma ciclofaixa, devido ao transito de caminhdes e carros que
acessavam as industrias naquela regido. Com a circulacdo de veiculos mais
pesados e também a circulacdo intensa de carros, a via ndo comportaria o fluxo de
ciclista, pelos riscos aos quais eles estariam submetidos. Porém, estas vias eram
importantes ligacdes com o centro da cidade, além da presenca de industrias, o que
atraiam trabalhadores que se deslocavam de bicicleta. O que gera uma situagao de
conflito entre o ciclista e o automével, cabendo o questionamento ndo de quem € a
prioridade, mas sobre como equacionar o direito de deslocamento que pertence a
todos, ciclistas, pedestres e motoristas, porém obedecendo a uma hierarquia que
privilegie o transporte coletivo, e 0 ndo motorizado como forma de democratizar o

espaco urbano.

Com relacdo ao carater sub-alimentador do Programa cicloviario em relacéo

ao trolebus, percebe-se que nesta rota de ciclovias / ciclofaixas, as linhas da rede
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de trélebus realmente ndo chegavam a atender as areas préximas ao aeroporto,
gue sdo denominadas Rota 01, Complexo do Aeroporto, o0 que refor¢cava o conceito
sub-alimentador, possibilitando acesso as paradas e estacfes de trolebus. As
diretrizes cicloviarias nesta regido estendem-se pela Avenida Brasil (1a no Mapalb),
até sua ligacdo com a Rodovia Anhanguera, possibilitando a possivel conexao de
ciclistas se dirigirem até pontos do trélebus nas Avenidas Mogiana e Quito
Junqueira. Observamos também que as ciclovias e ciclofaixas se estendem até o
centro, devido a demanda de viagens de bicicleta, detectada nos levantamentos e
contagens nas quais foram baseadas o Programa Cicloviario, indicando a forte
atracdo e a dindmica de maior interagcdo que o centro mantinha naquele momento

com o restante da cidade.

Os cortes esquematicos abaixo foram produzidos a fim de facilitar a leitura de
como seria o Programa Cicloviario implantado, buscando melhores instrumentos
para uma andlise de adequacdo das ciclovias e ciclofaixas propostas, sendo a
situacdo atual da via e a situacdo hipotética, baseada nas diretrizes projetuais

previstas no Programa Cicloviario.

Fig 16 — Ciclista na Av. Brasil, no intervalo entre 7h00m e 8h00m (acervo do autor)



Fig 17— Av Costa e Silva: entre as 17 e 18h, e entre 7 e 8h, (acervo do autor)

Fig 18 — Av Costa e Silva: entre 7 e 8h (acervo do autor)
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faixas de fluxo i .
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Fig 20 -Corte esquematico Av. Costa e Silva (fonte: autor)

2- Vila Virginia: Ligacdes através das Avenidas: Elpidio Gomes, Primeiro de
Maio e pelo parque Maurilio Biagi. Considera-se no relatério, um bairro tradicional
de baixa renda e com numeros significativos de viagens de bicicleta, segundo

apontamentos da pesquisa DATEC / GEIPOT.
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2a— Av. Elpidio Gomes

2b — Av. Primeiro de Maio Mapal6 - Rota 02 (fonte: CODERP,1982)
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Essa regido possuia também uma linha especifica de trélebus, sendo a
segunda implantada, no ano de 1984. Como indicado no Programa cicloviario, as
diretrizes cicloviarias tragadas para esta area avancam pelo bairro além do alcance
da linha de trélebus, abrangendo uma area maior desta regido, e também de uma
forma mais dispersa, penetrando por vias ndo servidas pela linha de trélebus,
evidenciando uma possivel “permeabilidade” da bicicleta, atendendo a uma escala

de deslocamentos mais locais, intra-bairros.

Porém, sendo consideradas somente as vias inclusas na rota prioritaria, no
caso Av. Elpidio Gomes, é uma ciclovia que se encontra ao lado de um parque da
cidade, o Parque Maurilio Biagi. Sendo assim, esta ciclovia seria implantada em um
pequeno trecho, que serviria de ligacdo entre a regido da Av. do Café, além de
receber um fluxo que prioritariamente seria dirigido ao parque, que também teria
uma ciclovia, sendo um publico que se utilizaria deste trecho, em sua maioria, por
recreacdo, e ndo como forma de deslocamento urbano diario casa-trabalho ou

escola trabalho.

No caso da Av. Primeiro de Maio, tem-se um importante eixo de ligac&o entre
esta regido da Vila Virginia e o centro, apresentando naturalmente grande fluxo
automoveis, motos, 6nibus e caminhfes. Com isso, o estreitamento da via para a
implantagéo de uma ciclofaixa, como previsto poderia acarretar maiores dificuldades

e conflitos nestes fluxos, agravando os riscos aos ciclistas.

A relacdo destas duas rotas ciclovidrias nesta regido com o trajeto do trélebus
se daria de forma proxima, sendo perceptivel alguns trechos ao longo dos quais as
duas modalidades percorriam juntas, como € o caso da Av. Elpidio Gomes (ver
Fig.21) e um pequeno trecho da Av. Primeiro de Maio, mais proximo ao quadrilatero
central. Porém, estas sdo apenas as duas rotas prioritarias tragadas para esta area,
de forma que as outras diretrizes cicloviarias desta regido de fato permeavam o
bairro de maneira mais uniforme e ligando de fato varias areas da Vila Virginia ao

trajeto do trélebus que atendia aquele bairro.
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Fig 21 - Av. Elpidio Gomes (acervo autor)

Fig 22 - Av. Primeiro de Maio (acervo autor)
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Ainda vale a observacao de que, por mais complementar que o tracado das
ciclovias e ciclofaixas fossem ao trolebus, o centro da cidade ainda era um destino
comum. O trdlebus ligava os bairros fundamentalmente ao centro, porém esta
ligacdo também seria possivel pelas ciclovias e ciclofaixas, caso o Programa

Cicloviario fosse implantado.

3- Vila Tibério: Ligacdo através da R. Bartolomeu de Gusmao, sendo
considerado de caracteristicas semelhantes ao bairro anterior: Bairro tradicional

com populagdo de baixa renda e com intenso uso da bicicleta. Nessa rota seria

adotada uma ciclofaixa, devido as dimensdes reduzidas desta via.

Fig 25 - Rota 3a, R. Bartolomeu de Gusmao, foto tirada no intervalo entre 7h00m e 8h:00m (acervo

do autor)

4
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Rota 3a R. Bartolomeu de Gusméao

Mapal7 - Rota 03 (fonte: CODERP,1982)
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Esta regido em particular é cortada por 2 linhas de trolebus, e as diretrizes
cicloviarias previstas pelo Programa apenas cortam os trechos por onde o trolebus
passa, sendo que em nenhum momento, tais diretrizes se dariam lado a lado aos
trolebus (Fig. 25), ndo havendo assim, possiveis fluxos de bicicletas ao lado de
onibus, o que é positivo sob o ponto de vista da compatibilidade e adequac&o de um
projeto cicloviario, proporcionando maior seguranca aos motoristas e
ciclistas.(INSTITUTO DO MEIO AMBIENTE, 2011).

A Rua Bartolomeu de Gusmao, onde a rota prioritaria desta regido foi
tracada, € uma via local, de baixa intensidade de fluxo, porém com declividade
relativamente acentuada, o que poderia induzir os ciclistas a buscarem caminhos

mais amenos com relacéo a intensidade da subida, no sentido centro-bairro.

Percebe-se uma limitacdo, com relacdo a diretriz para a ciclo-faixa, que
teoricamente seria uma sub-alimentadora do sistema de trélebus, pois a Rua
Bartolomeu de Gusm&o em momento nenhum cruza as vias por onde passam o
trolebus, sendo ela uma ligagcédo estrita com o centro da cidade. Com isto, pode-se
caracterizar neste trecho, o carater muito maior de ligacdo com o centro do que uma
complementaridade em relagcdo a uma possivel hierarquia entre sistemas diferentes:
bicicleta e trolebus. Contudo, sendo esta uma regido relativamente antiga da cidade,
pode-se considerar também o fato da pequena dimensé&o da maioria das ruas, que
se assemelham a R. Bartolomeu de Gusmao, o que de certo modo induz a um fluxo
de menor velocidade dos carros e contribui para que os ciclistas optem por estas

vias menores, por reduzirem-se os riscos de conflitos e atropelamentos.
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alinhamento lotes
~ alinhamento lotes

corte esquematico - situagéo atual
R.Bartolomeu de Gusméao

alinhamento lotes
alinhamento lotes

corte esquematico - situagéo hipotética
R.Bartolomeu de Gusméao

Fig 26 — Corte Esquematico R. Bartolomeu de Gusmao, rota 32 (fonte:autor)
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4- Campos Eliseos: Ligacfes pela Av. Saudade e Rua Sao Paulo, duas vias
paralelas, de fluxo intenso. Ambas com grande quantidade de comércio, desde a
eépoca do plano, ligam o bairro Campos Eliseos ao centro, com uma grande

guantidade de ciclistas buscando ao centro.

Fig 27 -Rota 4a, Av Saudade, foto tirada no intervalo entre 7h00m e 8h:00m (acervo do autor)

Fig 28 - Rota 4b, R. Sdo Paulo, foto tirada no intervalo entre 7h00m e 8h:00m (acervo do autor)
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4a Av. Saudade 4b R. Sdo Paulo

Mapal8 - Rota 04 (fonte: CODERP,1982)
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Nesta regido acontece mais uma vez uma limitacdo das opc¢des de rotas
cicloviarias. Nao séo previstas outras diretrizes que ndo as rotas prioritarias. E
estas se dao exclusivamente nas mesmas vias por onde passam o0s Trolebus e
novamente, as rotas ndo penetram de forma a “abastecer internamente” esta regiéo,

apenas cortando o bairro e chegando a Regido Norte da cidade.
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Fig 30 - Corte Esquematico R S&o Paulo, (fonte: autor)

5- Ipiranga: Ligagdes pela Av. Rio Pardo, Rua Maranh&o (via local, de menor
fluxo) e Av. Costa e Silva. Desde entdo, ja era considerado um bairro populoso.
Assim como os anteriores, concentra populacdo em geral de baixa renda, também

com muitos usuarios de bicicleta, segundo pesquisas do GEIPOT.

Esta regido, coincide com a regido descrita no capitulo II, originada a partir de
um nudcleo criado para abrigar mao de obra do café, no inicio do século XIX
(CAPRETZ,2010), € uma regido hoje extremamente populosa e que teve um grande
crescimento com relacdo a época da implantacdo do trélebus e da proposta do
Programa Cicloviario em 1982. Entretanto, na década de 1980 esta era uma area

onde havia reconhecidamente um grande uso da bicicleta por parte da populacéo.
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Fig 31 - Rota 5a, Av. Rio Pardo, foto tirada no intervalo entre 7h00m e 8h:00m (acervo do autor)

Fig 32 - Rota 5a, Av. Rio Pardo, foto tirada no intervalo entre 17h00m e 18h:00m (acervo do autor)

Fig 33 - Rota 5b, R. Maranhdo, foto tirada no intervalo entre 7h00m e 8h:00m (acervo do autor)
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Fig 34 - Rota 5c, Av Costa e Silva, trecho conpreendido na regiéo do Ipiranga, foto tirada no

intervalo entre 7h00m e 8h:00m (acervo do autor)
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5a — Av Rio Pardo

5b — R Maranhdo 5c- Av Costa e Silva Mapal9 - Rota 05 (fonte:
CODERP,1982)



115

Percebe-se nesta regido uma maior integracdo entre as diretrizes cicloviarias
e o trolebus, como complementaridade da bicicleta com relacdo ao trolebus.
Hierarquicamente, a linha do trélebus adentra ao bairro que é recortado por outras
ciclovias ou ciclofaixas que se ligam entre elas, formando ndo necessariamente uma

malha, mas se distribuindo de uma forma mais equilibrada pela regido.

Com relacéo a ligacdo direta ao centro, ela acontece de forma minimizada,
visto que h& uma integracdo maior entre outras vias que receberiam o tratamento
cicloviario. Sendo assim, ainda é possivel se chegar ao centro de bicicleta, pelas
ciclofaixas e ciclovias ou por ruas comuns, porém esta ligacdo se da no Ipiranga, de
forma menos direto do que com relacdo a vila Tibério, pela Rua Bartolomeu

Gusmao, por exemplo.
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Fig 35 - Corte Esquematico Av. Rio Pardo (fonte: autor)
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Fig 37 - Corte esquematico Av. Costa e Silva, (fonte: autor)

Além das rotas descritas acima, ligando bairros ao centro, constavam como
diretrizes, rotas bairro-bairro, as chamadas “setoriais”. Estas encontram-se no
relatorio do plano com descricfes menos detalhadas, porém, seguindo a demanda

apontada pela pesquisa origem-destino. Sdo elas:
-Ipiranga — Campos Eliseos

- Ipiranga — Vila Tibério

- Campos Eliseos — Vila Paulista

- Vila Lobato — Sumarézinho

- Marinceck — Quintino Facci
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Desta forma, através dos estudos e levantamentos realizados e também
através de uma realidade ja detectada na cidade, a respeito da presenca e
guantidade de ciclistas, a CODERP propde o Programa Cicloviario, prevendo
diretrizes em areas especificas e um Projeto Piloto, com detalhamento executivo e
levantamento de custos, na regido da Av. Jerénimo Gongalves (destacado no Mapa
14, pag. 91), onde a ciclovia percorreria as margens do Ribeirdo Preto, localizado de
forma central as vias, o que hoje, de acordo com as boas praticas de projeto
previstas pelo Ministério das cidades, evita-se a implantacédo de ciclovias centrais
em avenidas devido a exposi¢cdo maior do ciclista, frente a riscos de atropelamentos
(MCIDADES, 2006).

De maneira geral, as solugdes apresentadas pelo Programa Cicloviério séo
insuficientes para uma analise mais detalhada, com relac&o as solucdes projetuais,
sendo apresentados somente esquemas de como ocorrera a segregacao do fluxo
de ciclistas e detalhamentos de alguns mobiliarios especificos, como bicicletarios a
serem implantados no centro. Contudo, varias diretrizes de rotas por onde o
programa previa ciclovias e ciclofaixas, como a da Avenida Saudade, Av. Brasil, séo
vias de alto fluxo de 6nibus e caminhdes, o0 que agravaria os riscos aos ciclistas que
por ali passassem. Além disso, segundo PEZZUTO (2002:132) os proprios ciclistas
buscam rotas de menor movimento ou maior facilidade de fluxo, sendo assim,
acreditamos que a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas nestas vias ndo seria
eficiente sob o ponto de vista de solu¢cfes projetual, principalmente por ndo sanar
guestdes de seguranca, ndo resolvidas simplesmente pela segregacdo dos fluxos

de ciclistas.

A criacdo de uma Rede Bésica de um Sistema Estrutural de Transporte, tal
como poderia ter sido o Sistema de Trolebus, junto de seu sistema secundario, 0
Cicloviario, significaria a uma cidade meédia da relevancia regional de Ribeirdo Preto,
uma importante oportunidade no avancgo de seu sistema de mobilidade urbana, com
0 aproveitamento do contexto politico favoravel no momento da implantacdo do
Sistema Trolebus: politicas de incentivo as diferentes fontes de energia que nao
fossem o petrdleo, com subsidios e fomentos do Governo Federal e um contexto
econbmico favoravel, devido a producdo canavieira da regido e a demanda criada

pelo Pré-alcool, como supra citados.
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Se levados a frente com uma continuidade de planejamento, acompanhando
0 crescimento e evolucdo urbano-regional apresentados em Ribeirdo Preto, o
Sistema pré-existente de Troélebus, contemplando naquele momento, integracéo
com outros 6nibus a Diesel, articulado com sistemas de bilhetagem integrada com
existéncia de terminais no centro da cidade, poderia ser potencialmente o embrido
de um Sistema pautado em vias estruturais, incluindo diferentes modais, dentre eles
a potencialidade da bicicleta, ndo mais como uma Unica alternativa, como até hoje
ela se apresenta na cidade, mas agora sim, como parte integrada de um sistema
complexo, pautada nas correntes contemporéneas de pensamento urbanistico na
gual ela é tida como um possivel componente modal de transporte urbano,
adequado as suas limitacbes e escalas de deslocamento urbano e compativel com
trocas e integragdes a sistemas maiores, de escala metropolitana, como a dinamica

contemporanea de Ribeirdo Preto e regido tem se apresentado

O Programa Cicloviario, nestas areas onde n&o havia onibus e que nem ao
fim da implantagdo de todas as 6 linhas de trolebus foram abrangidas, ainda que
houvessem falhas como induzir o fluxo de ciclistas em vias de grande movimento de
Onibus e caminhdes, teria sido a Unica medida concreta naquele momento, para
uma determinada populacéo, que, ao inves de se dirigir de bicicleta a estacdo de
Onibus em um bairro mais proximo, iria diretamente ao seu destino, em geral o

centro da cidade, de bicicleta, como assim ja faziam em momentos anteriores

Por outro lado, como justificativa da ndo implantacdo deste sistema
complementar ao trélebus, entre 0 meio técnico e as equipes atuantes no momento
da Implantacdo do Trélebus e da proposta do Programa Cicloviario, em 1982, é
corrente a versao de que a ndo implantacéo de ciclovias complementares se deu
pelo fato de que o usuario de bicicleta, possibilitado pela ciclovia, deixaria de se
utilizar dos 6nibus e isso enfraqueceria a demanda e o movimento de pagantes do
sistema trélebus, que demandou um investimento muito maior, por parte do poder

publico.

Entretanto, serd proposta aqui uma reflexdo a respeito desta versdo, que
aponta a nao implantacdo do Programa Cicloviario por razdes politicas citadas
acima: sendo as ciclovias e ciclofaixas conceitualmente concebidas como sub-

alimentadoras de um Sistema de Eixos Principais de Circulacdo de um outro modal,
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uma Rede Basica, no caso as linhas de trélebus, pode-se inferir um conceito de
Inter-modalidade, que segundo Ascher (2009, pag.139), “parte da constatagdo da
complementariedade dos diversos modos de transporte, em numerosas

circunstancias”.

Os fluxos no contexto urbano da década de 1980, ocorriam de forma muito
mais atrelada ao centro consolidado da cidade, de modo que atividades bancarias,
prestacfes de servicos, comércio e até mesmo a utilizacdo dos espacgos publicos de
vivéncia era predominantemente localizadas no centro da cidade, o que no caso de
Ribeirdo Preto atraia grande numero de ciclistas, moradores de toda a cidade,

inclusive das regifes nao atendidas por transporte publico.

Na condicdo de sub-alimentadoras, as ciclovias seriam complementares no
sentido de alimentarem um sistema maior: ligagdes de ciclovias e ciclofaixas que
levassem determinada populacédo, carente de outro sistema de transporte, até este
sistema, em nosso caso de estudo, até as estacdes da rede basica de trélebus.
Contudo as ciclovias e ciclofaixas n&o so6 ligavam bairros, mas também ligavam os
bairros ao centro, o que era condizente com a condicdo urbana naquele contexto,
considerando a importancia do centro da cidade e da légica centro-periferia comum

aquele periodo.

Sendo assim, é possivel considerar que, as diretrizes tragadas pelo
Programa Cicloviario, ainda que realizassem ligagcdes centro-bairro, de forma
autbnoma a outro sistema de transporte, sendo em si a Unica opgdo em
determinadas regides nao atendidas por transporte publico, “o ciclista desviar
clientela do trolebus” era uma possibilidade vaga e pouco provavel, visto que as
ciclovias e ciclofaixas que chegariam até o centro eram previstas para bairros que
nao eram atendidos pelo trélebus. E por outro lado, o sistema trélebus, veio a operar
com sua maxima abrangéncia e capacidade ap0s 10 anos de sua implantacéo,
sendo que de 1982 a 1984 somente uma linha operava em toda a cidade, a
Presidente Dutra, o que acentua a incoeréncia de que “a ciclovia roubaria clientela
do trolebus”. Além disso, como dito anteriormente, constava no relatério, em
destaque, que uma das premissas do Programa Cicloviario era complementar o

Sistema de Trélebus, sendo este o0 modal que de fato mais se aproximaria de uma



121

solucao as questdes de transporte publico e mobilidade urbana na escala da cidade,

e a bicicleta em menor medida, mais adequada a escala da vizinhanca.

Retomando Secchi (2009) apresentado no capitulo 1, em que ele através do
conceito de “porosidade”, expde a necessidade de ser levada em conta a dimenséao
gue a cidade toma com o avanco das técnicas de mobilidade e as solucdes
necessarias para que sejam atendidos os fluxos e deslocamentos urbanos, em
diversas escalas, levando a uma condicao diferente de articulacdo dos sistemas de
mobilidade, diante da diversidade de fluxos existente na cidade contemporanea, que
ja ndo mais apresenta a mesma intensidade de relacdo com seu centro, mas que
agora se apresenta com diversas situagdes de centralidades diversas, amenizando

a pressao e as necessidades de viagens bairro-centro.

Sendo assim, pode ser tomado como um sinal de articulagdo positivo, a
integracdo que o Programa Cicloviario prevé, propondo a sub-alimentacao
hierarquizada entre 6nibus e bicicletas. Contudo, € necessario também, ter em vista
gue mesmo sendo um sistema complementar ao de trolebus, o Programa Cicloviario
levava em consideragdo também, os fluxos centro-periferia, existentes em sua
época. Isto, se analisado de forma descontextualizada, pode induzir ao seguinte
entendimento, equivocado: “o Programa Cicloviario ndo atendia a sua condi¢do de
complementariedade, que foi sua proposta conceitual, devido ao fato de ele ligar
determinadas areas da cidade diretamente ao centro, concorrendo com o trélebus.”
O que pretende - se destacar aqui € que, além de ser considerada uma hierarquia
existente entre bicicleta e 6nibus, e suas respectivas abrangéncias, conectando
rotas de ciclovias e ciclofaixas as paradas de Onibus e trdlebus, o Programa
Cicloviario também leva em consideracdo os principais fluxos existentes de bicicleta
entre bairros populosos da cidade ao centro. Esta € a principal diferenca a ser
levada em consideragdo no contexto contemporaneo, onde a cidade e suas
dindmicas se dao de forma muito mais dispersa, e fragmentada e menos atreladas
ao centro, com o surgimento de novas centralidades e com elas a possibilidade de

reducédo de deslocamentos urbanos.

Destaca-se deste Programa Cicloviario, nesta dissertacdo, uma preocupacao
local com a questdo da bicicleta inserida em uma realidade especifica, ndo s6 de

caréncia de infraestrutura, pois grande parte da cidade ndo se incluia nas rotas de



122

Onibus, sendo o Programa Cicloviario elaborado para complementar o Sistema de
Trolebus, preenchendo eventuais lacunas, mas também o fato deste conjunto de
medidas estarem historicamente incluidas em um conjunto de medidas voltadas ao
Transporte Urbano, decisdes e programas de nivel federal, advindas inicialmente da
crise de preco do Petrdleo iniciada na década de 1970. Especificamente em
Ribeirdo Preto, estas medidas se materializam sob a forma do Sistema de Trélebus,
mas gera também um contexto politico favoravel as propostas tais como um
Sistema Cicloviario, mais em funcdo de um uso especifico detectado na época, e
menos voltado a questdes ideoldgicas de sustentabilidade, como temos correntes
de pensamento neste sentido, presentes na mentalidade do planejamento urbano

contemporaneo.

4.5 - Plano Diretor de Municipal (1995), seu Sistema de Transporte Publico e
Plano Cicloviério

Considerado como um importante marco temporal no quadro de politicas do
municipio, buscamos nesta etapa do trabalho, identificar quais as formas de
articulacdo e quais reflexos efetivos foram obtidos neste contexto politico, através
do Plano Diretor de 1995, e suas politicas de transporte urbano e cicloviaria, de
forma a analisar como a mobilidade urbana, com especial foco a bicicleta, se deu

neste contexto, se houveram avancos e quais foram.

O atual Plano Diretor da cidade de Ribeiréo Preto foi criado em 1995, com a Lei
501/95, e passou por uma revisdo no ano de 2003. Nesta reviséo, foram incluidos
Instrumentos de Gestdo previstos no Estatuto das cidades, de 2001. Neste Plano,
constavam as diretrizes mais basicas, sem abranger aspectos mais especificos de
planejamento urbano. Estes aspectos mais especificos seriam tratados nas Leis
complementares do plano, que seriam aprovadas posteriormente. Tal procedimento
foi uma estratégia politica da Gestdo Municipal da época, para que o Plano Diretor
fosse aprovado de forma mais rapida pela Camara dos Vereadores. Deste modo, as
leis complementares seriam aprovadas por partes, dependendo de interesses

especificos.
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Juntamente com o Plano Diretor, foram elaboradas as suas Leis
Complementares, que s6 foram aprovadas posteriormente ao plano, como descrito

a seguir:

e -Leide Parcelamento e Uso do Solo, aprovada em 2007 pela Camara de
Vereadores e revista em 2011,

e Plano Viério, aprovado em 2007 pela Camara de Vereadores;

e Cddigo do Meio Ambiente, aprovado em 2004 pela Camara de Vereadores;

e Cddigo de Obras aprovado em 2007 pela Camara de Vereadores;

e Lei de Mobiliario Urbano, ainda em votacéo.

Tanto no Plano Diretor como em seu plano viario, a bicicleta é considerada no
sistema de Transporte Urbano. O Sistema de Transporte urbano previsto no Plano
Diretor contempla um Sistema Multimodal de Circulagdo, como descrevem os itens

a seguir:

|- Sistema viario: é constituido pela infraestrutura fisica das vias e lograouros que

compdem a malha por onde circulam os veiculos;

[I- Sistema multimodal de circulacdo: é o conjunto de elementos voltados para a

operacao do sistema viario, compreendendo os equipamentos de sinalizagao,
fiscalizac&o e controle de trafego;

lll- Sistema de transporte publico de passageiros: é constituido pelos veiculos de
acesso publico, pelas estacfes de passageiros e abrigos, pelas linhas de 6nibus,

pelas empresas operadoras e pelo servi¢o de taxi;

IV- Sistema de transporte de carga: € constituido pelos veiculos, centrais, depdsitos,

armazeéns, e operadores de cargas;

V- Sistema cicloviario: é constituido por ciclofaixas e ciclovias interligadas;

Foi prevista também uma Politica de Sistema Multimodal em que, dentre as
diretrizes, destacam se a prioridade do pedestre em relacdo aos veiculos e dos
veiculos coletivos sobre o veiculo individual. Destaca se também o carater de

prioridade ao Transporte Publico e transporte ndo motorizado em diretrizes como
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descentralizacdo de atividades geradoras de trafego em subcentros de bairros,
indicados a cada 500 metros, o suficiente para que o trajeto se realize a pé, porém
tal diretriz é apresentada no Plano Diretor de forma muito genérica, sem um maior
aprofundamento ou qualquer apontamento em mapa, de como estas areas seriam
implantadas de fato e tampouco quais sdo as acdes e incentivos utilizados para
induzir os surgimento destes sub-centros, que dependem de sinergias e unides dos

diversos agentes envolvidos nestes.

7

O Sistema Cicloviario contemplado no Plano Diretor, ¢é constituido por
ciclofaixas e ciclovias projetadas por todo o tecido urbano da Cidade, conforme

mapa a seguir:
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N

LEGENDA

——— CICLOVIAS PROJETADAS
EM VIAS EXPRESSAS DE
SEGUNDA CATEGORIA

= CICLOVIAS PROJETADAS
EM AVENIDAS

= CICLOFAIXAS DE ACORDO
COM A CARACTERISTICA
FUNCIONAL DA VIA, A
SEREM COMPATIBILIZADAS

= CICLOVIAS PROJETADAS
EM AVENIDAS PARQUE
E PARQUES LINEARES

Mapa 20 - Sistema Cicloviario — Plano Diretor (PMRP, 1995)

Percebe-se no Plano cicloviario acima, uma generosidade em relacdo ao niumero de
ciclovias e ciclofaixas a serem implantadas no municipio, bem como situacdes de

parques lineares de fundo de vale e avenidas parques.
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Figura 38 — Ciclovia da Av. Via Norte, foto tirada no intervalo entre 7h00m e 8h:00m (acervo do

autor)

Porém, hoje tem se apenas 3 km de ciclovias recém implantadas, na Avenida
Eduardo Andréa Matarazzo, a Via Norte (fig. Acima) destacada no mapa. O
restante sdo apenas diretrizes sem a menor perspectiva de implantagdo, dando um
caracter utépico ao plano, que prevé quase 250km em ciclovias e ciclofaixas em
uma cidade de aproximadamente 600.000 habitantes, inserida em uma realidade
metropolitana de fluxos, em um primeiro plano de andlise, de alcance mais proximo,
com suas cidades vizinhas, e em segundo plano, Ribeirdo Preto se enquadra em
uma rede de cidades que forma um importante nlcleo urbano e servicos e
comércios, exercendo influéncia e atratividade a um raio muito além de suas

cidades vizinhas, dando origem também a fluxos e viagens diarias.

Sendo assim, uma ampla rede cicloviaria, baseada apenas em fluxos intra-
urbanos, derivado do Programa Cicloviario de 1982, enquanto politica seria
insuficiente para a promog¢&o uma significativa melhora no quadro de mobilidade
urbana. Os fluxos intra-urbanos obedecem a uma nova légica, pautada em uma

flexibilidade de dinamicas profissionais e pessoais, possibilitada por avangos
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técnicos de telecomunicacdo, 0 que somado ao crescente acesso ao automovel
particular, contribui fortemente ao aumento de viagens e deslocamentos menos
concentrados, além do aumento dos deslocamentos regionais e relacdes diarias
entre cidades. Desta forma, a bicicleta por si s6 atende de forma adequada e segura
somente um parcela destes deslocamentos, necessitando de outros modais em
diferentes escalas de deslocamento, propiciando maior acessibilidade e mobilidade

a uma parcela maior da populagéo urbana.

Constam no Plano Diretor, acdes e Intervencbes focadas ao Sistema de
Transporte. Dentre as acgdes, destaca-se a visdo multi-modal com relagcdo ao
sistema de transporte publico, ja em consonancia com as recentes Politicas
Nacionais de Mobilidade Urbana*. No Quadrilatero Central, é prevista uma
ordenacdo do transporte individual, visando a prioridade do Transporte Coletivo,
com instalacédo de estacionamentos de bicicleta, em locais de maior demanda e
proximidade aos pontos de Onibus, visando a intermodalidade dos modos de
transporte, com especial atencao a bicicleta. Entretanto, na pratica, hada se observa
na regido central, no que diz respeito a estes estacionamentos ou qualquer infra
estrutura referente a bicicleta, ocasionando cenas que ndo sdo raras, como
bicicletas amarradas ao Mobiliario Urbano em geral: postes, sinalizacao de transito

ou pontos de 6nibus.

Com relacdo ao sistema de transporte publico existente, ele opera
basicamente através de linhas radioconcéntricas, atendendo a fluxos pendulares
casa -trabalho —casa, tipicos de uma cidade industrial. Contudo com as novas
dindmicas de trabalho e novos contextos contemporaneos, onde as relacfes de
trabalhos, ou qualquer tipo de trocas ja ndo mais se dao necessariamente no padrao
pendular, obedecendo a légica centro periferia, como antes, devido inclusive a
novas tecnologias e telecomunicacdo, o funcionamento do transporte publico
baseado em viagens bairro centro atendem de maneira parcial e ineficaz aos

USUAarios.

45.1 O Plano Viério

22 politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei 12587/2012
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7

O Plano Viario € a Lei Complementar do Plano Diretor, n°361/2007, que
contém normas técnicas e dimensionamentos relativos ao Sistema Viario e

Cicloviario de Ribeirao Preto.

Nele constam as seguintes definicGes acerca de ciclovias e ciclofaixas a

serem destacadas:
Artigo 18 - Sao as seguintes definicdes dos componentes do Sistema Cicloviario:

Ciclovia - via destinada ao trafego exclusivo de bicicletas, separada fisicamente da

circulacao geral de veiculos, com as seguintes caracteristicas:
a) largura minima: 2,80 metros para pista bidirecional;

b) largura minima: 1,20 metro para pista unidirecional,

c) declividade longitudinal maxima: 5%;

d) declividade transversal maxima: 2% e minima: 1%;

raio minimo de curvatura: 3,00 metros.

Ciclofaixa - via destinada ao trafego preferencial de bicicletas, separada do trafego

geral de veiculos, através de sinalizacao visual com as seguintes caracteristicas:
a) largura minima: 2,00 metros para pista unidirecional,

b) as caracteristicas de declividade obedecem as caracteristicas das vias onde

estiver implantada;

raio minimo de curvatura: 3,00 metros;

Como componentes do Sistema Cicloviario, além das ciclovias e ciclofaixas, o
plano diretor prevé também estacionamentos e bicicletarios, em locais de fluxo de
pessoas, geradores de trafego, pracas, parques, supermercados, universidades,
shopping centers, escolas, industrias e locais de transbordo de viagens do sistema

coletivo.
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E tratada também a sinalizacdo especifica para esta modalidade,
principalmente e intersecfes existentes ao longo das ciclovias e ciclofaixas.
Segundo descrito no Plano, implantacdo destas vias tem um efeito estruturador,
criando uma area de abrangéncia, que seria tratada como uma ZAC, zona de

ambientacao cicloviaria.

Estas zonas sdo sujeitas a andlise e critérios técnicos para implantacéo,
estando qualquer mobiliario, bicicletario ou qualquer sinalizacdo inerente a elas,
relacionadas as disposicGes da Lei de Mobiliario Urbano, ainda em votacao pela
Camara Municipal dos Vereadores, refletindo uma desarticulagdo do Plano Diretor,
e consequentemente das politicas urbanas da cidade, visto que a questdo do
Mobiliario Urbano seria consolidada através da Lei Complementar de Mobiliario

Urbano do Plano Diretor, atualmente ainda em votacdo na Camara dos Vereadores.

Em relacdo a este plano, observam-se somente diretrizes tracadas em
relacdo ao crescimento da cidade. Todas as ciclovias e ciclofaixas previstas, apenas
sugerem potencialidades, sendo consideradas as caracteristicas fisicas da via, para
eventuais novos empreendimentos. Sendo assim, o Plano Cicloviario previsto no
Plano Diretor, serve tdo somente como referéncia de diretriz baseada na
capacidade fisica da via, ndo existindo qualquer estudo prévio de demanda ou de
viabilidade em relacéo ao uso de bicicleta nas diretrizes, o que torna tal plano pouco
aplicavel na pratica, de forma que ele em nada contribui, nem na condicdo de
mobilidade urbana, inserindo a bicicleta como uma opcdo de deslocamento,
contribuindo na construcao de infraestrutura, nem tao pouco contribui também no
aspecto de civilidade, de insercao social da bicicleta, visto que n&o considera as
demandas especificas do uso de bicicleta pela cidade, sendo necesséaria a
realizacdo de um projeto com maior aprofundamento a respeito da realidade viaria
existente, as necessidades e caréncias de infra-estrutura bem como estudos
espécificos a fim de detectar a real demanda de ciclovias, ciclofaixas, faixas para

pedestres, entre e outros tipos de infra-estrutura.

Detectou-se através das analises do Plano Cicloviario e no Plano Diretor de
1995, um planejamento cicloviario extenso e generoso por toda a cidade, com
pouca articulacdo com outros sistemas de mobilidade que atendam as viagens e

deslocamentos mais longos. Assim, faz-se necesario uma reflexao a respeito do real
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papel da bicicleta, em um quadro de mobilidade urbana no qual a bicicleta, assim
como outros modais, sejam integrados para atender a cidade e seus fluxos, e que
assim atendam também a uma cidade com caracteristicas de metropole regional,
atendendo a fluxos de uma rede de cidades, como é hoje a cidade de Ribeirdo

Preto.

O Plano Diretor de Ribeirdo Preto, e suas Leis Complementares aprovadas
posteriormente a ele, refletem este periodo democratico, prevendo também maior
participacdo social. Os principais reflexos desta abordagem mais democratica e
cidada séo observados no tratamento prioritario que o Plano prevé ao transporte
coletivo sobre o transporte individual e ao transporte ndo motorizado sobre o
motorizado, legitimando ndo s6 uma mentalidade recorrente de sustentabilidade
através da bicicleta, mas também privilegiando meios ndo motorizados e
reconhecendo uma realidade na qual a bicicleta se insere como opgdo a uma
populacdo que dela se utiliza no caso de economia com relagdo ao alto custo do
transporte publico ou, opcdo de rapidez , atrelada a baixa eficiéncia do transporte
publico. Porém, € possivel detectar uma demanda acentuada em determinadas
regides da cidade, onde ha inclusive uma maior familiaridade da bicicleta como meio
de locomocéao urbana, baixa eficiéncia do sistema de transporte coletivo e quase ou
nenhuma medida de inducé&o, ou infra-estrutura que dé suporte ao pedestre e ao
ciclista, com péssimas condicdes de calcadas e também condicdes adversas aos
gue se arriscam de bicicleta, sendo portanto o plano um dispositivo quase ideal e

pouco aplicado, ndo sendo revertido em resulpatos préaticos a populagao.

Desta forma, reconhecemos um aspecto positivo deste tipo de planejamento,
gue formaliza medidas que preconizem a hierarquia do transporte publico sobre o
transporte individual, prevejam modalidades ndo motorizadas de transporte urbano.
Porém, seria de grande importancia que houvesse o reconhecimento de que a
realidade de Ribeirdo Preto, por se distinguir atualmente como um centro regional,
atrativo a um grande numero de cidades a sua volta, ja deve considerar a
influéncias destes fluxos regionais em sua mobilidade. Assim, o planejamento
cicloviario seria enriquecedor para a mobilidade urbana, porém ele deveria
contemplar areas de maior demanda e integracdo com outras modalidades que
atendam as distancias maiores de deslocamento, o que se diferencia da forma

como ele consta no atual Plano Diretor, prevendo diretrizes muito genéricas, por
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toda a cidade, seguindo um critério apenas fisico, de potencialidade das dimensdes
viarias e desconsiderando fatores como demanda da populacdo, topografia,

adequacdao e intensidade de fluxos, entre outros.

4.6 — Politica Nacional de Mobilidade urbana, Lei 12587/2012

Aprovada em 2012, esta lei institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, visando integrar os diferentes modos de transportes urbano,
para a melhoria da acessibilidade e mobilidade de pessoas e cargas no territério
Municipal, definindo assim um Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2012). Observamos aqui o uso do termo “Mobilidade
Urbana”, ndo pela primeira vez, mas agora institucionalizado como lei, refletindo
uma mudanca de paradigma com relagdo a mobilidade e abordagem dos
transportes urbanos, sendo considerados de forma mais interligadas entre si, com a
visdo de diversos tipos de transportes ocupando diferentes nichos e categorias de
deslocamentos, portanto tendo diferentes hierarquias e importancias e com relagdes
estabelecidas entre estes modais, a fim de abranger os complexos fluxos da cidade
contemporéanea, o que reflete um alinhamento ideolégico com o trabalho, na viséo
da importancia da bicicleta em um quadro mais abrangente de mobilidade urbana,
como um modal que se relacione ndo independente de outro, mas que atenda a

uma ligacao entre o pedestre e o usuario de 6nibus, por exemplo.

E claro em seu texto, a prioridade dada aos modos de transporte n&o
motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado, visando reducdo de desigualdades e
inclusdo social, bem como melhorias nas condicdes urbanas, no que se refere a

mobilidade e acessibilidade.

Como uma politica nacional abrangente de mobilidade urbana séo tratados

0S seguintes pontos especificos:

Diretrizes para a regulagéo de servi¢cos de transporte publico coletivo, com a

regulacédo e diretrizes para uma politica tarifaria transparente; Direitos de usuarios
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do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, com um enfoque ao carater

participativo da sociedade civil nas decisdes relativas a planejamento e fiscalizagao;

Atribuigdes dos Entes federativos: Unido, Estado e Municipio, definindo assim
o papel de cada um na implantacdo de uma politica integrada de Mobilidade
Urbana. Aponta-se o Municipio como agente ativo no planejamento, execucédo e

avaliacao da politica de mobilidade urbana.

A Unido cabe a o fomento a implantacdo de projetos de transporte
coletivo de grande capacidade, sobretudo nas regides metropolitanas. E aos
Estados cabem principalmente a integracdo entre as politicas de mobilidade urbana
municipais, estimulando esta integracdo sobretudo em areas que ultrapassem o0s

limites de um municipio.

Diretrizes para o Planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana,
com destaque a medidas como controle de acesos e circulacdo, permanente ou
temporario, de veiculos motorizados em locais e horéarios pré- determinados,
padroes de emisséo de poluentes, dedicacdo de espacos exclusivos a circulagéo
de transporte publico coletivo e modos ndo motorizados; Destaca-se a
obrigatoriedade da elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana integrado aos
respectivos Planos Diretores, para municipios com populacdo superior a 20.000
habitantes. Estes Planos de Mobilidade sdo os instrumentos de efetivacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, e devem contemplar os principios e

objetivos desta lei, bem como:

I- Servigos de transporte publico coletivo;

lI- Circulacédo viaria;

[ll- Infra estruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV- Acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

V- integracao de modos de transporte publico, e destes com os privados e ndo

motorizados;

VI- A operagéo e o disciplinamento to transporte de carga na infraestrutura viaria;
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VII- Pélos geradores de viagens;
VIII- As areas de estacionamento publicos e privados, gratuitos ou onerosos;
IX- As areas de horarios de acesso e circulacdo restrita ou controlada;

X- 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e

da infraestrutura de mobilidade urbana;

Xl- Sistematica Avaliacédo, revisdo e atualizacao periddica do Plano de Mobilidade

Urbana em prazo nao superior a 10 anos;

Aos municipios que ainda nao dispdem do Plano de Mobilidade Urbana, cabe
0 prazo de 3 anos ap6s a promulgacdo desta lei para elabora los. Sem o
atendimento deste requisito, os municipios ficam impedidos ao pleito de verbas

federais destinadas a Mobilidade Urbana.

A principio, o reflexo desta lei em Ribeirdo Preto foi a inducdo de uma nova
licitacdo para as empresas prestadoras de servico de transporte publico, originando
um novo consorcio de transporte publico, conhecido como “Pro Urbano”, que é uma
associacao entre as antigas empresas permissionarias, Rapido D"Oeste, Transcorp,
Turb , que ja atuavam nas linhas operantes em Ribeirdo preto, além da Sertran, de

Sertdozinho.

Com relacdo a operacdo dos 6nibus, houve mudancas iniciais com o0 novo
consorcio, que a principio pouco refletem a questdo da Mobilidade Urbana tratada
como um sistema integrado entre varias modalidades,porém um avanco relacionado
a dindmicas contemporaneas: a cidade e seus fluxos mais em forma de rede e
menos de forma radioconcéntrica. Dentre as mudancas iniciais estdo a renovacao
da frota de Onibus, a insercdo de novas linhas, chamadas estruturais, atendendo a
demandas especificas como a ligacdo entre bairros e Hospital das Clinicas, e

percursos perimetrais por entre bairros.
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Como vemos no diagrama, além das linhas que ja atendiam os bairros, foram
recém implantadas linhas que circulam de maneira perimetral sem
necessariamente passarem pelo centro, atendendo a deslocamentos bairro-bairro e
favorecendo a integracdo com outras linhas de bairro sem a necessidade de o
usuario obrigatoriamente se dirigir ao centro, sendo especificamente as “estruturais”,
duas linhas mais genéricas que circulam de forma diametral, e as perimetrais, que
totalizam quatro linhas, sendo trés que ligam Dom Mielle, Heitor Rigon e Quintino,
todos bairros de populacédo predominante de baixa renda, até o Hospital das
Clinicas, proporcionando uma importante relacdo entre acesso e saude publico. A
guarta linha liga o Parque Ribeirdo, também um bairro predominantemente pobre,
ao Ribeirdo Shopping, atendendo a um deslocamento dos trabalhadores do
Shopping e também reconhecendo o papel do Shopping como um ponto de atragao

e equipamento coletivo de lazer.

Além das linhas, sdo previstos também a implantacdo de estacdes de bairros
e 2 terminais de integracdo no centro da cidade, além de corredores estruturais de
transporte coletivo. No entanto estas s&o previsdes que constam no Plano de
Mobilidade Urbana que esta sendo elaborado para a cidade, por uma empresa que
tem se reunido periodicamente com as secretarias da prefeitura, ndo havendo
maiores informacdes, a respeito de suas diretrizes, tais como a localizacdo exata

destes corredores estruturais e novas estagcdes a serem implantadas.

Considera-se aqui positivamente este momento, uma oportunidade
significativa de melhoria ao sistema de mobilidade urbana de Ribeirdo Preto,
propondo medidas que privilegiem o transporte publico, com maior integracdo entre
as linhas de o6nibus, que sinalizam uma perspectiva de ndo mais operar
exclusivamente de forma pendular centro-bairro, com linhas intermediarias e
alimentadoras, estacdes de bairro e terminais. Contudo esta perspectiva apresenta-
se como possibilidade, até entdo, pois o Plano de Mobilidade ainda se encontra em

desenvolvimento, sem grandes definicbes as quais os cidadaos tenham acesso.
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5. Consideracdes Finais

Baseados no contetdo desta pesquisa, podemos considerar que:

Com relagdo a anélise do Programa Cicloviario de 1982, verificamos uma
contribuicdo positiva no sentido da pré-existéncia de uma Programa voltado ao
planejamento e ordenamento da bicicleta e a seguranca de seus usuarios, enquanto
necessidade quase basica de uma populagdo ndo atendida pelo sistema de
transporte publico. Contudo, notou-se uma insuficiéncia do Programa com questfes
ligadas a solucdo de problemas como cruzamentos e também com relacdo a
inducéo de fluxo de ciclistas por vias muito movimentadas, sobretudo com 6nibus e
caminhdes. Portanto verificou-se somente a segregacao das vias, sugerindo que a
segregacdao dos fluxos fosse o suficiente para garantir a seguranca dos usuarios, o
gue, segundo determinados autores nao é verdadeiro, até mesmo pelo fato de a
bicicleta possibilitar um deslocamento porta-a-porta, de modo que em algum
momento no trajeto do ciclista, ele ndo estara protegido por alguma ciclovia ou
ciclofaixa, tendo que se misturar ao fluxo de automdéveis e outros veiculos, estando

neste momento mais exposto a algum tipo de acidente.

Verificou-se que as regides de maior incidéncia de usuarios de bicicleta séo
as regidoes onde predomina a populacdo mais pobre da cidade, tendo bairros
espalhados por diversas regides da cidade, mas principalmente, concentrados na
regidao Norte e Nordeste da cidade, que tem em comum suas origens, que Sao as
terras pertencentes ao Nucleo Colonial Anténio Prado, onde eram recebidos os
primeiros colonos estrangeiros, no fim do Século XIX e inicio do Século XX, para o
trabalho na lavoura cafeeira. Nestas regides, a populacdo encontra-se familiarizada
ao uso da bicicleta desde os estudos realizados para a elaboragcdo no Programa
Cicloviario, no inicio da década de 1980, onde levantamentos apontavam que da

regido saia o maior numero de ciclistas em dire¢cdo ao centro.

Com isso, consideramos que o0 uso da bicicleta em Ribeirdo Preto esta
intimamente ligado a precariedade do Transporte Publico e a impossibilidade ou
falta de opcédo de mobilidade urbana, sendo antes uma questdo de acesso ao
basico direito de ir e vir, muito distante da realidade de cidades europeias, que em

determinado momento implantaram medidas que buscando uma reconquista do
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espaco publico e seu uso pela vida publica, de modo a levar de volta as pessoas as
ruas para atividades cotidianas, porém ja com direitos basicos como educacéo,
saude e mobilidade urbana ja em estagios mais avancados, quando comparados

com a realidade brasileira.

Com relacdo a analise realizada sobre o Plano Cicloviario componente do
Plano Diretor, de 1995, consideramos que novamente, sdo propostas diretrizes
muito vagas e sem um direcionamento mais especifico de projeto. E neste sentido,
temos um retrocesso, no que diz respeito as solucdes projetuais e dados que
sustentem o Plano e sua adequacdo aos reais anseios da populagéo, visto que o
Plano Cicloviario presente no Plano Diretor de 1995 é derivado do primeiro,
Programa Cicloviario, concebido juntamente com a implantacdo do trélebus em
1982. Este contou com um levantamento realizado, pesquisa de origem destino,

mais solu¢des de projeto, propriamente ditas, ainda que nédo fossem suficientes.

Deste modo, pouco se contribuiu de fato com questdes relativas a mobilidade
urbana e mesmo a urgéncia dos usuarios de bicicleta, muito mais ligados a falta de
opcdo de outros modais para se locomoverem pela cidade. Contudo, ja neste
momento, temos um agravante ainda maior com o fato de a cidade se receber
fluxos externos, de pessoas de cidades vizinhas com um volume muito maior,
devido as melhoras quantitativas e qualitativas das estradas regionais e também um
maior nivel de motorizacdo da populagdo, com mais acesso a crédito e

possibilidades de financiamento para o carro préprio.

Portanto, permanece no papel a intencdo de uma adequacdo as questdes
enfrentadas no cotidiano do ciclista das regides pobres, porém tais questdes
passam por uma solu¢cdo mais ampla do transporte coletivo, adequado as dinamicas
contemporaneas nas quais os fluxos sdo menos regulares e previsiveis. E neste
contexto, € necessario considerar a bicicleta como um componente de uma rede, na
gual se tem diversos modais, atendendo a diversas escalas de deslocamento,

urbano e regional.

Consideramos que a bicicleta em Ribeirdo Preto corresponde, na maioria das
vezes, menos a um uso ligado a consciéncia ambiental, sustentabilidade, e mais a
uma falta de opcdo com relacédo ao transporte coletivo. Esta caracteristica de uso,

ainda que ligada a precariedade, deu origem a uma familiaridade a bicicleta
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sobretudo nas regifes mais pobres, com grande variacao do perfil dos usuérios: de
criancas e adolescentes a caminho das escolas aos mais velhos em busca do

trabalho.

Com relacdo as medidas mais recentes, desde 2010, Ribeirdo Preto conta
com uma ciclofaixa de lazer, que é organizada aos domingos, ligando 2 parques da
cidade, com horério de funcionamento que vai das 7h00m as 13h:00m. A prefeitura
disponibiliza bicicletas de aluguel e pontos de distribuicdo gratuita de agua ao longo
do trajeto. Destacamos como aspecto positivo da ciclofaixa o estimulo a ocupacao
dos espacos publicos, areas de lazer, dos parques, pela populacdo, que é levada a
experimentar dos espacos urbanos que em seu cotidiano, Sdo apenas passagens.
Além disso, a ciclofaixa de lazer traz a tona a discusséo a respeito da bicicleta como
opcao de mobilidade, levando a populacdo a refletir sobre esta possibilidade,
contribuindo na criacdo de uma conscientizagdo positiva, na mudanca de postura,
cogitando a possibilidade de se utilizar da bicicleta no dia a dia, favorecendo um
futuro quadro de implantacdo de infraestrutura que dé suporte a utilizacdo da

bicicleta na cidade.

Atualmente, o Plano de Mobilidade Urbana esta em fase de elaboracéo,
porém este processo tem sido completamente fechado e inacessivel a populagao.
Também recentemente, foi aprovado o novo consorcio de Transporte Coletivo e
Mobilidade Urbana, de imediato foram criadas novas linhas que percorrem trajetos
bairro-bairro e aumento de linhas alimentadoras no interior dos bairros. Em
perspectiva futura, s@o previstos a construcdo de corredores estruturais, dois
Terminais Centrais, oito EstacOes de Integracdo nos Bairros, Estacéo Catedral, 500
abrigos em pontos de parada, mas ndo se tem dados concretos a respeito destas

futuras implantagodes.

Baseado no contelddo da pesquisa, principalmente no que diz respeito a
equidade de acesso e mobilidade urbana, que reflete diretamente na equidade de
oportunidades, espera-se que a partir desta Nova Politica nacional de Mobilidade
Urbana e também desta nova empreitada em processo de implantagdo de um
sistema que aparentemente conta com uma maior articulagdo entre as linhas, com
possiblidades de integracdo entre terminais, sejam implantadas mudancas efetivas

no sentido de uma humanizacdo do espaco urbano, tdo prejudicado com a
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crescente frota de automoveis particulares, O uso da bicicleta pela cidade ha pelo
menos 30 anos € notério. Hoje, com novas questdes levantadas, tais quais o
excessivo numero de carros circulando, questdes de poluicdo atmosférica e sonora,
e a extrema violéncia do transito, o contexto se mostra ndo so favoravel a mudanca,
mas necessario, para que através dela, sejam retomados a no¢do de espaco para
as pessoas e ndo para os carros, de forma a criar uma cidade mais democrética,

justa e humana



140

Referéncias Bibliograficas

LIVROS:

ABRAHAO, Sergio Luis, Espaco publico: do urbano ao politico. Annablume, S&o
Paulo, 2008.

ASCHER, Francois. Os novos principios do urbanismo. Sdo Paulo, Romano Guerra,
2010.

BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana. Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta. Caderno de
referéncia para elaboracao de plano de mobilidade por bicicleta nas cidades.

Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2007.

BYRNE, David. Diérios de Bicicleta, Sdo Paulo, Amarylis, 2009

CAPRETZ, Adriana Borges da Silva. Campos eliseos e Ipiranga: Memorias do
Antigo Barracdo. Ed COC, Ribeirdo Preto, 2006

CASTELLS, Manuel. A Questao Urbana. Paz e Terra, Sdo Paulo 1983.

CERTEAU, Michel de. A Invencdo do Cotidiano: 1. Artes de Fazer. Vozes, Rio de
Janeiro, 2011.

CHOAY, Francoise. O Urbanismo. Utopias e Realidades. Uma Antologia.
Perspectiva, Sédo Paulo, 2010.
GONCALVES, Jacqueline Barbosa. DIRETRIZES PARA ELABORACAO DE UMA

POLITICA DE MOBILIDADE URBANA EM RIBEIRAO PRETO/SP
Trabalho Final de graduacdo, Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Contro

Universitario Bardo de Maua, Ribeirao Preto2010
HARVEY, David. Espacos de Esperanca. Loyola, S&o Paulo, 2009.

INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE. A bicicleta e as

cidades:como inserir a bicicleta na politica de mobilidade urbana. Sao Paulo, 2012

JACOBS, Jane. Morte e Vida de Grandes Cidades. Marins Fontes, S&o Paulo, 2009.



141

KOOLHAS, Rem. Nova York Delirante: Um Manifesto Retroativo para Manhattan.
Cosac Naify, Sdo Paulo, 2008.

KOOLHAS, Rem. Trés Textos Sobre a Cidade. Gustavo Gili, Barcelona, 2010.
LEFEBVRE, Henri. O direito a cidade. Sao Paulo: Centauro. Editora, 2001.
LYNCH, Kevin. A Imagem da Cidade. Martins Fontes, Sao Paulo, 1997.

MEYER, Regina; Grostein, Dora; Biderman, Ciro — Sado Paulo Metropole. Cap. Uma
necessaria revisao teérica, EDUSP, Sao Paulo, 2004.

MONGIN, Olivier. A Condicdo Urbana. A cidade na Era da Globalizagdo. Estagao
Liberdade, Sdo Paulo, 2009.

PEZZUTO, Claudia Cotrim, Fatores que influenciam o uso da bicicleta. Dissertacao
de Mestrado, UFSCar, Sao Carlos, 2002

PITTA, Fabio Teixeira. Modernizagdo retardataria e agroindustria sucroalcoleira
paulista: o Préalcool como reproducéo ficticia do capital em crise. Dissertacdo de
Mestrado, USP, Sao Paulo, 2011

REIS, Nestor Goulart. Notas sobre urbanizacéo dispersa e novas formas de tecido

urbano. Sao Paulo: Via das Artes, 2006.

ROLNIK, Raquel. A Cidade e a Lei: Legislacdo, Politica Urbana e Territérios na
Cidade de S&o Paulo. Studio Nobel, S&o Paulo, 1997.

ROSSI, Aldo. Arquitetura da Cidade. Martins Fontes. Sao Paulo, 1995

SANTOS, Milton. Técnica, espaco, tempo. Globalizagcdo e meio técnico — cientifico

informacional. S&o Paulo: Editora Hucitec, 1997.

SANTOS, Milton. Por Uma Outra Globalizagdo: Do Pensamento Unico a

Consciéncia Universal. Record, Rio de Janeiro, 2011.

SCHICCHI, Maria Cristina; BENFATTI, Dénio. Urbanismo: Dossié Sado Paulo — Rio

de Janeiro. Edicao especial de Oculum Ensaios, Campinas, 2004.

SECCHlI, Bernardo. Primeira Ligcdo de Urbanismo. Perspectiva, S&o Paulo, 2006.



142

SECCHI, Bernardo. A Cidade do Século XX. Perspectiva, Sdo Paulo, 2009.

SITTE, Camillo. A construcdo das cidades segundo seus principios artisticos. Sao
Paulo, SP: Atico, 1992.

TAVORA, Fernando. Da organizacdo do espaco. 6. ed. Porto: Faculdade de

Arquitectura da Universidade do Porto Publicacfes, 2006.
VILLACA, Flavio. Espaco Intra-Urbano no Brasil. Studio Nobel, Sdo Paulo, 2001.

ZEVI, Bruno, Saber ver arquitetura. 52 Ed. Sdo Paulo: Martins Fontes, 1996.

TEXTOS:

ADEODATO, Marise Tissyana Parente Carneiro, A razdo e os limites das Politicas
Nacionais de Desenvolvimento Urbano. Tese de Doutorado, FAU-USP, Sao Paulo,
2012

BORJA, Jordi — Grandes Projetos Metropolitanos, Mobilidade e Centralidade. In: Os
Centros das Metropoles. Ed. Terceiro Nome, Viva o Centro, Imprensa Oficial do
Estado, 2001

BORJA, Jordi. Urbanizacdo e centralidade. In: Os centros das metrépoles:
Reflexdes e propostas para a cidade democratica do século XXI. Sdo Paulo, Editora

Terceiro Nome, 2001.

BORJA, Jordi e CASTELLS, Manuel. As cidades como atores politicos. Novos
Estudos, Sédo Paulo, CEBRAP, n°45, 1996.

BORJA, Jordi e CASTELLS, Manuel. — Local y Global — La gestién de las ciudades
en la era de La informacion. Madrid: Taurus - Pensamiento, United Nations for
Human Settlements (HABITAT). 1997.

BORJA, Jordi. Espaco Publico, Condicao da Cidade Democratica. A Criacdo de um

Lugar de Intercambio. In: Arquitextos 072. Disponivel em www.vitruvius.com.br.



http://www.vitruvius.com.br/

143

BORN, Liane, Va de Bicicleta, Revista Vida Simples, Edi¢cdo 68, ano 6, n° 7, p. 26,
2008.

BOTTURA, Roberto. O exemplo da Colombia. In: DOrops 054.06-2012. Disponivel

em www.vitruvius.com.br.

CAMPOS, Candido Malta. A cidade que parou, in Revista Urbs, n°47 - 2008

CARDENAS, Rafael Méndez. Construccion de Ciudad: Panorama de La arquitectura
reciente en Colombia. In: Arquitextos 120.06, 2010. Disponivel em

Www.Vitruvius.com.br.

GOMIDE, Alexandre Avila. Mobilidade urbana, iniquidades e politicas

sociais. in Politicas Sociais — acompanhamento e andlise, IPEA fev. 2006

MT/EBTU - Trolebus. Séo Paulo, 1982, disponivel em

www.trolebusbrasileiros.com.br, acessado em 09/2012

PORTAS, Nuno. Tendéncias do Urbanismo na Europa: Planos territorial e local.

Oculum 03. Puc-Campinas, Campinas, 1992.

QUEIROGA, Eugenio F. ; BENFATTI, Denio M. Entre o NO e a Rede, dialéticas
espaciais contemporaneas: o caso da Metropole de Campinas diante da Megal6pole
do Sudeste do Brasil. Revista Brasileira de Estudos Urbanos e Regionais (ANPUR),
v. 9, 2007 p. 41- 52.

RANDOLPH, Ranier. Reflexées sobre “Urban Fringe” e Fronteiras de Expansao

ao redor das Metropoles: Caminhos para a Sociedade Urbana? Artigo da Vitruvius.

SASKIA, SASSEN. As diferentes especializacbes das cidades globais. In:

Arguitextos 103. Disponivel em www.vitruvius.com.br.

SENRA, Kelson Vieira: Cinquenta anos de Politicas Publicas Federais

de Desenvolvimento Regional no Brasil . In. Politicas urbanas e regionais no Brasil,
Unb. Brasilia, 2011. p. 168-194

SOLA-MORALES, M. Espacos publicos e espacos coletivos. In: Centros das

Metrépoles,Sao Paulo .Ed. Terceiro Nome/Imprensa Oficial do Estado, 2001.


http://www.vitruvius.com.br/
http://www.vitruvius.com.br/
http://www.trolebusbrasileiros.com.br/
http://www.vitruvius.com.br/

144

SOMECK, Nadia; NETO, Candido Malta Campos. Desenvolvimento Local e Projetos

Urbanos. In: Arquitextos 059. Disponivel em www.vitruvius.com.br.
VARGAS, Heliana Comin. (i)Mobilidade Urbana, in Revista Urbs, n°47 - 2008

VILLACA, Flavio. Efeitos do Espaco sobre o Social na Metropole Brasileira. In

www.flaviovillaca.arqg.br. Acessado em 09/2012

VILLACA, Flavio. A Segregacédo Urbana e a Justica (ou A Justica no Injusto Espaco

Urbano). In www.flaviovillaca.arg.br. Acessado em 09/2012

SITES:

www.bogota.gov.com. Acessado em 07/2012.
www.maps.google.com. Acessado em 05/2012.
www.vitruvius.com.br. Acessado em 09/2011
www.emetropolis.net/. Acessado em 11/2012
www.camara.gov.br. Acessado em 05/2012
www.planalto.gov.br. Acessado em 05/2012
www.ribeiraopreto.sp.gov.br. Acessado em 05/2012
www.senado.gov.br/. Acessado em 05/2012
www.regiaometropolitanarp.com.br. Acessado em 07/2012

www.transmilenio.gov.com . Acessado em 04/2012

www.trolebusbrasileiros.com.br, Acessado em 09/2012

www.raquelrolnik.worldpress.com. Acessado em 10/2011

www.urbs.curitiba.pr.gov.br, Acessado em 11/2012


http://www.vitruvius.com.br/
http://www.flaviovillaca.arq.br/
http://www.flaviovillaca.arq.br/
http://www.bogota.gov.com/
http://www.maps.google.com/
http://www.vitruvius.com.br/
http://www.emetropolis.net/
http://www.camara.gov.br/
http://www.planalto.gov.br/
http://www.ribeiraopreto.sp.gov.br/
http://www.senado.gov.br/
http://www.regiaometropolitanarp.com.br/
http://www.transmilenio.gov.co/
http://www.trolebusbrasileiros.com.br/
http://www.raquelrolnik.worldpress.com/
http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/

145

PALESTRAS:

MENA, Fernando Carrion. Palestra proferida na reunido Pré XIV Seminario de

Arguitetura Latinoamericana na PUC-Campinas em abril de 2011.

RAMIRES, Jorge. Palestra proferida na disciplina “projetos urbanos
contemporéaneos” na POSURB da PUC-Campinas em 26/04/2011.

PEAALOSA, Enrique. Palesra “Cidade, incluséo e cidadania”, proferida no Auditério
Rui Barbosa — FAU Mackenzie Sao Paulo, 20/6/2012

GEHL, Jan. Palestra “Cidades para as pessoas”, proferida no Auditério Rui Barbosa
— FAU Mackenzie Sao Paulo, 20/6/2012



