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“Viver é como andar de bicicleta:
E preciso estar em constante movimento
para manter o equilibrio.”

Albert Einstein



RESUMO

ALEXANDRO, Catarina Vasconcelos Cordeiro. Bicicleta para Cidades Sustentaveis:
Uma leitura do municipio de Campinas. Dissertacdo (Mestrado em Urbanismo) -
Pontificia Universidade Catdlica de Campinas, Centro de Ciéncias Exatas, Ambientais
e Tecnoldgicas, Programa de P6s-Graduagdo em Urbanismo, Campinas, 2013.

O problema da circulagdo urbana nas cidades brasileiras tornou-se insustentavel,
trazendo uma crise de mobilidade, atingindo esferas sociais, ambientais e econémicas.
Este trabalho tem por objetivo principal estudar a bicicleta como um meio de transporte
vidvel para a transformacgéo do atual modelo das cidades brasileiras em cidades mais
sustentaveis. Objetivando contribuir com o planejamento cicloviario que estad sendo
formulado pelo municipio de Campinas, o trabalho pretende verificar as acfes
condizentes com as politicas publicas nacionais no que se refere a mobilidade por
bicicleta, comparando as propostas de infraestruturas do Plano Cicloviario de
Campinas com os dados de deslocamento de bicicleta da Pesquisa Origem e Destino
2003 e com os dados de acidentes ocorridos com ciclistas no periodo de 2000 a 2011.
Como resultado da leitura do municipio de Campinas, avaliou-se que existem
incentivos sendo concretizados para 0 uso da bicicleta, entretanto, esses incentivos
estdo sendo implantados de forma néo integrada e desconexa com os demais modais
e politicas urbana. Por fim, como exemplo pratico da insercdo da bicicleta na
mobilidade urbana, foi elaborado um protétipo de mapa educativo da regido central do
Distrito de Bardo Geraldo, como meio de informag&o para transito seguro, por uma
mobilidade sustentavel e por uma cidade para pessoas.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Bicicleta. Cidades Sustentaveis. Cidades para
Pessoas. Planejamento Cicloviario.



ABSTRACT

ALEXANDRO, Catarina Vasconcelos Cordeiro. Bicycle for Sustainable Cities: A look at
the city of Campinas. Thesis (Master in Urban Planning) - Pontificia Universidade
Catolica de Campinas, Centro de Ciéncias Exatas, Ambientais e Tecnoldgicas,
Programa de P6s-Graduacdo em Urbanismo, Campinas, 2013.

The problem of urban traffic in Brazilian cities became unsustainable, bringing a crisis
of mobility, hitting social, environmental and economic domains. This work aims to
study the bicycle as a viable mode of transportation for the transformation of the
current model of Brazilian cities in more sustainable cities. To contribute with cycle
planning being formulated by the Municipality of Campinas, check the actions
consistent with national public policies with regard to mobility by bicycle, and compare
the proposed Plan of Cycle Path infrastructure with data of bike displacement Origin
and Destination Survey 2003 and data of accidents involving cyclists in the period from
2000 to 2011 in the city of Campinas. As a result of reading the city of Campinas, it
was realized that there are incentives being implemented for bicycle use, however,
these incentives are being deployed in a non-integrated and disconnected with other
modal and urban policies. Finally, as a practical example of the insertion of the bicycle
in urban mobility, it was designed a prototype educational map of central Bardo
Geraldo district, as a mean of information for safe transit, for sustainable mobility and a
city for people.

Keywords: Urban Mobility. Bicycle. Sustainable Cities. Cities for People. Planning
bicycle.
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INTRODUCAO

No cotidiano da populacao das grandes cidades brasileiras que convive
com o transito motorizado € comum gastar um longo tempo para se deslocar,
seja para o trabalho ou a escola, ou a qualquer outro destino. O transporte
publico ndo é o modal prioritario para receber incentivos nas cidades brasileiras
e sim o transporte individual motorizado (DUARTE; SANTOS, 2012).

A economia que gira em torno do incentivo ao transporte individual
motorizado € ampla: desde a matéria prima, producdo de tecnologias
mecanicas e digitais do processo de fabricacdo dos veiculos, montagem,
venda, troca, manutencdo, além da construcdo e manutencdo de ruas e
estradas (MARICATO, 2008). Dessa forma, o espaco urbano moldado para o
transito motorizado passa a ser comum.

As cidades vao sendo cortadas por grandes avenidas com grande fluxo
de automéveis que dificulta a travessia do pedestre, fragmentando e isolando
bairros. A especulacdo imobiliaria colabora para que, cada vez mais, seja
impraticavel morar nas regifes centrais devido ao alto preco do metro
guadrado. Como opc¢ao, muitas pessoas vao habitar em lugares afastados dos
grandes centros de trabalho, resultando em mais distancia e tempo de
deslocamento. As linhas de 6nibus publico ndo sdo bem distribuidas. Por uma
ideologia historicamente construida, o carro passa a ser visto como algo
essencial para ter mais flexibilidade de horério, liberdade de trajeto, conforto na
locomocéo diaria.

Entretanto, os alertas sobre a necessidade de mudanca para uma
cidade mais humana vao sendo mascarados pelo surgimento de novas
tecnologias que trazem novos discursos, novos modelos de carro que poluem
menos, que possuem um processo de industrializacdo de menor impacto na

natureza e na sociedade.

Em todos os casos deve-se ter o cuidado de ndo trocar o endereco
da poluicdo; por exemplo, um veiculo elétrico ndo polui, entretanto,
se a energia elétrica que ird mover o veiculo for gerada em uma
usina termoelétrica, a poluicdo continua ocorrendo, em outro local.
(CAMARGO, 2008, p.138)
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O transporte motorizado € o principal emissor de poluentes nas cidades
e é a causa de um grande numero de leitos ocupados nos hospitais, ndo
apenas por acidentes, mas também em casos de problemas de saude
relacionados com problemas respiratorios, estresse e varias outras doencas

desencadeadas por uma cidade criada para carros.

A convivéncia dos seres vivos, em especial a do homem, com a
poluicdo do ar tem trazido consequéncias sérias para a saude. Os
efeitos dessa exposicdo tém sido marcantes e plurais quanto a
abrangéncia. (...) As principais fontes poluidoras, que séo os veiculos
automotivos e as industrias, estdo presentes em todos os grandes
centros urbanos. Nas ultimas trés décadas, o melhor conhecimento
das origens, composi¢des, comportamentos, interagdes e, do ponto
fulcral, os mecanismos de acdo desses verdadeiros inimigos da
saude publica tém mobilizado esforgos e recursos tecnoldgicos e
financeiros diversos. Estudos observacionais tém procurado mostrar,
com resultados cada vez mais significativos, efeitos de morbidade e
mortalidade associados aos poluentes do ar. (BRAGA; PEREIRA,;
SALDIVA, s/d)

Surgem no mercado novas formas de lidar com tais problemas. Por
exemplo, no Brasil os biocombustiveis para os transportes motorizados, em
especial o etanol da cana-de-acucar que possui cultivo em todas as regides do
pais. Entretanto, a cana-de-aclcar no Brasil € produzida por monocultura, ou
seja, em grandes extensdes e apenas um tipo de cultivo de planta, had 500 anos
um problema ambiental e social para o Brasil'. Gedgrafos, sociélogos,
agrénomos, bidlogos, ecologos tentam mensurar 0 quanto o processo produtivo
da monocultura da cana-de-aglcar, para se tornar biocombustivel de
transportes motorizados, é de fato uma alternativa para a substituicdo dos
combustiveis fésseis e ndo para uma reestruturagdo da mobilidade de pessoas

e cargas.

! A monocultura da cana-de-agucar no periodo colonial era cultivada para a producéo
do agucar. O gedgrafo Josué de Castro no livro “Geografia da Fome” esclarece sobre os
problemas da monocultura desde o periodo colonial na zona da mata do nordeste.
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O debate é focalizado nos principais riscos ambientais resultantes
dos métodos e processos de producao utilizados especialmente na
etapa agricola, a saber: as emissdes atmosféricas geradas pelo uso
do fogo nos canaviais, a contaminacdo das aguas e do solo por
efluentes, a expanséo territorial para areas de prote¢cdo ambiental, a
contaminagao por agrotoxicos e a erosdo do solo. A estes impactos
ambientais potenciais acrescentam-se também os problemas sociais,
como as condi¢cdes de trabalho no campo e a forma de remuneragéo
prevalecente na atividade sucro-alcooleira. (SANTO, Z.; ALMEIDA,
2007, p.7)

Diante de tais problemas a bicicleta é retomada como um importante
meio de transporte urbano por ndo precisar de combustivel, por ser um meio de
transporte sustentavel. Contudo novos usos da bicicleta nas cidades, como as
ciclofaixa de lazer, mascaram a real necessidade da insercdo da bicicleta na
mobilidade urbana e o automaovel continua a ser prioritario para o deslocamento
urbano.

As prefeituras, em busca uma mobilidade sustentavel, observada
principalmente nas cidades do estado de S&o Paulo, criam infraestrutura para
as chamadas “ciclofaixas de lazer”. Afirma-se serem atitudes ecologicamente
corretas, mobilidade sustentavel etc. Sdo rotas estudadas, localizadas em
grandes avenidas sinalizadas por uma faixa vermelha do lado esquerdo da
pista (e ndo do lado direto como prevé a lei sobre ciclofaixa). Sendo liberadas
ao uso da bicicleta para lazer apenas por um curto periodo: aos domingos e
feriados, normalmente entre 07h e 16h.

Apesar de ndo mudar a realidade da mobilidade urbana do dia a dia, e
ser uma atividade de alto custo para a prefeitura (mesmo com o apoio do setor
privado), esta iniciativa possibilita que cidaddos usuarios de veiculos
motorizados percebam as grandes avenidas da cidade por meio da bicicleta.
Acredita-se que essa aproximacao da bicicleta traz maior respeito para os que
utilizam a bicicleta como transporte no seu dia-a-dia.

A legislagéo federal considera a bicicleta como um veiculo, que pode
transitar nas ruas, especificamente no bordo direito das pistas. Os carros que

passarem pela bicicleta precisa diminuir a velocidade e ficar a uma distancia
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segura de 1,5 m da bicicleta. Porém, a legislacéo é pouco conhecida e seguida,
principalmente nas cidades onde o transito de veiculos motorizados é intenso e
a bicicleta é pouco valorizada e utilizada. Em contrapartida, nas cidades onde o
uso da bicicleta € maior e mais valorizado, o0 respeito torna-se mais espontaneo
e as pessoas passam a acostumar-se a conviver com a bicicleta como um
veiculo que possui seu espaco e sua funcao dentro da mobilidade urbana.

Pela mobilidade urbana voltada para carros, os autores Duarte e
Santos (2012) falam de uma imobilidade urbana onde o propésito de mover-se
deslocar-se, passa a ser lento e dificultoso. No Brasil a mobilidade urbana esta
sendo discutida e trabalhada na busca de uma humanizacdo das cidades. O
Estatuto da Cidade com doze anos de existéncia, formulado anteriormente com
anos de luta, traz a urgente questao de repensar e replanejar o espaco urbano
pela lei que identifica a necessidade de uma cidade sustentavel, mais
humana?.

O Ministério das Cidades, criado em 2003, elaborou manuais como
ferramenta de auxilio para o direcionamento dos municipios brasileiros na
construcdo de cidades sustentaveis de acordo com as diretrizes das politicas
publicas da Unido regidas pelo Estatuto da Cidade. Dois desses manuais seréo
estudados nesse trabalho: Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Plano
de Mobilidade Urbana (PLANMOB) e o Caderno de Referéncia para a
Elaboracdo de Plano Cicloviario, pois apresentam a bicicleta como um
importante elemento para as cidades sustentaveis, o que auxiliard na leitura do
municipio de Campinas quanto a mobilidade por bicicleta.

Para tanto, esse trabalho foi dividido em trés capitulos: o primeiro com
0 objetivo de entender o contexto da bicicleta para cidades sustentaveis e sua
importancia, cujo modal é visto como um simbolo para mudanca de paradigma.
O segundo, com o objetivo de se estudar como a bicicleta esta inserida nas leis
e politicas do governo federal em prol de uma cidade mais sustentavel. Por fim,

avaliar se o municipio de Campinas condiz com as diretrizes da unido, no que

2 Art. 2°, § | — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e aos
servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes (LEI No 10.257,
DE 10 DE JULHO DE 2001.)
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se refere a mobilidade por bicicleta. O terceiro capitulo faz uma leitura do
Municipio de Campinas, com o objetivo de contribuir com o Plano Cicloviario do
Municipio de Campinas que estéd sendo elaborado.

OBJETIVO GERAL

Este trabalho tem por objetivo principal estudar a bicicleta como um
meio de transporte viavel para a transformacdo do atual modelo das cidades

brasileiras em cidades mais sustentaveis.

OBJETIVO ESPECIFICO

Com a finalidade de contribuir com o planejamento cicloviario que esta
sendo formulado pelo municipio de Campinas, o trabalho pretende verificar as
acOes condizentes com as politicas publicas nacionais no que se refere a

mobilidade por bicicleta.

METODOLOGIA

Para realizar a pesquisa, foram feitas consultas bibliograficas, analise
de dados da Pesquisa Origem e Destino 2003, e de acidentes ocorrido com
ciclistas no periodo de 2000 a 2011. Foram utilizadas ferramentas de
geoprocessamento para verificar a localizacdo da infraestrutura implantada
para o modal bicicleta a partir do cruzamento das informacgdes de origem e
destino do modal bicicleta, acidentes que envolveram bicicleta, ciclovia e
ciclofaixas existentes, pontos de aluguel de bicicleta e outras propostas ainda
nao implantadas. Para uma melhor compreensdo da tematica estudada se
vivenciou a mobilidade por bicicleta utilizando as seguintes praticas de
aprendizado: uso diario e registro fotografico da bicicleta como meio de
transporte na cidade de Campinas; uso e registros fotograficos das ciclofaixas
de lazer da cidade de S&o Paulo; participacdo do “World Cycling Research
Forum” do ano 2012 na Holanda; uso e registro fotografico de infraestrutura
cicloviaria na Holanda e Franca em 2012; participagdo na semana de
mobilidade urbana da EMDEC em 2012; utilizacdo de redes sociais para troca

de informacao com cicloativistas.
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CAPITULO I. A BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE

0 BEM-SUCEDIDO

SINGER

Esse capitulo introduz e contextualiza a bicicleta como meio de
transporte por meio de sua contribuicdo para uma mudanca de paradigma. O
capitulo é dividido em duas partes: inicia-se o capitulo com a construcao do
cenario de “imobilidade urbana” em que a valorizagdo da mobilidade nas
cidades brasileiras é voltada para o veiculo motorizado e ndo para pessoas.
Por consequéncia dessa realidade, surge a necessidade de se pensar novos
valores e novos conceitos de mobilidade urbana. A segunda parte estuda o
caso da Holanda, um pais que optou pela mobilidade sustentavel como

principal meio de transporte dentro das cidades.

.1 Mobilidade urbana e a bicicleta no Brasil.

A cidade é uma forma de convivéncia entre diferentes seres humanos
sob leis e normas de conduta e respeito mutuo dentro de um mesmo espaco
geografico. Sendo a locomoc¢ao inerente ao homem, e a cidade fruto de um
modelo de coexisténcia humana, a locomocao € primordial dentro das cidades.

A principal forma de locomocdo é o deslocamento a pé, pois,
independentemente do periodo ou estagio de formacdo no qual a cidade se
encontra, o homem sempre foi e serd um pedestre. Os animais foram por muito
tempo importantes veiculos ou forca motriz de locomocéo para o homem, o que
possibilitou o transporte de um maior nimero de pessoas ou um maior volume
de cargas sem a necessidade do esforco fisico do homem. Ainda hoje os

animais sao usados como meio de transporte, porém em menor escala.
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Cavalos, carros de boi, carruagens, charretes, carrocas sao exemplos de
veiculos movidos por tragdo animal que chegaram a circular dentro das
cidades®.

As distancias vao se encurtando a medida que os meios de transporte
se locomovem mais rapidamente, o deslocamento vai se estendendo além da
necessidade de se transferir de um ponto da cidade a outro, passando a
atender o deslocamento entre diferentes cidades. Frequentemente se mora em
uma cidade, mas se trabalha em outra. Portanto, tem-se a necessidade de se
deslocar cada vez mais rapido para se vencer distancias cada vez maiores.

O autor Massimo Cacciari em seu livro “A cidade” (2010) aborda um
mundo contemporaneo com desejos de ubiquidade, onde desejamos estar
conectados com informacfes e com pessoas espacialmente e/ou virtualmente,

tentando quebrar barreiras do espaco e tempo:

(...) (sim, todos os dias somos obrigados a descobrir que ainda
SOmMOS COorpos e que Nos movimentamos com meios que ainda s&o
corpos que ndo se pode compenetrar: a ilusdo de que mediante as
tecnologias informaticas as nossas exigéncias de movimento fisico
seriam reduzidas esta substancialmente a revelar-se pura ideologia,
pois quanto mais cresce a velocidade de informag&o, mais aumenta,
parece, o desejo de movimento fisico e de ubiquidade). O espaco
vinga-se, entdo, imobilizando-nos nas cidades. (CACCIARI, 2010,
p.48)

Apesar das diferentes formas e possibilidades de locomocao de acordo
com a necessidade de cada cidade, se percebe na histéria do transporte
individual e coletivo que um fator se sobrepde a real necessidade do coletivo e
da sua locomocdo. No caso das cidades brasileiras a priorizacdo foi do

automovel individual, que € um reflexo claro na sua morfologia:

O uso do automovel dominou também o pensamento urbanistico
desde o crescimento dos sublrbios das cidades industrializadas,

apos a Segunda Guerra Mundial. O resultado foi a desumanizacdo

* Em muitos centros histéricos pode-se perceber a largura das ruas: estreitas para os veiculos
automotores, mas suficientes para carrocas, por exemplo.
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das comunidades, com a falta de escala humana nos espacos livres
e a baixa densidade de ocupagéo. (PROVIDELO, 2011, p.25)

Essa priorizacdo caracteriza-se pela “escolha” de uma ideologia
rodoviarista. Para Lagonegro (2008), a hegemonia desse sistema no pais se
deu por grupos oligarquicos de lideres politicos, em uma “democracia liberal,
primitiva e imperfeita” que visavam o desenvolvimento baseado no modelo

norte-americano:

A ideologia rodoviarista demandou a eliminacdo de outras
modalidades para impor os interesses de seus formuladores junto ao
Estado e induziu a formag&o de grupos de presséo politica, de uma
infinidade de empresas do ramo, em particular de uma incipiente
industria de autopecas, embrido da produgdo automobilistica
nacional. Com a ideologia rodoviarista assimilada pela administracao
publica da cidade, do estado de Sédo Paulo e depois do pais, a
implantacdo e conservacao do sistema viario tornaram-se programa
tacito de governo, refratario a discussfes, criticas ou alternativas.
(LAGONEGRO, 2008, p.40)

Apos a Segunda Guerra Mundial, os Estados Unidos da Ameérica (EUA)
passaram a ser a maior poténcia econémica mundial, fortalecendo-se ainda
mais apos a Guerra Fria. Assim, ndo sendo apenas demérito do Brasil, mas de
todos os paises chamados de Terceiro Mundo ou paises industrializados ou
ainda paises emergentes, tais paises passaram a ser influenciados econdémica,
cultural e politicamente pelos Estados Unidos, culminando com a situagao que
vemos hoje nas cidades brasileiras e do mundo: uma rapida propagacao do
consumismo como estilo de vida e de valores sociais, emocionais e
econdmicos com uma ideologia rodoviarista. A seguir, um relato sobre as

cidades dos Estados Unidos por David Byrne:

A maioria das cidades dos Estados Unidos ndo € simpética as
bicicletas. Também nédo é la muito simpética aos pedestres. Essas
cidades sdo simpaticas apenas aos carros — ou pelo menos tentam

de tudo para ser. Em muitos desses lugares, seria possivel dizer que
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as maquinas venceram. A vida das pessoas, 0 planejamento urbano,
as verbas, o tempo, tudo gira em torno dos automoveis. E um estilo
de vida insustentavel a longo prazo e desgastante a curto prazo.
(BYRNE, 2010, p.19)

O modelo econdmico, propagado principalmente pela economia
estadunidense - excludente, degenerativo e insustentavel -, tem como base a
vida em cidades, em grandes aglomerados urbanos que se multiplicam em
varios locais do mundo, como no caso da grande Sao Paulo no Brasil, com
seus mais de dezoito milhdes de pessoas, onde também é possivel dizer “que
as maquinas venceram™.

O fato de se ter o automével como veiculo predominante no sistema de
transporte do Brasil gera as seguintes consequéncias: impermeabilizacdo do
solo, diminuicdo dos leitos e retificacdo dos rios, poucas ou quase inexistentes
areas verdes, restrito espaco para pedestres e ciclistas, alto indice de poluicdo
atmosférica e sonora. Esses efeitos criam uma sequéncia de danos ambientais
aos seres Vvivos, aos ciclos naturais da agua e ao micro clima. Ocasionam
desastres por meios de alagamentos, deslizamentos, como também doencas
aos seres humanos e aniquilagcéo da flora e da fauna, como consequéncia dos
rios sem vida: “A populagcdo mundial estda em risco de vida e em continuo

processo de contaminag¢do.” (BUENO, 2008, p.104)

Em S&o Paulo, assaltamos os leitos de nossos rios, retificando os
seus cursos e engessando-os com asfalto ao longo de suas
margens. Em resumo, realizamos um processo gigantesco de
esclerose das nossas vias fluviais, que volta e meia nos cobram o
preco sob a forma de inundacdes. Falamos do aspecto de trafego
com imensa tristeza, sem que seja necessario ainda mencionar a
deterioracdo do conteudo dos rios pelo esgoto, como numa
septicemia incontrolavel. Também ndo mencionamos as perdas de

gualidade de vida, dada a incapacidade de utilizar um dos pontos

* Entretanto por razdo desse modelo insustentavel, muitas cidades dos EUA ja estao
integrando a bicicleta na mobilidade urbana: “Muitas cidades norte-americanas tém se
destacado no cenario mundial como locais favoraveis ao uso das bicicletas como meio de
transporte.” CICLO VIVO. Disponivel em: <http://ciclovivo.com.br/noticia/populacao-de-seattle-
apoia-bikes-e-cobra-mais-estrutura-cicloviaria> Acesso em: 1°/fev/2013
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gue nossos antepassados puderam usufruir nas margens de nossos
rios. (BRAGA; PEREIRA; SALDIVA, s/d)

O ser humano também faz parte desse complexo maior, sobre ele
também recaem inUmeros problemas, ndo apenas dos mencionados
anteriormente de catastrofes urbanas, mas também de saude fisica, mental,
psicoldgica. Viver em grandes aglomerados urbanos passa a ser cansativo e
nocivo a saude. Diante de tais condi¢bes se busca uma cidade mais saudavel,
viva e humana, se fala de “qualidade de viva”, “vida saudavel’, “vida
sustentavel”.

Os meios de comunicac¢do como TV, revistas, redes sociais da internet
sdo formas de divulgacdo de uma nova maneira de perceber a vida, de
possibilitar uma reflexdo do modelo que as cidades vem adotando até entdo -
ao mesmo tempo que fortalecem e divulga o pensamento hegemobnico
consumista e individualista. Pela ideologia rodoviarista até os dias de hoje, ha
um desrespeito as locomoc¢des mais lentas, o andar a pé e o andar de bicicleta
por exemplo. Sendo dessa forma perigoso dividir ruas e avenidas com 0s
carros, e 0s pedestres correm risco ao atravessar ruas, avenidas ou mesmo
rodovias.

Acidentes de transito sdo cada vez mais comuns, ndo apenas em vias

de alta velocidade, mas também dentro das cidades:

(...) os automdveis sdo responsaveis por mais de 80% das 350 mil
vitimas por ano (DENATRAN), das quais 36 mil sdo mortas
(Ministério da Saude) e 120 mil, aproximadamente, ficam portadoras
de deficiéncia permanente. Essa tragédia custa a salde, e
computadas as perdas materiais e de horas trabalhadas, o prejuizo
atinge anualmente R$ 5 bilhdes nas cidades, e mais R$ 23 bilhdes
nas estradas, segundo estudos da ANTP/IPEA. Todos esses custos
sdo rateados com toda a sociedade que, majoritariamente (quase
80%), se desloca a pé, de bicicleta e em transportes publicos.
(AFFONSO, 2008, p.95)

Como reflexo dessa realidade, surgem movimentos e grupos de estudo

que buscam alertar sobre tal realidade. Alguns dos movimentos sé&o
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internacionais como o “Massa critica”, “Dia Mundial sem carro”, “Bicicletada”,
“Ghost Bike” entre outros nacionais como os “Night Bike”, “Bicicleta Anjo”.
Outras formas de mobilizacdo sdo por meio de redes sociais como, por
exemplo, os sites e Blogs. Os principais do Brasil sdo: “Va de bike”, “Rua viva”,
“Transporte Ativo”, “Apocalipse Motorizado”, “Via Ciclo”, “Pedal’. Internacionais:
“Copenhagen Cycle Chic”, “Warm Showers”, “I Bike”, “Google Maps Bike
there”, “Tree Hugger”.

Movimentos como o “Massa critica”, mobilizam uma grande quantidade
de ciclistas que se reunem para andar de bicicleta nas principais avenidas da
cidade com cartazes com temas educativos, como por exemplo, pela paz no
transito. No caso do “Dia Mundial sem carro” (22 de setembro), prefeituras
acabam aderindo a ideia e promovem debates e semanas ligadas a educacao

no transito.

SEMANA DA
MOBILIDADE
OIA MUNDIAL = de 16 a 22 de setembro

SEMCARRD & % & &5 &

Descubra uma cidade melhor.

Figura 1: Dia Mundial sem carro, Prefeitura de Sado Paulo, 2011.

A bicicleta, assim como o0 andar a pé, passa a ser vista como um
simbolo de sustentabilidade, de qualidade de vida, saude e respeito ao meio
ambiente. Como também se vé a sustentabilidade no meio urbano como que
uma contrariedade, onde o proprio conceito de viver em cidades ja é
insustentavel. Entretanto, pode-se pensar que em diferentes escalas, e no meio
da contradicdo, pode haver uma aproximacdo da necessidade de
sustentabilidade, e a partir dai se abrir para o novo, para novas possibilidades.
A bicicleta enquanto meio de transporte para viagens curtas e como um veiculo
integrador de outros meios, € apenas uma das partes de um todo da

complexidade da sustentabilidade urbana:

Nesse sentido, os discursos de sustentabilidade, em geral, estdo
presos a diagnosticos de insustentabilidade. Entretanto, pode-se

encontrar discursos de dois tipos: os que fazem uma mera
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transposicdo de mitos apoiados na racionalidade instrumental, ou
seja, 0s reconstruidos em cima de discursos antigos que
correspondem praticamente a reedigdes — e existem as formulacdes
mais recentes que, de fato, desconstroem mitos para elaborar
discursos novos. Estes Ultimos serdo a base de uma nova definicdo
de meio ambiente urbano. (STEINBERGER, 2001, p.19)

|.2 Bicicleta e sustentabilidade: o caso da Holanda.

A historia mostra que o uso da bicicleta na Holanda, que possui uma
rede de ciclovias por todo o pais interligando cidades, bairros por ciclovias,
ciclofaixas e ciclorotas, conectados com outros meios de transporte, nem
sempre foi assim, diz o video “How the Dutch got their cycle paths.” do blog
“BicycleDutch — showing you what NL Cycling is about”.

Havia caminhos com ciclovias para as bicicletas, entretanto
ocasionavam um elevado indice de acidentes, principalmente com criancgas.
Com o passar do tempo, apés Il Guerra Mundial, com o crescimento da
economia do pais, a quantidade de carros que circulavam aumentou,
modificando a estrutura do espaco urbano para acolher o carro. Prédios
histéricos foram demolidos para aumentar a largura das vias, espacos publicos
transformados em estacionamentos, deixando as cidades feias, poluidas,
congestionadas e perigosas para ciclistas e pedestres.

Com a crise do petroleo, 1970, o proprio governo Holandés passou a
estimular o uso da bicicleta. Reconstruiu as cidades a favor da bicicleta e do
pedestre. As casas que haviam sido demolidas para construcédo de novas vias,
foram reconstruidas como no modelo original, revitalizando o espago com
prioridade para pedestres e ciclistas e para o menor numero de carros. A
populacdo teve um papel importante para a mudanca desse sistema de
transporte e espacos publicos. Vérias foram as passeatas e reivindicacfes de
melhoria e circulagdo nas vias para bicicletas, principalmente pela quantidade
de nimero de mortes de criangas no transito.

A Figura 2 exemplifica a mesma informagédo por meio de um grafico
que relaciona o uso de bicicleta e o numero de acidentes nos anos de 1950 a
2010. No pos-guerra a quantidade de automovel motorizado aumentou,
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diminuindo a quantidade de bicicletas e aumentou a quantidade de acidentes
no transito. Em meados da década de 70 se vé o declinio do niumero de
acidentes e o aumento do uso da bicicleta, até reverter o quadro novamente,

onde se tem mais bicicletas e menos acidentes.
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Figura 2: Numero de acidentes por usuarios de bicicleta. Fonte: BICYCLE DUTCH
Disponivel em:<http://vimeo.com/29401217#> Acesso em: 12/2012.

Hoje a Holanda é conhecida por ter como principal meio de transporte
nas cidades, a bicicleta. E que todo o sistema de transporte interligado tem
prioridade para o pedestre e para o ciclista. Um modelo de transporte
sustentavel.

A ECO0-92, Conferéncia das Nac¢des Unidas para o Meio Ambiente e o
Desenvolvimento, de 1992 no Rio de Janeiro, teve como resultado a Agenda
21. Documento elaborado para alertar dos problemas ambientais e para a
necessidade de mudanca em prol do meio ambiente e de toda a populacao
mundial (GONDIM, 2006). Para o planejamento sustentavel dos transportes, o

documento propde as seguintes medidas:

o Prioridade para o transporte ndo motorizado (pedestre e
bicicleta);

e Promocéao do transporte coletivo;
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e Desestimulo ao uso do automovel;
e Reducao do consumo de energia. (GONDIM, 2006, p.21)

Para alguns paises essas medidas sdo realidade mesmo antes da
Agenda 21 e atendem ao que Gondim chama de desenho sustentavel: que
contribui para a reducdo de veiculos motorizados, consequentemente a
poluicdo do ar, que melhora a saude e a vida da populacdo e mais “(...) amena

a caminhada do pedestre e mais seguro o deslocamento do ciclista.’
(GOMDIM, 2006, p.21)

De acordo com Ramsay (1995), a sustentabilidade do transporte nédo
motorizado esta associada aos seguintes requisitos basicos:

- Acessibilidade a diferentes setores da cidade;

- Negociabilidade nas interse¢des ou percursos compartilhados com
outros modais;

- Eficiéncia de percurso evitando desvios e congestionamentos;

- Seguranca nos trajetos, cruzamentos e estacionamentos;

- Conforto ambiental evitando condigfes climaticas penosas;

- Amenidade de modo a prover uma agradavel experiéncia
ambiental. (GONDIM, 2006, p.21)

Como exemplo dos requisitos basicos de sustentabilidade do
transporte ndo motorizado, se comenta cada requisito por meio de fotografias
da infraestrutura cicloviaria da Holanda.

- Acessibilidade a diferentes setores da cidade:

A cidade deve ter trajetos com prioridade para ciclista e pedestres e que
seja acessivel as areas de lazer, escolas, centros comerciais e de servigo,
terminais de transporte e de Onibus, sendo interligado com diferentes bairros.
(GONDIM, 2006). A Figura 3 exemplifica a acessibilidade de diferentes setores
da cidade, com a possibilidade de levar a bicicleta dentro do trem ou de deixar
a mesma estacionada na estacdo de trem, podendo o cidadao utilizar a

bicicleta também para longas distancias.
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Figura 3: Exemplo de estacionamento para bicicleta, interligando diferentes modais.
Fonte: Arquivo da autora.

A Figura 4 mostra a acessibilidade da bicicleta enquanto infraestrutura
fisica, pequenos trilhos para o pneu da bicicleta em uma escada extensa mas

pouco inclinada.
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Figura 4: Auxilio para subir a escada com bicicleta, para sair ou entrar no
estacionamento de bicicleta da estacéo de trem. Fonte: Arquivo da autora.

- Negociabilidade nas interse¢bes ou percursos compartilhados com outros
modais:

“‘Negociabilidade com o trafego da via”. Como as vias para o transito
motorizado é a maioria, € necessario que sempre se tenha prioridade para os
pedestres e ciclistas nos entroncamentos de passagens dos mesmos e que as
vias motorizadas ndo devam ser obstaculo para impedi-los a passagem.
(GONDIM, 2006)
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Na Holanda o desenho da ciclofaixa ou ciclovia esta relacionado com as
caracteristicas da é&rea de circulacdo, por exemplo se &rea residencial,
comercial, a intensidade do fluxo motorizado. Na Figura 5 mostra a uma
ciclofaixa entre o estacionamento de carros e o trafego de carro motorizado em
uma area residencial e uma ciclovia bem sinalizada para diferentes direc6es

que o ciclista va percorrer, em uma via motorizada mais movimentada.

Figura 5: Exemplos de ciclofaixa e ciclovia. Fonte: Arquivo da autora.

- Eficiéncia de percurso evitando desvios e congestionamentos:

O percurso do ciclista e do pedestre deve ser o mais curto e com
seguranca, longe de congestionamentos. (GONDIM, 2006) Na Figura 6
exemplifica o fato que na Holanda os caminhos para bicicleta nem sempre
segue o0 caminho tradicional do transito motorizado, mas sim cortando

caminhos na cidade e nas florestas.

Figura 6: Diferentes tipos de caminhos para o ciclista e pedest
autora.
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- Segurancga nos trajetos, cruzamentos e estacionamentos:

A seguranca do ciclista e do pedestre esta relacionado desde a sua
segurancga contra violéncia urbana, quanto no que se refere a transito. Espaco
publico com maior dinamismo, iluminacédo das vias, sinalizacdes sao recursos
importante para a qualidade do trajeto (GONDIM, 2006). Como um pais rico, a
Holanda ndo possui problemas com violéncia de forma significativa que possa
gerar medo para se andar de bicicleta. O que ocorre sdo roubos de bicicleta
gquando estdo estacionadas, por essa razdo as bicicletas que se vé em
paraciclos nas estacfes, por exemplo, sdo todas simples e bem presas.

Nesse item é importante resaltar que na Holanda é possivel percorrer
todo o territorio holandés de bicicleta. Com boa sinalizagéo por todo o territério,
o ciclista segue uma rota a partir da indicacdo da sequencia de numeros
(Figura 7).
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Figura 7: Sistema de rotas ciclaveis para todo o pais. Fonte: Arquivo da autora.

- Conforto ambiental evitando condi¢8es climaticas penosas:
A arborizacéo tanto proporciona um conforto para o pedestre e ciclista,
pela sua sombra, quanto para a qualidade do ar, reducdo da poluicdo sonora e

da velocidade dos ventos, melhorando as condi¢cdes de vida na cidade
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(GONDIM, 2006). No caso da Holanda, que chove o ano todo, as arvores

também amenizam o impacto da chuva e da garoa no ciclista (Figura 8).

Figura 8: Qualidade das vias ciclaveis. Fonte: Arquivo da autora.

- Amenidade de modo a prover uma agradavel experiéncia ambiental:

“As boas condicbes de pavimento, arborizacdo e iluminacdo nas rotas
contribuem para estimular as caminhadas e o ciclismo e garantir sua
sustentabilidade.” (GONDIM, 2006, p.24-25). “Amsterdam ama bicicleta” € um
dos slogans da capital da Holanda (Figura 9). Um icone que mantém o
incentivo ao uso da bicicleta como um importante meio de transporte,

consequentemente toda a infraestrutura de qualidade é mantida.

Figura 9: Amsterdam a capital das bicicletas, estacionamento de bicicleta na Estacéo
Central. Fonte: Arquivo da autora.
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CAPITULO Il: POLITICA DE MOBILIDADE URBANA DO BRASIL

Este capitulo visa estudar a bicicleta como meio de transporte na
politica de mobilidade urbana do Brasil na ultima década, com o objetivo de
examinar as politicas publicas nacionais urbanas que estdo direcionadas para
um ideal de cidade sustentavel e as politicas de integracdo da bicicleta com os
demais modais de transporte.

O capitulo estd dividido em cinco partes, primeiro sera abordada a
legislacdo sobre a circulacdo da bicicleta no Sistema Nacional de Transito;
segundo sobre o processo de politica urbana no Brasil e a valorizacdo de
cidades sustentaveis; terceiro uma leitura sobre o caderno de referéncia
nacional para a elaboracdo do plano de transporte e mobilidade urbana; o
quarto sobre o caderno de referéncia nacional do plano cicloviario e; quinto

sobre a nova lei de Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

I1.1 Sistema Nacional de Transito e a Bicicleta

A vida nas cidades tem uma estreita relacdo com normas e leis,
possibilitando o convivio mituo entre os seus habitantes. Para o transito de
pessoas 0 “Codigo de Transito Brasileiro”— CTB, que entrou em vigor em 1998,
regulamenta as leis de transito no Brasil. O cddigo é gerido pelo Sistema
Nacional de Transito - SNT. O CTB normatiza toda a circulacdo de pessoas e
cargas por vias terrestres. A normatizacédo para o uso da bicicleta, considerada
pelo CTB como um meio de transporte ndo motorizado, encontra-se a partir do

artigo 21° do Cap. I, Secéo I.
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Entre os direitos e deveres dos ciclistas, destaca-se a
obrigatoriedade de trafegarem nos bordos das vias (art. 58) e, entre
as normas de conduta dos carros, a mais relevante € a de guardarem
uma distancia minima de 1,5m ao ultrapassarem bicicletas (art. 21).
Aos municipios foi delegada a competéncia para definir as regras
para “planejar, projetar e promover o desenvolvimento” de circulagao
e seguranca da bicicleta (art. 21, Il, do CTB). (BOARETO, 2010,
p.60)

Sobre a classificacdo das vias para os ciclistas ndo ha um maior
detalhamento. Sao consideradas vias terrestres (Art. 2° do CTB): “Séo vias
terrestres urbanas e rurais as ruas, as avenidas, os logradouros, os caminhos,
as passagens, as estradas e as rodovias [...]”. Existem dois tipos de vias: as

rurais e as urbanas (Tabela 1).

Tabela 1: Tipo de vias e a velocidade maxima segundo o CTB. Elaborado pela autora.
Fonte: Art. 60 e 62 do CTB.

Vias
Rurais Urbanas
Rodovias (110Km/h) Transito rapido (80km/h)
Estradas (60Km/h) Arteriais (60Km/h)

Coletoras (40km/h)

Locais (30Km/h)

Segundo a legislacao vigente, quando nao existir ciclovias ou ciclofaixas
em faixas de rodagem, o ciclista deve utilizar o acostamento e quando nédo

houver acostamento utilizar o bordo direito da pista:

Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de
bicicletas devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou
acostamento, ou quando nao for possivel a utilizacdo destes, nos
bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagédo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores. (Art. 58 do CTB)
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Considerando que a bicicleta anda em torno de 20 Km/h (BOARETO,
2010, p.24), quando o ciclista estd em vias rurais ou urbanas corre risco de
acidente em maior proporcao do que ao utilizar as ciclovias ou ciclofaixas, pois
0 choque com outro modo de transporte com velocidade superior aumenta o
impacto.

Para que o uso da bicicleta como meio de transporte seja mais seguro é
importante que sejam feitas ciclovias, ciclofaixas (Figura 10), que sédo as vias
exclusivas destinadas ao uso da bicicleta, e faixas compartilhadas que sao vias
para bicicleta compartilhadas com o pedestre. Os termos técnicos “ciclovia” e
“ciclofaixa” sdo bem definidos, como é apresentado no Quadro 1. Para uma
melhor compreensao dos termos, apresentam-se as definicbes por tipo de
infraestrutura e por autor. O termo “faixa compartilhada” € usado apenas por
Gondim (2006). Boareto (2010) caracteriza faixa compartilhada da mesma
forma que Gondim, porém nédo a define como um tipo de via. A Companhia de
Engenharia de Trafego (CET) de S&o Paulo — SP utiliza dois termos,
“ciclorotas” e “rotas para bicicleta”, como sindbnimos e sua definicdo se
assemelha a que propde PEZZUTO (2002).

SAM _0534 22 SAM 2545
; = v,

Figura 10: Exemplo de Ciclovia em Parati — RJ, e ciclofaixa em Campinas — SP.

Arquivo da autora.
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Ciclorotas / Rotas para Bicicleta/ Rotas

Autores Ciclovias Ciclofaixas Faixas compartilhadas i
Ciclaveis
“Ciclorotas sdo as vias, pistas ou faixas de
P . = . traéfego  selecionadas para construir uma
Espacos para a circulagéo exclusiva | «ax . . o . . ~ . . .
GONDIM de  bicicletas segregados  de Sao faixas, nas pistas de rolamento ou | “S&o faixas para a circulagdo de | determinada rota a ser percorrida por bicicletas.
' o ! . nas calcadas, delimitadas por sinalizagdo | dois ou mais modais, como | As ciclorotas podem ser instituidas para periodos
2006, p. 53- | automébveis e pedestres, mediante a . . o - S . ) .
L . o horizontal ou diferenciagcdo de piso, sem | bicicleta e pedestre ou bicicleta e | curtos de tempo, como fins de semana e feriados.
54 utilizag8o de obstaculos fisicos como S s . . » . . . . .
P a utilizagdo de obstaculos fisicos. veiculo motorizado. Elas podem ter o trafego compartilhado, em geral
calcadas, muretas ou meio-fios. . : s
com baixa velocidade, ou terem restrigcbes para o
acesso de veiculos motorizados.”
“As ciclofaixas correspondem a faixas
“As ciclovias s&o vias totalmente | pintadas nas vias, segregando um “As rotas para bicicletas sdo, normalmente, ruas
separadas das vias de automoveis, | espago exclusivo para trafego de de trafego local onde as bicicletas podem trafegar
normalmente por um meio-fio. | bicicletas. Normalmente sdo vias de méo sem problemas, compartilhando a via com os
PEZZUTO, Entretanto, por apresentarem menos | Unica, com os ciclistas andando contra veiculos motorizados, devido a baixa velocidade
2002, p. 57- | obstaculos e permitrem uma | ou no sentido do fluxo dos veiculos Nao especifica. destes. As rotas sado indicadas através de
59 velocidade maior, muitas vezes | motorizados. Recomenda-se que as sinalizacdo adequada, e a sua localizagdo deve
transformam-se em vias multi-uso, | ciclofaixas sejam localizadas na parte ser bastante divulgada pelos érgéos responsaveis
usadas por corredores, patinadores, e | externa das pistas de rolamento, onde o pela circulagdo na cidade, para que os ciclistas
mesmo pedestres.” trdfego de veiculos ocorre com tenham conhecimento delas.”
velocidades mais baixas.”
“‘As  ciclovias sdo  totalmente “Pode-se compartilhar a ciclovia
separadas do trafego motorizado e | . . . . = . também com os passeios e areas | “Também é possivel promover a divulgagdo de
A . As ciclofaixas também s&o construidas “ AT, : L
podem ser construidas junto a uma | . N S ~ para pedestres, dependendo da | “rotas ciclaveis” — caminhos que o ciclista pode
BOARETO, . . | junto as demais vias, mas sdo menos . : . o
rua, avenida ou em locais | . . largura da area disponivel. Deve- | utilizar com seguranca para deslocar-se — nas
2010, p. 56 - - isoladas do trafego motorizado e, A ) ; . i
especificos, como nos canteiros N se buscar sempre a ampliagcdo da | vias compartilhadas com o tradfego motorizado de
. . normalmente, possuem mao unica. . . . < . - : »
centrais, calcadas ou cruzando areas via destinada aos meios nao | baixo volume e baixa velocidade.
maiores, como parques.” motorizados de transporte.”
“p; . “Faixa ara uso exclusivo ara | Calcada . . « L
Pista para uso exclusivo para | . P . par ¢ : Rota de Bicicleta ou Ciclorota: “Ruas ja
: < - circulagdo de bicicletas sem segregagdo | Compartilhada: “Calgadas onde . - .
circulacdo de bicicletas segregada | . . = ; ) . ' = utilizadas por ciclistas que circulam nos bordos da
CET - ; fisica em relagdo ao restante da via e | é autorizada a circulagdo montada | . . )
. fisicamente do restante da via dotada - A . . via junto com o trafego geral e que recebem
(Companhia L . X caracterizada por sinalizagdo vertical e | de bicicletas e que recebem | .~ &~ . ; )
de sinalizagdo vertical e horizontal . o N . sinalizagéo vertical e horizontal (placas e pintura
de P . horizontal caracteristicas (placas e | sinalizacdo vertical (placas) -
. caracteristicas (placas e pintura de | . . . = de solo) alertando os motoristas sobre a presenca
Engenharia . pintura de solo). Normalmente situa-se | regulamentando esta situacao. S P o
. solo). Pode estar situada na calgada, . - . £ e a prioridade a ser dada ao trafego ciclistico,
de Trafego) - PR nos bordos da pista por onde circula o | Esta situagdo é adotada quando o . = . -
~ no canteiro central ou na prépria pista ! . - A além da adocdo da velocidade veicular em 30
Séo Paulo — . ) trafego geral, mas pode também situar- | volume de pedestres é pequeno e . .
por onde circula o trafego geral. . ~ Km/h. Geralmente situadas em vias coletoras e
SP (2012) se na calcada e no canteiro central. | a calcada ndo tem largura

Geralmente situadas em vias arteriais
e coletoras.”

Geralmente situadas em vias arteriais e
coletoras.”

suficiente para acomodar
ciclovia ou uma ciclofaixa.”

uma

locais onde é pequena a presenca de veiculos de
grande porte como 6nibus e caminhdes.”

Quadro 1: Definicbes das vias ciclaveis para diferentes autores. Elaborado pela autora.
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Como apresentado na Uultima coluna do Quadro 1, existe uma
denominacgdo de tipo de via para a bicicleta que ndo estd bem definida: as
ciclorotas, rotas para bicicleta ou rotas ciclaveis. Por exemplo, Gondim define:
“Ciclorotas sao as vias, pistas ou faixas de trafego selecionadas para construir
uma determinada rota a ser percorrida por bicicletas. As ciclorotas podem ser

k24

instituidas para periodos curtos de tempo, como fins de semana e feriados.
(GONDIM, 2006, p.53). E uma definicdo clara para o que a Prefeitura de

Campinas chama de Ciclofaixa:

A Ciclofaixa Campinas “Cidadania em Movimento” é uma das mais
importantes iniciativas da Prefeitura de Campinas, por meio da
Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas (EMDEC),
para garantir novos espacos de lazer em movimento a populagéo,
adotando meios mais sustentaveis de deslocamentos.

Além de incentivar 0 uso da bicicleta, o projeto visa promover junto a
populacéo esse habito saudavel de lazer, que pode trazer impacto na
qualidade de vida; incentiva a revitalizacdo das regiées em que esta
inserido; e busca atrair pessoas para vias pouco utilizadas aos finais
de semana e feriados. Campinas conta com duas Ciclofaixas de
Lazer, que funcionam, exclusivamente, aos domingos e feriados, das
7h as 13h. (EMDEC, 2011)

E a CET usa o termo como “Ciclofaixa Operacional de Lazer” (Figura 11):

Ciclofaixa Operacional de Lazer: Faixas de trafego situadas junto ao
canteiro central ou a esquerda da via onde € permitida a circulagéo
de ciclistas aos domingos e feriados nacionais das 7h as 16h,
dotadas de sinalizacdo vertical e horizontal que regulamenta este
uso. Sao totalmente segregadas do trafego geral por elementos de

canalizacdo como cones, cavaletes e supercones. (CET, 2012)
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Figura 11: Exemplo “Ciclofaixa Operacional de Lazer” em Sao Paulo - SP. Arquivo da
autora.

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades elaborou um “Caderno de referéncia para elaboragcdo
de: Plano de Mobilidade por bicicleta nas cidades.”, onde podem ser
encontradas algumas definicbes das vias destinadas as bicicletas. No caso da
Ciclorota, se utiliza a mesma denominacdo que Gondim (2006), entretanto, sua

definicdo € mais parecida com a das Rotas Ciclaveis proposta por Boareto
(2010).

CICLOVIA — pista propria destinada a circulagéo de ciclos, separada
fisicamente do trd&fego comum por desnivel ou elementos
delimitadores.

CICLOFAIXA — parte contigua a pista de rolamento destinada a
circulacdo exclusiva de ciclos, sendo dela separada por pintura e/ou
elementos delimitadores.

CICLOROTA — mapeamento das rotas ciclaveis e representagao in-
loco, através de sinalizacdo e outros elementos de projeto, e em
mapas ilustrativos, também chamados de mapas de ciclorotas.
(PLANMOB, 2007)

Comparando as diferentes denominactes e definicbes de vias para
bicicletas, percebe-se que ainda ndo ha clareza na definicdo de Ciclorotas,
Rotas para Bicicleta e Rotas Ciclaveis. Entretanto, se considera para este
trabalho que, Ciclorotas de Gondim (2006) e Rotas para Bicicleta de Pezzuto

(2002) sdo a mesma coisa, exatamente como propde o CET-SP.
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Com relagdo as definicbes de Ciclorotas e Rotas Ciclaveis, cuja
definicdo de Rota Ciclavel de Boareto (2010) € a mesma que Ciclorota para o
Ministério das Cidades, propbe-se, para o presente trabalho, que sejam
distintas:

‘Rotas ciclaveis” sao rotas vivenciadas por ciclistas no dia a dia e
indicada pelos mesmos.

“Ciclorotas” sdo “rotas ciclaveis” ja definidas e devidamente sinalizadas

pelo Departamento Municipal de Transito (Figura 12).

Figura 12: Exemplo de Ciclorota em Sao Paulo - SP. Arquivo da autora

Nos paises que possuem o modal de bicicleta integrado com os demais
tipos de modais de transporte urbano, existem nao apenas ciclovias, ciclofaixas
e ciclorotas bem sinalizadas, mas também uma infraestrutura de conexao entre
os diferentes tipos de transporte, como por exemplo, bicicletarios proximos ou
dentro das estacGes de metrd, paraciclos (estacionamento de bicicleta) nas
estacdes de trem e centrais de O6nibus. Sdo exemplos de cidades no exterior
gue possuem seu sistema de transporte urbano integrado com o modal de
bicicleta: Amsterdam, Paris, Copenhague, apenas para citar algumas.

No Brasil o sistema de mobilidade urbana é caracterizado principalmente
pelo carro como transporte motorizado individual e pelo 6nibus como transporte
publico. Apenas algumas grandes cidades, como Séo Paulo, Rio de Janeiro,
Belo Horizonte e Brasilia possuem metr6 e algumas linhas de trem que ligam
cidades préximas as capitais. Portanto, os demais tipos de modais e sua
interac&o ficam em segundo plano.

As ciclovias e as ciclofaixas, quando existem, sdo implementadas sem
planejamento prévio, sem interacdo com o0s demais modais de transporte.

Também é muito comum ciclovias e ciclofaixas apenas com o propésito de

38



lazer, como a ciclofaixa operacional na cidade de S&o Paulo mostrado
anteriormente e a beira mar nos calgcaddes de cidades litoraneas.

Cidades como Sédo Paulo e Rio de Janeiro, jA possuem uma rede de
sistema para o transporte de bicicleta, com ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e
pontos de aluguéis que permite entregar a bicicleta em diferentes pontos da
cidade. Entretanto, ainda é apenas uma rede incipiente, pois a maioria das
intervencdes da prefeitura é para implementacdo de ciclofaixas e ciclovias
destinadas ao lazer, ou seja, ndo conectada com os demais modos de

transporte.

I1.2 Politica Urbana no Brasil

O reconhecimento da importancia da bicicleta como meio de transporte
no Brasil inserida na mobilidade urbana, como foi exemplificado no primeiro
capitulo, ndo é uma discussdo de hoje. Entretanto, sua aceitacdo, que se
intensifica no momento atual, ocorre por um processo historico de mudanca de
politica de urbana no Brasil, provinda da urgente necessidade de se repensar o
ambiente urbano brasileiro.

O livro da urbanista Erminia Maricato de 2011: “O impasse da politica
urbana no Brasil.” traz em seu conteudo o entendimento do processo historico
da politica urbana no Brasil, revelando que houve marcos para a inser¢ao e
aceitacdo da politica urbana enquanto discussédo académica, social e politica.
N&o obstante, ao analisar os anos dos marcos historicos, se percebe o quanto
o Brasil € um pais novo em experiéncias, que esta em processo de
amadurecimento quanto ao reconhecimento de ser uma “sociedade brasileira”
e “independente”. O pais possui um quadro de dominacdo desde o periodo
colonial, onde o processo de desenvolvimento econdémico foi sempre voltado
para as “(...) demandas da expansdo capitalista internacional e ndo nas
necessidades basicas do mercado interno.” (MARICATO, 2011, p.178)

Um dos principais marcos, poder-se-ia dizer, foi a inclusdo de um
capitulo especifico sobre a politica urbana na Constituicdo Federal de 1988.
Fruto de movimentos sociais no final da década de 1980 pela “Reforma

Urbana” que defendia o “(...) direito a cidade, a habitacdo digna, ao transporte e
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aos demais servigos publicos de qualidade e em prol da gestdo participativa e
democratica.” (PLANMOB, 2007, p.19). Erminia Maricato militante também no
periodo da ditadura militar cita esse periodo:

Em meados da década de 1970, a emergéncia dos movimentos
sociais urbanos reivindicando melhores condicdes de vida (...). Lutas
populares contra a carestia, a insuficiéncia dos transportes coletivos,
falta de creches e unidades de saude nos bairros mobilizavam um
namero crescente de pessoas (...). Essas mobiliza¢cdes cresceram
acompanhando a exigéncia generalizada na sociedade por
liberdades politicas. (MARICATO, 2011, p. 139)

Maricato afirma que, nos anos da década de 80, foram criados partidos
e grupos de movimentos, federacbes e associacdes locais, regionais ou
setoriais € que s6 “Com fim da ditadura e retorno da eleicdo direta para a
presidéncia da Republica (1989), comeca um novo periodo na politica
brasileira. Em 1987 instala-se a Assembleia Nacional Constituinte.” (IBIDEM,
p.141):

Emenda Constitucional de iniciativa popular de Reforma Urbana foi
apresentada a Assembleia Nacional Constituinte em 1987 por 6
entidades da sociedade civil e assinada por mais de 160 mil eleitores
em todo pais. Pela primeira vez na historia do Brasil, a Constituicdo
Federal passou a contar com um capitulo dedicado ao tema das
cidades e incorporar a funcdo social da cidade além da funcéo social
da propriedade. (IBIDEM, p.141)

Este primeiro momento foi essencial para o segundo marco historico,
que por meio do Férum Nacional pela Reforma Urbana e 24 anos de lutas,
apenas 13 anos depois, em 2001, foi regulamentada os capitulos 182 e 183 da
Constituicao Federal de 1988, pela Lei Federal 10.257/01, o “Estatuto da
Cidade”. (IBIDEM, p. 140 — 142): “O Estatuto da Cidade é a lei Federal de
desenvolvimento urbano exigida constitucionalmente, que regulamenta os

instrumentos de politica urbana que devem ser aplicados pela unido, Estados e
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especialmente pelo Municipio.” (ESTATUTO DA CIDADE, 2001, p. 29) Para

Maricato:

“O Estatuto da Cidade afirma a institucionalidade do universo urbano
num pais onde, como mostramos anteriormente, o radical laissez-
faire se combina a uma burocracia exagerada aplicada de forma
discricionaria e tudo dependente de relacbes de poder e favor.”
(MARICATO, 2011, p.142-143)

O tao “completo” Estatuto da Cidade no livro “Estatuto da Cidade: Guia
para implementacao pelos municipios e cidadaos”, 2001, aborda a cidade por

um viés do discurso da sustentabilidade:

Essa lei, que esta em vigor desde 10 de outubro de 2001, estabelece
as diretrizes gerais da politica urbana objetivando principalmente o
pleno desenvolvimento das fun¢fes sociais da cidade e a garantia
ao direito a cidades sustentaveis. (ESTATUTO DA CIDADE, 2001,
p. 17. Grifo nosso).

Apesar do termo “cidades sustentaveis”, a pratica nos remete a uma:

(...) formatagédo de programas denominados “sustentaveis” que nao
passam de estratégias nebulosas em relagdo aos beneficios reais
para 0 ambiente e para as camadas menos favorecidas da
populacédo, ao passo que torna o processo de desenvolvimento algo
dissimulado, perverso e que insiste em seguir sobre os trilhos
incorrigiveis do crescimento econdmico. (MENDES JUNIOR;
FERREIRA, 2010, p.93)

Contudo, existe a possibilidade de repensar a realidade em que se vive nas
cidades para uma realidade mais justa. Erminia esclarece esse ponto de vista
da seguinte forma: “Finalmente, vale a pena lembrar que a questdo ambiental
parece ser a unica via de enfrentamento do capitalismo no mundo atual.”
(MARICATO, 2011, p.97)
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Portanto, essa concepgao de “cidade sustentavel”, por mais que seja um
simbolo de um ideal, favorece a discusséo da inclusédo e incentivo da bicicleta
na mobilidade urbana, como se vera na politica de mobilidade urbana da Unido
apresentada no Item 11.3.

Ademais, o Estatuto da Cidade redefine a obrigatoriedade do Plano
Diretor para os municipios. Na Constituicdo de 1988 era obrigatério para as
cidades com populacdo acima de 20.000 habitantes, e com o Estatuto da
Cidade:

(...) o Plano Diretor é instrumento obrigatorio para municipios com
populacdo acima de 20.000 habitantes; para aqueles situados em
regides metropolitanas ou aglomerados urbanos; para aqueles que
se situem em areas de interesse turistico; ou para aqueles situados
em éareas sob influéncia de empreendimentos de grande impacto
ambiental. (ESTATUTO DA CIDADE, 2001, p.40)

No Plano Diretor, de responsabilidade municipal, que tem por objetivo o
planejamento urbano a partir da idealizacdo de um projeto de cidade do futuro,
“‘modelo de cidade desejada” (IBIDEM, p. 40), com o Estatuto da Cidade, se faz
necessario um plano de transporte urbano integrado inserido no Plano Diretor
ou compativel a ele (IBIDEM, p.60), para municipios com mais de 500.000
habitantes.

Um terceiro marco histérico foi a criacdo do Ministério das Cidades no
ano de 2003. O Brasil passa a ter um Ministério especifico para as politicas de
desenvolvimento urbano: “O Ministério das Cidades foi fruto de um amplo
movimento social progressista e sua criacdo parecia confirmar, com 0s
avangos, 0s novos tempos para as cidades do Brasil.” (MARICATO, 2011, p.
24).

O Ministério das Cidades reforca a importancia da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano (PNDU) que tem por objetivo “(...) a melhoria das
condicbes materiais e subjetivas de vida nas cidades, a diminuicdo da
desigualdade social e a garantia da sustentabilidade ambiental, social e
econémica.” (PLANMOB, 2007, p.19)
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O Ministério das Cidades € dividido em quatro secretarias Nacionais:
Habitacdo, Saneamento, Transporte e Mobilidade Urbana e Programas
Urbanos. A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
(SEMoB) estimulam politicas publicas de transporte, transito e acessibilidade,
priorizando o transporte publico por meio de acbes que “(...) estimulam a
prioridade ao transporte coletivo e aos meios nao motorizados de transporte e
a implementagdo do conceito de acessibilidade universal.” (PLANMOB, 2007,
p.20).

A trajetéria da politica urbana abordada até chegar as politicas publicas
do SeMob traz a importancia da bicicleta integrada na mobilidade urbana. Com
base nisso, se pretende verificar como o Ministério das Cidades, por meio do
SeMob, da a importancia para o modal bicicleta em suas politicas publicas,
pois, a partir das diretrizes da Unido, os estados e 0s municipios terdo que se

adaptar as suas exigéncias.

[1.3 Plano de Transporte e Mobilidade Urbana

O “PlanMob: Construindo a cidade sustentavel. 1° caderno de referéncia
para a elaboragao de Plano de mobilidade Urbana.”, de 2007, elaborado pela
Secretaria de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) do Ministério das
Cidades, € um instrumento de apoio aos gestores municipais para elaboracao
do Plano de Mobilidade urbana prevista em lei. O PlanMob estd dentro da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana para a construgcdo de cidades
sustentaveis. Traz informacfes sobre a conscientizacdo, as razdes e a
necessidade de se pensar a mobilidade urbana por uma perspectiva
sustentavel, quanto a ordem pratica, as acdes necessarias para a elaboracao
de uma plano de mobilidade urbana. O caderno afirma que tem como publico
alvo os “(...) técnicos e dirigentes publicos que atuam diretamente com as

questdbes de mobilidade e transporte nas administragbes municipais.
(PLANMOB, 2007, p.29).

“O guia PlanMob é uma contribuicdo do Ministério das Cidades para
estimular e orientar os municipios no processo de elaboracdo dos

Planos Diretores de Transportes e da Mobilidade. Obrigatérios para
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as cidades com mais de 500 mil habitantes, fundamental para as
com mais de 100 mil habitantes e importantissimo para todos os
municipios brasileiros” (IBIDEM, p.5)

O Brasil possui 5.565 municipios (IBGE Censo 2010). Dentre eles,
apenas 250 tem populacdo residente em area urbana com mais de 100 mil
habitantes. Nota-se, portanto, que a maioria das cidades brasileiras nédo esta
obrigada a fazer um plano de mobilidade, mas exatamente estas deveriam,
para possibilitar, desde o inicio, uma: “cidade para pessoas e nao para
veiculos”.

No ambito da mobilidade urbana, nas cidades com mais de 100 mil
habitantes, ocorre um cenario inverso ao que propde o Estatuto da Cidade.
Como afirma Ned Ludd (2004): se confunde o direito de locomocédo e
circulacdo das pessoas pelo direito de circulagdo de automoveis. Tornando o
gue alguns autores chamam de cidade para carros e ndo para pessoas, sendo
a maioria das obras municipais e estaduais voltadas para a infraestrutura do

deslocamento do automoével:

A prioridade dada as obras tem relagdo com os financiamentos das
campanhas eleitorais, com a visibilidade notavel dos seus produtos,
mas também se prestam muito ao jogo clientelista. A periferia
desurbanizada é uma fonte inesgotavel de dependéncia politica que
afirma a relagdo de clientela. O asfalto, especialmente, tem forte
apelo eleitoral. (MARICATO, 2011, p.182)

Mesmo que as grandes cidades sejam minoria em territério nacional, o

PlanMob refere-se a uma crise de mobilidade nas cidades brasileiras:

As cidades brasileiras vivem um momento de crise da mobilidade
urbana, que exige uma mudanca de paradigma, talvez de forma mais
radical do que outras politicas setoriais. Trata-se de reverter o atual
modelo de mobilidade, integrando-a aos instrumentos de gestédo
urbanistica, subordinando-se aos principios da sustentabilidade
ambiental e voltando-se decisivamente para a inclusdo social.
(PLANMOB, 2007, p.21)
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Portanto, para reverter o atual modelo de mobilidade, a cidade voltada
para carros precisa ser repensada. Primeiramente, é preciso adaptar o meio
urbano e a partir de entdo, priorizar e integrar o novo modelo de mobilidade
urbana. Neste sentido, o modal de bicicleta pode ser um importante
instrumento que atenda os principios da sustentabilidade ambiental e inclusado
social. Destaca-se que, o transporte por bicicleta existe em grande quantidade
nas cidades brasileiras, apesar de ndo haver priorizagdo e incentivo para o
mesmo. Ha falta de dados que faca referéncia a quantidade de bicicletas nos

municipios brasileiros, entretanto, o PlanMob afirma que:

A bicicleta é o veiculo mais utilizado nos pequenos centros do pais
(cidades com menos de 50 mil habitantes) onde o transporte coletivo
praticamente ndo existe e os automoveis estdo fora do alcance da
maioria da populacdo. Ao contrario, nas cidades médias e grandes,
com raras excec¢des, 0 uso do transporte cicloviario estd bem abaixo
de seu potencial, tendo seu uso disseminado em apenas dois
segmentos bem distintos da populacdo: a classe de renda média
alta; e as classes de renda muito baixas. Os primeiros ndo usam a
bicicleta como meio de transporte habitual, mas sim como um
equipamento esportivo e costumam se destacar na paisagem com
suas vestimentas coloridas, capacetes e equipamentos sofisticados
gue atingem precos elevados no mercado, as vezes comparaveis
aos de veiculos motorizados. Na outra ponta estdo o0s integrantes
das camadas de renda baixa, invariavelmente habitando a periferia
dos grandes centros urbanos e as cidades menores. Estes ultimos
sdo os grandes usuarios da bicicleta no Brasil, fazendo uso regular

deste veiculo como um modo de transporte. (IBIDEM, p.88-89)

No Brasil as cidades de maior porte sdo sempre vistas como modelo de
desenvolvimento, mas h& a necessidade de se repensar esse modelo sem
infraestrutura e conexao adequada entre os diferentes modais de transporte. O
PlanMob n&o apenas adverte da necessidade da infraestrutura para bicicleta,
como também de sua integracao principalmente com os transportes publicos e

o planejamento do espaco urbano.
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A integracdo com o transporte publico coletivo se da principalmente
com a existéncia de bicicletarios, paraciclos, ciclovias e ciclofaixas que
possibilite um deslocamento com a utilizagdo de mais de um modal, suprimindo
a necessidade de um deslocamento com distancias maiores. Sendo as
distancias cada vez maiores dentro de uma mesma cidade, a necessidade da
relacdo com o uso e ocupacao, do ordenamento do territdério expresso no item
do “Plano Diretor e os instrumentos urbanisticos”, se da pela problematica do
crescimento horizontal das cidades, havendo espaco ocioso dentro da area ja

urbanizada, aumentando as distancias entre deslocamentos:

Focadas na mobilidade urbana, as politicas de uso e ocupacédo do
solo deveriam induzir & formagcdo de uma cidade mais compacta e
sem vazios urbanos, onde a dependéncia dos deslocamentos
motorizados fosse minimizada. Ao contrario, na maioria das cidades
brasileiras h4 uma quantidade expressiva e inaceitavel de terrenos
urbanos ociosos em bairros consolidados, dotados de infra-estrutura
e de acessibilidade privilegiada, que sédo estocados para fins de
especulacdo e valorizacdo imobiliaria, beneficiando exclusivamente

0s seus proprietarios. (IBIDEM, p. 64)

A questao de Mobilidade Urbana também esta vinculada a assuntos de
outras secretarias do Ministério das Cidades, ela permeia todas as politicas
publicas voltadas para a cidade. O que o PlanMob propde € a necessidade de
se pensar a cidade com um todo, tendo o foco para a politica de mobilidade
urbana trés conceitos de aplicacdo pratica: “(...) o planejamento integrado de
transporte e uso do solo, a atualizacao da regulacdo e da gestédo do transporte
coletivo urbano, a promocéo da circulacdo ndo motorizada e o uso racional do
automovel.” (IBIDEM, p.20).

I1.4 Plano Cicloviario

O SeMob dentro da perspectiva da “promogdo da circulacdo néo
motorizada” e auxiliando o incentivo ao transporte nao motorizado, elaborou um

caderno de referéncia para servir como ferramenta de apoio aos municipios
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para elaboragao de plano cicloviario, o “Plano de Mobilidade por Bicicleta nas
Cidades.” (2007).

Esse caderno € um manual completo sobre a todas as fases de
implementacdo de um plano cicloviario. Primeiramente, faz uma
contextualizacdo tedrica sobre a mobilidade urbana e depois sobre a
mobilidade de bicicleta e a sua importancia para uma conscientizacdo da
necessidade da quebra de paradigma do modelo de mobilidade urbana atual,
temas que estdo no primeiro capitulo, que se chama: “A politica da mobilidade
do ministério das cidades.”.

O segundo capitulo, “Plano geral de mobilidade por bicicleta.”, € o
corpo principal do caderno de referéncia. Propde passos para o plano, desde
aspectos basicos para o reconhecimento da realidade da mobilidade urbana do
municipio até a sugestéo de distribuicdo de cartilha sobre a conduta do ciclista

no transito. Os tépicos do segundo capitulo sado:

Elaboracéo do Plano Cicloviario

O Processo de Planejamento e Elaboracéo de Projetos Cicloviarios
Integracdo entre Org&os Municipais

Apresentacao do Projeto

Projetos de Estacionamentos

Instrumento voltado a Elaboracéo de Projetos e de Redes Cicloviarias

Dos itens supracitados, convém ressaltar a “elaboragdo do plano
cicloviario”, que faz um detalhamento de acdes prévias em oito pontos. Sdo
pontos essenciais que devem ser observados e que muitas vezes sao
ignorados, seja por ndo possuir o material cartografico disponivel, corpo técnico
capacitado ou ainda, por um determinado municipio estar buscando
intervengdes pontuais, ndo se importando em abranger a mobilidade como um

todo. Estes itens sao:

1) obtencdo de plantas e mapas nas escalas 1: 20.000 ou 1:25.000.
Caso existam documentos contendo dados previamente preparados
(mapas do uso do solo, plantas topograficas ou com langamento dos
locais com maiores incidéncias de acidentes de trafego, incluindo os
ciclistas vitimados), um bom passo tera sido dado; (BICICLETA
BRASIL, 2007, p.48)
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A utilizacdo de plantas, cartas e mapas sao essenciais para uma
andlise espacial de um estudo cicloviario, em especial as cartas topograficas,
que possibilitam um maior detalhamento da leitura da topografia do relevo.
Entretanto, de maneira geral, o0 material cartografico no Brasil é desatualizado,
ou ainda ndo foi adequado a cartografia digital, dificultado a utilizacdo da
informacao. Ainda sobre esse primeiro item, o estudo GEIPOT (2007) também
destaca a importancia do tratamento dos dados de acidentes de transito que
envolvem bicicletas, pois, a partir desses dados pode-se obter informacdes
sobre lugares de maior risco para os ciclistas, perfis dos ciclistas e por onde
estdo circulando nas cidades. Para se tratar os dados, € necessario que 0s
municipios passem a registrar as ocorréncias de acidentes de forma correta.
GEIPOT informa que a maioria dos municipios brasileiros ainda tratam de
acidentes que envolveram bicicleta na categoria de acidente com pedestre, ou

seja, ndo possuem dados especificos de acidentes que envolveram ciclistas.

2) contagens de trafego prévias reportadas em mapas também séo
bem-vindas. Melhor entdo se houver dados sobre a movimentag&o
de ciclistas no territério do municipio ou da cidade em analise;
(BICICLETA BRASIL, 2007, p.48)

A contagem do trafego e o tipo de veiculo é importante para a projecao
do tipo de via cicloviaria mais adequada para a seguranca do ciclista. Por
exemplo, as ciclovias sdo mais seguras que a ciclofaixas, que ndo possuem
obstaculo entre o transito rapido e a faixa de ciclistas. Nesse item pode ocorrer
um erro de interpretacdo, ao se pensar que s6 se deve entrar no plano
cicloviario regides que ja possuem ciclistas circulando. Pezzuto (2002) em seu
estudo sobre a motivagdo do uso da bicicleta como meio de transporte, lembra
que um dos itens € a seguranca do ciclista, do mesmo se sentir seguro no
percurso de seu trajeto. Se ndo ha infraestrutura, o ciclista corre riscos de

acidentes.

3) “contatos prévios com ativistas da bicicleta, clubes de ciclismo ou
associacbes de ciclistas, para conhecer quais sdo as principais

caracteristicas dos usuarios da bicicleta, os problemas enfrentados
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por eles ao longo dos trajetos, e outros dados de interesse a
realizacao do plano; (BICICLETA BRASIL, 2007, p.48)

Entrar em contato com o ciclista é de extrema importancia, para ouvir
agueles que estdo vivenciando o dia-a-dia de ser ciclista nas cidades.
Considerando que nos municipios do Brasil existem desigualdades sociais e
sabendo que grande parte dos usuarios da bicicleta como meio de transporte
sao trabalhadores das classes mais baixas (PLANMOB, 2007), corre-se o risco
de exclui-los do planejamento cicloviario se ndo houver o interesse de interligar
a cidade como um todo, principalmente no ideal que a bicicleta € um importante

integrador de modais, conectando diferentes grupos e ciclistas.

4) mapeamento de informacgbes capazes de gerar interface com os
projetos; (BICICLETA BRASIL, 2007, p.48)

Neste sentido, € importante mapear: acidentes, fluxo de bicicleta, vias
cicloviérias ja existentes, bicicletarias, pontos de aluguel de bicicleta, pontos de
alagamento, principais pontos de origem destino: escolas, universidades,
terminais de Onibus, centros culturais, entre outros. Para tanto, 0s
mapeamentos podem ser feitos em parceria com universidades por meio de

projetos de pesquisa.

5) lancamento preliminar de rede imaginaria, onde estejam
contempladas as possibilidades de vias com potencial ao
recebimento de vias ciclaveis ou que possam compor rotas para
ciclistas; (BICICLETA BRASIL, 2007, p.48)

A medida que as etapas do plano cicloviario vdo se concretizando, é
importante ir consultando a populacdo sobre esta rede imaginaria, para que
possam contribuir com criticas e sugestbes do que ja esta sendo idealizado,
pois se trata de um processo conjunto de identificagcdo das potenciais vias

ciclaveis.

6) definicdo de areas com demanda potencial a instalacdo de
paraciclos e bicicletérios; (BICICLETA BRASIL, 2007, p.48)
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Encontrar “areas com demanda potencial” € muito relativo e depende
da particularidade de cada cidade, principalmente para instalagdo de
paraciclos, que requer uma infraestrutura mais simples, pois, um ciclista pode
morar e se deslocar para qualquer lugar da cidade e precisar estacionar sua
bicicleta. Exemplo disso é a lei 15.649/2012 da cidade de S&o Paulo que
estabelece a porcentagem minima de 5% de vagas destinadas as bicicletas
nos estacionamentos da cidade (Rede Brasil Atual, 2012). Por diferentes
mapeamentos e aquisicdo de material cartografico ja disponivel, é possivel
definir critérios para um melhor planejamento de instalacdo de paraciclos e
bicicletarios. Bicicletarios também podem ser instalados em parceria com
entidades privadas. Maua-SP possui 0 maior bicicletario da América Latina,
junto a estacdo de trem, e tem capacidade de receber 1,7 mil bicicletas
(AGENCIA BRASIL, 2012).

7) plotagem de areas (terminais, paradas de Onibus de grande
capacidade ou pracas) com potencial para a integracdo entre
bicicletas e modos coletivos de transporte urbano e interurbano;
(BICICLETA BRASIL, 2007, p.48)

O item sete tem relagcdo com o item quatro, que propde mapeamento
dos diversos fatores que contribuem para o planejamento cicliviario interligado
com outros modais. Para tanto, € necessario fazer uma leitura do espaco
urbano como um todo para um maior aproveitamento da demanda das
caracteristicas da infraestrutura cicloviaria. Espacgos livres publicos, por
exemplo, sdo de grande importancia para se repensar a mobilidade urbana,

integrando-a, dando prioridade para os modos ndo motorizados.

8) divisdo do territério em areas mais ou menos homogéneas quanto
a demanda por servicos e possibilidade de atendimento as
necessidades basicas de viagens de grupos de ciclistas. Por
exemplo, bairros operérios proximos de zona industrial, ou ainda a
area central e o seu entorno imediato. (BICICLETA BRASIL, 2007,
p.48)
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O ultimo item, como fechamento, propde a metodologia de analise por
meio da divisdo de areas. Os municipios no Brasil sédo extensos, o Plano geral
de mobilidade por bicicleta ndo se limita apenas a mobilidade das cidades para
0S centros urbanos de cada municipio. Ressalta-se que, para cada realidade
de municipio esse item oito pode ou ndo ser o adequado, pois existe o risco de
criar areas isoladas uma das outras.

Os capitulos 3 e 4, sucessivamente, “Elementos basicos para projetos.”
e “Integracéo bicicleta com modos de transporte coletivo.”, sdo textos de ordem
pratica com um maior detalhamento técnico sobre infraestrutura de um sistema
cicloviario, sempre com ilustracdes de exemplo no Brasil e no exterior.

Por fim, destaca-se que o caderno foi elaborado com grande qualidade
e quantidade de informacdes. Entretanto, para um plano de mobilidade ter bom
éxito € necessario que o plano cicloviario esteja integrado no PlanMob e este

ao Plano Diretor, conforme orientacdo do Ministério das Cidades.

[1.5 Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587, de 3 de Janeiro
de 2012).

A manchete resaltada na Figura 13: “A politica de mobilidade,
sancionada em janeiro e que passa a valer a partir de abril, apresenta
instrumentos para desafogar o transito nas cidades.” (Reportagem da revista
CNT transporte atual, abril/2012, p. 20-21). Transparece a ideia de que se
criam leis para remediar problemas de uma elite que tem a possibilidade de ter
um carro para circular, pagando pedagios ou comprando mais de um carro com
placas com numeracéo diferente, se ausentando de ndo perder horas dentro de
um 6nibus circular ou de ter sua bicicleta roubada em um trajeto, ou ainda de

correr o risco de ser atropelado.
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Figura 13: Reportagem da revista CNT transporte atual (abril, 2012, p 20-21)
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O problema da mobilidade urbana ndo € apenas por um transito

afogado é, sobretudo, um problema social, ambiental e econémico. Referente a

mobilidade urbana brasileira, a revista CNT transporte atual traz as seguintes

informagdes (Figura 14):

072002 2003 2004 2005

2006

Como as pessoas circulam nas cidades

TIPOS DE VIAGENS (%)

Modal 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Onibus municipal 22 218 a7 215 215 212 211 206
Onibus metropolitano 48 46 46 46 46 47 48 48
Trilho 29 29 29 3 33 35 36 37
Automdvel 269 201 212 23 22 210 269 211
Moto 19 20 2] 23 25 28 30 32
Bicicleta 24 26 26 21 28 29 3 32
Apé 389 390 389 386 381 319 315 33
EVOLUCAO DA FROTA TOTAL DE VEICULOS
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Figura 14: Fonte: Reportagem da revista CNT transporte atual (abril, 2012, p. 24)
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E visivel (Figura 14) o aumento da frota de veiculos do ano de 2002 a
2011, o PlanMob (2007) faz referéncia a esse fato por razdo de um maior
namero de pessoas poderem ter acesso ao bem de consumo: o automovel. A
opcdo de comprar um carro no Brasil ocorre por diversos fatores,
principalmente pelo sistema de mobilidade no Brasil estar baseado no veiculo
motorizado, ou pela comodidade de n&o precisar esperar horas por um 6nibus,
ou pegar varios 6nibus, ou usar um transporte coletivo superlotado, ou ter
maior liberdade para viajar, ter acesso a eventos culturais mais distantes, nao
se prender a horarios do transporte publico. No momento que o cidadao
brasileiro tem condi¢cdes de comprar uma moto ou um carro, normalmente ele o
faz. “(...) “Carro velho ndo vale a pena comprar porque da mais despesa que
uma familia. E carro novo ninguém consegue comprar. Entdo, tem que
remediar com a bicicleta.” (AGENCIA BRASIL, 2012), depoimento do ciclista
que utiliza o bicicletario de Mauad — SP, demonstra que ter um carro na
realidade atual é necessidade, contudo, ele € acessivel somente para alguns.

Em julho de 2014 o Brasil sediara a Copa do Mundo, um evento de
grande porte que estda mobilizando novos empreendimentos para conseguir
atender a demanda dos turistas. Uma das ac6es que vem sendo retomadas é a
questdo da mobilidade urbana (PORTAL DA COPA), pois a qualidade da
mobilidade é a base para um evento bem sucedido, como também para uma
boa imagem ao turismo. A Lei de Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei
n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012), vem ao encontro dessa nova demanda da
Copa, com a necessidade de se reorganizar a mobilidade urbana. Essa lei tem
grande potencial de mudar a direcdo da forma como se entende a mobilidade

urbana, que tem por principio:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada
nos seguintes principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidad&@os ao transporte publico coletivo;
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IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de
transporte urbano;

V - gestao democratica e controle social do planejamento e avaliacdo
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranc¢a nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros; e

IX - eficiéncia, eficdcia e efetividade na circulagdo urbana. (LEI
12.587/2012)

Para que a mobilidade urbana se enquadre nesses principios, algumas
mudangas devem ocorrer. Os gestores, com base na mobilidade urbana
sustentavel, ganham forca e justificativas para por em pratica um novo modelo
de transito de pessoas nas cidades. Um exemplo recente é “O aeromével é um
meio de transporte publico de massa com tecnologia 100% nacional que
comeca a circular no inicio de 2013 em Porto Alegre (RS). O transporte utiliza
uma fonte de energia sem emissao de poluentes ou ruidos, pois é movido a ar.”
(CIDADES E SOLUCOES, 2012). Segundo a reportagem, € um projeto de
transporte que existe no Brasil a mais de vinte anos, mas que nunca foi
implantado e que com as obras para a Copa de 2014, surgiu a oportunidade de
ser implementado no sul do pais.

A Lei 12.587 passa a ser um incentivo para que a mobilizacdo de
infraestrutura favoreca a mobilidade por bicicleta, ndo apenas por seus
principios voltados as cidades sustentaveis, mas também por ter “prioridade
dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado”
(O Capitulo I, Art. 6, § Il, LEI DE POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE
URBANA). Esse inciso também é importante por dar prioridade a uma
mobilidade acessivel e favoravel a todas as classes sociais.

Entretanto como apontado anteriormente uma lei pode ter diferentes
interpretacdes e sua implementacao ter beneficio para poucos. No Artigo 23 da
Lei 12.587 se |é:
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Art. 23. Os entes federativos poderdo utilizar, dentre outros
instrumentos de gestdo do sistema de transporte e da mobilidade
urbana, os seguintes:

| - restricio e controle de acesso e circulagdo, permanente ou
temporério, de veiculos motorizados em locais e horéarios
predeterminados;

Il - estipulagdo de padrbes de emissdo de poluentes para locais e
horarios determinados, podendo condicionar o acesso e a circulagao
aos espacos urbanos sob controle;

Il - aplicacdo de tributos sobre modos e servigos de transporte
urbano pela utilizacdo da infraestrutura urbana, visando a
desestimular o uso de determinados modos e servicos de
mobilidade, vinculando-se a receita a aplicagdo exclusiva em
infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao
transporte ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico da
tarifa de transporte publico, na forma da lei;

IV - dedicagdo de espaco exclusivo nas vias publicas para o0s
servicos de transporte publico coletivo e modos de transporte néo
motorizados;

V - estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e
privado, com e sem pagamento pela sua utilizacdo, como parte
integrante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - controle do uso e operacdo da infraestrutura viaria destinada a
circulacdo e operacdo do transporte de carga, concedendo
prioridades ou restrigdes;

VII - monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito
local e de efeito estufa dos modos de transporte motorizado,
facultando a restricdo de acesso a determinadas vias em razdo da
criticidade dos indices de emissdes de polui¢ao;

VIII - convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros;
e

IX - convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas
cidades definidas como cidades gémeas nas regides de fronteira do
Brasil com outros paises, observado o art. 178 da Constituicao

Federal.
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E claro nesse artigo, que o transporte motorizado podera ser mais
restrito em algumas areas e até mesmo receber “aplicacdo de tributos sobre
modos e servigos de transporte urbano” (Art. 23, 8§ lll), e no inciso “1V -
dedicacdo de espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de
transporte publico coletivo e modos de transporte ndo motorizados;” 0 que
favorece para a diminuicdo de poluentes e engarrafamentos. Mas a reflexao
que Raquel Rolnik fez no texto “Pedagio metropolitano: quem vai pagar

esta conta?” também é interessante ser feito para o Art. 23 da Lei 12.587:

A pergunta é: quem vai ganhar e quem vai pagar esta conta?
Primeiro se construiu um modelo urbanistico carro-dependente e
agora se transforma esse modelo num modelo caro e excludente que

dificultard a circulagdo nestas cidades. (ROLNIK, 2012)

Se ndo houver agbes em conjunto a mobilidade urbana como um todo,
poucos de uma classe mais favorecida circulara livremente em todas as areas,
pois tem condicbes de pagar os tributos, enquanto as classes menos
favorecidas se verao obrigadas a utilizar transporte publico de baixa qualidade,
ou utilizar transporte ndo motorizado sem uma infraestrutura adequada

correndo riscos de acidentes.
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CAPITULO llIl: LEITURA SOBRE A BICICLETA NO MUNICIPIO
DE CAMPINAS

SINGER

Este capitulo visa realizar uma leitura geral da mobilidade por bicicleta
no municipio de Campinas. Pretende-se verificar as a¢cdes condizentes com as
politicas publicas nacionais no que se refere a mobilidade por bicicleta,
objetivando contribuir especificamente com o planejamento cicloviario que esta
sendo formulado pelo municipio de Campinas.

O capitulo esta dividido em dez partes: primeiramente se faz uma
leitura sobre o municipio de Campinas, construindo um pensamento da
importancia da bicicleta, integrando na mobilidade urbana para a melhoria de
qualidade de vida da populacdo. Na segunda parte, realiza-se uma leitura da
pesquisa Origem e Destino de 2003 sobre a mobilidade por bicicleta no
municipio. A terceira, quarta e quinta parte estuda-se a motivacdo para um
cidaddo utilizar a bicicleta e quais sdo 0s riscos que correm nas atuais
condi¢cbes de cidades para carros. Na sexta parte, faz-se uma leitura sobre os
acidentes quem envolveram ciclistas no periodo de 2000 a 2011. No sétimo
item, realiza-se a leitura de leis e planos que valorizam a bicicleta como meio
de transporte e sua relacdo com as diretrizes nacionais de Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. A oitava parte busca avaliar as infraestruturas ja
implantadas e as que estdo previstas no projeto do Plano Cicloviario de
Campinas. Para uma melhor validacdo da leitura de infraestrutura se
especializou as informacdes gerando mapas tematicos na nona parte. Na

ultima e décima parte, baseados em exemplos de mapas para ciclistas de
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outras cidades, elaborou-se um protétipo de mapa para o Distrito de Bardo
Geraldo, que possui uma maior infraestrutura e ciclistas circulando diariamente,
com o objetivo de exemplificar a importancia da educacdo para a mobilidade

urbana.

[1l.2 Municipio de Campinas

O Municipio de Campinas esta localizado no interior do estado de S&o
Paulo, regido sudeste do Brasil, caracterizada por ser a mais rica do pais,
conhecida como “Vale do Silicio brasileiro” pelos polos tecnolégicos formados e
em crescimento (MELGACO, 2010). “Por outro lado, o municipio € marcado
pela presenca de ocupacdes e favelas, pelo narcotrafico, pelo crime organizado
e por uma taxa alta de criminalidade.” (MELGACO, 2010, p.86).

A histéria do Brasil testemunha este processo de centralidade
econdmica da regido sudeste do pais. Campinas esta situada na regido mais
rica do pais e também na mais desigual: possui um quadro de desigualdade
social marcante, composto por bairros como “ilhas de primeiro mundo”,
totalmente separadas da realidade dos bairros pobres da periferia. Essa
desigualdade é vista em todos os tipos de servicos e direitos do cidad&o. O que
Ferreira (2003), se referindo a capital paulista, pode exemplificar também a

realidade de Campinas:

Assim, em uma cidade em que quase 50% da populacdo é privada
dos direitos de cidadania mais basicos e ndo consegue sequer a
incluir-se na dindmica urbana da cidade formal, alguns grupos de
empreendedores, associados ao Poder Publico, conseguem criar
uma "cidade dentro da cidade", verdadeira ilha de Primeiro-Mundo,
pousada sobre uma matriz urbana na qual sobrevivem ainda as
relagbes sociais arcaicas tipicas do sub-desenvolvimento urbano de
um pais que ainda nem conseguiu vencer as dificuldades impostas
por sua heranca colonial. (FERREIRA, 2003, p.8).

Lucas Melgaco, em sua tese de doutorado (2010), possui um capitulo
que especifica a cidade de Campinas e suas desigualdades: “Campinas: um

contexto de desigualdades, violéncias e injusticas espaciais.” Sua reflexdo
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principal € em relacdo ao alto indice de violéncia em Campinas como
consequéncia da desigualdade social. Se utilizando de momentos marcantes
para contextualizar Campinas, faz referéncia ao assassinato em 2001 do
prefeito daquele momento, Anténio da Costa Santos (Toninho), como um dos

principais marcos para caracterizar a realidade de Campinas:

A morte desse politico pode ser vista como uma espécie de “fractal”
da realidade campineira, pois ela € um evento representativo de
como se mostra essa cidade gque nos propusemos a estudar: um
lugar de violéncia, de corrupcdo, de inseguranca e de injustica.
(MELGACO, 2010, p.72)

Outra realidade a ser considerada, que também esta relacionada com as
caracteristicas que Melgaco observou, é o fato do Brasil ser o segundo maior
consumidor de drogas do mundo (INPAD, 2012). O estado de Sao Paulo (como
também outros estados brasileiros), segundo Haesbaert e Porto-Golcalves
(2006), faz parte da rota das redes de trafico de drogas na escala mundial,

destacando esse aspecto pela desigualdade social que o Brasil se encontra:

Economia desregulamentada, “Estado minimo”, precarizagao
crescente do emprego, endividamento e especulacdo financeira
generalizados formam um campo fértil para a proliferagdo de redes
ilegais de economia e de poder. (HAESBAERT E PORTO-
GOLCALVES, 2006, p.60)

Bryan Francisco, no estudo sobre a mobilidade de Campinas (2011),
descreve a desigualdade da mobilidade urbana de Campinas, onde a
prioridade de infraestrutura para a mobilidade urbana esta voltada para a
minoria da populacdo que pode ter um carro. O acesso a equipamentos
urbanos é privilegiado pelo acesso de carro, sendo agravado pela especulacao
imobiliaria, que leva a populacdo de baixa renda a viver cada vez mais longe
dos equipamentos urbanos e ficando sujeitos ao transporte publico de baixa
qualidade (BRYAN, 2011; MELGACO, 2010). Como a maioria das grandes

cidades brasileiras, a mobilidade urbana desigual criou um grande problema
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social e ambiental: cidade voltada para o transito motorizado e ndo para o
transito de pessoas. Bryan (2011) se referindo a cidade de Campinas, explica
essa contrariedade:

A realidade urbana de Campinas, assim como de todas as cidades
brasileiras, € de aumento constante da frota de automdveis, que
cada vez mais lanca toneladas de monoéxido de carbono na
atmosfera e interfere nos niveis de poluicdo sonora sentida pelos
moradores das cidades. Em um momento em que o planeta se vé
diante de inUmeros desafios ligados ao meio ambiente, sobretudo a
escassez de recursos naturais e crescente poluicao da agua, do solo
e do ar, cabe a todos nés pensarmos em diversas acdes para conter
ou minimizar esses impactos. No caso dos transportes, 0 uso
irracional de uma matriz energética ndo duradoura e mais poluente
gue muitas outras existentes nos obrigam a adotar medidas que
encarem esses problemas. Sobre a matriz energética adotada na
histéria recente de Campinas, a pesquisadora Beatriz Fernandez diz
qgue: “.. a qualidade de vida na cidade esta sendo comprometida por
uma politica que privilegiou a adogéo de tecnologias de baixo custo
para o atendimento das demandas de transportes, e que s&o
acompanhadas, em contrapartida, por um elevado custo social e
ambiental.” (FERNADES, 1996). (BRYAN, 2011, p. 76)

O municipio de Campinas, como todos 0os municipios brasileiros, é
mais uma vitima da globalizagdo neoliberal, como aborda Haesbaert e Porto-
Golcalves (2006) se referindo as relacdes de poder da atualidade.

Processo histérico de desigualdade social; relacbes de poder
globalizada, que tém por interesse mudancas pontuais em beneficio de poucos;
e falta de preocupacao ambiental. Como mudanca deste paradigma, a bicicleta
passa a ser um importante simbolo de qualidade de vida nas cidades,
principalmente pelo fato de ser igualitaria, por permitir que todos tenham
acesso ao espacgo publico e ndo apenas quem possui carro.

Bogota capital da Colombia é um exemplo de cidade que mesmo diante
de problemas sociais, econémicos e ambientais, valorizou a mobilidade

sustentavel e o espaco publico, tendo como resultados beneficios para a
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populacao. Entretanto, assim como a realidade brasileira, a mobilidade urbana

sustentdvel é apenas um aspecto da qualidade de vida de cidades
sustentaveis, pois ainda sdo inUmeros os problemas que permeia a qualidade

de vida dos paises emergentes.

The combination of an extensive bikeway network and hospitable
environment have encouraged cycling. Perched in a high plateau in
the Andes Mountains, Bogotd enjoys a mild equatorial climate.
Moreover, three-quarters of daily trips in the city are less than 10 km
in length, a distance that bicycles can sometimes cover faster than
cars given the city’s traffic-snarled streets. From 1996 to 2003, the
share of trips made by bicycle in Bogota increased from 0.58% to
4.4% (Cervero, 2005). Though high by Latin American standards,
bicycle use in Bogota still lags well behind some of the world’s great
cycling cities, like Copenhagen and Amsterdam, where bicycles
account for more than a quarter of all trips (Beatley, 2000; Rietveld
and Daniel, 2004) and as high as half of all nhon-walk trips shorter
than 4 km (Rietveld, 2000). Also, there remain significant deterrents
to cycling in Bogota, including the city’s high elevation (2600 m), two
rainy seasons, air pollution, and concerns over traffic safety.
(CERVERQO, at. All, 2009)

Bogota melhorou a cidade e a qualidade de vida de seus habitantes,
desde a década de 90, por meio da priorizacdo do espaco publico (BOARETO,
2010). A mobilidade urbana foi reestruturada, priorizando uma cidade para
pessoas e ndo para carros. Gil Pefialosa, diretor executivo da “8-80 Cities” e
ex-Comissario de Parques e Recreacdo da cidade de Bogota, apresenta
exemplos de mudanca na cidade de Bogota em uma palestra no Canada®.

Bogota, a exemplo da Cidade de Curitiba (PR), construiu um sistema de
transporte publico chamado TransMilenio, um 6nibus com alta capacidade de
passageiros, que transita por faixas exclusivas nas ruas, permitindo percorrer a
cidade com maior velocidade. A cidade revitalizou espacgos publicos que

estavam abandonados em areas periféricas, criando parques lineares,

° Walking, Bicycling and Public Spaces: Experiences from Bogota and Bey. August 20, 2008
Disponivel em:<http://youtu.be/nJ2TuGbE6vY> Acesso em: Nov/2012.

61



bibliotecas e espacos de lazer. Assim como, viabilizou a construcdo de
ciclovias que ligam o sistema TransMilenio a bairros distantes. Aos domingos a
cidade estabeleceu a paralisagdo de muitas avenidas para o uso de lazer,

sendo chamado de “o dia sem carro” (Figura 15).

Figura 15: A¢Bes em Bogoté que priorizaram a escala humana. Fonte: Pefialosa,
2008.

Pefialosa afirma que a melhoria da infraestrutura teve muitos outros
impactos positivos: ao meio ambiente, & qualidade do transporte publico e até
mesmo o declinio de violéncia (Figura 16). Explica que esse fato ndo se deu
por maior quantidade de policiais ou segurancas, mas sim por ter sido
mobilizada uma cidade para pessoas, pensada a partir da escala humana
(PENALOSA, 2008).

HOMICIDES RATE PER 1,000 INHABITANTS
1991 - 2006

Figura 16: Grafico mostrado na apresentagdo, apontando o declinio de homicidios,
1991 - 2006. Fonte: PENALOSA, 2008.
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Com grande experiéncia profissional e consultorias em varios paises,
Pefialosa defende a importancia do espaco publico, o qual deve ser pensado e
construido para as pessoas. Pefialosa afirma ainda que a maioria das cidades
tem departamentos setorizados para se pensar a cidade. Um setor responsavel
pela arborizacdo, outro pelo transporte e outro pelos prédios. Mas porque nao

pensar todos esses aspectos juntos, de forma holistica? (Figura 17)

ey
t A1
Traditional Planning
Gehl Architects

Figura 17: Proposta da maneira de como se planejar cidades. Fonte: PENALOSA,
2008.

| '

Holistic People Oriented Planning

Sehl Architects

O momento atual é propicio para se repensar a mobilidade urbana e a
bicicleta pode ser um importante simbolo para trazer qualidade de vida nos
centros urbanos brasileiros. No capitulo dois, foi levantado como o governo
federal, por meio da legislacéo, esta alinhado com a necessidade de melhoria
da mobilidade urbana e como elaborar orientacdes para os municipios. Como
estudo de caso, pretende-se verificar como o municipio de Campinas condiz
com as orientacdes do governo federal, no que diz respeito a mobilidade por

bicicleta.

[11.2 Leitura da mobilidade por bicicleta no Municipio de Campinas

Existem nas cidades leis e normas que regulamentam sua
infraestrutura. Andar a pé, ser pedestre, € a locomocdo mais antiga e mais
importante, pois independente de qual meio de transporte o ser humano utilize,
em certo momento ele sera um pedestre. Entretanto, nas cidades ndo é para

0s pedestres que se da maior prioridade de locomocé&o.
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A “Pesquisa Origem Destino” (PEsQuisa OD), de 2003° da Regido
Metropolitana de Campinas (RMC), que tem por objetivo especifico “Conhecer
o padrédo de deslocamento da populagdo”, e por objetivo geral “Fornecer
insumos para formulacdo de politicas publicas.”, ilustra a importancia do

deslocamento a pé (Grafico 1).

A Pé

Onibus
Dirigindo auto
Passageiro de auto
Escolar

Onibus fretado
Moto
Lotagdo/Perua
Bicicleta
Outros

Taxi

467.667
416.405
25

- 100.000 200.000 300.000 400.000 500.000

M Total de viagens didrias por modo e motivo 2003

Grafico 1: Viagens diarias por modo do Municipio de Campinas. Fonte: Pesquisa OD
2003. Elaborado pela autora.

O Grafico 1 mostra que o deslocamento a pé é superior a todos os
outros deslocamentos. Sobre a referéncia de como é feita a contagem da

viagem a pé Paiva explica:

Viagem a pé: viagem realizada a pé da origem ao destino quando a
distancia percorrida for superior a 500 metros (cinco quadras).
Quando o motivo da viagem € trabalho ou escola, a viagem €
registrada independentemente da distancia percorrida. (PAIVA, 2012,
p.87)

Se uma pessoa se deslocou a pé para pegar um 6nibus circular ou
fretado, carona, taxi, etc., ela entra na estatistica da quantidade de
deslocamento a pé. Como o segundo modal mais utilizado é o énibus e o maior

motivo da viagem € para o trabalho (Pesquisa OD, 2003), uma pessoa precisa

®A Pesquisa OD de 2011 ainda nédo teve seus dados divulgados.
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se deslocar para ir até a parada de Onibus, portanto, também entra na
contagem, independente de quanto a pessoa teve que caminhar.

O deslocamento por bicicleta € o nono mais utilizado, o que significa
que ja possui um uso significativo, contudo, poderia ser bem maior se 0s
deslocamentos feitos a pé com mais de 500m fossem feitos de bicicleta, pois €
menos cansativo e mais rapido que o deslocamento a pé. Paiva (2012), em um

estudo para a cidade de S&o Paulo, faz essa relagéo:

Segundo nossa analise, estas caminhadas, quando longas, com
tempo igual ou superior a 15 minutos (caminha 15+) sdo, em parte,
passiveis de se tornarem viagens de bicicleta. Por esta logica, as
viagens a pé (segundo conceito definido na Pesquisa OD 2007),
também com tempo de 15 minutos ou mais (a pé 15+) poderiam ser
modificadas para o modo bicicleta. (PAIVA, 2012, p.87)

Para que um pedestre use a bicicleta para fazer parte de seu
deslocamento, por exemplo, ir até um ponto de dnibus que tenha mais opcdes
de linhas circulares, é necessario que haja infraestrutura para que o ciclista
possa se deslocar sem risco e que tenha um local apropriado para guardar a
bicicleta.

A pesquisa OD tem sua proépria divisdo de zonas dos municipios para
fazer a coleta de informacédo. O municipio de Campinas € dividido em 48 zonas
de pesquisa (Mapa 1). As zonas 29 e 45 sdo as areas com maior deslocamento
por bicicleta, respectivamente com 1.471 e 1.404 viagens. As zonas 16 (894
viagens) e 23 (895 viagens) sdo a segunda maior com deslocamentos diérios,
sendo a zona 16 a mais proxima ao centro da cidade.

O uso de bicicleta na zona 29, cortada pela rodovia D. Pedro (de um
lado o bairro Jardim S&o Marcos e arredores, do outro o Bairro Jardim Santa
Ménica e arredores), é perceptivel durante os dias da semana. Na rodovia D.
Pedro existe uma passarela de rampa (para acesso as bicicletas) que liga os
dois bairros e uma placa de indicacdo aos pedestres e ciclistas pedindo que
nao circule na via, mas apenas na calgada (Figura 18).

Proximo ao bairro Santa Monica, existe uma ciclofaixa nos dois

sentidos da Avenida dos Amarais, que liga a zona 29 as zonas 30 e 14 (Figura
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18). Como se pode ver na Figura 18, € apenas uma marcacdo pintada no
acostamento da avenida, ndo muito segura para os ciclistas, todavia ja € um

alerta para o motorista que ha ciclistas circulando.
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Figura 18: Ciclofaixa na Avenida dos Amarais e entrada para pedestre e ciclista no
bairro S&o Marcos. Arquivo da autora.
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Mapa 1: Zonas pesquisa OD 2003, por destinos diarios de bicicleta. Fonte: EMDEC. Elaborado pela autora.
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Cada orgao de pesquisa possui uma delimitacdo do espaco de uma
maneira diferente. O censo demogréafico elaborado belo IBGE, divide as
regibes por setores censitarios, o que dificulta a analise de comparacdo com
outros mapas. No Mapa 2 pode-se ter uma ideia da densidade demogréafica do
municipio de Campinas e fazendo relagcdo com o Mapa 1, as zonas 16, 29 e 45
apresentam alta densidade demografica e a zona 23 apresenta areas com
diferentes caracteristicas demogréficas. A zona 45 localiza-se dentro de Distrito
de Bardo Geraldo, onde ha Universidades e muito estudantes morando em
uma mesma casa. As zonas 29 e 16 estado localizadas proximas a rodovia Dom
Pedro e a zona 23 a rodovia Santos Dumont, areas mais periféricas de

Campinas.

Zona 16

Zona 29

Sinopse do Censo 2010 - Densidade
Demografica Preliminar
(Habitantes/Km2)

0a2879.17

Zona 23 288092 2 5838 14

- 58392 2 101026
- 10111.94 2 20009 51
- 20035 22 a 636058.98

Fonte: IBGE, Sinopse por Setores, Censo 2010;

Mapa 2: Densidade demogréfica. Fonte: IBGE, Sinopse por setores, Censo 2010.

A pesquisa OD (2003) também apresenta estudos de populacdo com o
mesmo padrao de divisdo do espaco por zonas, facilitando a compreenséo das
areas estudadas. Nos Mapa 3 e 4 apresentam-se, respectivamente, as zonas

por faixa de renda e anos de estudo da populagédo. Analisando os dois mapas,
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nota-se que as zonas cuja populacdo apresenta baixa renda, também
apresenta populagdo com menos anos de estudo.

Ao se observar o gréfico de cada zona (Mapa 3) percebe-se que na
zona 29, as faixas de rendas mais baixas sdo mais representativas,
diferentemente da zona 45, que possui a faixa de renda média com maior
guantidade.

A disparidade das zonas 29 e 45 é evidente no Mapa 4 (considerando
gue a populacdo em sua maioria é adulta): a populacdo da zona 29 em sua
maioria possui até 3 anos de estudo, e a zona 45 possui 11 a 14 anos de
estudo.

Com base nas comparacdes de renda do municipio de Campinas,
percebe-se que a populacdo com renda mais alta esta localizada na area

central e a populacdo com rendas mais baixas ao sul e sudoeste.
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Mapa 3: Zona OD por faixa de renda da populacdo. Fonte: Pesquisa OD, 2003. Elaborado pela autora.
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Mapa 4: Zona OD por anos de estudo da populagéo. Fonte: Pesquisa OD, 2003. Elaborado pela autora.
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O Mapa 5 possui gréficos de barra, onde cada cor de faixa de barra
representa uma zona de destino. Exemplificando, a zona 29 representada na
cor vermelha, possui 0 maior numero de destinos de bicicleta (como ja foi
abordado anteriormente), tem o maior nimero de deslocamentos para a propria
zona 29 (887 deslocamentos), em seguida para a zona 44 (443
deslocamentos), para a zona 43 (73 deslocamentos) e para a zona 14 (68
deslocamentos), sendo essa Ultima a regido mais distante, localizada na area
mais central do municipio.

Na zona 45, representada na cor laranja (a segunda maior com
deslocamentos por bicicleta), mostra que a maioria dos deslocamentos s&o
para a propria zona 45 (1.122 deslocamentos), em seguida para a zona 46, que
compreende apenas a area da UNICAMP (224 deslocamentos), e com menor
guantidade para a zona 16 (58 deslocamentos), a mais distante.

Ainda observando o Mapa 5, pode-se perceber que a maioria das
zonas possuem as linhas das barras com as cores de zonas vizinhas, de areas
centrais e, com mais intensidade, da prépria zona. Interessante também
destacar que, a zona 23 representada na cor amarela, no sul do municipio,
possui em seu grafico, nove zonas de origem de deslocamento. E a zona que
possui mais diversidade de locais de deslocamento pelo modal de bicicleta.

Por meio da leitura dos Mapa 1 a 5, evidencia-se que:

e O uso da bicicleta como meio de transporte é bem distribuido
pelo municipio de Campinas;

e Existem alguns pontos que o0 uso da bicicleta é mais expressivo,
séo as zonas da pesquisa OD, 29, 45, 16 e 23;

e N&o é apenas a populacdo de baixa renda que se utiliza da
bicicleta como meio de transporte;

e O uso da bicicleta é feito tanto para distancias curtas como
longas, sendo mais representativo os deslocamento entre
bairros proximos;

e Na regido central da Cidade de Campinas o0 uso da bicicleta é

menos frequente.
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Mapa 5: Origem e Destino por zonas da Pesquisa OD, por viagens de bicicleta. Elaborado pela autora.
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[11.3 Leitura do ciclista de Campinas

A pesquisa OD (2003) traz alguns recursos onde é possivel ver o perfil
do usuario de bicicleta do Municipio de Campinas. E importante, entretanto,
nao qualificar que apenas determinado perfil de ciclista € quem utiliza a
bicicleta como meio de transporte. O Grafico 2 apresenta 0 motivo das viagens
diarias por bicicleta, a maior quantidade € para trabalho no setor de servigos

(4.835 viagens) e em seguida para trabalho em indastrias (3.116 viagens).

6.000
5 000 4.835
4.000
3.116
3.000 -~
2.419
2.138
2.000 -
1.000 -
411 362
68
o — ]
Industria |Comércio| Servigos | Compras | Saude |Recreagao| Outros
Trabalho Educacdo Demais motivos |

Grafico 2: Viagens diarias de bicicleta por motivo. Pesquisa OD, 2003. Elaborado pela
autora.

A faixa de renda predominante dos ciclistas de Campinas, segundo a
pesquisa OD (Gréfico 3), é de 480 a 1920 reais. Considerando que as
condicdes de infraestrutura cicloviaria em Campinas sao de baixa qualidade e
existem riscos de vida ao trafegar junto ao transito motorizado, torna-se
esperado uma populacéo de faixa de renda mais baixa que ndo possa comprar
um carro se deslocando com maior frequéncia por bicicleta. No Grafico 2 é
apresentado que, 411 deslocamentos por bicicleta foram feitas por motivo de
recreacao, de lazer. A préatica do esporte ciclismo é muito mais comum entre as
pessoas com faixas de renda mais altas, pois, utilizam bicicletas e
equipamentos caros, e normalmente se aproveitam as rodovias para praticar o

esporte (Plano Cicloviario, 2008).
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Grafico 3: Viagens diarias de bicicleta por faixa de renda (em Reais). Pesquisa OD,
2003. Elaborado pela autora.

O Grafico 4, que auxilia a compreender o Gréfico 2, apresenta 0s

horarios de maior uso da bicicleta coincidentes com os horéarios de saida para o

trabalho, horario de almoco e retorno do trabalho, sendo o maior fluxo no

horério de pico do transito motorizado.
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Gréfico 4: Viagens de bicicleta ao longo do dia. Pesquisa OD,

autora.

2003. Elaborado pela

A tabela 2 mostra que, na média, o usuario de bicicleta em Campinas

faz o deslocamento por 20 minutos, obviamente um percurso mais longo que
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um pedestre percorre, em média 15 minutos. Observando o Mapa 6, a maior
média de tempo de deslocamento € na zona 15, com 120 minutos. Os dados
da pesquisa OD indicam que os 64 deslocamentos da zona 15 para a zona 23,
por motivos de: compras, saude, recreacédo, entre outros. A segunda média de
deslocamentos tem origem na zona 11, com 50 minutos de percurso, com
destino a zona 23 (64 deslocamentos) para trabalho.

Tabela 2: Tempo médio de viagem. Pesquisa OD, 2003. Elaborado pela autora.
Tempo médio (min.)

Modo Campinas RMC
Bicicleta 20 20
A Pé 15 15

269869 27886.9 28786l9 29586[9 W586|9

Viagem Bicicleta

Tempo médio (min.)
0

I o

.
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Mapa 6: Tempo médio de viagem por bicicleta. Pesquisa OD, 2003. Elaborado pela
autora.
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[11.4 Motivacéo do uso da bicicleta

Pezzuto (2002), com base em um trabalho realizado pelo U.S.
Departamento of Transportation, cita fatores que influenciam na opc¢éo do uso

da bicicleta como meio de transporte:

Etapas Fatores que influenciam

1. ConsideracGes iniciais - Distancia e tempo de viagem

- Responsabilidades familiares
-Valores e atitudes do individuo
- Exigéncias do trabalho

2. Avaliagdo das barreiras na viagem - Acesso

- Caracteristicas das rotas
-Seguranca no trafego
-Clima

3. Avaliacdo das barreiras no destino - Estacionamento para bicicletas
- Vestiario e chuveiros
- Incentivo do empregador

- Aceitacdo pelos colegas
Quadro 2: Fatores que influenciam na opg¢éo pela bicicleta (PEZZUTO, 2002, p.19).

Apesar de ser um estudo realizado nos Estados Unidos, tais fatores
também tém influencia para o uso da bicicleta em nosso pais. Entretanto, no
Brasil o fator de grande influéncia ao uso da bicicleta é a necessidade
financeira. Parte-se da hipdtese que nem sempre € uma questdo de escolha,
uma opc¢ao, como se coloca no Quadro 2, mas de necessidade.

A populacéo de baixa renda, de maneira geral, estd morando na periferia
das cidades, o transporte publico, além de ser caro (3,30 Reais por passagem
em Campinas — SP, 12/2012), faz uma longa rota para chegar até o centro,
onde estdo os terminais rodoviarios. Nestes terminais o usuario pega outro
onibus para chegar ao seu destino final. Deste modo, torna-se muito mais
demorado locomover-se por transporte publico em decorréncia do longo
percurso de ligacéo entre as linhas de 6nibus.

‘A opcdo de um individuo por um modo de transporte para suas

viagens diarias € um processo complexo.” (PEZZUTO, 2002, p.18).
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Entre outros estudos que identificam 4...] fatores que contribuem para a
deciséo de utilizar a bicicleta como modo de transporte [...]” (PEZZUTO, 2002,

p.21) Pezzuto identifica 16 fatores mais importantes:

e Distancia de viagem

e Seguranca

e Conveniéncia

e Custo do transporte por bicicleta e pelos outros modos de transporte
e Tempo de viagem

e CondicgOes Fisicas e Habilidades

e Habito

e Motivacao e valores pessoais

e Aceitabilidade social

¢ Clima e condi¢cdes meteorologicas

e Topografia

e Caracteristicas da Infraestrutura para bicicletas
¢ Disponibilidade de alternativas de transporte

e Caracteristica do individuo

e Motivo da viagem

e Tamanho e densidade da cidade

O livro “A bicicleta e as cidades: como inserir a bicicleta na politica de
mobilidade urbana.” traz uma discussdo sobre “Mitos sobre a incorporacédo da
bicicleta nas cidades.” identificando fatores que costumam ser barreiras para a
implantacdo de um planejamento cicloviario. Listam-se alguns mitos como:
topografia, clima, porte das cidades, falta de seguranca, nivel de renda
(BOARETO, 2010).

Os fatores que influenciam na ndo elaboracdo e ndo implantacdo de
planejamento cicloviario (como propde o BOARETO, 2010), estdo relacionados
com alguns motivos que contribuem para decisdo de uma pessoa utilizar a

bicicleta (como propde PEZZUTO, 2002), como mostrado na Tabela 3.

78



Tabela 3: Tabela comparativa de mitos e incentivo do uso da bicicleta. Elaborada pela
autora.

Para Elaboracéo de Plano Cicloviario Para a utilizagdo de Bicicletas
“Mitos sobre a incornoracéo da bicicleta "Fatores que contribuem para a decisdo de utilizar
nas cidades.” (BOARFI)ETOQ 2010) a bicicleta como modo de transporte" (PEZZUTO,
’ ' ' 2002)

Topografia Topografia

Clima Clima e condig6es meteorolégicas

Porte das cidades Tamanho e densidade da cidade

Falta de seguranca Seguranca

Custo do transporte por bicicleta e pelos

Nivel de renda outros modos de transporte

Forma-se, portanto, um ciclo de ndo agbes (Quadro 3): por um lado a
existéncia de infraestrutura é um importante fator de motivacdo para os
ciclistas, e por outro a existéncia de ciclistas circulando ¢ uma motivacdo

importante para os investimentos em infraestrutura cicloviéria.

Mitos na politica de
mobilidade, sobre a
incorporagdo da bicicleta nas
cidades

Fatores que influénciam o
usudrio na escolha da bicicleta
como meio de transporte

Quadro 3: llustragcdo de uma hipotese de ciclo de n&o a¢6es. Elaborado pela autora.

Assim, o0 cidaddo espera a acdo publica de implantacdo de
infraestrutura para utilizar a bicicleta e o gestor publico aguarda a intensificacdo
do uso da bicicleta em determinado trajeto para tomar uma acao pratica de
implantacdo de infraestrutura cicloviaria.

A motivacdo de um ciclista esta relacionada com os fatores positivos e

vantagens que o atraem para utilizar este meio de transporte (Tabela 4).
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Tabela 4: Fatores a favor do modal bicicleta. Elaborada pela autora.
Fatores positivos

arvores
menor fluxo de carros

declividade suave

via bem sinalizada

via bem iluminada

ambiente respeitoso ao ciclista

cliclovias
ciclofaixas

segurancga nas ruas

sinalizag&o para ciclista
horério com possibilidade de menor indices de poluentes no ar
horario com sombra no bordo direto da pista

Os fatores positivos sdo caracteristicas de cidades sustentaveis.
Portanto, quando uma prefeitura se posiciona a favor do modal bicicleta, esta
consequentemente favorecendo acdes de melhoria de qualidade de vida.

I11.5 Riscos e o uso da bicicleta

Sao inumeros fatores que colocam o ciclista suscetivel ao risco de
acidente de transito. Em razdo da inexisténcia e da baixa qualidade da
infraestrutura cicloviaria, o individuo que decide utilizar sua bicicleta como meio
de transporte corre diariamente risco de vida. O desrespeito ao ciclista € muito
grande, além do desconhecimento e ndo cumprimento das leis de transito.

Quem vivencia o uso da bicicleta como meio de transporte no seu dia-
a-dia, tem a probabilidade de passar por inUmeros imprevistos durante seu
percurso. A bicicleta é leve, e seu pneu € estreito, comparando com a moto e o
carro, algum pequeno obstaculo na rua pode fazer com que o ciclista tenha que
desviar. Por essa razdo, a CTB (como abordado no capitulo dois) define a faixa
de seguranca do ciclista, a lei exige que sempre que um transporte motorizado
for ultrapassar um ciclista, este deve diminuir a velocidade e passar a uma
distancia minima de 1,5m. Na pratica, poucos respeitam essa distancia, seja
por desconhecimento da lei, desobediéncia, ou pela sensa¢cao de superioridade
e poder que um veiculo motorizado proporciona para o condutor, ou mesmo

por achar que os ciclistas estdo atrapalhando a passagem, ou ainda por
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acreditar que bicicleta € apenas para lazer, que deve ser utilizada apenas nas
vias destinadas para bicicleta.

No Brasil, a maioria dos ciclistas desconhecem as leis de transito. Para
utilizar a bicicleta como meio de transporte, um cidaddo ndo necessita de
nenhum curso ou registro prévio que o habilite a transitar com os demais
veiculos. O mesmo ocorre com 0s pedestres, seus direitos e deveres enquanto
pedestre sdo desconhecidos. Para que os ciclistas possam conviver com
transito motorizado e de pedestres € essencial cumprir a legislacdo. Entretanto,
a pratica mostra que, em muitos casos, pela falta de infraestrutura e respeito ao
ciclista por parte do veiculo motorizado, o ciclista acaba descumprindo a lei
para sobreviver ao transito.

De maneira geral, se percebe que quanto mais infraestrutura se tem
para o transito de pessoas, com a interacdo de diversos meios de transporte,
maior é o respeito e comprimento das leis.

O Quadro 4 lista os riscos de uma cidade que ndo possui uma boa
infraestrutura cicloviaria, os quais séo intensificados por fatores climaticos, por
poluicdo e tipo de relevo (Tabela 5). Sdo aspectos importantes a serem
considerados, quando o incentivo a uma mobilidade sustentavel ndo esta
associada a um pequeno grupo que ja se utiliza da bicicleta como meio de
transporte, mas também se estende a todos os cidaddos. A consciéncia da
fragilidade da bicicleta e a necessidade de maior respeito no transito podem
aumentar o uso diario da bicicleta acrescendo mais usuarios a favor desse

modal.

Tabela 5: Fatores que intensificam os fatores negativos. Elaborada pela autora.
Intensificadores dos Fatores negativos
frio
calor
chuva
inversdo térmica
alto indice UV
alto indice Oz6nio
poluicdo atmosférica
baixa umidade
tempestades com ventanias
horério com maior niUmero de carros
trechos com grande declividade
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. . . Maior Risco de
Indicadores Risco ao Risco de . . A
de Risco desviar queda Risco de Batida esforco danos a
fisico saude
. . mosquitos e . .
desnivel do | carros estacionados : topografia topografia rua sem fluxo de
boca de lobo poeira nos vento lateral
asfalto na lateral olhos acentuada acentuada pessoas
falta de mosquitos e A
. S Cruzamento de . . transito de .
bueiros iluminacéo vento lateral | desnivel do asfalto | poeira nos terrenos baldios
pedestre carros
nas ruas olhos
. o ontos de . ontos de assagem | falta de iluminacéo
vala pluvial boca de lobo | parada de 6nibus P vala pluvial P passag &
alagamento alagamento de 6nibus nas ruas
ruas
. A desnivel do estreitas
buraco bueiros transito de carros buraco vento lateral
n asfalto com grande
S fluxo
© carros
o asfalto . , . )
o vala pluvial rotatérias estacionados | asfalto acumulado
c acumulado i
p na diagonal
o
I animais na rua buraco cruzamentos
©
LL
carros
. asfalto Passagem de
estacionados P
. acumulado Onibus
na diagonal
arvores nao L
animais na rua
podadas

falta de iluminacédo
nas ruas

ruas estreitas com
grande fluxo

Quadro 4: Indicadores baseados na percepcéo da autora ao usar a bicicleta na regido de Barédo Geraldo.
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Em razdo da quantidade de riscos, os mapas e 0s programas de

incentivo ao uso da bicicleta fazem indicagbes para se andar de bicicleta com

seguranca. A Figura 19 apresenta dicas de seguranca, no verso dos mapas,

para ciclistas na regido de Portland, EUA, cuja infraestrutura basica ja € uma

realidade para o uso da bicicleta. A Figura 20 apresenta um exemplo de

Campinas, cujas orienta¢cdes estdo no site do programa Ciclofaixa de Lazer da

EMDEC.

Safety tips and bike laws

As a bicyclist, you have the same rights and
responsibilities as a motorist. Follow these tips to

make your ride safe and enjoyable.

Be predictable

Ride so drivers can see you and predict your

movements.
Obey traffic signs and lights

o

=
-6

traffic laws they obey.

over it to change the traffic signal.

Never ride against traffic

and safe, ride with traffic.
Use hand signals

EIR-LAES

=)

Ride in the middle of the lane

O]D]
=)

riding in a narrow lane.

Turn correctly

light changes).
Go slowly on sidewalks

O

Portland.

To be respected by motorists, obey the same

Use bicycle traffic detection devices
Look for a small, white bicycle decal in the
pavement at an intersection. Place your wheel

Motorists aren’t looking for bicyclists riding on
the wrong side of the road. To be most visible

Hand signals allow you to signal to motorists a
change in direction. You are required to signal
100 feet before turning at an intersection.

Don‘t weave between parked cars
Ride as close as possible to the right. Ride
consistently. Always scan parked wehicles for
people who may open a door in your path.

You can ride in the middle of the lane at busy
intersections or when riding at the same speed
as cars. Otherwise, ride to the far right unless
you are passing, turning left, avoiding hazards or

There are two ways to tumn left: signal and turn
left from the traffic lane, or keep right until you
reach the far comer of the intersection and then
turm and wait until it's clear to cross (or until the

You must yield to pedestrians and provide an
audible waming as you prepare to pass them.
You may not ride on sidewalks in downtown

Be alert
Ride defensively and expect the unexpected.

® Use caution when passing
| 1 You may pass slowed or stopped traffic on the
I

? right only when it is safe. Be very careful when

owvertaking cars and stay out of a motorist’s blind
spot as a driver may not signal when tuming.

Be prepared for cars pulling out to cross
your path at drive

Until you've made eye contact, assume that a
stopped motorist in a driveway or cross street has
not yet seen you.

Know what’s behind you

Train yourself to look over your shoulder without
lasing your balance or swerving, or use a rearview
mirror.

+
)

Avoid road hazards

Be on the lookout for rail tracks, sewer grates,
manhcle covers, oily pavement, wet leaves, gravel
and ice. Cross rail tracks at a right angle. Do

not ride through large puddles; they may hide a
pothole.

Look for bike boxes
“ @ Green bike boxes are located at intersections and
~ marked with a bicycle symbol. They create a safe

and more visible space for bicyclists to stop at
traffic lights.

Use caution in cycle tracks

Cycle tracks are physically protected lanes for
bikes. When riding in one, be watchful when

approaching an intersecting driveway or cross
street.

Be equipped

Invest in the necessary gear.

= Cover the basics
e Your bike should be sized to your height. A hard-
(N shell helmet reduces your risk of head injury in
a crash. Bicyclists under 16 are required to wear
one.

Gear up for urban conditions

Front and rear bike lights are required if you ride
at dusk, dawn or night. Consider a rearview
mirror, fenders for rain and a bell, plus a rack,
basket or bike bag to carry groceries, books and
necessities.

Figura 19: Dicas de seguranca em mapas, Portland, EUA. Fonte: Bike There!
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Confira as principais orientagées para os ciclistas:

g Ciclista! Mantenha-se no espaco demarcado da ciclofaixa. Nao circule na
contramao, nem sobre as calgadas;

- Respeite a Sinalizacdo - Observe a sinalizacao: pare ao sinal vermelho,

respeite a faixa de pedestre e nao faga conversdes proibidas.

- A Ciclofaixa e espacgo de lazer e ndo para competicoes. Cuidado com a

velomdade

m Compartilhe o espaco. Respeite todos os usuarios da via e redobre o cuidado

com as criangas.

- Use equipamentos de segurancga. E muito importante usar equipamentos de
seguranga como capacete, oculos, luvas, fitas refletivas nas roupas e na bike,
além de buzina.

f’ o‘“’ Verifique sempre as condiges da bike, especialmente dos freios e dos pneus.
" Leia mais em dicas para a manutengao da sua bicicleta.

- Porte sempre documentos pessoais e telefone para contatos. Se tiver convénio
medlco a carteirinha do convénio. Caso existam indicacdes de problemas de
saude, € muito importante informa-lo, por meio de documentos.

- Obedega as Leis de Transito - Figue atento aos cruzamentos. 95% dos
acidentes envolvendo ciclistas acontecem em cruzamentos; e, em menos de 1%

dos acidentes o ciclista sofre uma colisdo traseira.

- Sinalize suas intencdes. Respeite os motoristas e procure acenar suas
intencOes e atitudes.

| - Fique visivel. Use roupas visiveis para ampliar a sua seguranca.

“f - Quando estiver em grupo, circule em fila indiana.

- Mantenha distancia de seguranga. Quando houver carros estacionados,
mantenha distancia para evitar acidentes.

@ - Onde ndo houver ciclofaixa ou ciclovia, trafegue sempre a direita.

Figura 20: Dicas de Seguranca para a Ciclofaixa de Lazer em Campinas, SP. Fonte:
Ciclofaixa de Lazer, EMDEC (b).
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Cada lugar tem suas normas, facilidades e dificuldades que lhe s&o
especificas, entretanto, pode-se notar que a maioria das dicas de seguranca
estdo relacionadas com o risco de choque entre a bicicleta e o automaovel. Fica
claro que, lendo as dicas de seguranca tanto da Ciclofaixa de Lazer de
Campinas quanto do mapa “Bike There!”, ndo € apenas o motorista do
automovel que deve ficar atento e ter comprometimento com as leis de transito,
mas também e principalmente o ciclista, pois ele € muito mais fragil. Por isso, a
importancia de mapas educativos tanto para ciclistas como para todos que

fazem parte do transito.

1.6 Leitura dos acidentes que envolveram ciclista no Municipio de
Campinas no periodo de 2000 a 2011.

Ciclovias e ciclofaixas, espacos reservados exclusivamente para a
circulacdo de bicicleta, sdo formas mais seguras de deslocamento do que
trafegar em ruas juntamente com os carros, 6nibus, caminhdes. Entretanto, a
construcdo e efetivacdo dessa infraestrutura demanda tempo e ndo séo
possiveis de se instalar em todas as ruas de uma cidade, por isso a
necessidade da educacdo e do compartilhamento da via. No site “Va de bike”
(http://vadebike.org) € ilustrada essa questéo:

A gquestdo é gue ciclovias, por si s6, ndo resolverdo magicamente o
problema da mobilidade, a ndo ser que fagam parte de um plano
cicloviario completo e integrado, que permita o deslocamento do
ciclista de forma segura por toda a cidade.

E ai entramos em um ponto crucial e tantas vezes citado pelos
cicloativistas. E fisicamente impossivel ter ciclovias em todos os 17
mil km de vias da cidade de S&o Paulo, ou em todas as vielas de
gualquer que seja cidade, aqui ou na Europa. Nunca havera uma
ciclovia levando vocé da porta de casa até a porta do trabalho. E,
guando vocé sair da ciclovia, precisara ser respeitado e reconhecido
como veiculo, com direito de utilizar as vias, ndo como um intruso
gue saiu do cercadinho e merece ser escorragado para que aprenda

a se comportar.

(.)
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http://vadebike.org/2008/11/ciclo-ias-nao-sao-a-solucao-milagrosa/

N&o podemos esperar que a cidade esteja cheia de ciclovias para s6
entdo colocarmos nossas bicicletas nas ruas — e, ainda assim,
apenas onde as ciclovias existirem. Os ciclistas ja pedalam nas
cidades hoje, agora. E precisam ser protegidos. (Va de Bike. “O va
de bike é contra ciclovias?” 2012)

A acdo de educagdo no transito e o planejamento de novas ciclovias
devem ser estruturados juntos. Se ha infraestrutura cicloviaria, mas nao existe
0 respeito no transito, a situacdo fica na mesma, ou seja, com riscos. A
educacédo, a conscientizacdo do compartilhar o espaco publico com todos, €
um processo. Por isso a importancia de estudos e opinides para se estimular o
uso do espaco publico por todos. Neste sentido, os espacos livres nas cidades,
como por exemplo os canteiros centrais, ttm um grande potencial para serem
construidos ciclovias.

O grupo tematico de pesquisa “Os sistemas de espacgos livres e a
constituicdo da esfera publica contemporanea no Brasil (QUAPA-SEL).” estuda
sobre os espacos livres e suas potencialidades para uma melhor distribuicéo e
utilizagdo dos espacos livres nas cidades. Verifica-se que as grandes cidades
brasileiras possuem uma grande quantidade de espacos livres e que ha uma
ampliacdo da malha urbana de forma descontinua e dispersa, com graves

consequéncias para a estrutura da cidade:

Ha, portanto, um grande estoque de espacos livres ndo ocupados
para fins urbanos que, se ndo forem tomados os devidos cuidados,
em futuro ndo muito distante, a continuarem os atuais padrbes de
crescimento urbano nos quais se destacam loteamentos e
condominios fechados de baixa densidade, ter-se-4& uma forte
transformacdo na paisagem e no ambiente da metropole campineira
e de municipios adjacentes, com fortes impactos fisicos
(impermeabilizac&o do solo, enchentes, ilhas de calor, entre outros) e
sociais, diminuicdo relativa dos espagos publicos de convivio,
segregacéao socioespacial, restricbes de mobilidade urbana e outras.
(QUEIROGA, et All., 2009, p.214)
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Bryan, 2011 associa espacos livres com a especulacdo imobiliaria que
fortalece interesses particulares e que tem uma forte influéncia para as politicas
de uso e ocupacao do solo que geram influéncias negativas para a mobilidade
urbana. Que a infraestrutura e condi¢cdes de melhorias na cidade sdo sempre

para 0s poucos que possuem o automével:

A elite consegue circular pela cidade mais facil e velozmente, pois
tem a seu favor o automével que amplia significativamente o leque
de opc¢des de seu condutor para atingir os locais desejados, gracas a
estrutura fisica construida, ao longo das décadas, que favorece o0 uso
do automovel, a nova distribuicdo dos locais onde sédo realizadas as
principais atividades cotidianas (parques, fabricas, centros de compra
e de lazer etc), agora estrategicamente localizadas ao longo de vias
de facil acesso ao automovel. A populacdo mais pobre, por outro
lado, permanece com seu leque reduzido de opcbes de
deslocamento pelo meio urbano, gracas a sua dificuldade financeira
para usar meios de transporte, a segregacdo espacial a qual esta
sendo submetida por habitar areas mais distantes do centro e dos
principais equipamentos urbanos. (BRYAN, 2011, p. 135-136)

A bicicleta por sua vez acaba sendo uma opcao de mobilidade urbana
para a populacdo de baixa renda, pois € uma forma de deslocamento mais
rapido do que a pé, de baixo custo de aquisicdo e manutencédo, e dependo do
trajeto a ser percorrido é mais rapido do que o transporte publico. Entretanto
por falta de infraestrutura adequada para esse meio de transporte, o ciclista fica
suscetivel ao transito motorizado.

No periodo de 2000 a 2011 a EMDEC registrou no municipio de
Campinas 2.457 acidentes que envolveram ciclistas. Como as politicas
publicas estdo mais voltadas para interesses de poucos, a inclusédo da bicicleta
dentro da mobilidade urbana fica quase que inexistente ou vista como um
artefato de lazer para poucos.

Para uma melhor compreensao da atual situacdo dos ricos usando a
bicicleta como meio de transporte, serdo analisados os dados de acidentes de

transito que envolveram ciclistas, no periodo de 2000 a 2011 no municipio de
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Campinas, que foram fornecidos pela Empresa Municipal de Desenvolvimento
de Campinas (EMDEC).

A tabela fornecida vem com as seguintes informagoes:

Dados do Acidente

Bo_Seq: Numero sequencial do registro;

Gravidade: Campo que identifica se o acidente foi fatal ou
nao;

Data: Dia que aconteceu o acidente;

DPP: Numero sequencial adicionado no boletim por dia -
campo para controle interno;

Hora: Hora que aconteceu o acidente;

Rual: Local do acidente. Em caso de cruzamento é digitada a
primeira rua do cruzamento;

Rua2: Local do acidente. Em caso de cruzamento € digitada a
segunda rua do cruzamento;

PtoRef: Ponto de referéncia do acidente;

Bairro: Bairro do local do acidente;

Dia_Semana: Dia da semana que aconteceu o acidente;
lluminacdo: Condi¢des de iluminagdo do local do acidente,
exemplo: luz solar, noite ¢/ luz artificial, etc;

Tempo: Condicdes do tempo no momento do acidente,
exemplo: bom, chuva ou neblina;

Tipo_Acidente: Contém dados que identificam o tipo de
acidente, como: colisdo, choque, abalroamento, etc;
Desc_Choque: Obstaculo do choque, por exemplo: o veiculo
chocou contra um poste, muro, arvore, etc;

Semaforo: Condi¢des do seméforo no momento do acidente.
Exemplo: operando, defeituoso, etc;

TP_Pista: Contém os tipos de pista onde ocorreu o acidente:
asfalto, concreto e terra;

Cond_Pista: Contém as condi¢cdes da pista onde ocorreu o

acidente: seca, molhada, oleosa, etc.

Dados dos Veiculos Envolvidos no Acidente

Seq_V: Ordem da sequéncia dos envolvidos no acidente;
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e Placa: Placa do veiculo envolvido no acidente. Obs.: Quando
0 registro tem mais de dois veiculos é repetido na proxima
linha, inclusive os dados do acidente, que neste caso devem
ser desconsiderados por tratar-se de duplicidade;

e Tipo Veiculo: Tipo do veiculo envolvido no acidente;

¢ Ano_Fabr: Ano de fabricacdo do veiculo;

e |dade: Idade do veiculo.

Dados das Vitimas Envolvidas no Acidente

e Seq T: Ordem da sequéncia das vitimas envolvidas no
acidente;

e Vitima: Tipo de vitima: condutor de bicicleta, passageiro de
bicicleta, condutor de moto, etc. Obs.: Quando o registro tem
mais de duas vitimas é repetido na proxima linha, inclusive os
dados do acidente e dos veiculos, que neste caso devem ser
desconsiderados por tratar-se de duplicidade;

e Data_Nasc: Data de nascimento da vitima.

Sao muitas as informacdes, que se trabalhadas juntamente com dados
da Pesquisa OD de diferentes anos, ficara evidente que com uma infraestrutura
para 0 uso da bicicleta integrada com o transporte publico, 0 nidmero de
usuérios desse modal iria aumentar e o de acidentes diminuir. Mas é
importante que exista um setor ou um 0Orgdo que seja responsavel pela
tabulacédo desses dados (BICICLETA BRASIL, 2007).

A importancia da tabulacdo e analise de dados de acidentes que
envolvem ciclistas é clara nos manuais e relatérios da Unido que estimulam o
uso da bicicleta. Um dos pontos do primeiro item proposto pelo Caderno de

Referéncia para Elaboracéo do Plano Cicloviario se refere a esse tema:

1) obtencdo de plantas e mapas nas escalas 1: 20.000 ou
1:25.000. Caso existam documentos contendo dados
previamente preparados (mapas do uso do solo, plantas
topograficas ou com lancamento dos locais com maiores

incidéncias de acidentes de trafego, incluindo os ciclistas
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vitimados), um bom passo tera sido dado. (Ministério das
Cidades, 2007, p. 48. Grifo nosso.)

A extinta “Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT)” elaborou um relatério em 2001 que teve por objetivo “descrever o
atual estado da arte do uso de bicicletas no Brasil’, também mostra a
necessidade do tratamento dos dados estatisticos de acidentes que
envolveram bicicleta, onde um dos temas da pesquisa feita em 60 municipios
brasileiros é “Acidentes de bicicleta”. Ao final do relatério o item “Organizacao
das medidas por prazo de realizagdo”, subitem “Acbes de curto prazo’,

direcionado aos municipios:

Criar uma estrutura administrativa voltada a inclusdo da bicicleta
como modo de transporte nos sistemas municipais de registro,
tratamento de dados e andlise dos acidentes de transito, de
forma a propiciar dados significativos a elaboragao e orientagéo
de projetos. (GEIPOT, 2001, p. 179 — grifo nosso)

O Grafico 5 mostra que no intervalo de dez anos a quantidade de
acidentes que envolveram bicicletas tem uma tendéncia decrescente,
entretanto sempre superior a 150 acidentes por ano. Se percebe também que
existe uma forte variacdo dos anos, ndo dando para avaliar um cenario futuro.
Por exemplo, nos anos de 2006 e 2010, anos com menor nimero de acidentes,

no ano posterior a quantidade de acidente aumentou.
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Grafico 5: Nimero de ocorréncias por ano. Fonte de dados: EMDEC, elaborado pela
autora.

A variagdo do numero de acidentes também ocorre durante os meses
do ano (Gréfico 5). No ano de 2001, o més com maior nimero de ocorréncia foi
janeiro, com 26 acidentes, e o0 menor més foi setembro, com 10 ocorréncias. Ja
no ano de 2005, o més que teve mais ocorréncia, com 30 acidentes, foi 0 més
de agosto, e 0 menor, com 11 ocorréncias, foi 0 més de dezembro. Sendo que,
no ano apés 2006, o numero de acidentes em agosto cai para 7 ocorréncias e
em setembro aumenta para 14 ocorréncias.

Entretanto, avaliando por meio da média mensal da década estudada,
destacam-se algumas caracteristicas: A quantidade de acidentes nos meses
sao praticamente iguais, com excec¢ao para os meses de julho e dezembro com
as menores médias de ocorréncias e os meses de abril e agosto com as
maiores meédias de ocorréncias. Considerando que a partir da informacdo da
Pesquisa OD, os maiores deslocamentos sdo para o trabalho e estudo, 0 més
de julho e dezembro sdo meses de férias nas escolas e universidades,
podendo justificar o menor uso de bicicleta nesses meses, e por consequéncia,
uma menor probabilidade de acidentes. Justificativas para os meses de abril e
agosto necessitam de amostras e estudos mais aprofundados. As
caracteristicas para estes dois meses que possam ser pontos para serem
estudados séo: abril pelo feriado prolongado da Pascoa e agosto por ser inicio

de semestre letivo.
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Grafico 6: Média mensal de acidentes no periodo de 2000-2011. Fonte de dados:
EMDEC, elaborado pela autora.

A bicicleta sendo diferente do carro e da moto, por ser mais leve e
possuir um pneu estreito, esta suscetivel a um maior nimero de fatores
externos que possam levar o ciclista cair e colidir sem precisar de envolvimento
com terceiros, por exemplo, ao cair em uma boca de lobo ou deslizar ao passar
por uma pedra no caminho. Entretanto, como a bicicleta é bem menor
comparada com os automéveis, se tem a possibilidade de reacdo ou que a
gqueda da bicicleta ndo seja tdo grave, devido a baixa velocidade de
deslocamento. Serdo analisados adiante os tipos de riscos para os ciclistas
enquanto condutores.

O Gréafico 6 mostra a quantidade de ocorréncia por tipo de acidentes. O
maior numero de ocorréncias € por colisdo com 1197 e abalroamento com 819.
Ficou faltando a informag&o de como é classificado os trés tipos de acidentes
gue sao palavras sinbnimas: colisdo, abalroamento e choque. Entretanto como
h& outros tipos de acidentes para ser classificado da para ter uma ideia que a

maioria dos acidentes que envolveram bicicleta sdo por algum tipo de choque
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gue ndo envolveu pedestre, nem animal, mas sim automoveis ou

barreiras fisicas.
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Gréfico 7: Tipo de acidente por total de ocorréncia no periodo de 2000-2011. Fonte de

dados: EMDEC, elaborado pela autora.

Qual a gravidade dos acidentes? Para andar de bicicleta ndo é

obrigatério o uso de capacete para ciclistas, mas sim “campainha, sinalizagdo

noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho retrovisor do lado
esquerdo” (CTB, Art. 105. 8 VI). No Gréfico 8 mostra que dos 2.457 acidentes
ocorridos no periodo de dez anos 74 foram fatais, variando de 3 a 10 acidentes

fatais por ano.
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Gréfico 8: Quantidade de ocorréncias pela gravidade do acidente no periodo de 2000-
2011. Fonte de dados: EMDEC, elaborado pela autora.

Com relacéo aos tipos de acidente fatais (em um total de 75 fatalidades

no periodo de 2000 a 2011) a maioria ocorreu por colisdo, 37 ocorréncias

(Gréfico 9). Se um carro ou uma moto colidir com o ciclista, a possibilidade de

ser uma fatalidade € alta, ndo sé pelo impacto no préprio corpo do ciclista como

também pela possibilidade de ser arremessado e bater a cabeca em algum

obstaculo ou ser atropelado por outro veiculo.

Tipo de Acidente

Colisao
Abalroamento
Sem informagdo
Tombamento
Choque

Outros

Atrop. de Pedestre
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Quantidade de ocorréncias

M Fatal

Grafico 9: Ocorréncias fatais por tipo de acidente no periodo de 2000-2011. Fonte de

dados: EMDEC, elaborado pela autora.
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Podem-se comparar quais os horarios com maiores ocorréncias na
década estudada (Grafico 10). Os horarios de maior transito de pessoas na
cidade, os chamados horarios de pico, sédo: as saidas para o trabalho entre as
6 e 9 horas; a saida para 0 almoco e a saida das criancas das escolas entre as
12 a 13 horas; e a saida do trabalho entre as 16 a 19 horas.

No Grafico 10 observa-se esse fluxo dos horéarios de pico, durante o
dia a linha de ocorréncia de acidentes é ascendente até chegar ao final da
jornada de trabalho, quando a linha comeca a ser descendente. Sendo o
horario de maior incidéncia as 19h.

Na parte da manhd, entre as 7h e 8h, nota-se o inicio das ocorréncias,
acrescendo no periodo do almoco e saida das escolas 12h, 13h e 14h e
atingindo o pico no final do dia as 19h, hora com o maior numero de
ocorréncias.

Outra informacao extraida do Grafico 10 € que em todos os horérios ha
ocorréncias de acidentes que envolvem bicicleta, ou seja, existem cidadaos
gue se utilizam a bicicleta como meio de transporte independente do horario,

inclusive durante a madrugada.
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Grafico 10: Ocorréncias pela hora do acidente no periodo de 2000-2011. Fonte de
dados: EMDEC, elaborado pela autora.
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Quando se observam os horarios de ocorréncia de acidente com
bicicleta pode se imaginar que a principal causa € a falta de visibilidade do
ciclista. Entretanto, o Grafico 11 mostra que o maior nimero de acidentes

ocorreram com luz solar (1.315 ocorréncias).
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Gréfico 11: Numero de ocorréncias por condi¢des de iluminacdo do local do acidente
no periodo de 2000-2011. Fonte de dados: EMDEC, elaborado pela autora.

Outra analise relevante, que também reflete na exame do Gréfico 10
sobre os horarios dos acidentes, pode ser feita sobre as ocorréncias de
acidentes por dias da semana (Gréfico 12). Mesmo sendo acidentes que
envolve bicicleta, o maior nimero de acidentes ocorrem nos finais de semana.
A realidade brasileira € de uma cultura de desrespeito as leis, seja quais forem
elas. As principais causas de acidentes de transito, em geral sdo ocasionados
por conta da bebida alcoolica. Um ciclista alcoolizado dificilmente conseguira
montar em uma bicicleta, pois a base para o seu movimento é o equilibrio, mas
guando consegue, corre 0 risco de se movimentar em zigue-zague, com mais
chance de ser atropelado e cair na pista. Os motoristas de automével quando
alcoolizados, nao tem dificuldade em dar partida no carro, como tem o ciclista
em pedalar embriago, e o veiculo se torna uma arma de destruicdo, pondo em

risco ndo apenas a sua vida mais de todos que estdo no transito.
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Grafico 12: Ocorréncias de acidentes por dia da semana no periodo de 2000-2011.
Fonte de dados: EMDEC, elaborado pela autora.

Como abordado neste capitulo, um dos fatores negativos levantados
para o uso da bicicleta como meio de transporte é a sua vulnerabilidade quanto
as condicfes do tempo. Mas mesmo nos dias de chuva, 0s que precisam da
bicicleta para ir trabalhar ndo deixam de usar a bicicleta. O Grafico 13
demonstra que as maiores ocorréncias de acidentes com bicicleta ocorrem em
tempo bom. O periodo chuvoso de Campinas € no verdo com chuvas fortes

localizadas, normalmente no final do dia apés um dia de sol intenso.

B Bom M Chuva ® Neblina ®m Sem informacgdo

Gréfico 13: Condi¢Bes do tempo no momento do acidente periodo de 2000-2011.
Fonte de dados: EMDEC, elaborado pela autora.
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Nos préximos dois graficos serdo analisadas informacgdes com relacéo
a idade das vitimas. Dados que possibilitam encontrar qual faixa etaria utiliza a
bicicleta no municipio de Campinas e quanto ela é acessivel para cada faixa de
idade. O Grafico 14 mostra que em todos 0s anos a faixa etaria de vitimados &
semelhante. Com uma maior intensidade na juventude e fase adulta e uma
menor ocorréncia na velhice, porém existente.

No Gréfico 14 agrupa todas as ocorréncias da ultima década por idade
da vitima. Percebe-se que 0s mais jovens sdo0 a maioria das vitimas.
Entretanto, permanece a questdo se a maioria das vitimas se apresenta dentro
desta faixa por que os mais jovens sao também os maiores usuarios da

bicicleta, ou seria por conduzirem-na com menor prudéncia?
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Gréfico 14: Quantidade de ocorréncias por idade da vitima no periodo de 2000 - 2011.

No Grafico 15 é possivel visualizar a quantidade de ocorréncias por
classe de idade. Considerou-se criangca até 17 anos, por serem menores de
idade. Jovem de 18 a 29, pois perante a lei a responsabilidade aumenta mais
apos os 28 anos de idade e ainda nesse periodo muitos ainda sdo estudantes.

Sendo essas duas classes sédo as que tém mais ocorréncias de acidentes.
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Gréfico 15: Quantidade de ocorréncias por classe de idade no periodo de 2000 - 2011.

No inicio desse capitulo, ao apresentar a pesquisa OD de 2003, da
regido de Campinas, constatou-se que, onde mais se utiliza a bicicleta como
meio de transporte sdo nas zonas da pesquisa OD 29 e 45, sendo essa Ultima
a zona referente ao Distrito de Bardo Geraldo, onde estdo as duas maiores
universidades de Campinas (Unicamp e PUC-Campinas), ou seja, onde ha

grande presenca de jovens.

[11.7 Legislacédo e planos de Campinas em relagdo a Politica Nacional

O municipio de Campinas, com 1.080.999 de habitantes (IBGE, 2010),
teve seu Plano Diretor de 1996 revisado no ano de 2006. Considerando que foi
com o Estatuto da Cidade, em 2001, que a tbnica da politica nacional se voltou
para as cidades sustentaveis, comparando as duas versdes do Plano Diretor
de Campinas, se percebe o avanco com relacdo a visdo de uma mobilidade
urbana. Como exemplo, na versdo de 1996, ndo ha nenhuma abordagem sobre
o transporte por bicicleta, ou incentivos ao plano cicloviario. Enquanto que na
versao de 2006 encontra-se um paragrafo especifico sobre o planejamento

cicloviario:
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CAPITULO IV — Politica de transporte, transito e mobilidade urbana
secdo | — dos objetivos e das diretrizes da politica municipal de
transporte, transito e mobilidade urbana

Art. 49 - S0 objetivos e diretrizes da politica municipal de transporte,
transito e mobilidade urbana:

(...)
Xll — elaboracdo de um Plano Cicloviario Municipal integrado aos
outros meios de transporte. (PLANO DIRETOR, 2006)

A tonica da ideia de sustentabilidade na versao de 2006 esta em todos
os setores do plano do municipio. Todavia, como ja foi abordado anteriormente,
nao significa que estando na lei esteja sendo realizado. Sendo parte de um
processo de constru¢do de novos valores, o que ja é significativo.

Em 2008 foi criada a Lei N° 13288 de 10 de abril de 2008 que dispde
sobre a criacdo do Plano Cicloviario de Campinas (Anexo 1). Por meio do
estudo realizado no capitulo | e no capitulo Il referente a bicicleta e a politica
nacional em prol desse modal, se avalia que essa lei supracitada é de grande
qualidade, nula de entrelinhas que favoreca algum grupo ou classe social.
Considera-se que essa lei podera ser um norteador para a construcao do plano
cicloviario e consequentemente de um sistema cicloviario integrado aos demais

meios de transporte, a partir dos seguintes pontos abordados no Quadro 5.
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Pontos mais relevantes para a construcdo de um
sistema cicloviario em Campinas

LEI' N° 13288 DE 10 DE ABRIL DE 2008

e Incentivo para Transporte
e Contribuicdo para o desenvolvimento sustentavel

e Modal para o dia-a-dia

Art. 1° - Fica criado o Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas, como incentivo ao uso de bicicletas para o transporte na cidade de Campinas, contribuindo
para o desenvolvimento da mobilidade sustentavel.

Paragrafo Unico - O transporte por bicicletas deve ser incentivado em &reas apropriadas e abordado como modo de transporte para as atividades do cotidiano,
devendo ser considerado modal efetivo na mobilidade da populagéo.

e Prioriza as Ciclovias entre todas os demais tipos
de vias cicloviarias

e Necessidade de paraciclos e bicicletarios

e Incentivo também ao lazer

Art. 2° - O Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas sera formado por:

| - rede viéria para o transporte por bicicletas, interligada por ciclovias, ciclofaixas e vias ciclaveis com faixas compartilhadas e rotas operacionais de ciclismo;
Il - locais especificos para estacionamento: bicicletarios e paraciclos.

Il — locais especificos para passeio e lazer.

e Conexao com os demais modais

e Seguranca no trajeto para todos que estao no
transito

e Importancia de critérios para implementacao
correta da infraestrutura cicloviaria

¢ Infraestrutura efetiva para conexao de modais

e Importancia de atividades educativas

e Conscientizacdo ecologica, saude fisica, esportiva

Art. 3° - O Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas devera:

| - articular o transporte por bicicleta com os demais modais do Sistema Municipal de Transportes, viabilizando os deslocamentos com seguranca, eficiéncia e
conforto para o ciclista e para os demais usuarios da via,;

Il - implementar infra-estrutura para o transito de bicicletas e introduzir critérios de planejamento para implantacdo de uma rede de ciclovias ou ciclofaixas nos
trechos de rodovias em zonas urbanizadas, nas vias publicas, nos terrenos marginais as linhas férreas, nas margens de cursos d’agua, nos parques e em outros
espacos naturais;

[l - implantar trajetos cicloviarios onde os desejos de viagem sejam expressivos para a demanda que se pretende atender;

IV - agregar aos terminais e estacdes de transferéncia de transporte coletivo urbano infra-estrutura apropriada para a guarda de bicicletas;

V - promover atividades educativas visando a formacgdo de comportamento seguro e responsavel no uso da bicicleta e, sobretudo no uso do espago
compartilhado;

VI - promover o lazer ciclistico, a atividade fisica saudavel e a conscientizagdo ecoldgica.

e Integragdo com outros planos

Art. 4° - Cabera ao Executivo, por meio dos 6rgdos competentes, consolidar o programa de implantacdo do Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas,
considerando as propostas contidas nos Planos Regionais Estratégicos.

e Infraestrutura, sinalizagdo apropriada

Art. 5° - A ciclovia sera constituida de pista prépria para a circulacéo de bicicletas, separada fisicamente do trafego geral e atendendo o seguinte:

| - ser totalmente segregada da pista de rolamento do trafego geral, calcada, acostamento, ilha ou canteiro central;

Il - poderao ser implantadas na lateral da faixa de dominio das vias publicas, no canteiro central, em terrenos marginais as linhas férreas, nas margens de cursos
d’agua, nos parques e em outros locais de interesse;

[l - ter tragcado e dimensdes adequados para seguranca do trafego de bicicletas e possuindo sinalizacdo de transito especifica.

e Incentivo paraciclos e bicicletarios em estruturas
publicas e privadas

Art. 8° - Os terminais e estagfes de transferéncia do Sistema Municipal de Transportes, os edificios publicos, as industrias, escolas, centros de compras,
condominios, parques e outros locais de grande afluxo de pessoas deverao possuir, sempre que possivel, locais para estacionamento de bicicletas, bicicletarios e
paraciclos como parte da infra-estrutura de apoio a esse modal de transporte.

§ 1° - O bhicicletario é o local destinado para estacionamento de longa duracéo de bicicletas e podera ser publico ou privado.

§ 2° - O paraciclo € o local destinado ao estacionamento de bicicletas de curta e média duragdo em espaco publico, equipado com dispositivos para

acomoda-las.

e Integrar a areas de lazer

Art. 9° - A elaboracgéo de projetos e construgéo de pragas e parques, incluindo os parques lineares, com area superior a 4.000 m2 (quatro mil metros quadrados),
devera contemplar, sempre que possivel, o tratamento cicloviario nos acessos e no entorno proximo, assim como paraciclos e bicicletarios no seu interior.

e Planejamento para novas vias

Art. 11 - As novas vias publicas, incluindo pontes, viadutos e tlineis, devem prever espacos destinados ao acesso e circulacdo de bicicletas, em conformidade com
os estudos de viabilidade, sem causar prejuizo na circulagdo de pedestres, quando esta for prevista.

e Apoio setor privado para infraestrutura como
bicicletarios

e Permitido a utilizacdo de patins, skates nas vias
para bicicleta

Art. 14 - Nas ciclovias, ciclofaixas e locais de transito compartilhado podera ser permitido, de acordo com regulamentag&o pelo 6rgdo executivo municipal de
transito, além da circulacéo de bicicletas:

| - circular com veiculos em atendimento a situacdes de emergéncia, conforme previsto no Codigo de Transito Brasileiro e respeitando-se a seguranca dos
usuarios do sistema cicloviario;

II - utilizar patins, patinetes e skates, nas pistas onde sua presenca néo seja expressamente proibida;

[l - circular com o uso de bicicletas, patinetes ou similares elétricos, desde que desempenhem velocidades compativeis com a seguranca do ciclista ou do
pedestre onde exista transito partilhado.

e Continuidade no processo de educac¢édo para o
transito

Art. 15 - O Executivo deve manter acdes educativas permanentes com o objetivo de promover padrdes de comportamento seguros e responsaveis dos ciclistas,
assim como devera promover campanhas educativas, tendo como publico-alvo os pedestres e os condutores de veiculos, motorizados ou nao, visando divulgar o
uso adequado de espacos compartilhados.

Quadro 5: Leitura de pontos importantes da LEI N° 13288 DE 10 DE ABRIL DE 2008 para a constru¢éo de um sistema cicloviario
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N&o obstante, existem dois paragrafos da Lei que se tem duvida

quanto & abordagem, no Art.1 e no Art.3:

Art. 1 Paragrafo Unico - O transporte por bicicletas deve ser
incentivado em areas apropriadas e abordado como modo de
transporte para as atividades do cotidiano, devendo ser considerado
modal efetivo na mobilidade da populacao.

Art.3 - 8llIl - implantar trajetos cicloviarios onde os desejos de viagem
sejam expressivos para a demanda que se pretende atender. (Lei
N° 13288 de 10 de abril de 2008, grifo nosso.)

As expressoes, ‘incentivado em areas apropriadas” e “demanda que se
pretende atender”, podem ser pontos da lei que abrem possibilidades para que
o grupo de planejadores tenha uma interpretacdo inadequada quanto o que séo
areas apropriadas (para quem € apropriada de fato?) e para qual demanda.
Portanto, falta nesta lei a abordagem da importancia da opinido da populacéo
para o auxilio da compreensao dos locais apropriados e da correta demanda.

A “Politica de Transporte e Transito” em as “Premissas Consideradas
no Plano Diretor de Transporte, Transito e Mobilidade Urbana” de Campinas,
tem um item especifico sobre a mobilidade por bicicleta: “Promogéo da bicicleta

como meio de transporte”.

Elaborac&o e implantacdo de um Plano Cicloviario Municipal, com o
objetivo de promover a bicicleta como nova alternativa de transporte
no municipio de Campinas. (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2006,
p.71-72)

Estudo prévio:

O objetivo de promover a utilizagdo de bicicletas como meio de
transporte, em Campinas, assim como no Brasil, envolve o estudo de
diversos elementos de ordem social, econdmica, de saude, dentre
outros. Alguns desses elementos estéo listados a seguir.

(...) (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2006, p.71-72)

102



Diagnostico:

Para a utilizacdo segura da bicicleta como meio de transporte, ha
necessidade de uma politica urbana de incentivo ao uso deste modo
de transporte, estabelecendo-se normas para o projeto e execugao
da infra-estrutura cicloviaria. Alguns estudos especificos podem ser
realizados para realizar um diagnostico municipal sobre as
possibilidades de utilizacdo do transporte por meio de bicicletas, de
forma eficiente e segura, preservando-se a seguranca dos ciclistas,
pedestres e usuarios da via em geral.

Alguns dos pontos a serem levantados e conhecidos sao:

(...) (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2006, p.71-72)

Elaboracéo, uso e manutencao:

Para a implementacdo de uma politica municipal de utilizacdo da
bicicleta, além do oferecimento de uma infra-estrutura adequada e
segura, algumas outras medidas devem ser tomadas:

(...) (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2006, p.71-72)

Somente pelo fato do municipio de Campinas possuir um item
especifico sobre o planejamento cicloviario, jA € louvavel. Entretanto, que
esses itens sejam de qualidade e coerentes com a necessidade da mobilidade
por bicicleta € um processo que leva tempo e que demanda envolvimento por
parte dos planejadores. Principalmente enfocando elementos que irdo nortear
toda a estrutura de um plano cicloviario, como por exemplo, o que € usar a
bicicleta como meio de transporte, qual € o objetivo de um plano cicloviério.

Portanto, nota-se que a bicicleta pela CTB ja € um veiculo que tem o
direito de circular nas vias, que a bicicleta j& € muito utilizada. Nao obstante,
por falta de informacdo e ideologias que o mercado de carro formou, a
legislacdo néo é respeitada no transito, no que se refere a prioridade e atencao
ao pedestre e ciclistas, e estes por sua vez, pela falta de infraestrutura e
também de desconhecimento da lei, ndo cumprem com suas obrigacdes. A

s

prioridade ndo € o incentivo ou ‘promogdo da bicicleta como meio de
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transporte”, mas sim de proporcionar um transito para pessoas, um transito

seguro.

[11.8 Leitura das acdes em beneficio do uso da Bicicleta, no Municipio de

Campinas.

Segundo a EMDEC, o municipio de Campinas possui um total de
19,7km de percursos para bicicleta, desses, 15,7km é de ciclofaixa, e 4km de
ciclovia (EMDEC (a), 2012). Entretanto, as ciclofaixas de lazer, abertas apenas
aos domingos e feriados, estdo sendo consideradas juntamente com as demais

ciclofaixas, que podem ser usadas para o deslocamento diério.

Ciclovias e ciclofaixas ja implantadas em Campinas:
Lagoa do Taquaral -ciclofaixa com 6,5 km de extensdo
Bardo Geraldo -1 km de ciclovia; e 3 km de ciclofaixa
Amarais - ciclofaixa com 5 km de extensao

Bardo do Café - ciclofaixa com 1,2 km de extensao

Pq. Linear Dom Pedro - ciclovia com 3 km de extensao

(EMDEC (a), 2012)

Para melhor entendimento da localizacdo e da real condicdo desta
infraestrutura, serd mostrado adiante a espacializacdo e a qualidade dessas
vias. Optou-se por analisar a infraestrutura cicloviaria do municipio de
Campinas por razdo do estudo para o plano cicloviario de Campinas ser
baseado no municipio como um todo e ndo separadamente por regiées do
municipio. Como apresentado no capitulo |, existe uma falta de clareza nos
conceitos, portanto, essas informacfes serdo validadas a partir da sua
espacializacdo e analise de sua qualidade.

Outra informacao relevante séo as ciclovias e ciclofaixas em fase de
projeto, com um total de 48,5km de extensdo (EMDEC (a), 2012):

Ciclovias e ciclofaixas projetadas:
Corredor Campo Grande -ciclovia com 12,5 km de extenséo

Corredor Ouro Verde - ciclovia com 10 km de extensao
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Corredor de ligacéo entre Ouro Verde e Campo Grande, com o
reaproveitamento do antigo leito do VLT - ciclovia com 8 km de
extenséo

Avenida Comendador Aladino Selmi -ciclovia com 4 km de
extensdo (faz parte das obras de duplicacdo da Estrada dos
Amarais)

Sousas - ciclovia com 6 km de extenséo

Bardo Geraldo - De acordo com o Plano Cicloviario de Baréo
Geraldo, elaborado pela Seplama, existe a previsdo de implantagéo
de 12 km de ciclovias e ciclofaixas no distrito. Deste total, 4 km ja
foram implantados em 2007.

(EMDEC (a), 2012)

E as vias em estudo:

Pg. Linear Anhumas (ciclovias e ciclofaixas)
Pq. Linear Capivari (ciclovias e ciclofaixas)
Marginal do Pigarréo (ciclovia)

(EMDEC (a), 2012)

A EMDEC finaliza a noticia intitulada “Ciclovia e Ciclofaixas” com a

descricao de futuras infraestruturas a serem implementadas:

Cabe destacar que a EMDEC tem a politica de valorizar o uso da
bicicleta como meio de locomogé&o e sua integragdo com o transporte
publico. Prova disso é a implantagdo de bicicletario na Estacéo de
Transferéncia Amarais (20 vagas), no Terminal Vila Unido (20
vagas), na Estacdo de Transferéncia Sousas (20 vagas), na Estacao
de Transferéncia Parque Prado (10 vagas) e no Terminal Bardo
Geraldo (projeto). Além disso, estdo previstos bicicletarios nas trés
garagens subterraneas (Prefeitura — 10 vagas; Rosario — 40 vagas;
Mercado — 20 vagas). (EMDEC (a), 2012)

Entretanto vale resaltar que, a bicicleta como um simbolo tornou
também uma estratégia de marketing de governo. No dia 22 de setembro de

2012, data que se comemora “Dia Mundial sem carro” a EMDEC inaugurou em
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Campinas o “Programa Viva Bike Campinas” (Figura 21), um sistema de

aluguel de bicicleta operado pelo Brasil em Movimento.

o

campinas

PASSE DE

menos

6 MESES LN

APENAS R$ 40 [k

0 1° Transporte Publito
icicleta do Brasil
o de MORBILIDADE URBANA

Figura 21: Simbolo do sistema em Campinas. Foto de inauguragéo. Fonte: Brasil em
Movimento, jan/2013.

s

O slogan de divulgacdo do sistema é: “O 1° Transporte Publico em
Bicicleta do Brasil. Novo conceito de mobilidade urbana.” (Figura 21). Para
poder utilizar o sistema, o cidaddo precisa acessar o site www.brasil
emovimento.com.br para fazer o cadastro e pagar um passe de 40 reais. Pode
ser pago por boleto ou cartdo de crédito. O Cidad&o recebe por correio um
cartdo pessoal (passe), que o habilita a retirar uma bicicleta na estacdo. Se
utilizar a bicicleta por apenas 30 minutos, ele ndo precisa pagar nenhum valor a

mais, caso passe do horario ha uma taxa conforme o tempo de uso (Tabela 6).

Tabela 6: Tarifa do aluguel de bicicleta. Fonte: Brasil em Movimento, jan/2013.
Tempo Valor

Até 30 minutos Campinas GRATIS com o passe

Até 45 minutos Séo
Caetano do Sul

Ultrapassar 30 minutos R$ 5,00
Ultrapassar 1 hora R$ 10,00 x cada 30 minutos
Ultrapassar 2 horas R$ 20,00 x cada hora

GRATIS com o passe

Multa de R$ 450,00 + todos os atrasos
acumulados a partir dos segundos 30
minutos + denuncia (Se devolver a bicicleta
antes das 27 horas a denuncia é retirada)

Ultrapassar 24 horas

O cartdo que o usuario recebe em casa, sera o passe que libera a

bicicleta da estacdo, e também € utilizado na devolugcdo da bicicleta para

106



finalizar o registro (Figura 22). As estacOes estdo espalhadas pela cidade,

podendo o usuério devolver em qualquer estacao que estiver com espaco livre.

(1.5 (2 (3 ;]

L. [
Processo de Retirada Y/ a0 - 2 - o 55
;i-? Q | 77| s @/C .

(2 (3 ;)

=
8
Processo de Devolugé@o 4 _ C l - - - .
M € (O :
Figura 22: Esquema da Brasil em Movimento sobre a forma de retirar e devolver a
bicicleta com o uso do passe. Fonte: Brasil em Movimento.

No blog de um grupo de ciclistas de Campinas, “Domingueiras Bike”, é

feita a seguinte observacado quanto ao novo sistema de aluguel:

NOs ciclistas vemos como positiva a iniciativa, mas também com
ressalvas, visto que a cidade ainda conta com poucos quildmetros de
ciclovias o que pode dificultar a adocao das bicicletas pelo publico.
Vamos acompanhar... (Domingueiras Bike Campinas, 22 de
setembro de 2012)

Dando continuidade a andlise da infraestrutura cicloviaria de Campinas,
o estudo da espacializagéo torna-se fundamental para ampliar o entendimento

da sua qualidade e potencial de uso.

[11.9 Leitura por meio de mapas

Visando contribuir para o planejamento cicloviario que Campinas
pretende concretizar, torna-se importante a visualizacdo da condicdo da
infraestrutura para a bicicleta no municipio de Campinas por meio de sua
espacializacdo. Para tanto, 0 Mapa 7 contém as vias para bicicleta propostas
no plano cicloviario, os paraciclos instalados, a localizacdo das estacbes de

bicicleta de aluguel, programa “Viva bike Campinas”, e por ultimo, a quantidade
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de acidentes por rua, que envolveram bicicletas no periodo de dez anos (2000
a 2011).

O plano cicloviario de Campinas esta sendo elaborado baseado na
pesquisa OD de 2003 (SANTOS; TORRES, 2007), e de fato as propostas de
vias para bicicleta estdo nas grandes avenidas que ligam as zonas 29, 45, 23 e
16 entre outras. Em sua maioria as vias também acompanham os fundos de
vale. Os paraciclos sdo poucos e suas localizacdes sdo nos terminais de
onibus. O Plano Cicloviario de Campinas tem como proposta o incentivo de
bicicletarios em escolas e industrias (SANTOS; TORRES, 2007). Bicicletario
esta associado aos servicos de estacionamento de bicicletas, mas também aos
outros tipos de servicos, como manutencgao, ou aluguel de bicicleta. Campinas
abriu um bicicletario no terminal rodoviario em maio de 2010, que em menos de
um ano, fechou por falta de uso (RECORD CAMPINAS, 2011). A falta de
infraestrutura, sem a possibilidade de o ciclista devolver a bicicleta em outro
ponto da cidade dificulta o sistema de aluguel de bicicleta. Atualmente, tem
apenas um paraciclo no terminal rodoviario (Figura 23).

A localizacdo das ja implementadas e futuras estacées do programa
“Viva Bike Campinas”, segue a légica de o ciclista poder retirar a bicicleta em
uma estacao e deixar em outra. Entretanto, como ja mencionado, a instalacéo
de alguns pontos foram feitas sem a implementacdo de infraestrutura. Na
Europa, esse mesmo sistema de aluguel de bicicleta existe em inumeras
cidades, onde possuem estacdes bem préximas uma das outras por toda a
cidade para devolver a bicicleta. Em cada estacdo tem um mapa do local
informando as estacfes mais proximas. O turista também pode utilizar o
sistema por meio do cartdo de crédito, pagando um valor calgcdo como
seguranca, com um codigo e uma senha para utilizar em qualquer estagao
(Figura 24).
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Figura 23: Antigo bicicletario e atual paraciclo na Rodoviaria de Campinas. Fonte:
Bicicletario. Disponivel em: <http://claudiacorbe tt.wordpress .com/2010/07/22 /campin
as-agor a-tem-hi cicletario/> Acesso e m: dez/2012. Paraciclo. Arquivo da autora.

-

Figura 24: Exemplo de aluguel de bicicleta em Toulouse, FR. Fonte: arquivo da autora.

A Ultima informag&o no Mapa 7 € a localizagdo dos acidentes, quanto
maior a espessura da linha da rua, maior o nimero de acidentes que ocorreram
no periodo de dez anos. Constata-se que os acidentes sdo mais comuns em
avenidas com o transito motorizado mais rapido, entretanto, existem vias que
mesmo com infraestrutura cicloviaria, sdo pontos com falta de seguranca para
o ciclista, como é o caso das ciclovias e ciclofaixas ao redor do Parque
Taquaral, como pode-se observar no Mapa 8 na Av. Dr. Heitor Penteado.
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Mapa 7: Comparacéo de infraestrutura cicloviaria. Elaborado pela autora.
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O Mapa 8 mostra os principais locais de ocorrencia de acidentes,
usando imagens do “Google Street View”. Quando ha nas fotos algum cilcistas
na via, estes foram sinalizados com um circulo vermelho. Na foto da Av. Com.
Aladino Selmi, o ciclista esta subindo na contraméo para atravessar a rodovia
D. Pedro. Em todas as avenidas e ruas marcadas, nota-se que o ciclista esta
sujeito ao transito motorizado, mas € importante destacar que todas essas
avenidas, seja em algum trecho especifico ou em sua maioria, possuem
canteiros largos, ou calcadas que poderiam ser reformuladas e criadas
ciclovias ou faixas compartilhadas com pedestres.

No Mapa 9, realizou-se a sobreposicao de informagdes em relacdo aos
acidentes, para facilitar a andlise do Plano Cicloviario de Campinas que esta
sendo formulado. De maneira geral, acredita-se que o tracado do plano
cicloviario esta integrando a bicicleta mais para lazer do que para o
deslocamento diario. As vias se encontram na area central e algumas vias
partem de bairros em direcdo ao Parque Taquaral. A avenida Ruy Rodriguez,
por exemplo, uma das que mais tiveram ocorréncias, a infraestrutura cicloviaria
gue esta sendo planejada para essa avenida sera apenas uma ciclofaixa de
lazer.

Os pontos com “educacdo e lazer’ ndo estdo completos, pois no
Municipio de Campinas ha uma gquantidade muito maior de escolas, esses
foram acrescentados ao mapa, pois segundo a pesquisa OD (2003), o motivo
para estudos é o segundo em numeros de viagem com bicicleta. Com uma
infraestrutura adequada, os responsaveis estimulardo que o jovem va de
bicicleta com seguranca para a escola.

Com a leitura do Mapa 9 fica claro que a bicicleta circula por diferentes
regibes de Campinas — com exce¢do do nordeste de Campinas onde esta
localizada a Area de Protecdo Ambiental (APA - Campinas)’ — e que o0s
acidentes ocorrem também nas vias secundarias, nas ruas com pouco fluxo de
veiculo motorizado. Mostrando que ha& uma premente necessidade de

conscientizagcdo quanto aos riscos de transito, da compreenséo por parte dos

" Os Distritos de Sousas e Joaquim Egidio fazem parte da APA de Campinas que
corresponde a 27% do municipio. Fonte: <http://www.congeapacampinas.com.br/>. Essa
regido é comum ser utilizada por ciclistas de “mountain bike” para ciclismo de lazer em ftrilhas.
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motoristas que a velocidade tem que ser reduzida em vias locais (30km/h pela
CTB) e dentro dos bairros.

Quanto ao planejamento do Plano Cicloviario de Campinas, por mais
gue existam pontos negativos, é de extrema importancia que este esteja sendo
concretizado. No caso de Campinas, 0 que € muito positivo e de extrema
importancia € a participacdo de grupos de ciclistas que estdo auxiliando no
planejamento, pois eles vivenciam as dificuldade e facilidades para o uso da
bicicleta na cidade (Figura 25: Ciclista testando as rotas do Plano Cicloviario. Fonte:
EMDEC. Ciclistas em bicicletadas. Fonte: Domingueiras Bike.Figura 25). S&o
também esses grupos que estdo cobrando e reivindicando perante a prefeitura
melhores condicdes para o uso da bicicleta, como também lideram as

“bicicletadas”, “vagas vivas”, passeios ciclisticos e apoio a EMDEC na

divulgacao das ciclofaixas de lazer (Figura 26).

Figura 25: Ciclista testando as rotas do Plano Cicloviario. Fonte: EMDEC. Ciclistas em

bicicletadas. Fonte: Domingueiras Bike.

Figura 26: Bicicletada e Vaga viva em Campinas. Fonte: Domingueiras Bike.
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[11.10 Educacéo e Incentivo por meio de mapa tematico

Ao longo desse trabalho de mestrado, constata-se nos espacos
urbanos brasileiros a presenca de ciclistas em uma paisagem dominada pelo
carro. Muitas vezes séao ciclistas a caminho do trabalho, estudantes indo para o
colégio ou universidade. Todavia, com o0 aumento de carros nas vias, pela falta
de infraestrutura e educagdo para o compartilhamento das vias com os
ciclistas, o risco de acidentes é alto. Por outro lado, o uso da bicicleta é
estimulado pela sua importancia como meio de transporte no ambiente urbano,
por ndo poluir, ndo produzir ruidos, por estar mais préxima ao pedestre, por
proporcionar mais saude para quem a utiliza e por ser democrética. Enquanto o
ramo automobilistico tem grande poder de interferéncia na formacdo das
cidades e no sistema de transporte, a producdo de mapas tematicos € uma das
formas que vem sendo utilizada para estimular o uso da bicicleta com mais
seguranca. A visdo espacial, pela cartografia tematica, possibilita que o ciclista
escolha rotas para o seu destino onde existe menor fluxo de carros e mais
seguranca. Os paises que valorizam e estimulam o uso da bicicleta no dia a
dia, possuem mapas detalhados para que um ciclista possa percorrer com
seguranca a cidade. Um exemplo de um mapa da cidade de Longmont
(Colorado, EUA.) mostra o cuidado e preocupac¢éo com o ciclista, com o uso de
icones e informacBes sobre equipamentos urbanos, parques, pontos de
interesse, bem como as condi¢cbes e qualidade das vias, usando cores para
especificar as caracteristicas das ruas e cuidados que o ciclista deve ter (Figura
27).
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Map Legend Biking Suitability Legend

Bike Repair Location @ (qution Areas: Generally have high traffic
streets. Bicyclists should use caution because of
higher speeds, frequent conflict points and/or
lack of shoulders or wide curb lanes.

* 0.38 » Trail Mileage s Higher Traffic Streets: Although these

" T streets have higher volumes, most have either
City Facilities shoulders, wide curb lanes or bike lanes.

Underpass/Tunnel/Bridge

—+—++ Railroad

Recreation Faciliti . :
WK Recration Facife e [Medium Traffic Streets: Generally an alter-

City Parks native, convenient route for bicyclists. Although
- Golf Courses bicyclists should use caution as streets lack
M Fire Stations wide shoulders and bike lanes.
e [ledium Traffic Streets (with bike lanes):
v Schools Most are two-lane streets with lower speeds,
wide shoulders, wide curb lanes or bike lanes.
@ Parks )
e Concrete Trail
z. Art In Public Places @ ... Soft Surface Path
Note: See back for grid location keys == == New Trail (under construction in 2006)

Figura 27: Legenda do mapa para ciclistas. Fonte: Bicycle Friendly Community.

Como exemplo prético, foi elaborado um mapa educativo da regido
central do Distrito de Bardo Geraldo, que faz parte da zona 45 da pesquisa OD
(Mapa 10).

Cosmopolis~ Florermbra.

Jaguariina

Americana |«

Paulinia , Amparo

3 Pedreira
Nova Ode‘ssa

Sumaré

Campinas
~ Hortolandia

Morungaba

Monte Mor
Valinhos
Itatiba
Vinhedo
Indaiatuba [ Louveira
n ltupeva —
Jundiai
N
Sp— Campinas A‘L
/ ardo Geraldo | 5 1 20 K

Mapa 10: Localizagéo Distrito de Bardo Geraldo. Elaborado pela autora.

116



7

Como abordado no inicio desse capitulo, € a zona do municipio de

Campinas com maior infraestrutura para ciclistas com os seguintes objetivos:

- Ferramenta para ciclistas para melhor compreender seu espaco de
deslocamento e poder escolher rotas que mais se adeque a sua
necessidade;

- Como incentivo para o uso da bicicleta. Mostrando diferentes
localidades com paraciclos e pontos de lazer e estudo;

- Ferramenta para os novos ciclistas atentarem aos inimeros obstaculos
e imprevistos;

- Mostrar a importancia do uso da bicicleta como meio de transporte e
nao apenas para lazer;

- Importancia do tema sobre mobilidade urbana;

- Educacdo a todos sobre a necessidade de um respeito mutuo no

transito.

O mapa foi elaborado seguindo os seguintes critérios:
- Para a delimitacdo da area do entorno do centro de Bardo Geraldo, foi
utilizada a localizacdo das escolas na area urbana e a sua direcédo para
0 centro.
- O tamanho do papel escolhido foi A2, para que a escala néo ficasse
muito grande, o que impediria de ver com mais detalhes a &rea central
gue possui o maior numero de icones.
- O uso da base cartografica se deu com a necessidade de mostrar as
ruas com divisdbes de ruas locais, avenidas e rodovias com cores
diferentes para que os ciclistas tivessem essa nog¢do da intensidade do
fluxo para uma melhor escolha da sua rota.
- Verso do mapa: Proposta de jogo educativo para apresentar os riscos e
imprevistos que normalmente percebe-se com a experiéncia do dia a

dia.

As Informagdes escolhidas para inserir no mapa foram:
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- Curvas de Nivel: topografia € um dos principais empecilhos para a
motivacdo do ciclista. Conhecendo a topografia pode auxiliar na escolha da
rota para diferentes destinos.

- Declive: indicacdo de informacdo mais direta onde estéo as subidas e
descidas mais acentuadas. Auxilia no conhecimento do espaco, para que nos
dias com chuva saiba evitar caminhos que possam ter enxurrada, onde
normalmente correm pelo bordo direito da pista, onde o ciclista anda.

- Pontos de alagamento: junto com as informacfes de curva de nivel e
declive, auxilia o ciclista desconhecido da area para evitar areas propicias a
alagamento em dias de chuvas intensas.

- Paraciclos, Escolas, Hospital, Universidades, Lazer, Oficinas, pracas
e parques: pontos de localizacao

- Ciclovia, Ciclofaixa: localizacdo e extensao

- Cruzamento, pontos de atencéo: informagéo pontual para um cuidado
especial nesses pontos.

O Jogo no verso do mapa é um exemplo de como € possivel
proporcionar educacdo sobre o tema, o principal objetivo do jogo é mostrar o
respeito entre todos os que estdo no transito, que o mais fragil tem sempre
prioridade, assim como para mostrar 0os iniUmeros obstaculos que o ciclista
encontra na condicdo atual da infraestrutura da cidade. Quem vence o0 jogo nao
€ quem chega primeiro, mas sim quem tiver o menor nimero de pontos (0s
pontos sdo ganhos pelos jogadores a cada erro ou dificuldade no transito).

A apresentagdo desse mapa visa ressaltar a importancia de meios
educativos e criativos, objetivando a seguranca e estimulo ao uso da bicicleta
na cidade. Sendo este mapa apenas um prototipo, para que se estimule a
criacdo de um mapa mais elaborado, juntamente com uma equipe técnica
multidisciplinar, para que se tenha nédo apenas qualidade de informacéo, mas

também praticidade e qualidade grafica.
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CONSIDERACOES FINAIS

Ao final desse trabalho, constata-se o0 quanto estudar a bicicleta para
cidades sustentaveis € um assunto amplo e importante. A dissertagdo, como
um todo, enfocou a importancia que a bicicleta tem para a mobilidade urbana.
Principalmente pelo fato de ser um meio de transporte acessivel
economicamente, ndo poluente, silencioso e por estar em uma escala mais
proxima ao pedestre, proporcionando uma cidade mais humana. Neste sentido,
a bicicleta tem se tornado um simbolo de sustentabilidade, um componente
indispensavel para as cidades sustentaveis e de fator essencial para
aproximacao e respeito a natureza e as pessoas.

Por meio do presente estudo, foi verificado que o governo federal ja
vem implantando politicas publicas a favor desse meio de transporte e da sua
interacdo com outros modais. O que é de extrema importancia, considerando
gue as politicas nacionais sdo norteadoras para o processo de acoes efetivas
dos municipios.

Atendendo o objetivo deste trabalho, a leitura realizada no municipio de
Campinas evidenciou que o municipio percebeu a importancia da bicicleta
como meio de transporte e esta buscando realizar acdes reais que a promovam
em prol de uma cidade mais humana. Além disso, pelo fato de Campinas
possuir um estudo voltado ao Plano Cicloviario, demonstra uma abertura para a
discussdo e insercdo do tema nas politicas e a¢Bes municipais urbanas.
Entretanto, essas politicas e ac¢des implantadas ainda s&o incipientes,
considerando a indispensabilidade de priorizacdo do tema conjuntamente aos
demais modais e a complexidade do atual modelo urbano. Ressalta-se que a
leitura da mobilidade por bicicleta poderia ser realizada por diferentes angulos
e que, esta leitura abre perspectivas para novos estudos mais pontuais dentro
do municipio.

Estudar as variaveis da pesquisa OD de 2003 — além dos dados de
acidentes, riscos que ciclistas estdo envolvidos em uma cidade voltada para
carros, identificacdo de infraestrutura cicloviaria existente e que as que ainda
estdo em planos — trouxe a percepgdo de que existe relativamente grande

quantidade de ciclistas circulando em meio aos carros e que estes estdo
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correndo risco de acidentes. Neste sentido, verificou-se que as acdes que a
prefeitura vem realizando sao mais voltadas para o lazer do que para a
mobilidade diaria. Portanto, sdo necessérias a¢fes para 0s ciclistas que ja
utilizam a bicicleta e para aqueles cidaddos que gostariam de utiliza-la como
meio de transporte, mas sao impossibilitados pela falta de infraestrutura.

A realizacdo do mapa tematico educativo sobre a regido de Bardo
Geraldo exemplifica uma proposta de acdo, como um exemplo da divulgacéo
desse meio de transporte e da seguranca dos que o utilizam no seu dia-a-dia.
Visando a importancia da educacdo para o0 respeito entre todos que
compartilham o transito.

Por fim, a realizacdo da pesquisa evidenciou que a bicicleta é de fato
um importante instrumento para colaborar na transformacao das cidades atuais
em espacos urbanos sustentaveis, principalmente pela relacdo do ciclista com
a cidade em uma escala mais humana e menos hostil com o meio ambiente.

Todavia, este trabalho aborda apenas um dos aspectos da cidade
sustentavel proposto pelo Estatuto das Cidades, portanto estudos de outras
disciplinas poderdo somar com o simbolo de transformacdo que a bicicleta
representa, e dessa forma despertar a necessidade de integracdo dos aspectos
que compdem o ideal de cidade sustentavel.

Figura 28: 2° Forum Mundial de Bicicleta. Porto Alegre, RS. Fev/2013.
Disponivel em: http://www.forummundialdabici.com/noticias/category/pt/ Acesso em:
Jan/2013.
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ANEXO |

LEI N° 13288 DE 10 DE ABRIL DE 2008
(Publicacio DOM de 11/04/2008:01)

Dispde sobre a criagcdo do sistema cicloviario no Municipio de Campinas e da
outras providéncias.

A Céamara Municipal aprovou e eu, Prefeito do Municipio de Campinas, sanciono e
promulgo a seguinte lei:

Art. 1° - Fica criado o Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas, como incentivo
ao uso de bicicletas para o transporte na cidade de Campinas, contribuindo para o
desenvolvimento da mobilidade sustentavel.

Paragrafo Unico - O transporte por bicicletas deve ser incentivado em areas
apropriadas e abordado como modo de transporte para as atividades do cotidiano, devendo ser
considerado modal efetivo na mobilidade da populagéo.

Art. 2° - O Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas sera formado por:

| - rede viaria para o transporte por bicicletas, interligada por ciclovias, ciclofaixas e
vias ciclaveis com faixas compartilhadas e rotas operacionais de ciclismo;

Il - locais especificos para estacionamento: bicicletarios e paraciclos.

IIl — locais especificos para passeio e lazer.

Art. 3° - O Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas devera:

| - articular o transporte por bicicleta com os demais modais do Sistema Municipal de
Transportes, viabilizando os deslocamentos com seguranca, eficiéncia e conforto para o ciclista
e para os demais usuarios da via;

Il - implementar infra-estrutura para o transito de bicicletas e introduzir critérios de
planejamento para implanta¢éo de uma rede de ciclovias ou ciclofaixas nos trechos de rodovias
em zonas urbanizadas, nas vias publicas, nos terrenos marginais as linhas férreas, nas
margens de cursos d’agua, nos parques e em outros espagos naturais;

[l - implantar trajetos cicloviarios onde os desejos de viagem sejam expressivos para
a demanda que se pretende atender;

IV - agregar aos terminais e estacfes de transferéncia de transporte coletivo urbano
infra-estrutura apropriada para a guarda de bicicletas;

V - promover atividades educativas visando a formacdo de comportamento seguro e
responséavel no uso da bicicleta e, sobretudo no uso do espaco compartilhado;

VI - promover o lazer ciclistico, a atividade fisica saudavel e a conscientizagdo
ecoldgica.

Art. 4° - Cabera ao Executivo, por meio dos érgaos competentes, consolidar o
programa de implantagcdo do Sistema Cicloviario do Municipio de Campinas, considerando as
propostas contidas nos Planos Regionais Estratégicos.

Art. 5° - A ciclovia seré constituida de pista propria para a circulacdo de bicicletas,

separada fisicamente do trafego geral e atendendo o seguinte:
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| - ser totalmente segregada da pista de rolamento do trafego geral, calcada,
acostamento, ilha ou canteiro central;

Il - poderdo ser implantadas na lateral da faixa de dominio das vias publicas, no
canteiro central, em terrenos marginais as linhas férreas, nas margens de cursos d’agua, nos
parques e em outros locais de interesse;

Il - ter tracado e dimens6es adequados para seguranca do trafego de bicicletas e
possuindo sinalizacao de transito especifica.

Art. 6° - A ciclofaixa consistira numa faixa exclusiva destinada a circulacdo de
bicicletas, delimitada por sinalizacao especifica, utilizando parte da pista ou da calcada.

Paragrafo Gnico -A ciclofaixa podera ser adotada quando nao houver
disponibilidade de espaco fisico, de recursos financeiros ou quando a construcdo de uma
ciclovia ndo for a melhor solucao técnica, desde que as condicdes fisico-operacionais do
tradfego motorizado sejam compativeis com a circulagéo de bicicletas.

Art. 7° - A faixa compartiihada podera utilizar parte da via publica, desde que
devidamente sinalizada, permitindo a circulacdo compartilhada de bicicletas com o transito de
veiculos motorizados ou pedestres, conforme previsto no Cédigo de Transito Brasileiro.

§ 1° - A faixa compartilhada deve ser utilizada somente em casos especiais para dar
continuidade ao sistema cicloviario ou em parques, quando nao for possivel a construgcédo de
ciclovia ou ciclofaixa.

§ 2° - A faixa compartilhada podera ser instalada na calgada, desde que autorizado e
devidamente sinalizado pelo érgdo Executivo Municipal de Transito nos casos em que ndo
comprometer a mobilidade segura e confortavel do pedestre.

Art. 8° -Os terminais e esta¢gBes de transferéncia do Sistema Municipal de
Transportes, os edificios publicos, as industrias, escolas, centros de compras, condominios,
parques e outros locais de grande afluxo de pessoas deverdo possuir, sempre que possivel,
locais para estacionamento de bicicletas, bicicletarios e paraciclos como parte da infra-
estrutura de apoio a esse modal de transporte.

§ 1° - O bicicletario é o local destinado para estacionamento de longa duracdo de
bicicletas e poderéa ser publico ou privado.

§ 2° - O paraciclo é o local destinado ao estacionamento de bicicletas de curta e
meédia duragdo em espaco publico, equipado com dispositivos para acomoda-las.

Art. 9° - A elaboracdo de projetos e construcdo de pracas e parques, incluindo os
parques lineares, com area superior a 4.000 m2 (quatro mil metros quadrados), devera
contemplar, sempre que possivel, o tratamento cicloviario nos acessos e no entorno proximo,
assim como paraciclos e bicicletarios no seu interior.

Art. 10 - A seguranca do ciclista e do pedestre é condicionante na escolha do local e
mesmo para a implantacdo de bicicletarios.

Art. 11 - As novas vias publicas, incluindo pontes, viadutos e tdneis, devem prever
espacos destinados ao acesso e circulagéo de bicicletas, em conformidade com os estudos de

viabilidade, sem causar prejuizo na circulacdo de pedestres, quando esta for prevista.
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Art. 12 - O Executivo podera implantar ou incentivar a implantagédo de ciclovias ou
ciclofaixas nos terrenos marginais as linhas férreas em trechos urbanos, de interesse turistico,
nos acessos as zonas industriais, comerciais e institucionais, quando houver demanda
existente e viabilidade técnica.

Paragrafo Unico - Os projetos dos parques lineares previstos no Plano Diretor
Estratégico e nos Planos Regionais Estratégicos deverdo contemplar ciclovias internas e,
guando possivel, de acesso aos parques, em conformidade com estudos de viabilidade
aprovados.

Art. 13 - A implantacdo e operagdo dos bicicletarios, em imdveis publicos ou
privados, devera ter controle de acesso, a ser aprovado pelo érgdo executivo municipal de
transito.

Art. 14 - Nas ciclovias, ciclofaixas e locais de transito compartilhado podera ser
permitido, de acordo com regulamentacéo pelo 6érgdo executivo municipal de transito, além da
circulagéo de bicicletas:

| - circular com veiculos em atendimento a situacdes de emergéncia, conforme
previsto no Cédigo de Transito Brasileiro e respeitando-se a seguranca dos usudrios do
sistema cicloviario;

Il - utlizar patins, patinetes e skates, nas pistas onde sua presenca ndo seja
expressamente proibida;

[Il - circular com o uso de bicicletas, patinetes ou similares elétricos, desde que
desempenhem velocidades compativeis com a seguranca do ciclista ou do pedestre onde
exista transito partilhado.

Art. 15 - O Executivo deve manter acdes educativas permanentes com o objetivo de
promover padrdes de comportamento seguros e responsaveis dos ciclistas, assim como devera
promover campanhas educativas, tendo como publico-alvo os pedestres e os condutores de
veiculos, motorizados ou nédo, visando divulgar o uso adequado de espagos compartilhados.

Art. 16 - Os eventos ciclisticos, utilizando via publica, somente podem ser realizados
em rotas, dias e horarios autorizados pelo 6rgédo executivo municipal de transito, a partir de
solicitacao expressa formulada pelos organizadores do evento.

Art. 17 - As despesas decorrentes da execucdo desta lei correrdo por conta de
dotacBes orcamentarias proprias, suplementadas, se necessario.

Art. 18 -Esta lei entrard& em vigor na data de sua publicacdo, revogadas as
disposi¢des em contrario.

PACO MUNICIPAL, 10 DE ABRIL DE 2008

DR. HELIO DE OLIVEIRA SANTOS
PREFEITO MUNICIPAL
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