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1. Apresentacao

1.1.Introducéao e Contexto

O transporte é uma atividade essencial a todas as relagdes econémicas e &
condicionado pela localizagcdo da moradia, locais de atracdo de atividades e suas
respectivas distancias, assim como pelas vias de deslocamento. Por essa razao, o
problema do transporte urbano é também questdo de distribuicdo de atividades e
planejamento integrado, implicando no estabelecimento de uma ampla politica de
mobilidade urbana. A debilidade do modelo de circulagcéo praticado no Brasil tem
causado diversos impactos negativos sobre o meio ambiente, os espacos publicos
e a vida em sociedade, comprometendo a qualidade de vida no ambiente urbano.
Os espacos publicos sempre foram foco da vida social, conflitos e jogos de
interesse, nesse interim, nos bastidores da questdo ha diversos fatores
amalgamados que vao muito além dos efeitos traduzidos nos congestionamentos
enfrentados pelos usuérios dos transportes rodoviarios.

A partir da década de 50 o planejamento urbano no Brasil desenvolveu-se
focado no transporte rodoviario, priorizando o transporte privado em detrimento do
publico, havendo poucos esforcos para promover o uso de modos nao-
motorizados de transporte. O “aperfeicoamento” da infraestrutura, com a
construcao de mais rodovias e aumento do niumero de pistas, era a estratégia para
reduzir congestionamentos, aumentar a fluidez e diminuir o tempo no transito,
tendo como foco melhorar a mobilidade dos transportes motorizados,
principalmente o transporte individual, ignorando as necessidades daqueles que
andavam a pé ou de bicicleta. Vale ressaltar que os custos de aquisicdo do
automovel tém reduzido muito nos ultimos anos, aumentando o seu uso e tornando
o transporte publico, a bicicleta e a caminhada cada vez menos atrativos a
populacdo em geral.

A dependéncia do automoével e o aumento da descentralizagcdo das
cidades, aliados a rapidez e a flexibilidade providas pelo automével , sao
processos dificeis de reverter, por isso € necessaria a promoc¢ao de um paradigma
alternativo baseado na acessibilidade e no transporte publico e sustentavel.
Embora vaga, a palavra “sustentabilidade” tem sempre a pretens&o de considerar
simultaneamente o0s impactos das atividades humanas numa perspectiva
ambiental, de coesédo social e de desenvolvimento econdmico, tanto para atual
como para as geracOes futuras. A avaliagdo de impactos € cada vez mais
necessaria em todos os campos de intervencdes politicas para decidir sobre a
utilizacdo otima dos recursos limitados de que se dispde, melhorar o ambiente e
aumentar a coesédo social das cidades. Neste sentido, a mobilidade sustentavel é
uma questao-chave. Assim, os métodos e praticas para a atingi-la devem ser
delineados, experimentados e divulgados para abrir caminho a melhorias na
qualidade dos transportes e da vida urbana.

A mobilidade sustentavel no contexto socio-econémico da area urbana
pode ser vista através de acdes sobre 0 uso e ocupacdo do solo e sobre a gestédo



dos transportes visando proporcionar acesso aos bens e servicos de uma forma
eficiente para todos os habitantes, e assim, mantendo ou melhorando a qualidade
de vida da populacao atual sem prejudicar a geragao futura.

No contexto ambiental, destaca-se a questdo das tecnologias de transporte
como elemento que tem sua contribuicdo no impacto ao meio. Este impacto pode
ser associado a fatores como o consumo de energia, a qualidade do ar e a
poluicdo sonora. Além disso, existe também a relagdo com a intruséo visual e a
acessibilidade a areas verdes.

A crise de mobilidade causada pelo aumento do espagco para 0s
automoveis em detrimento do espago para as pessoas e para 0S meios de
transporte sustentaveis é evidenciada nos grandes centros urbanos. Os impactos
negativos do transporte motorizado individual, como congestionamentos, poluicdo
ambiental e desqualificacdo dos espacos urbanos, recaem principalmente sobre os
grupos mais vulneraveis como pedestres e ciclistas. Dificuldades para alcancar
solucdes para problemas relativos a mobilidade incluem barreiras institucionais,
culturais e estruturais. Dentre as institucionais observamos diversos problemas no
nivel organizacional. A inexisténcia de politicas integradoras, poucos recursos
humanos e falta de qualificagcdo daqueles que trabalham com transporte s&o
exemplos de problemas para se implementar novas idéias de transporte
sustentavel. No Brasil ha diferencas regionais, inclusive no conceito de mobilidade
urbana, que dificultariam sua operacionalizac&o.

Outra questdo fundamental provem do modelo cultural vigente; nesse
contexto, a aceitabilidade individual € um elemento essencial para uma mudanca
radical rumo a mobilidade sustentavel, pois € por meio do envolvimento dos
usuarios do transporte que uma mudanca concreta pode ser realizada. Para
aumentar a aceitabilidade do publico e encorajar acbes para a promoc¢do da
mobilidade sustentavel, € necessario entender as implicacdes e expectativas do
individuo, ter argumentos fortes que sejam internalizados pelos motoristas para
ultrapassar a dependéncia do automoOvel em favor da mobilidade sustentavel
(como os custos do transporte individual, atrasos nas viagens, congestionamentos,
promocdo da saude, etc.) e explicar as necessidades de mudanca no
comportamento individual, convencendo-os da importancia de suas contribuicées.
A preocupacdo com a sustentabilidade do planeta estd promovendo o crescimento
do cicloativismo, que € definido como um movimento global de luta pela
sustentabilidade, pela reducdo de poluentes, por cidades menos ruidosas e mais
humanas, com maior equidade no uso do espago da via publica.

Todas as formas de transporte tém um impacto no ambiente, seja direta ou
indiretamente. O ambiente influencia o individuo, que influencia o ambiente e
assim por diante. Sendo assim, a cada transformacdo que o individuo faz no
ambiente também transforma a si préprio. A hipétese proposta para reflexdo é a de
que o0 andar a pé e de bicicleta sdo meios que podem proporcionar renovagao
urbana, ndo unicamente como modal de deslocamento, mas o pedestre e o ciclista
como atores de vivéncia dos espacos publicos urbanos. A mobilidade urbana néo
motorizada, em especial por bicicleta, pode reproduzir espacos publicos
qualificados e mudar o comportamento das pessoas com relacdo a interacdo com
0S outros e com a cidade.



1.2.0bjetivos

O presente trabalho tem como objetivo apresentar uma alternativa ao
modelo vigente de mobilidade urbana, encontrando na ado¢ao de um sistema de
ciclovias a solucdo para diversas deficiéncias observadas atualmente. O estudo
foca-se na cidade de Séo Carlos que, contando com pouco mais de duzentos mil
habitantes e possuindo diversas universidades e instituicbes de ensino superior,

torna-se particularmente propicia a incorporacdo e estimulo deste modelo de
transporte.

A partir do entendimento do conceito de mobilidade sustentavel, propbe-se
aqui a instalacdo da infraestrutura necessaria para incorporacdo segura da
bicicleta como meio de transporte usual. Atingindo-se assim inUmeros beneficios
ambientais, sociais e econdmicos; entre eles: a diminuicdo da queima de
combustiveis fésseis, evitando desperdicio de recursos naturais e menor liberacédo
de gases nocivos na atmosfera; maior acessibilidade a este meio de transporte,
por meio de um sistema seguro e eficiente de ciclovias; maior qualidade dos
espacos urbanos, melhorias na salde e melhoria na qualidade de vida humana a
partir de experiéncias mais intimas entre individuo- cidade e individuo-individuo
geradas a partir deste meio de transporte.

1.3.Metodologia

O estudo se deu incialmente por meio de uma vasta pesquisa bibliografica,
o0 meio eletrénico foi importante devido a sua facilidade e agilidade de acesso e
principalmente no caso da cidade de S&o Carlos os sites da Camara Municipal e
da Prefeitura estdo sempre atualizados e com muita informagéo disponivel. As
pesquisas se focaram em dois pontos principais; o primeiro foi as qualidades das
ciclovias em geral (suas aplicabilidades, recomendacdes praticas e técnicas e
alguns exemplos ja instalados), o segundo ponto foi a cidade de Sao Carlos
(histérico da cidade e do transporte no municipio), para posteriormente concluir na
conjuntura dos dois pontos, as ciclovias na cidade de Sao Carlos. O préximo passo
foi a filtragem dos dados e a sintetizacdo por meio de analise e com isso gerando
novas conclusoes. A partir disso foi elaborado o relatorio e a apresentagcéao para a
classe, de forma a organizar todas as informacfes coletadas e expor as analises
do grupo.

2.Ciclovias

2.1.Importéancia das Ciclovias

Diversos sdo os estudos que ja mostram o0 crescente aumento e interesse
da populacdo de usufruir de transportes alternativos, que além de serem menos
impactantes e poluentes, muitas vezes as bicicletas tém se mostrado mais
eficientes em relagdo a tempo de viagem que os meios de transporte comuns.
Infelizmente, ndo existe no Brasil estudos realizados por orgaos oficiais como o



IBGE que apontem para este aumento, embora grupos de interesse, como
cicloativistas, tenham acusado o aumento nas vendas de bicicletas e acessorios
para apontar para este fato.

Outro ponto a ser observado é a melhoria da qualidade de vida que o uso
da bicicleta traz como meio de transporte. O Healthcare Management Degree dos
EUA fez um estudo que aponta indices de qualidade do ar, obesidade, doencas e
gastos entre paises onde o carro € majoritariamente 0 meio de transporte mais
utilizado, e paises onde foram tomadas medidas para que as bicicletas pudessem
ter seu espaco no meio urbano apontando essa melhoria. Como exemplo, os EUA
apresentam 31% de sua populagdo obesa, ao passo que apenas 1% de sua
populacao utiliza da bicicleta como meio de transporte, j& a Holanda 10% de sua
populacéo obesa, e 25% utiliza a bicicleta como meio de transporte.

A atual situacdo de transporte no nosso pais € aquela que
preferencialmente atende aos automoveis, 0 processo de inversao dessa situacdo
€ impressendivel, e estd em sua grande parte nhas maos dos governos municipais.
Uma vez que todos os beneficios do trafego das bicicletas estdo apresentados a
populacdo, esta ndo respondera a mudanca se ndo encontrar eficiéncia e
seguranca para transitar, o que acaba sendo o principal problema. E um grande
problema para o ciclista quando este se vé obrigado a dividir as vias com 0s
automoveis, os quais nao estdo acostumados a trafegar com veiculos mais lentos
na mesma via. Muitos ciclistas acabam optando por trafegar nas calcadas,
gerando assim outro problema, o risco oferecido aos pedestres.

2.2.Dificuldades de Implementacéo

Diversos sdao 0os municipios que tém demonstrado interesse em instalar
ciclovias a sua malha urbana, apresentando entdo planos de mobilidadade urbana,
projetos e levando fundos para elas. Entretanto muitos obstaculos véem
aparecendo durante os planejamentos e implementacfes dos projetos. Rotas e
instalagbes que apresentam dificuldades para se articiular com as necessidades
dos diferentes usuarios da ciclovia, e principalmente as da comunidade do local.

Uma das reclamacgdes recorrentes sdo 0s comerciantes, pois reclamam que
perdem os locais de estacionamento no entorno de seus estabelecimentos,
moradores, 0s quais sentem dificuldade para acessar suas garagens, e motoristas,
gue nao aceitam a perda de faixas de rolamento nas vias.

Da parte dos ciclistas podemos observar reclamagdes em pontos como
falta de sinalizacéo, rotas que ndo atingem os pontos de interesse dos usuarios, e
a pouca separacao que ha com a via dos veiculos motorizados.

2.3.Definicao

Com o objetivo de relacionar as varias maneiras de se estabelecer a
convivéncia entre os veiculos motorizados e os ciclistas podemos ressaltar 4 tipos
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de organizacao socioespacial: vias de uso compartilhado, ciclofaixas, ciclofaixas
nao obrigatorias e ciclovias.

As vias de uso compartilhado sdo aquelas em que a bicicleta compartilha
0s espaco de circulagdo junto com os veiculos motorizados, podendo ou ndo haver

alguma sinalizagdo especifica, maneira essa, que € muit comum nos centros
brasileiros em virtude do descaso do orgdo publico responsavel.

As ciclofaixas sao faixas da via de uso especifico da bicicleta, configurada
geralmente por uma linha continua no pavimento, sendo que ndo € permitido
estacionar ou parar sobre essas faixas a ndo ser para veiculos especificos.

As ciclofaixas ndo obrigatérias tem por intencdo indicar uma parte da via
qgue deve ser usada pelos ciclistas, desse modo os motoristas ficam alertados de
gue ciclistas estaram em uma determinada area da via e sdo recomendados a nao
invadir esse espaco, porém o espaco ndo é de uso restrito dos ciclistas.

As ciclovias séo via separadas fisicamente do trafego de veiculos, seja por
mureta de protecdo, por guia elevada ou por canteiro central, e sao de utilizacdo
exclusiva de veiculos ndo motorizados, podendo ser compartilhadas por pedestres,
skatistas, patinadores e usuarios de veiculos ndo motorizados. Normalmente as
ciclovias sédo utilizadas também pra passeios e lazer de fim de semana.

2.4.Normas e Recomendacdes

Do trabalho da FHWA, The Federal Highway Administration, que em 2003
fez um resumo de informagcBes acerca de acidentes que envolvem ciclistas e
motoristas de veiculos motorizados nos Estados Unidos da Ameérica, pode-se
retirar algumas citagbes que foram encontradas na dissertagdo de mestrado de
Telmo Terumi Teramoto, entitulada Planejamento de Transporte Cicloviério
Urbano: Organizacao da Circulacdo, 2008, e estéo relacionadas abaixo.

a) Intersecbes e acessos de garagens formam os locais onde trés
guartos dos acidentes ocorreram;

b) Acidentes com veiculos motorizados resultaram em ferimentos graves
ou Obitos de ciclistas em pouco mais de 18% dos casos;

c) Aproximadamente dois ter¢cos dos acidentes com ciclistas ocorreram
nos horarios correspondentes ao final da tarde e inicio da noite;

d) Condutores de bicicletas foram considerados culpados em
aproximadamente metade dos acidentes com veiculos motorizados;

e) Condutores de veiculos motorizados foram considerados como o0s
anicos responsaveis em 28% dos casos;

f)  Em 36% dos acidentes as rotas dos veiculos eram paralelas;

g) Em 57% dos acidentes as rotas do veiculos se cruzavam;



h) Rostas se cruzando: o motorista falhou em dar a preferéncia ao ciclista
(21,7%); ciclista falhou em dar a preferéncia em uma intersecdo (16,8%); ciclista
falhou em dar a preferéncia em locais outros que intersecdes (11,8);

)] Rotas paralelas: motorista entrou no caminho do ciclista (12,2%);
motorista ultrapassou ciclista (8,6%); ciclista entrou no caminho do motorista
(7,3%);

) Os seis tipos de acidentes acima citados (h, i) represnetam mais de
80% de todos os acidentes entre bicicletas e veiculos motorizados.

Tendo em vista esse pequeno conjunto dados significativos pode se levar
em conta a importancia de boas sinaliza¢gdes, pavimentacdo, educacado do usuario
e bom projeto de construcéo de vias compartilhadas e exclusivas para transito de
bicicletas e veiculos motorizados.

Quando se pretende construir uma ciclofaixa € necessario se ater a
algumas normas e especificidades, assim como quando construimos estradas,
ruas avenidas e rodovias. Partindo do ponto de que o veiculo foco é a bicicleta é
teremos de avaliar que apesar de existir um tipo padréo de bicicleta a ciclovia ou
ciclofaixa deve comtemplar variados modelos de ciclos.(Figura 01).

Altura
imensoes (cm| s
Dipensaes (o) do olho Caracteristicas

Comprim. | Largura = Altura (em) especiais

Bicicleta 165-180 | 40-75 | 90-10 | 140-85

Bicicleta de

tamanho
cifanca 100-150 | 40-50 '@ 60-90 90-140

pequeno

Tandem CM) 215 | 40-75 | 90-110 | 140-185 °°’“P‘;Z“Sg"‘°‘

Triciclo de

adulto 165-180 80 90-110 140-185

Bicicleta
I
reclinada M 165-200 | 40-75 | 110-130 | 110-130 altura
i raio de
ngn'd:m @3@ 165-180 | 80 80-100 | 110-130 curvatura
dedm

Bicicleta +
; 300 80 | 90-110 | 140-185 | comprimento +
semi-reboque @% e

Bicicleta + bicicleta g
i 300 | 40-75 | 90-110 | 140-185 | comprimento +
e | O -
Bicicleta + centro de
assento de 165-180 | 40-75 |120-140| 140-185 gravidade
crionce s | elevado

Figura 01 — Tabela dos tipos de bicicletas

Além de modelos de bicicletas possiveis é necessario ter um dado que
mostre 0 espaco que ocupa um usuario de bicicleta tanto em movimento, quanto
parado, uma vez que esse espaco muda em detrimento de distancias de
seguranca em relacéo a velocidade do usuario na via..(Figura 02 e 03)
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Figura 03 — Espago longitudinal de um ciclista

Figura 02 — Espaco lateral de um ciclista

Ainda com dados de Teramoto (2008), atemos para necessidade das faixas
de bicicleta se acomodarem tanto ao terreno quanto as vias pré-existentes, para
tanto precisamos seguir alguns limites minimos de manobrabilidade dos
condutores ciclistas, AASHTO (1999), American Association of State Highway and
Transportation Officials, e Vélo Quebec (2003) apontam a seguinte férmula
matematica para determinar o raio de curvatura minimo que uma ciclofaixa deva
ter:

V2
R= 127(S +f)

R = raio de curvatura minimo (m),
V = velocidade de projeto (km/h),
S = superelevacao da curva (m/m),
F = coeficiente de atrito

Levando-se em consideracdo para essa formula um angulo de inclinagdo do
ciclista de 20 graus.

Outro fator importante para que o trafego flua de maneira segura é a
questdo da visibilidade dos usuarios, sendo que € de sussa importancia que 0s
usuarios consigam ver entroncamentos e cruzamentos que um minimo de
antecedéncia, baseado no tempo de reacdo e frenagem de seus veiculos,
sobretudo com a utilizacdo complementar de placas sinalizadoras
padronizadamente posicionada.

Segundo AASHTO (1999), a férmula seguinte pode ser utilizada para
calcular a distancia visual necessaria para parada, baseando-se no tempo
depercepcéo e reacao de freada igual a 2,5 segundos:

V2

P=——— ~+0,694V
255(G + f)



P = Distancia visual necesséria para parada (m),
V = Velocidade de projeto (km/h),

G = Inclinagéo (%)

f = Coeficiente de atrito

e baseando-se na distancia de parada em dia chuvoso em fun¢éo da inclinacéo da
via de trafego, a partir de um coeficiente de atrito 0,25 (Figura 04):
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Figura 04 — Grafico de distancia de parada

A partir desse grafico é notoério que a questao da inclinacdo da ciclovia pode
ser um fator determinante na sua seguranca, além de ser uma questdo que pde
em xeque a utlizacdo da via, ja que declives ou aclives acentuados causam forte
desconforto nos usuarios, dessa maneira propde-se desniveis de no maximo 8%
como limites para a acessibilidade de usuarios, mas que o ideal € que se
permaneca dentro de 5%.

3.A Cidade de Sao Carlos

3.1.Apresentacéo da Cidade

O municipio de S&o Carlos se localiza no interior do estado de S&o Paulo a
uma distancia rodoviaria de 231 quildmetros da capital paulista. Segundo dados do
IBGE de 2010, possui uma populacéo de 221.936 habitantes distribuidos em uma
area de 1.141 km?, de que maneira que se configura como a 132 maior cidade do
interior do estado em ndmero de habitantes.

Sédo Carlos se apresenta com uma cidade de forte representatividade no
cenario econdmico do interior paulista, além de estar situada num dos eixos de
desenvolvimento e estruturacdo urbano-industral do estado de S&o Paulo, a
rodovia Washington Luiz, a cidade possui uma economia baseada nas atividades
industriais e agropecuarias, com destaque para a producdo de cana-de-acgUcar,
laranja, leite e frango. Além disso ainda incorpora em seu municipio grandes
empresas de tecnologia com: Suica Leica-Geosystems, Volkswagen, Faber-
Castell, Eletrolux, Tecumseh e Husqgvarna. Ainda possui uma boa rede de



comércio para atender a demanda local e micro-regional, contando com um
shopping center da rede Iguatemi.

No setor educacional se destaca ainda mais, contando com dois campi da
Universidade de Sao Paulo, a Universidade Federal de Sao Carlos, o Instituto
Federal de Séo Paulo e, no setor privado de ensino superior, o Centro Universitario
Central Paulista e as Faculdades Integradas de Sao Carlos, evidenciando uma
intensa atividade de pesquisa e desenvolvimento tecnolégico na cidade, desse
modo, Sdo Carlos recebe grande destaque no panorama educacional de ensino
superior brasileiro. Sob esse panorama conta com populacdo estudantil de 8 mil
universitarios e 2.500 pesquisadores, chegando a estatistica de 1 pesquisador
doutor para cada 230 habitantes.

3.2.Dados Técnicos

Assim como toda cidade de médio porte, Sdo Carlos, ainda que em
pequena escala, comeca a sentir adversidades comuns de grandes aglomeracdes
urbanas, sobretudo no aspecto dos fluxos urbanos. Adversidades como: perda de
tempo em deslocamentos urbanos, viagens que causam desconforto ao usuario do
sistema de trafego, seja por ma condicdo dos veiculos, seja por elabaracao
deficitaria do sistema de trafego; maior risco de acidentes em decorréncia da ma
utilizacao da sinalizacdo e do mobiliario urbano; e, ainda por cima, muita poluicao.

Dados de Sé&o Carlos se mostram preocupantes no que diz respeito a
relacdo carro/habitante para a cidade de Sao Carlos do ano de 2008 até 2011,
mostrando que enquanto a populacdo teve um aumento de 4,3%, o numero de
veiculos apresentou um aumento de 29,9%, chegando a relacao de 1,7 habitantes
para cada veiculo (Figura 05).

Relagdo do aumento da populagdo e da frota
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Figura 05 — Grafico aumento de populagao x frota de veiculos

Isso mostra um aumento populacional de 3.129 habitantes, enquanto o
aumento da frota veicular foi de 10.379 veiculos, ou seja, sdo 3 vezes mais
veiculos que pessoas, caso esse ritmo se permanega, hum periodo de 7 anos a
relacdo passara a ser de 1 veiculo por habitante.



Juntamente com esse dado de aumento do numero de veiculos é
necessario levar em conta o nimero de acidentes relacionados com transito séo
carlense e percebeu-se que no mesmo periodo, se ndo se manteve a quantidade
de acidentes, houve um pequeno decréscimo, entendendo-se que o sistema de
trafego de S&o Carlos conseguiu acomodar o aumento no numero de véiculos.
(Figura 06 e 07)
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Figura 06 — Grafico do numero de acidentes de transito

Veiculos Envolvidos em Acidentes de
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Figura 07 — Grafico do tipo de veiculos envolvidos em acidentes

Dentro da dindmica dos fluxos urbanos da cidade ainda pode-se ressaltar a
propor¢cdo dos modos de transportes, mostrando que o automoével tem grande
representatividade de uso, mas o transporte a pé também aparece com bastante
forca, entretanto o transporte por bicicleta aparece que pequenina proporgao,
apenas 3%. (Figura 08)



Divisao das viagens pelos modos de transporte
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Figura 08 — Grafico da divisdo de viagens pelo modo de transporte

As viagens tem por objetivo em sua grande parte trabalho ou estudo, que
sdo as viagens predominantes no periodo Util da semana.(Figura 09)
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Figura 09 — Grafico da divisao das viagens pelo motivo

Analisando a malha viaria de Sao Carlos pode se notar que a avenida Sao
Carlos € um grande eixo estruturador norte-sul, criando contra-fluxos com as ruas
laterais Episcopal e Dona Alexandrina, que sédo cortados na parte mais alta da
avenida pela rua Carlos Botelho que forma também um binario com rua Quinze de
Novembro, configurando as ruas de maior movimento da grelha central da cidade,
com uma ressalva para as imediacbes do mercado municipal, que possui um
grande fluxo nos periodos de pico comerciais. Essa malha de ruas principais é
cincundada por um conjunto de avenidas marginais, av. Cdor. Alfredo Maffei, av.
Francisco Pereira Lopes,av. Tancredo Neves e av. Getulio Vargas. Em uma
situacdo mais expandida, podemos incorporar mais avenidas perimetrais como: av.
Miguel Petroni, av Bruno Ruggiero, av. Grécia e a propria rodovia Washington
Luiz.(Figura 10)



Mapa Viario de Sao Carlos

Figura 10 — Esquema das principais vias de Sao Carlos

Com esse esquema do sistema viario em mente podemos nos atentar para
a dindmica dos maiores fluxos dentro do municipio, relacionando-os com os modos
de transporte. Assim percebemos que o percurso mais feito de carro esta entre o
centro da cidade e a zona noroeste, onde estédo situados uma grande quantidade
de comdominios, percorrendo praticamente toda a extensado da av. Miguel Petroni
e da av. Sdo Carlos. Ja no caso do 6nibus, esse fluxo se desloca, mesmo ainda
gue passando pelo centro da cidade, para a zona sul da cidade, onde estdo os
bairros mais populares, evidenciando um percurso que percorre a zona sul, passa
pelo centro da cidade e chega na zona noroeste do perimetro urbano. Os mapas
dos percursos a pé e de bicicleta ja se conformam esparcamente, ainda que se
condensando nas avenidas e ruas de maior importancia. Isso implica que se esses
percursos possuissem uma melhor qualidade urbana (disposicdo de arvores de
maneira que se possa melhorar o conforto térmico do usuério e a implantacéo de
ciclovias e ciclo faixas), promoveria-se a migracao da utilizacdo do transporte a pé
para o transporte via bicicleta.(Figura 11)
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Figura 11 — Intensidade do fluxo por tipo de transporte na cidade de Sao Carlos

3.3.Implantacéo de um Sistema de Bicicletas

Em uma cidade do porte de S&do Carlos, que esta crescendo em uma
velocidade acelerada favorecido pelos eixos de desenvolvimento e estruturacao
urbano-industrial do estado de S&o Paulo, a quantidade de carros por habitante
passa a ser um dado muito preocupante, pois com uma imagem simples,
relacionando o espaco ocupado por carros, 6nibus e bicicletas com a mesma
guantidade de passageiros, o que deixa claro que arrastar uma tonelada de acgo
junto com vocé para todo lado é uma acdo com consequéncias tremendas dentro
do contexto da metropole.(Figura 12)
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Figura 12 — Montagem comparagao do espacgo por tipo de transporte



O fendbmeno do uso do transporte individual de certa forma foi algo que se
impds a sociedade brasileira e hoje colhemos frutos desse incentivo ao uso do
carro como transporte principal, algo que remonta do plano de metas de Juscelino
Kubitschek, e se torna um ciclo vicioso pois quanto mais se investe no serto de
transporte individual (predominantemente o carro), apesar de aumentar oS
congestionamentos, a poluicdo e a ineficiéncia do transito, mais o carro fica
atraente (conforto, ar condicionado, seguranca) em relacdo ao transporte publico
(mais lento e menos confiavel), desta forma cada vez menos os individuos
desejam comprar carros para nao ter de enfrentar o transporte publico, o que
aumenta a quantidade de carros e ai por diante.

Se focarmos na questdo da poluicdo, pode-se perceber que para micro-
regides urbanas, até mesmo dentro de grandes metropoles, um transporte que é
individual, ou seja, ndo sujeito a lotaces e atrasos, e ainda ndo emite poluentes é
a locomocao por bicicleta. Nos encontramos em um periodo de grande valorizagao
do corpo e da saude, mostrando que as ciclovias podem favorecer um uso de um
transporte que esta “na moda”, que pode ajudar na manutencdo da saude do
individuo e aliviar as questbes de salude publica que estdo ligadas diretamente a
grande emissao de poluentes nas grandes cidades.

4.As Ciclovias em Sao Carlos

Algumas cidades ja estudam e implantam ciclovias e ciclofaixas para
facilitar o transito de bicicletas, principalmente por aqueles que utilizam
como meio de transporte. Em S&o Carlos, é constante vermos alguns
trabalhadores e, principalmente, estudantes transitando com bicicletas.

Em S&o Carlos, a Prefeitura Municipal realizou uma pesquisa de origem e
destino com uma amostra de 6% da populacdo. A pesquisa, realizada em
2010 em parceria com a Universidade de Sao Paulo (USP), Universidade
Federal de Séo Carlos (UFSCar), FAPESP e FIPAI, concluiu que 29% da
populacdo anda a pé; 26% de carro como motorista; 11% como passageiro;
19% se desloca de 6nibus; 11% com outros meios de transporte e 3% de
bicicleta.

Acredita-se, que o0 uso de bicicletas como meio de transporte pode
aumentar quando a cidade estiver melhor estruturada para o uso em vias
publicas. Para Mariana Ignatios, da Associacdo Sao Carlense de Ciclismo e
que faz uso da bicicleta como seu principal meio de transporte, €&
necessario um local para a bicicleta andar, ndo necessariamente uma
ciclovia. “Vias compartilhadas com 6nibus, por exemplo, desde que com
sinalizacdo adequada, ja ajudaria. Em Londres vocé néo vé ciclovia, mas vé
faixas compartilhadas com pedestres, por exemplo, as pessoas e 0S
veiculos estdo habituados e a sinalizagdo existe”, explica. “E também uma
questdo de costume, ndo estamos acostumados a ver a bicicleta como
meio de transporte, precisamos nos acostumar, pois 0 transito nao tem
mais para onde ir”, acrescenta.

A prefeitura de Sdo Carlos vem investindo em projetos para melhorar as
condi¢bes de mobilidade e circulacdo da cidade para o transporte coletivo,
tornando o transito de 6nibus, automaoveis, motocicletas e caminhdes mais
organizado, agil e seguro. Além disso, vém implementando outras acdes



como semaforos com onda verde e projetos de ciclovias com o intuito de
promover a populacdo, menos congestionamentos, viagens mais rapidas,
menores custos de locomogdo, menos poluicdo, menos acidentes e maior
qualidade de vida.

Segundo a assessoria de imprensa da prefeitura, ja existe verba para a
construcdo de uma ciclovia da USP até a UFSCar. A primeira etapa do
projeto sera do Parque do Kartodromo até a rodoviaria. Além deste, existe
um projeto de construgdo de uma ciclovia com 7km na duplicacdo da
avenida Guilherme Escatena e uma ciclofaixa na avenida Trabalhador S&o-
carlense.

Recentemente, foram instalados 25 paraciclos na cidade em locais
estratégicos, como Mercado Municipal, Paco Municipal, Parque Ecolégico e
em algumas secretarias municipais. J4 existe a previsao para instalacdo em
outros locais, como pragas e escolas.

“‘Na verdade, para a pessoa que ndo esta acostumada em praticar
atividades fisicas, fica meio complicado pegar a bicicleta e de repente achar
gue sera seu meio de transporte. Mas indico que comece uma vez por
semana, aumente para duas e por ai. Ndo precisa ser radical, se estiver
chovendo va de 6nibus ou de carro”, comenta Mariana.

Segunda, 31 Outubro 2011
Jornal Primeira Pagina
Escrito por Jeferson Vieira

4.1.Levantamento Legislativo

O debate sobre a implementacdo da rede cicloviaria na cidade de Séo
Carlos é de grande percurso. Por meio de levantamentos foi possivel observar a
tragetdria que tomou os encaminhamentos desde a sua concepg¢édo e a sua efetiva
implantacao.

Em reportagens retiradas do site da Camara Municipal de S&o Carlos
(http://www.camarasaocarlos.sp.gov.br) nota-se o crescimento do projeto e a sua
repercussdo na politica municipal. Como por exemplo, no texto abaixo, é possivel
observar o empenho de alguns deputados em resaltar a importancia deste meio de
transporte.

O vereador Ronaldo Lopes (PT) encaminhou nesta semana uma Mocgéo de
Apelo ao Governo do Estado de S&o Paulo, com co6pia para o
Departamento de Estradas de Rodagens (DER — SP), para que seja dada
continuidade a “Ciclovia do Trabalhador”, anunciada pela Prefeitura
Municipal de S&o Carlos no dia 22 de dezembro de 2011. A obra seria
realizada em parceria com o Governo Federal.

Durante a coletiva de imprensa, o deputado federal Newton Lima enfatizou
que a ciclovia é uma luta do vereador Ronaldo Lopes desde a época em
gue Ronaldo era coordenador da comisséo de fabrica dos trabalhadores na
Volkswagen.

A Ciclovia do Trabalhador compreende o trecho entre a Avenida Morumbi e
o trevo da Rodovia Luiz Augusto de Oliveira. O restante que da acesso ao
Distrito Industrial ndo podera ser contemplado com a execucéo da obra da



Ciclovia por tratar-se de trecho de responsabilidade do Governo do Estado
de Sao Paulo.

“O grande fluxo de veiculos nesse local torna a regido perigosa para o
trafego de ciclistas possibilitando a ocorréncia de acidentes no local. Vale
ainda ressaltar que foi inaugurado nas proximidades o Residencial Parque
Novo Mundo, o que aumentara o fluxo de pedestres, ciclistas e veiculos. A
continuidade da ciclovia é de extrema importancia”, completou Ronaldo.

Ainda apo0s o inicio das obras, observa-se 0s varios entrepontos que
impossibilitam o bom andamento das obras. Continua-se assim a dificuldade de
implantacdo da rede cicloviaria de S&o Carlos, como a reportagem abaixo
explicita:

Em resposta a um requerimento do vereador Roberto Mori Roda (PV), a
Prefeitura informou que o processo de implantacdo de ciclovias na cidade
vem sendo gradativamente implantado a medida que forem viabilizados
recursos para projetos e construcdes. Na proposicdo aprovada pela
Céamara no més passado, o vereador voltou a solicitar informacdes sobre
projetos de implantagéo de ciclovias.

A Secretaria Municipal de Transporte e Transito informou que aguarda a
liberacdo dos recursos do Ministério das Cidades e que, nesse momento,
esta executando o projeto “Ciclovia dos Estudantes” na Av. Trabalhador
Sao-carlense. Também em andamento ha o projeto “Ciclovia da Energia’,
distando 8 quildmetros de cumprimento, que deverd ser construida
simultaneamente a duplicacdo da Rodovia Miguel Scatena.

Outro projeto que também esta em andamento € o de uma ciclovia de
aproximadamente 700m no Canteiro Central da Av. Tancredo Neves, uma
continuidade da ciclovia existente no Parque Linear das Torres até a
Rotatéria do Cristo. Todos esses projetos contam com recursos do Governo
Federal.

Segundo foi informado, essas ciclovias, configuraréo o inicio da micro rede
cicloviaria que, no futuro, seréo interligadas contando com novas ciclofaixas
nas marginais.

Robertinho havia solicitado a Prefeitura estudos dos locais com maior
indice de periculosidade a fim de priorizar a execugdo das obras. A
Prefeitura informou que os estudos realizados apontaram necessidade de a
interligacdo entre as ciclovias para poderem avangar na constru¢cao de uma
rede cicloviaria.

Foi informado ainda, que a finalizacdo dos projetos estd sendo aguardada
para que 0s

recursos existentes do governo federal possam ser viabilizados a fim de
gue se iniciem e concluam a execucao das obras.

Apenas muito tempo depois do projeto pronto e até mesmo iniciado comeca
efetivamente a implantacdo das ciclovias e ciclofaixas no municipio, a noticia mais
animadora foi publicada no dia 12 de abril de 2012 e nela estad sendo descrito o
processo de oficializacdo do projeto e com isso aparenta-se estar mais proéxima a
implementacao por completo de tal sistema viério. A noticia se apresenta abaixo.

Sdo Carlos acaba de ganhar um plano para a instalacdo de Rede
Cicloviaria, com o objetivo de expandir e melhorar a mobilidade com meios
de locomocgéo alternativos na cidade. O langamento do Plano Cicloviério foi



realizado nesta quarta-feira (11), no auditorio Bento Prado Junior, no Paco
Municipal.

Compareceram ao lancamento, o prefeito Oswaldo Barba, o vereador,
Lineu Navarro, a

secretaria de Transportes e Transito, Regina Romao, o secretéario de Obras,
Jairo Sales e o presidente da Associacdo Sao-carlense de Ciclismo,
Cristian Reis. O vereador Ronaldo Lopez também prestigiou o langamento,
além de secretarios municipais, servidores e ciclistas da cidade.

Para o prefeito Barba, o lancamento do plano que ird complementar a rede
cicloviaria do

municipio é um passo fundamental para o avanco dos transportes
alternativos em S&o Carlos. Durante o evento, Barba apresentou o plano as
pessoas presentes e respondeu a perguntas sobre o tema.

“Fizemos uma pesquisa e foi comprovado que 3% da populagdo de Séo
Carlos utiliza a

bicicleta como meio de transporte, nUmero que deve aumentar muito com a
instalacéo da rede cicloviaria, que ira oferecer condi¢cdes adequadas e mais
seguranca para os ciclistas’, destaca.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana prioriza os transportes publicos e
nao motorizados e Sao Carlos antecipando 0s novos principios e diretrizes
que a Lei n°. 12.587 de 3 de janeiro de 2012, ja sancionada pela presidenta
Dilma Rousseff e que entrard em vigor nesta sexta-feira (13), apresentou o
seu plano cicloviario.

O projeto conta com 0 apoio das secretarias de Transporte e Transito,
Planejamento e Gestdo e Obras Publicas, e representa um investimento da
Prefeitura de R$ 300 mil. A previsdo para a finalizagcdo desta etapa da rede
€ de curto prazo, ainda para este semestre.

A primeira etapa da rede sera implantada nos seguintes locais: Ciclovia dos
Estudantes, na extensdo da avenida Trabalhador S&o-carlense (1,840
metros), Ciclovia das Artes, na avenida Francisco Pereira Lopes (2,54
metros), Ciclovia do Parque Linear das Torres, na avenida Tancredo Neves
e rotatéria do Cristo (2,3 metros), Ciclovia do Comércio, na avenida
Comendador Alfredo Maffei (2,8 metros) e a Ciclovia do Comércio, na
Comendador Alfredo Maffei, no trecho da Chaminé (2,539 metros).

Ao todo sdo mais de 24 quildmetros de percurso nesta etapa e ainda mais
17 quildbmetros em uma segunda etapa, totalizando 46 quildmetros de
ciclovias a servi¢o dos ciclistas do municipio.

Paraciclos — A Prefeitura de Sao Carlos realizou recentemente a instalagéo
de 60 paraciclos para o estacionamento de bicicletas distribuido por pracas
e locais publicos da cidade.

4.2.Analise do Projeto

A rede cicloviaria em S&o Carlos é formada por uma conjuncao de ciclovias,
ciclofaixas e vias compartilhadas e ainda conta com paraciclos e bicicletarios para
integrar as areas da cidade e criar uma forma segura e alternativa para o
transporte dos cidad&os.

O projeto consiste em quatro etapas, incluindo a implantacdo de parques
lineares junto as ciclovias em determinados pontos além de um confirmarem os



caminhos considerados entre os polos atrativos pelas vias classificadas como
cicloviaveis. Em uma apresentacao feita pela prefeitura foram apresentados os
esgquemas que comecgam a explicar as diretrizes de projeto, no primeiro (Figura 13)
sao explicitados os grandes eixos de ligacdo que estruturam a rede que totaliza em
seu percurso 46km. No segundo esquema (Figura 14) sdo apresentadas as
porcdes existentes e as novas implantacbes que formarédo a malha cicloviaria com
as devidas nomenclaturas das vias, cada uma escolhida devido aos usuéarios que
seguem as rotas determinadas. Temos ainda um terceiro desenho (Figura 15) que
separa os trechos que séo constituidos de ciclovias propriamente ditas e aqueles
gue sao ciclofaixas.
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Figura 13 — Grandes eixos estruturadores da cidade de Sao Carlos
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Figura 14 — Novas implantagdes de ciclovia



1 - CICLOVIA DOS ESTUDANTES

AV. TRABALHADOR SAO CARLENSE - 1.840 METROS

2 — CICLOVIA DAS ARTES

AV. FRANCISCO PEREIRA LOPES - 2.540 METROS

3 — CICLOVIA DO PARQUE LINEAR DAS TORRES

AV. TANCREDO NEVES E ROTATORIA DO CRISTO — 2.300 METROS

4 — CICLOVIA DO COMERCIO — TRECHO 1

AV COM. ALFREDO MAFFEI (TRECHO SESC) — 2.800 METROS

5- CICLOVIA DO COMERCIO — TRECHO 2

AV. COM. ALFREDO MAFFEI (TRECHO CHAMINE) — 2.539 METROS
TOTAL DE 24.038 DE PERCURSO.
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Figura 15 — Discriminagao de treichos de ciclovias e ciclofaixas
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Com a uniao destas informacdes o projeto foi desenvolvido, no mapa (folha
00 anexo 01) podemos observar o projeto inicial completo com as faixas da rede
divididas em existentes, a executar a as diretrizes a serem projetadas
posteriormente. Sendo 0s numeros apresentados pela prefeitura no dia
12/04/2012:

Sistema cicloviario 12 etapa = 24 km
(iniciando implantag&o)

*Sistema cicloviario 22 etapa = 22,2 km
(recursos garantidos)

*Sistema cicloviario existente = 24,4 km

*Total = 70,6 km de percurso cicloviario



Pré-existéncias

Antes de falar do projeto em si, tem-se que considerar algumas variaveis
pré-existentes no municipio, como por exemplo as ciclovias que ja estdo
implantadas na cidade. Estas sao basicamente trés:

1- Ciclovia do Trabalhador, situada na Rodovia Luiz Augusto de Oliveira que liga o
bairro Cidade Aracy a avenida Morumbi.

2- Ciclovia Parque Linear das Torres, presente ao longo do parque linear da
avenida Henrique Gregori.

3- Ciclovia da Avenida Integracdo que une o bairro Cidade Aracy a Vila Santa
Madre Cabrini.

Figuras 16,17 e 18 — Ciclovia parque linear das torres em construgao e atualmente

Durante o levantamento, foi possivel observar o descaso que ha com as
vias ja existentes. A falta de manutencéo faz com que o uso de tais vias se torne
impossivel e isso se reflete em algumas manifestacbes como na reportagem a
seqguir:

O vereador Dé Alvim (PT) apresentou na Camara Municipal requerimento
de informacdes a Prefeitura sobre servicos de recapeamento, limpeza e
repintura da sinalizacdo da avenida Integracdo e da ciclovia existente nesta
via de acesso ao bairro Cidade Aracy.

Segundo ele, a avenida Integracdo é a principal via de acesso da zona sul
aos bairros que compdem a grande Cidade Aracy, sendo que nessa via
publica também existe uma ciclovia que atende grande demanda de
ciclistas. “Tanto esta via publica e suas calgadas quanto a ciclovia
necessitam de servicos de recapeamento asfaltico, limpeza e repintura da
sinalizacéo toponimica e de solo; limpeza e conservacao das bocas-de-lobo
e da iluminacédo publica, que tem varias lampadas queimadas que precisam
ser substituidas”, afirma.

De acordo com D€, os moradores da regido e as liderangas comunitarias
tém feito constantes reclamacdes sobre a situagdo de abandono que se
encontra a avenida. Sendo intenso o trafego de caminhdes, O6nibus,
automaveis, motos, bicicletas e de pedestres, faz-se necessaria, segundo o
vereador, a manutencao frequente no local.



Estudos preliminares

Antes da definicdo do trajeto foram feitos estudos preliminares para se
determinar os melhores caminhos a serem implementados. Em um primeiro mapa
(folha 01/08 anexo 01) sdo analizadas as ruas, classificando-as em vias
ciclovidveis e nao cicloviaveis levando em consideracdo as inclinagfes e a
estrutura das vias para suportar a introducdo das vias para bicicletas. Outro fator
importante que fez parte dos estudos foram os pontos de interesse apresentados
no mapa (folha 02/08 anexo 01) sédo os polos geradores de populacédo usuaria do
transporte ciclistico e seus pontos de deslocamento. Deve-se ressaltar ainda as
proposicoes feitas para parques lineares ao longo das ciclovias, no mapa (folha
03/08 anexo 01) € possivel perceber a preocupacao dos projetistas em manter um
caminho mais agradavel, com a presenca de vegetacao e principalmente arvores,
ao longo do maior trecho possivel durante o percurso do usuario.

Etapas

O projeto constitui-se se 4 etapas de implantacdo, pois leva em
consideragdo a forma gradativa com quem o projeto seré realizado no municipio.
As etapas sdo apresentadas separadamente em mapas presentes em anexo ao
relatorio, etapa 1 com as pré-existentes (folha 04/08 anexo 01), etapa 2 (folha
05/08 anexo 01), etapa 3 (folha 06/08 anexo 01) e etapa 4 (folha 07/08 anexo 01),
além se ser apresentado ao final a proposta geral do projeto (folha 08/08 anexo
01).

Como forma de apresentar melhor a proposta feita como a rede cicloviaria
de Sado Carlos apresentam-se alguns desenhos tecnicos a fim de detalhar um
pouco melhor a aparéncia final que deveram ter as vias.

Tem-se entdo uma planta parcial de um techo do projeto (Figura 19) e
ainda uma solucdo proposta para as vias que possuem paradas de Onibus
regulares (Figura 20).

Figura 19 — Planta parcial de um trecho do projeto



Arranjo a adotar a cada 500 m para incluir ponto de énibus e eventual acostamento
para veiculos motorizados.
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Figura 20 — Esquema para trechos com parade de 6nibus

Ainda sdo apresentados alguns trechos de forma mais detalhada com
mapas e cortes. Sendo o primeiro a Avenida Comendador Alfredo Maffei, que tem
seu trajeto sepado em duas etapas (Figura 21 e 22) e um corte que explica como
sera a convivéncia dos ciclistas e motoristas (Figura 23).
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Figura 21 — Implantagdo da ciclovia em relagao a Avenida Comendador Alfredo Maffei



Figura 22 - Implantacao da ciclovia em relagao a Avenida Comendador Alfredo Maffei
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Figura 23 — Corte esquematico do trecho Avenida Comendador Alfredo Maffei
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De forma detalhada ainda apresenta-se o trecho relativo a Avenida
Francisco Perreira Lopes com mapa (Figura 24) e corte (Figura 25), assim como a
sua continuacdo na Avenida Trabalhador Sdo Carlense tembém apresentado em
forma de mapa (Figura 26) e corte (Figura 27).



Figura 24 — Implantacao da ciclovia em ralagdao a Avenida Francisco Perreira Lopes
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Figura 25 — Corte esquematico do trecho Avenida Francisco Perreira Lopes




Figura 26 — Implantacao da ciclovia em ralagdo a Avenida do Trabalhador Sdo Carlense
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Figura 27 — Corte esquematico do trecho Avenida do Trabalhador Sao Carlense

4.3. Contra-proposta

Ao analizar o projeto proposto pela Prefeitura Municipal constata-se em
geral uma solucéo aceitavel para o problema do deslocamento das bicicletas com
seguranca, 0 que ndo ocorre atualmente na cidade. Contudo deve-se resaltar
alguns pontos criticos que podem ser os grandes entraves entre o funcionamento
e 0 esquecimento do projeto.

Nestes pontos podemos apontar principalmente as larguras propostas, pois,
como j& foi analisado no capitulo 2 deste relatorio, hd normas e recomendagdes de



larguram minimas para tais vias. A fim de haver uma seguran¢ca maior para os
usuarios, sendo esse um dos principais motivos que podem levar ao sucesso de
uma rede cicloviaria levando aos usuarios assiduos de carros particulares a
mudarem seu meio de transporte.

Outro ponto ao qual é pertinente a critica é a intensa transposi¢do de vias
de rolamento de veiculos e bicicletas. Como por exemplo a solu¢cdo apresentada
para as paradas de 6nibus, que propde a interrupcdo da ciclovia a cada 500
metros para que haja a parada do transporte publico, como também foi citado no
capitulo 2 sdo estes cruzamentos, entre veiculos motorizados e ndo motorizados,
0s responséaveis por grande parte dos acidentes que ocorrem nestas vias. Sendo
algo a ser revisto no projeto de forma a separar permanentemente 0s veiculos
motorizados dos ciclistas a fim de garantir a seguranca. Problema também
encontrado nos trechos propostos como vias compartilhadas, mesmo que nao
sejam vias de altas velocidades sdo pontos de ligacdo entre as demais vias da
rede cicloviaria, ou seja, ha a necessidade dos ciclistas percorrerem tais trechos e
a solucdo adotada como vias compartilhadas € apenas uma solucao provisoria,
pois ndo garante o conforto de ambos os veiculos, motorizados e ndo motorizados,
apenas uma convivéncia forcada. Podendo ser pontos como esse o motivo de
desistimulacéo ao uso da rede por diversos usuarios.

Ainda nos pontos importantes a serem repensados, pode-se salientar a
falta de menc¢des a sinalizacdo destas vias. Apesar de ser uma das parcelas mais
importantes na garantia da seguranca do ciclista, ndo foi mencionado pelos
propositores do projeto. Como ultimo ponto digno de destaque deve-se comentar
sobre a manutencdo que devera ser feita nas vias com constancia, pois nao
adianta criar uma complexa rede cicloviaria e esta estar em péssimas condicdes.

5. Conclusao

A implementacédo da cultura cicloviaria se da em um cenario historicamente
pensando para a automével, a acaba demandando uma série de reformas em sua
infraestrutura, que por diferentes interesses contemplados no projeto, chega ao
nivel interesse social, Neste nivel, os diferentes interesses geram severas disputas
entre os setores que desejam as devidas reformas na malha rodoviaria e aqueles
que veem suas atividades e deslocamentos serem prejudicados pela nova
configuracdo. Um questionamento valido sobre esse entrave é que, se a
populacédo for conscientizada sobre os problemas do excesso de veiculos e os
beneficios do uso da bicicleta como meio de transporte, ela ndo estaria mais
disposta aceitar as modificagbes das vias, ou até mesmo a se organizar para
reivindica-las? Experiéncias em outras paises (como a Holanda) tem mostrado que
a postura da populagdo em relacdo as modificagcbes da malha urbana tem sido
fundamental para seu sucesso, tanto no que diz respeito a otimizagcdo da
infraestrutura da cidade, cobranca do publico ,quanto a uma convivéncia
harmoniosa entre ciclistas e motoristas.

No que diz respeito ao poder publico, muito da implementacéo das ciclovias
esta intimamente ligado a maneira de tomada de decisdes do municipio. A partir
do que é observado no histérico de cidades que tem implementado sistemas



cicloviarios, pode-se levantar uma série de questionamentos; sobre ha quanto
tempo o sistema cicloviario vem sendo discutido no plano diretor do municipio; se
o mesmo vem sendo desenvolvido com um tempo relativamente suficiente,
observando as dinamicas urbanas, ou foi desenvolvido de uma maneira rapida, a
fim de suprir uma deficiéncia critica da cidade; se as areas que sdo comtempladas
pelo projeto, realmente sédo as que mais precisam dessa infraestrutura, ou estao
sendo seguidos outros critérios desconhecidos ou superficialmente explicaveis; e
quais séo os meios de transportes e atividades priorizados no projeto.

No inicio do processo de pesquisa ndo havia o conhecimento de que ja
havia um projeto cicloviario completo para a cidade de Sao Carlos, e foi durante o
processo de desenvolvimento do relatério que a Prefeitura oficializou o projeto, o
que foi muito produtivo para a pesquisa ja que varias informacdes estavam
disponiveis por conta da novidade do topico. Analisando o projeto em si,
percebemos alguns pontos frageis, principalmente depois do aprofundamento no
assunto durante o levantamento bibliografico, principalmente no que se trata das
solucdes em que ha o contato muito préximo das faixas de rolamento e as
ciclovias; entretanto deve-se considerar em primeiro plano que o projeto em si ja é
um grande passo em direcdo ao progresso deste meio de transporte, pois em geral
as cidades brasileiras ndo tém a tradicdo de estimular o uso das bicicletas e de ver
uma cidade propor um plano de integracdo em todo o municipio € um ponto muito
positivo.

Ao final dos levantamentos, analises e compilacdes de dados, conclui-se
que é possivel, além de muito recomendado, em termos de saude da populagéo,
melhora no transito e preservacdo do meio ambiente, a implantacdo de redes
cicloviarias em todas as cidades, sem que haja uma profunda reestruturacéo
urbana necessita apenas de disponibilidade dos dirigentes em planejar de forma
coerente e garantir a manutencao das mesmas. Contudo sdo necessarias varias
reformas tanto na infraestrutura da malha rodoviaria quando na mentalidade da
populacdo, seja para o estimulo do uso deste meio de transporte como para a
conscientizagdo de um respeito multiplo que deve haver entre ciclistas e motoristas
para que entdo haja uma convivéncia harmoniosa entre os meios de transporte e
assim proporcionar um maior conforto para toda a populagdo em deslocamento
dentro de uma cidade e quem sabe até mesmo instaurar um novo pensamento
pro-bicicletas em toda a populacdo de forma a ir contagiando cada vez mais
municipios, paises e até mesmo continentes. Assim, finaliza-se este relatério com
alguns exemplos de ciclovias adequadas em funcionamento ao redor do globo
como forma de ilustrar como s&o funcionais e altamente recomendadas, Rio de
Janeiro (Figuras 28, 29 e 30), Bogota (Figuras 31, 32 e 33) e Nova lorque (Figuras
35, 36 e 37).

Figuras 28, 29 e 30 — Orla do Rio de Janeiro



Figuras 34, 35 e 36 — Ciclovia em Nova lorque
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