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1. Resumo

No Brasil, o uso da bicicleta ainda esta vinculado as imagens de objeto de lazer, de
uso junto a crianga, uso vinculado ao esporte (bicicletas esportivas), sendo pouco
utiizada como meio de transporte. Tomando como referencial as cidades de
Estrasburgo e Copenhague em que a ciclovia é visto como um modal integrado com
os demais e com a propria cidade, comparando com a cidade de Sao Carlos, percebe-
se falhas em relagdo ao projeto proposto e o implantado, levando em consideragéo a
infraestrutura da ciclovia, entre outros fatores. Dentro disso, as politicas publicas e o
incentivo governamental € de extrema importancia para uma mudanga no modo de
pensar da populagdo, com alteracdo de seus habitos, bem como uma mudanca de
comportamento das pessoas em relacao as ciclovias e sua utilizacao.

2. Resumo Expandido

A questado do deslocamento, atualmente, esta ligado ao cumprimento das atividades
diarias urbanas desempenhadas pela sociedade em que é necessario circular entre as
diversas areas de uma cidade, como da moradia ao trabalho, do trabalho ao centro de
compras, do trabalho a moradia, da moradia as areas de lazer, etc. Contudo, esses
deslocamentos se tornam cada vez maiores devido ao crescimento de forma
espraiada e descentralizada das cidades. Esse problema é agravado pelo crescente
do padrdo de mobilidade centrado no transporte motorizado individual, que tem
tornado os espacos viarios inadequados para comportar esse sistema. A resposta
desse crescimento € os congestionamentos, o aumento da capacidade da estrutura
viaria e um agravamento de problemas em relagdo a qualidade do ar, aquecimento
global e comprometimento da qualidade de vida nas cidades.

Diferentemente de outros paises que ha um investimento maior considerando como
um verdadeiro meio de transporte, a bicicleta, no Brasil, ainda esta vinculado as
imagens de objeto de lazer, de uso junto a crianga, uso vinculado ao esporte
(bicicletas esportivas) principalmente em cidades médias e grandes em que ha a
grande utilizac&do do transporte coletivo. Apenas em cidades pequenas, com menos de
50 mil habitantes, que representam 90% do total das cidades brasileiras, € possivel

afirmar que a bicicleta é o veiculo individual mais utilizado.

Dentro disso, referencia-se, principalmente, Estrasburgo e Copenhague como
exemplos de cidades em que ha um grande investimento nas ciclovias, por possuirem
diversas facilidades na infra-estrutura da mesma como estacionamentos, semaforos
especiais, possibilidade do usuario percorrer o trecho sem parar, articulacdo entre os
modais, ou seja, iniciativas que desestimulam o uso do automével particular,
hierarquizando a ciclovia em relacédo as rodovias. Nessas cidades, € evidente que as
politicas publicas foram essenciais para que a bicicleta pudesse ser devidamente
utilizada nao por questdes ambientais ou economia de dinheiro, mas sim pela rapidez,
simplicidade e conveniéncia.



As politicas publicas entram como um incentivo a mobilidade por bicicleta e,
atualmente, no Brasil, enfrenta dificuldades ndo apenas estruturais, mas também de
comportamento. E preciso buscar mudanca no modo de pensar da populacdo, com
alteracao de seus habitos.

Em meio a isso, comparando com essas cidades internacionais, tratando
especificadamente da cidade de S&o Carlos cujo projeto implantado tem apenas 7,3
km concluidos de um total de 41 km, percebe-se a falta de incentivo por parte do
poder publico para a utilizagdo da bicicleta como efetivo de mobilidade no Brasil; a
falta ou deficiéncia da infraestrutura cicloviaria (das ciclovias/ciclofaixas e de
equipamentos de apoio, como vestiarios, bicicletarios, paraciclos, etc.); falta de
integracdo com outros modais, questdo do status conferido a posse do automovel,
entre outras.

A partir dessas problematicas levantadas e do levantamento bibliografico feito pelo
grupo, de informagdes, dados nacionais e internacionais, € uma conversa com o
estagiario da Secretaria de Transporte de Sao Carlos, Gustavo Rocha, o projeto novo
proposto tem como base principal uma integracdo entre as linhas de ciclovia ja
existentes no projeto da prefeitura e nas que estdo atualmente implantadas, propondo
que a ciclofaixa seja substituida por ciclovia, em locais de grande transito, e
implantada no canteiro central e devidamente segregada da faixa de rolamento. Para
outros lugares menos movimentados, o projeto traz a implantagdo de ciclofaixas, no
mesmo fluxo da via. O projeto vé uma melhor integragéo entre esses transportes o que
incentiva 0 uso da bicicleta nas atividades diarias.

Entende-se que o uso da bicicleta como meio de transporte do dia-a-dia depende
também de equipamentos de apoio, tais como vestiarios, banheiros e bicicletarios. A
auséncia de tais equipamentos ou seu estado de precariedade e mau-funcionamento
gera a opgao pelo uso de outros meios de transporte, sobretudo automoveis.

Nesse processo, outro elemento de fundamental considerado no projeto € a
importancia das iniciativas governamentais. Quando o poder politico se propde a nao
apenas criar, mas também garantir a manutengdo da rede cicloviaria, acaba
incentivando o usuario a utilizar a bicicleta como meio de transporte. Assim, o
comportamento das pessoas somente sofre alteragdo quando o governo promove
acoes e cria, assim, um contexto favoravel a essa mudanca de comportamento. Nesse
processo, outro elemento de fundamental importdncia € a participagdo social. O
envolvimento da populacdao nessas questdes permite maior consisténcia aos planos e
projetos do governo.

Assim, a busca por um mundo sustentavel depende, além do incentivo em relacéo a
infraestrutura das ciclovias, da participagcdo social. O envolvimento da populacéo
nessas questdes permite maior consisténcia aos planos e projetos. Nesse processo,
outro elemento de fundamental importédncia sdo as iniciativas governamentais. Quando
o poder politico se propde a nao apenas criar, mas também garantir a manutengéo da
rede cicloviaria, acaba incentivando o usuario a utilizar a bicicleta como meio de
transporte.



3.

Introducgao
1.1 Contexto

Espaco de convergéncia, que atua como palco de constantes mudancas e
transformacdes decorrentes de diferentes atividades e interesses cotidianos — assim
pode-se entender o conceito de cidade. Agrega-se a essa definicdo a ideia de que as
cidades sao registros, marcos da histéria daqueles que nela viveram, refletindo a
cultura desses habitantes, do passado e do presente.

Para o cumprimento das atividades diarias urbanas desempenhadas pela sociedade é
necessario circular entre as diversas areas de uma cidade, deslocamentos da moraria
ao trabalho, do trabalho ao centro de compras, do trabalho a moradia, da moradia as
areas de lazer, etc. Essa segmentacdo da cidade em areas funcionais se deve em
grande parte aos planos urbanisticos que aplicaram fielmente as ideias das Cidades
Funcionais, descritas na Carta de Atenas’.

Contudo, esses deslocamentos se tornam cada vez maiores devido ao crescimento de
forma espraiada e descentralizada das cidades. Esse problema & agravado pelo
crescente do padrao de mobilidade centrado no transporte motorizado individual, que
tem tornado os espacgos viarios inadequados para comportar esse sistema — a raiz
desse problema pode estar no periodo de estimulo ao uso automével no Brasil,
durante os governos de Getulio Vargas e Juscelino Kubitschek, impulsionado pela
instalacao e desenvolvimento das industrias automobilisticas no pais. A resposta usual
aos congestionamentos € o aumento da capacidade da estrutura viaria, o que ira
estimular um continuo desse padrédo, que algum tempo depois voltara a causar
congestionamentos, que se seguirdo de novo aumento da capacidade viaria, de forma
gue nao se consegue sair desse ciclo. Agravam esse quadro os problemas gerados a
qualidade do ar, aquecimento global e comprometimento da qualidade de vida nas
cidades (MMA, 2013).

O reconhecimento dessa realidade pressupbe uma urgéncia na resolugdo desses
problemas, de forma que se criem politicas publicas voltadas a uma transformacéo
dos espacos urbanos de forma a gerar alternativas efetivas ao transporte motorizado
individual.

De acordo com a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (2007),
em seu Plano de Mobilidade, os elementos fundamentais a serem mobilizados a fim
de gerar interferéncias positivas na implementagdo dos processos de transformacéao
das cidades séo o planejamento urbano, as politicas publicas e a sociedade em geral.

1.2 Objetivo

! carta de Atenas: documento redigido por Le Corbusier a partir das discussdes do CIAM (Congresso
Internacional de Arquitetura Moderna) de 1933, que s6 seria publicado 10 anos mais tarde. Esse
documento define o conceito de urbanismo moderno, considerando a Cidade como um organismo a ser
concebido de maneira funcional, na qual as necessidades do homem devem estar claramente colocadas
e resolvidas, de forma a preconizar a separagao das areas residenciais, de lazer e de trabalho.



Este trabalho tem como objetivo criar uma proposta de Plano Cicloviario para a cidade
de Sao Carlos a partir de uma analise critica do plano vigente e das ciclovias ja
implantadas — no momento o projeto passa por uma revisdo — e de uma analise sobre
material bibliografico levantado pelo grupo. As analises se ddo a partir de questdes-
chave como Mobilidade Urbana, Cidades Sustentaveis e qualidade de vida.

1.3 Metodologia

Dentro da chave de entendimento elaborada pelo grupo, ndo basta apenas implantar
as ciclovias, mas também se faz necessaria uma estrutura agregada a elas, com
vestiarios, bicicletarios, pontos de integracdo com outros modais de transporte, etc.,
além de politicas de estimulo e conscientizacdo da populagdo para o uso efetivo da
bicicleta como meio de transporte.

Inicialmente foi realizado um levantamento bibliografico a fim de proporcionar
familiarizagdo e aprofundamento do tema. Também foi feito contato com um
representante da Secretaria de Transportes da Cidade de Sao Carlos, Gustavo Rocha.
O grupo visitou as ciclovias ja implantadas, em busca de melhor compreender e
verificar o seu real uso. A visita foi realizada no dia 15 de Abril de 2013, no periodo da
manha.

A partir do material levantado, passou-se a sua analise e uma reflexdo sobre quais
pontos poderiam ser aplicados a cidade de Sao Carlos, atentando para o seu contexto
histérico e de desenvolvimento. A proxima etapa do trabalho se deu de forma a
produzir, a partir do plano ja existente, mudancas e melhorias no Plano Cicloviario de
Séao Carlos.

Como finalizacdo das atividades, tem-se a elaboragao do relatério e da apresentacéao
para a sala, a fim de compartilhar os conhecimentos adquiridos pelo grupo no decorrer
deste trabalho e gerar discussdes sobre o tema.

2. Caracteristicas do Transporte Cicloviario
2.1 Uso da bicicleta no Brasil

O uso da bicicleta no Brasil esta vinculado as imagens de objeto de lazer, de uso junto
a crianga, uso vinculado ao esporte (bicicletas esportivas) e também como meio de
transporte (ligado sobretudo a populagdo de baixa renda). Neste ultimo caso, tem
como principais usos o deslocamento em dire¢do ao trabalho, ao estudo, como
transporte de mercadorias, entrega de correspondéncias, e até mesmo como
transporte de pessoas (além do condutor), que € o caso das bici-taxis.

Em paises de terceiro mundo, a questdo da mobilidade é acompanhada de
precariedade, afetando principalmente os meios nao motorizados, isto €, pedestres e
ciclistas. Além disso, esses meios carecem de infraestrutura para necessidades
especiais e acessibilidade.



No Brasil, o Cdodigo de Transito Brasileiro (CTB), que foi aprovado em 1997, trouxe
pela primeira vez regras que favoreciam e incentivavam o uso da bicicleta, com regras
de conducéo, sinalizacao, limitagbes aos veiculos motorizados e também normas de
comportamento vinculado ao uso das vias publicas.

O uso da bicicleta é incentivado na Europa de modo geral; na Asia ocorre sobretudo
na China (embora esse uso venha sendo reduzido), india e Jap&o; na Africa e na
América Central seu uso se da sobretudo como veiculo de carga e de negdcios; nos
EUA e no Canada esse estimulo comegou a ocorrer recentemente.

2.1.1 Exemplos de estacionamentos para bicicletas no Brasil:

FIGURA 1 - Feira da troca — Teresina/PI.
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

FIGURA 2 - Paraciclo no terreno da Prefeitura do Rio de Janeiro/RJ.
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007
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FIGURA 3 - Paraciclo na cidade de Florianépolis/SC.
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

2.2 Plano de mobilidade por bicicleta

Em 2001 foi aprovada a Lei 10.257 — Estatuto da Cidade - que regulamentou os art.
182 e 183 da Constituicdo Federal e estabeleceu diretrizes gerais da politica urbana.
Como consta na Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (2007,

p.12)

Estatuto da Cidade garante o direito as cidades sustentaveis, entendido
como direito a terra urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, a
infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes.

A politica de mobilidade urbana adotada pelo Ministério das Cidades se inspira nas
principais resolu¢cdes e dos planos emanados dos principais encontros internacionais
sobre meio ambiente e desenvolvimento sustentavel, como as Conferéncias do Rio
(1992) e de Joanesburgo (2002).

A formulagdo da politica para construcdo de cidades sustentaveis promove a
participacao do Governo Federal, de forma a propor o planejamento integrado nas
questdes de mobilidade urbana. A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos
passa a ser abordada como “elemento para a implementagdo do conceito de
Mobilidade Urbana para cidades sustentaveis como forma de inclusdo social, de
redugdo e eliminagdo de agentes poluentes e melhoria da saude da populagdo.”
(SECRETARIA NACIONAL DO TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007,

p. 13)

O PlanMob — Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade — foi criado em 2012 e pode
ser entendido como, segundo a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana (2007, p.15)

Um instrumento da politica de desenvolvimento urbano, integrado ao

Plano Diretor do municipio, da regido metropolitana ou da regido
integrada de desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos, agdes
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e projetos voltados a proporcionar o acesso amplo e democratico as
oportunidades que a cidade oferece, através do planejamento da
infraestrutura de mobilidade urbana, dos meios de transporte e seus
servigos possibilitando condigcbes adequadas ao exercicio da
mobilidade da populagdo e da logistica de distribuicdo de bens e
Servigos.

Alguns dos principios da nova visdo de mobilidade urbana s&o: diminuir a necessidade
de viagens motorizadas; repensar o desenho urbano; repensar a circulagdo de
veiculos; desenvolver meios ndo motorizados de transporte; reconhecer a importancia
do deslocamento de pedestres; reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana;
proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;
priorizar o transporte coletivo no sistema viario; entre outros.

2.3 Bicicleta no Brasil e em outros paises (exemplos)

Como diz Boender, em Information and Technology Centre for Transport and
Infrastructure (2004)

O Brasil é o terceiro produtor mundial de bicicletas, com 4,2% da
produgdo mundial, atras apenas da China, lider absoluta — 66,7% e da
india — 8,3%. A Associacdo Brasileira de Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo) calcula que
haja no Pais uma frota de 60 milhdes de bicicletas, em um mercado em
expansao.

Assim, pode-se dizer que o Brasil possuia, nesse momento, a sexta maior frota de
bicicletas entre todas as nacdes, estando atras apenas de China, india, EUA, Jap3o e
Alemanha.

Em pequenas cidades, com menos de 50 mil habitantes e que representam 90% do
total das cidades brasileiras, € possivel afirmar que a bicicleta é o veiculo individual
mais utilizado. Nas cidades médias, o que muda em relagcao as pequenas cidades € a
presenca eventual de linhas de transporte coletivo. A situacdo muda nas grandes
cidades, onde ha grande de transporte coletivo — nem sempre atendendo ao todo da
populagédo —, associada a um trafego mais denso e agressivo e apresenta maior tempo
despendido nos deslocamentos diarios. Frente a esse panorama, observa-se a razao
das bicicletas se encontram presentes em grande numero nas areas periféricas das
grandes cidades, onde as condigdes se assemelham as encontradas nas cidades
meédias, grande parte em fungao da precariedade dos transportes coletivo.

Logo, “as bicicletas s&o, portanto, os veiculos individuais mais utilizados no Pais,
constituindo na unica alternativa ao alcance de todas as pessoas, ndo importando a
renda, podendo ser usadas por aqueles que gozam de boa saude.” (SECRETARIA
NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007, p. 26)

Industriarios, comerciarios, operarios da construgao civil, estudantes, entregadores de
mercadorias, carteiros e outras categorias de trabalhadores estdo entre os usuarios
mais frequentes da bicicleta como meio de transporte.
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Ao longo do tempo, nota-se um pequeno investimento em infraestrutura para a
bicicleta nas cidades brasileiras, resultado da pouca importancia dada a ela como
alternativa de transporte. Em outros lugares, com na Europa, onde a bicicleta &
encarada como um modo importante na matriz de transporte, encontramos exemplos
de ampla rede de infraestrutura. — podemos ver como exemplo a Holanda, que tem
mais de 16 mil quildmetros de infraestrutura cicloviaria, somente em estradas, e mais
de 18 mil quildbmetros em suas cidades.

Outro exemplo de ampla infraestrutura cicloviaria é a cidade de Munique, na
Alemanha: a cidade tem hoje 1.400 km, e esta preparando ainda facilidades para 24
mil bicicletas, incluindo estacionamentos e servicos de atendimento especial para
socorros urgentes.

A cidade de Hamburgo, também na Alemanha, possuia, em 2003, 1.280 km de
ciclovias, 30 km de ciclofaixas e 530 km de vias em uso compartilhado, em calgadas
ou ruas na area central, segundo informacdes da Secretaria de Desenvolvimento
Urbano e Meio Ambiente.

- Estrasburgo, Francga

Estrasburgo é tomada como exemplo em nosso trabalho, devido a sua politica em
relagdo a bicicleta. A cidade possui aproximadamente 272.123 habitantes, segundo o
site map-france, porém a grande Estrasburgo, também chamada Comunidade Urbana
de Estrasburgo (CUS), que retne 28 comunas, possui cerca de 482 000 habitantes,
nesse sentido, atravessar a cidade, em rotas do tipo trabalho-moradia, ou o inverso,
chegam a ter de 10 a 20 km.

A cidade possui cerca de
560 km de vias ciclaveis,
segundo o site da CUS,
sendo que se oferecem
para alugar 4400
bicicletas partilhadas
(figura 4), 19 000
estacionamentos para
bicicletas  (figura 5),
permitindo que se
estacione na cidade
inteira 38 000 bicicletas
em locais publicos,
existem ainda, cerca de
310 000 bicicletas
particulares.

FIGURA 4 - Bicicletas para locagao.

Fonte: http://projets-architecte-urbanisme.fr/strasbourg-aut/
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Os 10 a 20 km de = - -
deslocamento, : '
representam uma
dificuldade a trajetos de
bicicleta, pois séo
distancias consideradas
grandes para esse tipo de
modal, o que se constata, &
que apesar disso, seu uso
nao se torna inviavel, pois
a iniciativa da ciclovia na
cidade, é acompanhada
por uma malha muito bem
estruturada de transporte
publico urbano, e pode-se

dessa forma, articular as FIGURA 5- Estacionamento para bicicletas.

ciclovias com o transporte  Fonte: http://www.cts-strasbourg.fr/fr/ ( autor desconhecido)
publico, propondo

estacionamentos de bicicletas proximos as paradas de Onibus e trams, e além disso,
muitos dos trams possuem areas especificas, nas quais os usuario podem entrar de
bicicleta (figura 6), fazer parte de seu percurso via tram, e depois completa-lo de
bicicleta.

Como medida para
desestimular o uso do
automoével, na parte central
da cidade, as vias foram
fechadas para carros, o
que, ressaltam 0s
comerciantes da regiao, fez
aumentar o numero de
pessoas nas ruas.

A malha de Tramway cobre
a cidade e ha uma
integracdo intermodal de
transportes com carros,
Onibus e bicicletas. Para

FIGURA 6 - Tram que permite o acesso com a bicicleta.

organizar a mobilidade Fonte:

~ http://www.entreculturas.com.br/2010/08/estrasburgo-
urbana, em estacbes parte2/
estratégicas existem Luigi Rotell

grandes estacionamentos

onde se pode deixar o carro o dia inteiro gratuitamente e pagar o prego de apenas
uma unica passagem de ida e volta de tram. Paralelamente, ha um zoneamento de
estacionamentos na rua, progressivamente mais caros conforme a proximidade do
centro e com limitagdo também progressiva do numero de horas que vocé pode deixar
0 carro — no centro, o limite € 2 horas. A prefeitura criou esse mecanismo para
incentivar as pessoas a deixarem 0s carros e usarem o transporte coletivo.
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Discute-se também, a diminuicdo da velocidade permitida para carros dentro da
cidade, chegando a cogitar de 20 a 30 km/h em algumas vias.

E evidente que as politicas publicas foram essenciais, assim como o relevo favoravel
da cidade, para que a bicicleta pudessem ser devidamente utilizada como um dos
modais de transporte na cidade, e ndo como um meio de transporte excepcional.

Existe também um projeto para a criagdo de uma rede hiperestruturante, chamada

rede expressa Vélostras, ou

REVE (figura 7), que
oferecera os principais
deslocamentos pendulares

de longa distancia da ordem
de 20 km a Dinamarca e aos
Paises Baixos.

Ele inclui trés anéis viarios: o
mais estreito, "a elipse",
cerca a Grande llha, centro
histérico de Estrasburgo; o
segundo, o "pequeno anel
viario", contorna os bairros
limitrofes; o terceiro, o
"grande anel viario", as
comunas da primeira faixa
de suburbio,

Nove "radiais" convergentes
cruzam os dois anéis viarios
maiores chegando até o anel
menor. Uma delas atravessa
o Reno, alcancando a
pequena cidade alema de
Kehl — onde também deve
chegar até 2015 o bonde de

Estrasburgo — e, mais
adiante, a rede cicloviaria
alema.
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FIGURA 7 - Mapa da rede.

Fonte: http://projets-architecte-urbanisme.fr/strasbourg-aut/

As pistas de ciclovia expressas serao planejadas de forma bem ampla para que dois
ciclistas possam circular ali lado a lado. Os cruzamentos serdao adaptados para
garantir uma maior segurancga, encurtar o tempo de espera nas intersecgdes e evitar
zonas de conflito, sobretudo com os pedestres. Por fim, a CUS prevé um sistema de
iluminacao por detector e promete a remocao prioritaria de neve das pistas no inverno.

A cidade desenvolve a politica das bicicletas por 25 anos.

15



Por ora, a participagdo da bicicleta nos
deslocamentos de menos de 3 km por
Estrasburgo é de 8%, calcula Alain
Jund, vice-presidente (Europe Ecologie-
Les Verts) da CUS, encarregado da
"politica ciclista". O de pedestres é de
33%, carro 46% e transporte publico
13% (figura 8). Esses pequenos trajetos
representam 70% dos trajetos na
aglomeragdo urbana de Estrasburgo.
"Nosso objetivo, ambicionado no plano
diretor cicloviario de maio de 2011, é
passar para 16% até 2025. Como 70%
dos trajetos sdao de menos de 3
quildmetros, existe uma margem real de
progressao”. (Informacdes retiradas do
jornal LE MONDE DIPLOMATIQUE)

® carro ® Apé
@® bicicleta ® transporte publico

FIGURA 8 - Grafico da distribuicdo modal em

Estrasburgo.

Fonte: http://paulooliveiramello.blogspot.com.br

/2013/02/estrasburgo-na-franca-quer-construir.html
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- Copenhague, Dinamarca
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FIGURAS 9e 10 - Comparagao entre mapas de ciclovias de Sao Carlos e Copenhague.
Fontes: Prefeitura de Sao Carlos e Google maps

Em 1968, o professor Jan Gehl iniciou um estudo na cidade de Copenhague, chamado
Estudos de vida publica em espagos publicos, cujo o objetivo foi documentar os
espacos da cidade bem como a vida da mesma. Dessa maneira, foi possivel uma
melhor avaliagao dos politicos e dos urbanistas em relagdo a cidade e seus habitantes
(principalmente pedestres e ciclistas) no ambito de tomar decisdes mais conscientes a
fim de melhorar a cidade.

18



A cidade de Copenhague apresenta uma divisdo modal equilibrada, de acordo com a
revista AU numero 224, 42% de veiculos ndo motorizado, 32% de transporte publico, e
apenas 26% de veiculos particulares, como no grafico da figura (grafico abaixo). Outro
dado apresentado na revista é que apesar das viagens feitas por automoével terem
aumentado de 392 mil para 535,700 mil em trinta anos, houve, ao mesmo tempo, uma
queda de 351 mil para 284,900 mil em relagdo as viagens de automoével feitas no
centro.

® bicicleta ® transporte publico ® carro ® Apé

FIGURA 11-  Grafico da distribuicdo modal em Copenhague.
Fonte:http://www.ressoar.org.br/dicas_sustentabilidade_sustainable_cities_copenhagem_bicicl
etas.as

Ha na cidade uma grande possibilidade de troca entre modais (bicicleta, metrd, trem e
onibus) e um investimento num sistema que possui bilheteria integrada e informagdes
a respeito de chegadas e partidas dos transportes, bem como qual a maneira mais
facil de se chegar a determinado lugar dependendo da troca entre modais.

Segundo a revista AU numero 224, ainda em Copenhague, 44% das pessoas
preferem a utilizagdo da bicicleta ao percorrerem 5 a 10km. As mesmas recorrem ao
uso da ciclovia pela rapidez, simplicidade e conveniéncia, € n&o por motivos
ambientais ou economia de dinheiro. Em meio a isso, percebeu-se que mesmo
aumentando o numero de ciclistas na cidade, o nimero de acidentes envolvendo o
mesmo diminuiu.

A cidade dinamarquesa pretende ser a melhor cidade para ciclistas em 2015 do
mundo, de acordo com Silva ( ). Tendo, atualmente, 55% dos cidadao se locomovendo
por meio da bicicleta para ir ao trabalho, a cidade conta com estacionamentos,
semaforos especiais e ciclovias que ja fazem parte da paisagem da cidade. Falando
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em semaforos, esse foram projetos para permitir que o usuario percorra todo o trecho
sem parar em algum sinal vermelho.

Sobre a infra-estrutura proporcionada para o ciclista, na cidade ha paradas nas ruas,
pragas publicas e conjuntos habitacionais. Percebe-se uma hierarquia em relagao as
demais vias da cidade, como as rodovias, por exemplo, em que em tempos de neve, a
prefeitura retira o gelo das ciclovias, primeiramente, deixando em segundo lugar as
rodovias. Assim, ha a possibilidade de andar de bicicleta durante o ano todo,
independente da estacéo, como diz o site Silva () ou como mostra a figura abaixo.

T

FIGURA 12- Ciclistas andando no periodo de inverno.
Fonte:http://www.ressoar.org.br/dicas_sustentabilidade_sustainable_cities_copenhagem_bicicl
etas.as

A revista AU — Arquitetura e Urbanismo, na edigdo 215, solicitou a quatro escritérios
de arquitetura que propusessem um projeto envolvendo ciclovia para as cidades de
Belo Horizonte (Arquitetos Associados), Porto Alegre (Studio Paralelo), Sdo Paulo
(Piratininga Arquitetos) e Rio de Janeiro (Rua Arquitetos).

- Proposta para Belo Horizonte, Arquitetos Associados

A cidade de Belo Horizonte divide-se em duas sub-bacias, as quais pertencem a bacia
do Rio Sao Francisco. A sub-bacia do norte, conhecida como sub-bacia do Onca,
compreende uma regido de topografia suave, de menor ocupagao urbana e onde se
localiza a lagoa da Pampulha. Na parte sul encontra-se a sub-bacia do Arrudas, com
ocupagao urbana mais densa, embora tenha topografia mais ingreme. Os principais
afluentes desta bacia nascem na Serra do Curral, onde se localizam as principais
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avenidas dos bairros mais adensados e onde ocorrem 0s principais problemas de
mobilidade urbana da cidade, contando com transporte publico deficiente e grande
concentracdo de veiculos individuais. Existe, portanto, uma proposta do governo
municipal de implantar uma rede cicloviaria neste espago, onde os cursos d’agua ja
foram canalizados.

Contudo, é preciso redefinir a questdo da mobilidade, aliada as questbes da paisagem.
Para isso, é possivel pensar na substituicido da superficie asfaltada por areas verdes e
de passeio publico, na reabertura de vales e cursos d’agua (que foram canalizados),
na implantagao de ciclovias que se desenvolvessem para equacionar curtos percursos
e conectar-se a outros sistemas de transporte. O projeto pensa ainda na possibilidade
de implantagédo de veiculos leves sobre trilhos (VLT), movidos a energia limpa e sem
producdo de ruidos, permitindo deslocamentos mais longos de forma mais rapida.
Além disso, as pequenas distancias poderiam se dar a pé e de modo bastante
agradavel, usufruindo dos comércios, servigos e instituicdes locais. O projeto prevé,
ainda, uma redugdo da segregacdo soécio espacial, produzindo uma cidade mais
humana e sustentavel.

P AL ._,_,,,‘ 3

VNP ,-ﬂ\/”&

FIGURA 13- Proposta para Belo Horizonte
Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbanismo/215/proposta-para-belo-horizonte-de-
arquitetos-associados-250339-1.asp
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1 corrego Tejuco - via expressa
2 rio Arrudas - via expressa
3 corrego do Pastinho

4 corrego Piteiras

5 corrego Pintos

6 corrego do Leitdo

7 corrego do Acaba Mundo
8 corrego Petrolina

9 cérrego da Serra

10 cérrego da Mata

11 cérrego do Pinheiro

12 corrego do Navio

13 coérrego do Taquaril

FIGURA 14- Mapa Belo Horizonte
Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbar
arquitetos-associados-250339-1.asp

- Proposta para Porto Alegre, Studio Paralelo

A cidade de Porto Alegre conta com trés ciclovias basicamente relacionadas ao lazer,
ao longo de uma extensdo de 5 km, enquanto o transito encontra-se em estado
caotico. Assim, o poder publico busca alternativas de planejamento da mobilidade
urbana e, em 2008, elaborou um projeto de ciclovias que teve inicio com a construgao
de uma ciclovia na avenida Ipiranga, importante eixo da cidade. Entretanto, as
expectativas da bicicleta como meio de transporte prioritario foram frustradas, pois o
projeto desconsidera varios postes de alta tensdo que obstruem o trajeto, exigindo
desvios perigosos proximos ao rio Arroio, as margens do qual se deu a implantagao da
ciclovia. Essa situagao fez necessaria a implantagdo de um guardil numa tentativa de
evitar acidentes.
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Nesse contexto, a proposta do Studio Paralelo prevé uma ciclovia de mao dupla que
ocuparia uma das quatro faixas da avenida Ipiranga ao lado do canteiro central, de
modo a preservar um cinturao verde na borda do rio Arroio. Tal implantagdo permite
uma separagao segura entre a ciclovia e o rio, e propde uma area destinada a pratica
da corrida no trajeto verde.

FIGURA 15 — Proposta Porto Alegre
Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbanismo/215/proposta-para-porto-alegre-de-
studio-paralelo-250340-1.asp

- Proposta para Sao Paulo, Piratininga Arquitetos

A proposta do Piratininga Arquitetos aborda o tema em escala metropolitana.
Pensando Sdo Paulo como uma cidade que conta com uma rede de transportes de
alta capacidade (metrd e CPTM) que ndo ocorre de modo eficiente em todo o tecido
urbano, a ideia propde a criagdo da CicloRede, com rotas complementares a essa
rede de transporte ja existente. Os percursos sdo pensados a partir do tempo pré-
determinado de 10 minutos, correspondendo tanto a deslocamentos de 500m a pé
quanto a deslocamentos de 5km de bicicleta. Para a implantagédo das ciclovias foram
adotados critérios como: extensdo da rede de transporte a partir dos terminais
intermodais das extremidades; conexdes transversais entre avenidas coletoras e
estacdes de maior afluxo de passageiros; aproveitamento do tragado das vias ao
longo dos cursos d'agua - rios e corregos; e apropriagdo das faixas non aedificandi
das redes de infraestrutura (energia e agua) para conexao perimetral.

A CicloRede proposta pelo escritério busca um uso funcional das ciclovias, pensando-
as como elemento de integragdo da rede de infraestrutura de mobilidade urbana de
Sao Paulo. O projeto potencializa alguns locais da cidade a partir da dindmica da
circulagao, atraindo investimentos para novos polos geradores de renda e trabalho,
reduzindo o intenso deslocamento para a regiao central da cidade.
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FIGURA 16 — Proposta para Sao Paulo
Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbanismo/215/proposta-para-sao-paulo-de-
piratininga-arquitetos-250341-1.asp

- Proposta para o Rio de Janeiro, Rua Arquitetos

A cidade do Rio de Janeiro conta com grande quantidade de veiculos e consequentes
engarrafamentos, além de recorrentes conflitos entre pedestres e veiculos nos
espagos publicos. Atualmente existe uma politica de implantacdo de corredores
exclusivos ao transporte publico, mas ainda é muito pouco desenvolvida.

A proposta do escritorio, chamada “Do porto ao pontal”’, conta com uma agao pratica e
simbdlica, que visa a promogao de novos espacgos publicos, que permitam melhorias
nas relagdes entre as pessoas e a rua. A maioria das ruas e avenidas que fazem
conexdes entre os bairros da cidade contam com a reduc¢ao da quantidade de veiculos
que nelas transitam nos finais de semana, tornando-se inseguras e ociosas.
Consistem, portanto, em areas que poderiam ter outras possibilidades de uso do
espago. Vivenciando outra realidade, as éareas localizadas ao longo da orla s&o
voltadas ao lazer, com uso intenso nos finais de semana, ampliando a demanda por
novas areas para transito de veiculos.

Diante desse quadro, o escritério Rua Arquitetos propde o fechamento de uma faixa
de rolamento, prevendo sinalizacdo adequada, de modo a torna-la um espacgo
continuo voltado ao lazer, fazendo conexdo entre o Porto do Rio e o Pontal. Para isso,
a conversao € dividida em trés trechos (Porto-Aterro do Flamengo, Botafogo-Gavea e
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Leblon-Barra-Pontal). Inicialmente foi proposta ativagao do trecho 2 (maior facilidade
de implantacao e obtencgao de resultados mais amplos).

s ok

’

TRECHO 1 | T4l

&

o
(\Z
TRECHO 2 -

TRECHO 3

EIXOS EXISTENTES
EIXOS PROJETADOS

RUA SRO CLEMENTE

-

RUAHUMAITA

FIGURAS 17 e 18 — Detalhe do Trecho 2
Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbanismo/215/proposta-para-rio-de-janeiro-de-
rua-arquitetos-250342-1.asp
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FIGURA 19 - Trecho 2
Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbanismo/215/proposta-para-rio-de-janeiro-de-
rua-arquitetos-250342-1.asp

FIGURA 20 - Trecho 3
Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbanismo/215/proposta-para-rio-de-janeiro-de-
rua-arquitetos-250342-1.asp
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2.4 Fatores favoraveis e desfavoraveis ao uso da bicicleta

Como caracteristicas favoraveis ao uso da bicicleta pode-se elencar os seguintes
aspectos: baixo custo de aquisicdo e manutengdo, ja que dentre os veiculos de
transporte urbano a bicicleta € a mais barata e seu custo de manutencao além de
pequeno em termos absolutos, chega a ser desprezivel quando comparado aos dos
demais veiculos de transporte individual; baixa perturbacdo ambiental, com
pouquissimo impacto ambiental (nenhuma producado é 100% limpa) e ruido de seu
funcionamento quase inaudivel; contribuicdo a saude do usuario, ja que o ciclismo
contribui para restaurar e manter o bem-estar fisico e mental da populagéo; rapidez,
no que diz respeito a distancias de até 5km; menor necessidade de espaco publico,
uma vez que, a nivel de valores de referéncia, em uma hora passam até 1.500
bicicletas por metro de largura de via (uma faixa de 3m comporta um fluxo de cerca de
4.500 bicicletas, enquanto permite a passagem de apenas 450 automoveis,
aproximadamente).

Entre os fatores desfavoraveis do uso da bicicleta, tem-se: raio de acdes limitado,
influenciado por algumas caracteristicas urbanas como topografia, infraestrutura, clima
e condi¢cdes de trafego (o “limite tedrico” aceito € de 7,5 km como raio ideal de
percurso ciclistico na cidade); influéncia das rampas e topografia acidentada (rampa
considerada normal com 2,5% de inclinagado); exposi¢cdo as intempéries e fatores
climaticos; vulnerabilidade fisica e vulnerabilidade ao furto.

2.5 Tipologias de infraestrutura

A infraestrutura relacionada a mobilidade urbana com uso de bicicletas pode ser
composta por ciclovias e/ou ciclofaixas. As ciclovias correspondem a espacos de uso
exclusivo de bicicleta, sendo separadas da pista de rolamento por terrapleno, com
desnivel de no minimo 0,20m e normalmente elevada em relagdo a pista de veiculos
motorizados. Pode localizar-se ao longo do canteiro central ou entdo nas calgadas
laterais. As ciclofaixas sao destinadas a circulagéo de bicicletas, mas adjacente a pista
de rolamento dos veiculos motorizados. O limite entre elas € marcado por pintura ou
dispositivos delimitadores denominados tachas. As ciclofaixas devem ser
unidirecionais e, ao se aproximarem de cruzamentos, devem ser canalizadas,
tornando-se ciclovias.

Nas cidades, os espacos destinados a bicicleta podem ser bastante variados, sendo
classificados em dois grandes grupos: conjuntos de tramos simples e conjuntos de
tramos complexos. Os primeiros sdo caracterizados pela presenca de 1 a 3
infraestruturas, conectadas ou nao, podendo ser formados por ciclovias, ciclofaixas,
passeios compartilhados ou segregados. Os conjuntos de tramos complexos, por sua
vez, apresentam formas distintas, variando de acordo com os componentes e as
combinacgbes infraestruturais, como viadutos e passarelas, por exemplo.
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As tipologias de infraestrutura podem ainda ser classificadas como: ciclovia segregada
em terreno limpo; ciclovia segregada junto a via; ciclofaixa; ciclovia segregada em
calcada; passeio separado com espaco para circulagdo de bicicletas; passeio
compartilhado. O Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicletas apresenta a
definicdo e as caracteristicas de cada uma dessas tipologias.

No caso da ciclovia segregada em terreno limpo, é definida como “via preferencial a
circulagdo de bicicletas, totalmente segregada do trafego motorizado” (SECRETARIA
NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007, p.83), admitindo
presenca de carroceiros e cadeirantes nado motorizados, e caracterizada por:

1) ter terrapleno ou estar afastada da margem da via principal (incluso o acostamento
— se houver), em pelo menos 0,80 m;

2) ter projeto de drenagem independente do projeto da via principal;
3) ter diretriz paralela ou ndo coincidente com a da via marginal mais proxima;

4) ter sido construida sobre terreno nu (virgem) ou sobre terreno sem destinagédo a
circulacao de pedestres ou de veiculos;

5) possuir "grade” independente de outras estruturas viarias lindeiras estando, em
alguns casos, situada em nivel mais elevado do que o(s) da(s) pista(s) da(s) via(s)
adjacente(s).

A ciclovia segregada junto a via €, como o proprio nome diz, uma segregada, “porém
construida com posicionamento lindeiro a uma determinada rodovia ou via urbana”
(SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007,
p.85). Caracteriza-se por:

1) ter elemento separador (terrapleno, ilha, meio-fio, blocos de concreto ou ciclolitos)
da via onde circulam os veiculos motorizados;

2) estar, apesar da existéncia de elemento separador, no mesmo nivel da via lindeira
da qual esteja separada por elemento fisico;

3) apesar de estar separada da via principal, aproveitar-se do mesmo projeto de
drenagem da via ja implantada.

As ciclofaixas, por sua vez, correspondem ao “espaco para bicicletas com baixo nivel
de segregacao em relacdo ao trafego lindeiro, junto a via usada por veiculos
motorizados” (SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE
URBANA, 2007, p.87), o que gera menor seguranga ao ciclista. Para ser considerada
ciclofaixa, deve:

1) estar no mesmo nivel da circulagédo do trafego motorizado;
2) nao possuir separador fisico do trafego lindeiro;

3) estar incluida no mesmo projeto de drenagem de toda a via.
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No caso da ciclovia segregada em calgada, “trata-se de via exclusiva a circulagéo de
bicicletas, construida no mesmo nivel da calgcada, diferenciando-se dela pelo
pavimento” (SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE
URBANA, 2007, p.89). Nesse caso, a ciclovia deve:

1) estar no mesmo nivel do passeio de pedestres;

2) nao possuir separador fisico do trafego lindeiro de pedestres;
3) ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;

4) ter pavimento diferente daquele utilizado no passeio;

5) ter sinalizagao independente da via de autos.

“O passeio separado com espacgo para circulagdo de bicicletas apresenta marcacao na
calcada, que divide a area destinada aos ciclistas em relacdo a dos pedestres.”
(SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007, p.
91). Para isso, deve caracterizar-se por:

1) estar no mesmo nivel da circulagao dos pedestres;

2) nao possuir separador fisico do trafego lindeiro de pedestres;
3) ter mesmo projeto de drenagem de todo o passeio;

4) ter o mesmo pavimento daquele utilizado no passeio;

5) ter sinalizacao especial identificadora desta condi¢cao especial.

Por ultimo, “o passeio compartilhado apresenta-se como solugdo mais fragil,
correspondendo ao uso simultdneo por ciclistas e pedestres.” (SECRETARIA
NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007, p. 92) Para que a
infraestrutura de circulacéo de bicicletas seja considerada passeio compartilhado, ela
deve:

1) ser tida, antes de tudo, pelos planos diretores de transportes, projetos e pelas
autoridades publicas, como um passeio de pedestres;

2) no nivel em que o passeio estiver construido, nao possuir qualquer divisdo ou
separador fisico entre o trafego de pedestres e outros;

3) ter sinalizagao identificando que no passeio ocorre situagcao especial com o trafego
compartilhado de pedestres e de ciclistas.

As ciclofaixas podem ser implantadas em diferentes posicées. A mais recomendada é
junto ao bordo direita da via do trafego de automéveis, no mesmo sentido da via, onde
nao haja estacionamento. Pode situar-se, também, entre a faixa de estacionamento e
0 bordo do meio-fio, ficando ao lado da calgada. Outra solugdo, porém perigosa,
corresponde a implantacéo da ciclofaixa entre a faixa de estacionamento e as vias de
veiculos motorizados, no centro da via. Outro caso que também apresenta seguranga
limitada é a colocacdo das ciclofaixas no contrafluxo, solucdo esta que deve ser
adotada apenas quando a velocidade dos veiculos motorizados for inferior a 30km/h.
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FIGURA 21 - Posigdes para implantagao de
ciclofaixas
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE
TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA,
2007

Posicio 3 Posicio 4

As ciclofaixas comuns (unidirecionais) possuem 1,20m de largura minima, devendo
ser acrescida da faixa que a separa dos veiculos motorizados. Existem casos
especiais, como por exemplo quando a ciclofaixa estiver localizada entre a faixa de
estacionamento e a de veiculos motorizados, exigindo 2m de largura da ciclofaixa. No
caso das ciclofaixas implantadas em calgadbes para pedestres, a largura deve ser de
2,20m.

A ciclofaixa unidirecional € mais comum em locais onde se possui tradicdo no uso da
bicicleta como modal de transporte, onde ja se consolidou uma rede cicloviaria
completa com um funcionamento mais semelhante ao de outros veiculos nas vias
publicas.

FIGURA 22 - Largura de uma ciclofaixa comum
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

Quando a ciclofaixa aproxima-se de pontos de parada de transportes coletivos, deve-
se criar um pequeno trecho de ciclovia atras das paradas, de modo a evitar choque
entre ciclistas e usuarios do transporte coletivo. Nesse caso, deve-se prever rampas
na cal¢ada, alteragdes de pavimentagdo e cor para alertar o ciclista, sinalizagcdo aos
pedestres para alertar sobre a presenca de circulagio de bicicletas. Outra possbilidade
€ a interrupgcdo da ciclofaixa antes de se chegar a area de parada do transporte
coletivo. Nessa situagéo, os ciclistas tém sua trajetéria interrompida até a saida dos
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coletivos, e o0 espaco destinado a essa interrupcdo deve ser calculado com base no
comprimento de dois 6nibus.

A ciclovia bidirecional € a mais comum no Brasil, e possui como largura ideal 3 metros,
mas pode-se aceitar até a largura de 2,5 metros no minimo. Caso o desnivel lateral
seja superior a 0,1 m, € necessario que se adote adicionalmente mais 0,5 metros. No
entanto, a largura das vias, deve variar de acordo com o volume de bicicletas, como
nos dados a seguir:

ATE T.000 ..oeie e de 2,50a 3,00 m
de1.000@2.500 ......oeeenieeeeeeee e de 3,00a24,00 m
de2.500a5.000.......cccouiiieee s de 4,00 26,00 m
MAIS A€ 5.000.. ... oot maior que 6,00 m?

- Vias e Restrigoes as bicicletas:

>Em todos estes casos, deve-se considerar ser esta a largura Gtil. Quando da implantacdo de
ciclovia sobre vias existentes e ocorrer da sarjeta lateral apresentar precario estado de
conservagdo ou desnivel acentuado, incluir 0,50 m adicional as larguras acima.
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QUADRO 1: Gradagéo de restricdo entre vias cicloviaria e de automoveis
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

- Problemas e solugoes em cruzamento:

CARACTERIZAGAO | CONSEQUENCIA DO CONFLITO ACAO AADOTAR
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QUADRO 2: Problemas e solugdes em cruzamentos
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007




3. Parametros de Projeto

Ao elaborar projetos de mobilidade urbana deve-se estar em consonancia com as leis
e diretrizes estabelecidas. Deve-se atentar para as dimensionamento minimo
necessario a uma circulagéo segura das bicicletas, aproveitamento das caracteristicas
e infraestruturas existentes, adequando-as as necessidades da circulagédo, além da
compreensao das limitagdes dos ciclistas e das disponibilidades financeiras para o
projeto.

A gestao urbana deve buscar a mobilidade sustentavel, através de agdes conjuntas
entre o planejamento urbano, a circulagdo e a mobilidade. Junto as vias coletoras,
recomenda-se o0 uso de ciclofaixas, ao passo que no caso das vias expressas ou das
arteriais, a recomendacgao € de uso de ciclovias, devido ao maior trafego. No caso das
vias locais, com baixa quantidade de veiculos e baixas velocidades dos mesmos, as
bicicletas podem circular no leito das proprias vias, ou entdo em faixas compartilhadas.
O projeto desses espagos deve, ainda, contar com &reas publicas de vivéncia,
semaforos especificos aos ciclistas, arborizagdo ao longo das ciclovias e ciclofaixas
(para maior conforto ao longo do trajeto), iluminagdo adequada, mobiliario urbano,
rebaixamento de calgadas, ilhas centrais separadoras de fluxos, reducdo do raio de
giro de esquinas, sinalizagdo das travessias, demarcagao da faixa de pedestres, bem
como alteracdes de textura e cor da pista destinada as bicicletas.

- lluminagao:

Quanto a lluminacao, os postes da rede elétrica existente, a altura deve estar situada
entre 2,60m e 3,20m. Quanto ao dispositivo especial de iluminacdo especial para o
ciclista deve ter pouca altura em relacdo ao pavimento da ciclovia, dimensdo nao
superior a 0,50m do solo. Esses foram revestidos com grade aramada na area da
cupula de vidro, buscando-se evitar acidentes que pudessem danificar a iluminacéo.
Essas luminarias operam mais para marcar a pista do que para ilumina-la, uma vez
que nas vias onde esse dispositivo esta implantado é possivel contar também com a
iluminacao publica geral ja existente.

- Espaco para Vaga:

As dimensdes para a vaga de uma Bicicleta segue na imagem abaixo:
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FIGURA 23 - Espago requerido
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

Atualmente, existem pouquissimos paraciclos e a solugdo para essa falta é suprimir
uma ou mais vagas nos estacionamentos destinados aos automédveis. Essas vagas
estdo localizadas o mais préximo possivel do local de destino dos ciclistas, ou seja,
devem estar, quando possivel, proximas de esquinas nas cidades ou proximas de
grandes polos atrativos, como cinemas, grandes lojas de departamentos, etc.

tﬁgﬂ'e 1%@ “‘E%ﬂ?
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FIGURA 24 - Bicicletas estacionadas numa vaga de automével
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

- Paraciclos:

Um aspecto importante do projeto de Paraciclos € o planejamento da distribuicdo dos
mesmos no espaco urbano ou nas zonas de periferia urbana ou rural. E preferivel a
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implantagao de varios paraciclos de pequena capacidade junto aos destinos. O acesso
dos paraciclos deve ser livre de obstaculos como: degraus ou desniveis acentuados.
No caso de estacionamento em subsolos, € aconselhavel que o acesso seja feito
através de rampas suaves e indicado por sinalizagdo adequada.

FIGURA 25 - Paraciclo sobre a calgada na Prefeitura de Sarandi/PR
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

- Bicicleta e a Acessibilidade:

A maioria dos bicicletarios e paraciclos € implantado sem considerar que em seu redor
devem ter direito de circular também as pessoas com deficiéncia ou restrigdo de
mobilidade. Assim, sdo criados desniveis de piso e projetos de paraciclos que
representam perigo a essas pessoas e criam barreiras nos espagos de circulagao.

- Protecao Fisica:

Para os ciclistas é importante garantir nao somente projetar lugares de facil acesso,
mas também seguros quanto a guarda da bicicleta e a integridade fisica dos mesmos,
sem comprometer a circulacéo e a visibilidade dos pedestres.

Outro fator é garantir acesso seguro em relagdo ao trafego motorizado. Caso exista
disponibilidade de espaco fisico, em area verde lateral a via ou a rodovia, no espaco
urbano ou rural, recomenda-se a construgao de trechos de ciclovia e garantir acesso
seguro ao paraciclo sendo localizado em area recuada ou em centro de praga.

- Conforto:

Fatores essenciais para os usuarios da ciclovia: visibilidade; sinalizagao; elementos de
projeto do paraciclo; adequacéo do numero de vagas.
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Quanto a visibilidade é importante o uso da pintura com cores vivas num paraciclo
para a rapida identificagdo do ciclista. Para resolver, porém, o aumento da visibilidade
no periodo noturno, a iluminagdo passa a ser exigida, principalmente para locais
situados proximos a equipamentos urbanos com intensa atividade noturna, como
cinemas, supermercados, etc.

Outro fator é a sujeira acumulada que impede a vazao da agua, criando pogas d’agua
ou acumulo de umidade, ambos prejudiciais a bicicleta.

- Equipamentos basicos e protecao fisica:

Os bicicletarios devem procurar ser cobertos, vigiados e dotados de alguns
equipamentos, como, por exemplo: bombas de ar comprimido; borracheiro; e,
eventualmente, banheiros e telefones publicos. Além desses, deverdo dispor de que
permitem manter os veiculos em posigéo vertical (suportes) ou pendurados (ganchos).

Se os paraciclos se caracterizam por serem gratuitos e pulverizados nos espagos
urbanos e semiurbano, os bicicletarios, devido aos seus custos, somente se viabilizam
no caso de utilizagéo intensa por grande numero de ciclistas. Nesse sentido, admite-se
que sejam pagos, mesmo aqueles localizados em areas publicas.

- Areas para bicicletas em espagos publicos:

As areas dos bicicletarios devem estar o mais proximo possivel dos locais de destino
dos ciclistas, (junto aos terminais de transportes urbanos, rodoviarias, pragas de
esporte, estadios, ginasios, liceus, industrias).

Quanto as dimensdes basicas, os bicicletarios dependerdo do arranjo das vagas, ou
seja, se as bicicletas serédo estacionadas na posigéo horizontal ou vertical;
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FIGURA 26 - Esquema com alto padrao de arranjo de um bicicletario
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007
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FIGURA 27 - Esquema adotado na Empresa Cristais Hering/SC
Fonte:

FIGURA 28 - Bicicletario no Parque Ibirapuera, em Sao Paulo/SP
Fonte:

- Rampas

Deve-se atentar a esse fator, pois o ciclista como propulsor de seu proéprio veiculo é
bastante sensivel a esse tipo de obstaculo. O grafico retirado do Livro Bicicleta Brasil,
ajuda a compreender e especificar essas rampas.
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TABELA 1 — Desnivel de rampas para ciclovias
Fonte: SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2007

- Problemas comuns em ciclovias em areas urbanas com grandes densidades

Nesse tipo de situagdo uma série de problemas podem se desenvolver no trajeto da
ciclovia proposta:

1) com automoveis cruzando a ciclovia transversalmente, nas entradas e saidas das
propriedades lindeiras;

2) com pedestres que utilizam eventualmente a ciclovia para realizar exercicios fisicos;

3) com sujeira acumulada na pista, proveniente da atividade comercial lindeira e
mesmo de areia proveniente de construcdes vizinhas;

4) com veiculos e pedestres devido a presenga de muitos cruzamentos;
5) com objetos expostos por comerciantes, como placas de publicidade;

6) com obras ao longo da via, para manutengao da infra-estrutura urbana.

-Problemas comuns em ciclovias em canteiros centrais

Esse tipo de ciclovia esta presente em umas das ciclovias ja implantadas em Sao
Carlos, é o caso da Avenida Henrique Gregori, deve-se nesse tipo de intervengao
tomar os seguintes cuidados: prever, quando houver recursos, a colocagao de
semaforos nos acessos dos ciclistas a pontos determinados da ciclovia no canteiro
central;

1) garantir o acesso a ciclovia em todas as vias transversais;

40



2) Em vias com controle de acesso (semi-expressas ou assemelhadas), aproveitar as
travessias nas paradas de 6nibus para proporcionar o acesso dos ciclistas as ciclovias
em canteiro central;

3) adotar medidas do tipo “moderacdo de trafego” (traffic calming), tais como:
elevagdes na pista, estreitamento da via destinada aos motorizados, ou sinalizagéo
com placas especiais, visando a melhorar as condi¢gdes de acesso dos ciclistas e
evitar maiores custos com a colocacdo de semaforos. Estas recomendacdes sao
apenas para vias com canteiro central que nado sejam caracterizadas como vias
arteriais ou coletoras;

4) ter cuidado especial com a arborizagdo do canteiro central. Deve-se avaliar se esta
medida podera implicar na diminuigcdo do espaco da ciclovia. Também, estudar se este
procedimento podera colocar ciclistas e pedestres em zonas de sombreamento, ou
com baixa visibilidade para outros usuarios da via;

5) projetar as principais interse¢cées que envolvam acesso a ciclovia no canteiro central
com bom nivel de detalhamento, em especial aquelas com maior demanda de
ciclistas. Nesses casos, adotar itens de seguranga sugeridos neste documento e
outras acdes praticas como a implantacdo de placas indicativas e porticos, se
necessario.

- Pavimentagao

Os requisitos basicos para uma ciclovia, no tocante ao pavimento, sdo os seguintes: a
superficie de rolamento devera ser regular, impermeavel, antiderrapante e, se
possivel, de aspecto agradavel. Em fun¢do da convivéncia proxima da ciclovia com o
passeio do pedestre, é desejavel que a superficie da ciclovia e a do passeio sejam
visualmente diferenciadas para que n&o haja a invaséo da ciclovia pelo pedestre assim
como a invaséo do passeio pelo ciclista. As ciclovias ndo sdo submetidas a grandes
esforcos, nao necessitando de estrutura maior do que a utilizada para vias de
pedestres. No entanto, ocorre de seus tracados cortarem areas de acesso a garagens,
estacionamentos fechados e outros locais destinados a guarda de veiculos
motorizados. Nesses casos, sugere-se a adocao de reforgo de base, com armagéo em
malha em ferro sob camada de concreto magro. Ha necessidade de uma diferenciacao
visual na pavimentagao, entre a ciclovia e as outras vias adjacentes, como recurso
auxiliar de sinalizagao.

Alguns tipos de pavimentos sao: Pavimentos a base de concreto Moldado no Local,
Concreto em Placas Pré-moldadas de concreto, Blocos Pré-moldados de Concreto,
pavimentos betuminosos e pavimentos feitos com rochas rudimentares.

- Drenagem

A drenagem das ciclovias deve ser a mais natural possivel, tirando-se partido da
topografia do sitio, evitando-se, assim, a instalacdo de redes sofisticadas, para o
escoamento das aguas pluviais. Quando houver uma maior liberdade de tragado (em
especial nas ciclovias de lazer), deve-se evitar cortes e aterros, pois os movimentos de
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terra sempre criam alguns problemas de drenagem que implicam erosao ou
necessidade de desobstrucao.

Nas ciclovias que margeiam ruas ou estradas, deve-se adotar, sempre que possivel,
um greide colado para evitar problemas de drenagem. A inclinagcédo lateral da pista
deve ser de 2% para favorecer um rapido escoamento das aguas. Essa inclinagéo
devera ser sempre para o lado das vias existentes, aproveitando-se, dessa forma, o
sistema de drenagem que elas possuem.

O terrapleno deve estar, preferencialmente, em nivel inferior ao da ciclovia, evitando-
se, assim, a formagéo de pogas de agua na via ciclavel.

A posicao das grelhas em boca de lobo € um importante aspecto quanto a segurancga
dos ciclistas, referente a drenagem em ciclovias, ciclofaixas ou vias onde exista
trafego de bicicleta. A Figura 168 mostra o posicionamento correto, considerando a
direcdo do trafego de bicicletas. Além desse procedimento, sugere-se ainda que as
grelhas tenham seus espacgos vazios diminuidos e que o tamanho das barras seja
menor, para se evitar o encaixe eventual de uma roda. Considerando que a dimensao
de rodas de bicicletas para adultos é superior a 0,60m, o espaco entre as barras
transversais de fechamento sendo inferior a 0,50m impedira sua queda no interior da
area de drenagem.

4. Politicas de Incentivo

O incentivo a mobilidade por bicicleta enfrenta dificuldades ndo apenas estruturais,
mas também de comportamento. E preciso buscar mudanga no modo de pensar da
populacéo, com alteragao de seus habitos.

O acelerado processo de urbanizagcdo que se vé atualmente ndo é acompanhado por
um planejamento adequado e integrado da questdes de mobilidade, o que inibe o uso
da bicicleta nas cidades. Além disso, atualmente vivencia-se uma “cultura do
automovel”, na qual a aquisigdo do carro é associada ao status. Desse modo, a gestéao
publica deve agir de modo a alterar esse comportamento, com projetos de
infraestrutura de mobilidade adequados e educacéao para o transito.

4.1 Exemplos de programas de incentivo ao uso de bicicletas

Esta cada vez mais evidente que o transporte motorizado, apesar de suas vantagens,
resulta em impactos ambientais negativos, como a poluigdo sonora e atmosférica,
derivada do predominio no uso de combustiveis fésseis como fonte energética, bem
como de outros insumos que geram grande quantidade de residuos, como pneus,
Oleos e graxas. Nao se vé uma solugao possivel dentro desse cenario de expanséao
atual, com os custos cada vez mais crescentes de infraestruturas para os transportes
motorizados, o que compromete boa parte dos orcamentos municipais.

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMob - tem
promovido investimentos e debates para integragdo da bicicleta nos demais sistemas
de transportes coletivos.
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5.

Nesse contexto, a SeMob atualmente é gestora de trés programas que direcionam
recursos para projetos e obras de desenvolvimento cicloviario:

1) Programa de Mobilidade Urbana, através da acdo Apoio a Projetos de Sistemas de
Circulacdo Nao Motorizados, com recursos do Orcamento Geral da Unido — OGU;

2) Programa de Infraestrutura para Mobilidade Urbana - Pr6-Mob, através de
modalidades que apoiam a circulagdo ndo motorizada (bicicleta e pedestre), para
financiamento com recursos do Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT);

3) Pré-Transporte para financiamento de infraestrutura para o transporte coletivo
urbano com recursos do FGTS que atende, além dos 6rgaos gestores de Municipios e
Estados, a empresas concessionarias.

Através destes programas, sé&o disponibilizados recursos para desenvolvimento de
projetos e/ou implantagdo de infraestrutura para uma circulagdo segura de bicicleta
nos espacos urbanos, a saber: ciclovias, ciclofaixas e sinalizacado — preferencialmente
integradas ao sistema de transporte coletivo.

4.1.1 PROGRAMA BICICLETA BRASIL

A implementacédo do Programa Bicicleta Brasil, que ndo destina recursos para projetos
e obras de infraestrutura, é possivel através dos recursos da agao Apoio a Projetos de
Sistemas de Circulagdo Nao Motorizados, do Programa de Mobilidade Urbana.

A integracado da bicicleta como modal de transporte regular deve se dar junto aos
sistemas de grande capacidade. A inser¢do da bicicleta nos atuais sistemas de
transportes deve ser buscada daqui em diante respeitando o conceito de Mobilidade
Urbana para construcdo de cidades sustentaveis. Dentro desta chave, os novos
sistemas devem incorporar a construgéo de ciclovias e ciclofaixas, principalmente nas
areas de expansao urbana.

A Secretaria de Mobilidade Urbana, a SeMob, procura incentivar os Governos
Municipais, Estaduais e do Distrito Federal, a desenvolver e aprimorar politicas e
agdes que favoregcam o uso mais seguro da bicicleta como modo de transporte através
do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, que tem como alguns objetivos:

* inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos urbanos;

» promover sua integragdo aos sistemas de transportes coletivos, visando reduzir o
custo de deslocamento, principalmente da populagdo de menor renda;

* estimular os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e um conjunto de
agdes que garantam a seguranca de ciclistas nos deslocamentos urbanos;

 difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel, estimulando os meios nio
motorizados de transporte, inserindo-os no desenho urbano.

Integragdo com Transporte Coletivo
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- Paraciclos de Integracgéo:

A integracdo da bicicleta com outros modais de transporte (barcas, 6nibus, trem e
metrd) ndo se limita aos paraciclos. Assim, projetos especiais devem visar condigbes
satisfatérias a guarda da bicicleta nos pontos de integragdo. No caso da instalagdo de
simples paraciclos, algumas exigéncias sao:

* implanta-los em locais proximos de estabelecimentos comerciais;

» possibilidade de cobrangca de taxa de manutencdo aos ciclistas, sempre
inferior ao valor de uma passagem do transporte publico utilizado na integragéo;

* haver um dispositivo especial ao uso de cadeado ou tranca para prender as
bicicletas;

* acesso adequado ao paraciclo;

» espago do paraciclo independente do espago do abrigo, da parada, ou do
terminal onde o ciclista ira realizar sua integragao;

* iluminagao e sinalizagdo clara, possibilitando sua identificacdo a distancia
pelos ciclistas;

* sinalizagdo com placas indicativas, visando orientar os ciclistas sobre a
localizagao do paraciclo, em todas as vias de acesso;

» proximo ao paraciclo fazer tabelas horarias dos transportes coletivos com os
quais é possivel realizar integracéao.

FIGURA 29 - Paraciclo em frente da Estacdo Rodoviaria — Patos de Minas/MG
Fonte: livro bicicleta Brasil (autor desconhecido)
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FIGURA 30 - Suporte metalico no Parque Ibirapuera em S&ao Paulo/SP
Fonte: livro bicicleta Brasil (autor desconhecido)

FIGURA 31 - Paraciclo com suporte tipo gancho na rodoviaria de Curitiba/PR
Fonte: livro bicicleta Brasil (autor desconhecido)

6. Desenvolvimento

A partir do levantamento bibliografico feito pelo grupo, de informagbdes e dados
nacionais e internacionais, inicia-se a discussao sobre o tema. Alguns pontos foram
levantados, como a falta de incentivo por parte do poder publico para a utilizagdo da
bicicleta como efetivo de mobilidade no Brasil; a falta ou deficiéncia da infraestrutura
cicloviaria (das ciclovias/ciclofaixas e de equipamentos de apoio, como vestiarios,
bicicletarios, paraciclos, etc.); falta de integracdo com outros modais, questdo do
status conferido a posse do automovel, etc.
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Com esses pensamentos e indagagdes, da-se continuidade ao trabalho e partindo
para a analise do projeto da Rede Cicloviaria de Sao Carlos, proposto pela prefeitura e
que se encontra em revisao, devido a mudanga de gestdo. Com a leitura e analise do
projeto e também com apreensdes de visita a campo entende-se que o projeto tal
como foi implantado (apenas 7,3 km foram concluidos de um total de 41 km) contém
falhas, pois ndo conforma uma rede, com ligagéo entre os trechos construidos, além
de problemas como falta de arborizacido e iluminacdo adequadas; problemas com a
manutencgéo da ciclofaixa também foram notados, como areia, terra e algumas pedras
no espaco cicloviavel. Percebe-se também a falta de integragéo entre outros meios de
transporte, como o 6nibus, por exemplo — ndo é proposto nenhum ponto em que se
possa fazer um trecho de bicicleta e outro pelo transporte coletivo ou veiculos que
possam transportar as bicicletas. Ndo ha também equipamentos de apoio, de forma
que as pessoas possam tomar banho ou trocar de roupa apoés utilizarem a bicicleta.

Em conversa com o estagiario da Secretaria de Transporte de Sao Carlos, Gustavo
Rocha, foi informado que a questdo da mobilidade n&o foi colocada no Plano Diretor
devido a futura implementagao da lei que regulamenta o Plano de Mobilidade Urbana.
O projeto da rede pensado pela Prefeitura foi baseado em pesquisas de origem-
destino realizadas pela Universidade de S&do Paulo — USP e pela Universidade Federal
de Sao Carlos — UFSCar, que apontou que 3% do total de deslocamentos se dava por
meio de bicicletas. Também foi pensado a partir do relevo da cidade, implementando-
se as ciclovias e ciclofaixas junto as marginais, no que se conformaria no projeto de
um anel viario para desafogar o transito do centro, colocado acompanhando os fundos
de vale dos rios (segundo o Rocha, esse projeto nao foi concluido devido a problemas
com areas de preservagdo ambiental proximo a Escola Educativa, que faria a ligagao
com a Rodoviaria).

Todas essas questdes nortearam a proposta do grupo, que sera exposta mais adiante.

7. Sistema Cicloviario em Sao Carlos
7.1 Projeto implantado

Com base no material levantado junto a Prefeitura, através do contato com o
estagiario Gustavo Rocha, e através de seu site. A partir desse material elaboramos
nossas reflexdes e propostas.
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Entendemos que o trecho do Parque Linear das Torres, na Rua Henrique Gregori, esta
bem estruturado e conservado, de modo que propde-se a sua permanéncia com a

atual configuragéo.

FIGURA 34 — Corte
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

FIGURA 35 — Planta de trecho da Ciclovia do Parque das Torres
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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FIGURA 36 — Foto do local evidenciando o trecho destinado a ciclofaixa
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

7.2 Projeto proposto

- melhorias no Trecho préximo ao Shopping, na Av. Francisco Pereira Lopes
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FIGURA 37 - Situagao atual
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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FIGURA 38 — Acima, tem-se a situagao atual e, na parta inferior, o corte da proposta
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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FIGURA 39 - Planta da proposta, com a ciclovia bidirecional proxima ao canteiro
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

FIGURA 40 — Montantagem fotografica de como seria a conformagéo da via
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

- melhorias na Ciclovia do Comércio, no trecho da Chaminé (Av Cdor Alfredo
Maffei)
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FIGURA 41 — Conformacéao atual
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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FIGURA 42 — na parte de cima tem-se a conformacgéo atual e, na parta inferior, o corte da
proposta
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

FIGURA 43 — Planta da nova conformagéao
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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FIGURA 44 — Montagem fotografica da proposta para o trecho do Parque da Chaminé
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

- proposta para trecho no Bairro

FIGURA 45 — Corte da proposta
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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FIGURA 46 — Planta da Proposta
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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FIGURA 47 — Montagem fotografica
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

- equipamentos de apoio

|
—
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FIGURA 48 - Vestiario
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

Atualmente, o municipio de Sao Carlos nao conta com leis que estimulem o uso da
bicicleta como meio de transporte. Para garantir a implantagdo deste projeto, seria de
grande relevancia a incorporagdo da questdo das ciclovias no cédigo de obras, por
exemplo. Dessa forma, ocorreria incentivo do uso do modal e também a possivel
consolidagao e execugao da proposta de projeto.

Na disciplina de Projeto 3, na USP de S&o Carlos, no Instituto de Arquitetura e
Urbanismo, um dos exercicios que tem sido proposto pelos professores titulares (no
presente momento) Prof. Marcelo Tramontano e Prof. Renato Anelli é o de proposi¢ao
de linhas de tram, também conhecido como VLT. A cada ano uma linha de tram é
proposta por cada grupo de alunos, sob a orientagdo dos professores, que a cada ano
indicam um eixo na cidade que careceria desse tipo de estrutura, o resultado € uma
malha de tram, com estagdes intermodais, e paradas.
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FIGURA 49 — Mapa disciplina de Projeto Ill, do IAU.USP
Fonte: apresentagéo de sldes da disciplina projeto 3 — IAU. Docentes: ANELLI, R.
TRAMONTANO, M.

Propomos ao estilo das cidades que utilizamos como referéncia, Estrasburgo e
Copenhague, uma sobreposigdo e ligacdo entre os dois tipos de infraestrutura, a
malha de trams proposta pela disciplina e a de vias ciclaveis proposta neste trabalho,
tornando a utilizagdo das ciclovias muito mais provavel e amigavel ao usuario, e os
deslocamentos em Sao Carlos sob bicicleta mais plausiveis.
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FIGURA 50 — Sobreposigéo de imagens de malha de vt e cicloviaria

Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

Desse estudo, ressaltamos em alguns pontos sobreposi¢gdes entre os dois modais e
locais de possiveis estacbes de onde se pudesse trocar a bicicleta por tram, ou o
inverso, ou como na figura se pudesse levar a bicicleta de tram, e como estagbes

intermodais, desses para outros transportes como 6énibus.
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FIGURA 51 — Possibilidade de estagdes e terminais intermodais
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

7.3 Programas de incentivo locais
A cidade de Sao Carlos apresenta alguns programas de incentivo, como:
- Bicicletada Sao Carlos:

O objetivo é criar um grupo de discussdes pela web e realizar encontros a fim de
formar um movimento permanente a respeito de sustentabilidade na mobilidade
urbana, envolvendo politicas de transporte e transito, ampliando o debate e a
participacao da populacdo. Isso ocorre por meio de uma concentracdo de bicicletas,
skates, patins, patinetes, todos os meios de movimentar que utilize a energia humana
e, também, por meio de adesivos que ajudam na difusdo do movimento.

A campanha vé o Dia Mundial sem Carro como uma reflexdo e pensar sobre
alternativas de transporte e mobilidade urbana, propondo uma conscientizacdo dos
cidadaos, e uma luta por um transporte publico melhor, menos poluicdo, menos
engarrafamento, respeito ao pedestre, um transito mais seguro, mais ciclovias com
banheiros, vestiarios, estacionamentos para bicicleta bem como uma legislagdo para
regular esse tipo de transporte.
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FIGURA 52 - 12 Bicicletada em Sao Carlos teve cerca de 100 bikes
Fonte: http://bicicletada.org/saocarlos
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FIGURA 53 - Bicicletada
Fonte: http://bicicletada.org/saocarlos
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- Pedala USP Sao Carlos:

Trata-se de um passeio ciclistico aberto para toda a populagao, sem fins competitivos,
organizado pela USP - Sao Carlos, O objetivo € promover uma reflexao das pessoas e
das autoridades sobre as dificuldades encontradas pelos ciclistas nas vias publicas.
Essa campanha e muitas outras tem a iniciativa de chamar atengéo de todos a fim de
buscar alternativas e promog¢ao de mobilidade para o campus USP e para a cidade de
Séo Carlos. Faz parte do Programa Aprender com Cultura e Extensdo da USP e
apoiado pelo Instituto de Quimica de Sao Carlos. Em margco de 2011, o primeiro
Pedala USP reuniu cerca de 200 ciclistas, entre eles: estudantes universitarios, atletas
e pessoas da cidade. Ja em abril de 2012, o segundo Pedala USP reuniu 550 ciclistas.

A rota consta 10 km saindo da portaria principal da USP, na Av. Trabalhador
Sancarlense, passando pelo SESC e retomando o outro lado da Avenida até o
Kartédromo.

O ultimo Pedala USP, realizado em Abril desse ano, contou com uma abertura com
pequenos consertos e ajustes nas bicicletas, e sorteamento de brindes como bolsas,
mochilas, capacetes, protetores, bicicletas, entre outros.

. e : .
FIGURA 54 - Pedala USP Sao Carlos
Fonte: http://pedalausp.blogspot.com.br/p/o-que-e-o-pedala-usp-sao-carlos-e-um.html
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FIGURA 55 - Percurso do Pedala USP, Sao Carlos

Fonte: http://pedalausp.blogspot.com.br/p/o-que-e-o-pedala-usp-sao-carlos-e-um.html

- Equipe da Associagcdo Sdo Carlense de Ciclismo (ASC) e Projeto Pedal

Consciente

Formada em 2011, a associagao possui mais de 20 atletas, entre 12 e 40 anos, que
visam competir em cidades do Estado de S&o Paulo. Criou o projeto social Pedal
Consciente que tem o objetivo de estimular adolescentes de 13 a 15 anos a usar a
bicicleta como meio de transporte, esporte ou lazer. Através de aulas praticas e
tedricas, tem os objetivos de praticar o ciclismo como meio de vida saudavel, propor
uma problematica ambiental, difundir a pratica do ciclismo como esporte, utilizar a
bicicleta como meio de transporte, dar nogbes basicas de mecéanica de bicicletas,
aplicar nogdes de cidadania, entre outros.
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Fonte: http://saocarlosdebike.blogspot.com.br/search?updated-max=2012-04-03T03:48:00-
07:00&max-results=7

- Blog Sao Carlos de Bike:

Feitos por membros da Associagdo Sao-Carlense de Ciclismo que visam
construir uma discussao sobre a bicicleta como transporte através do blog. Este
divulga discussdes, eventos sobre o tema bicicleta, bem como informam o andamento
do projeto das ciclovias na cidade de Sao Carlos.

- Vaga Viva:

Organizado pela Associagdo Sao-Carlense de Ciclismo e em parceria com a
Prefeitura Municipal de Sao Carlos, tem o objetivo de refletir a respeito do grande uso
do espaco publico pelo carro. O evento ocorreu no Dia Mundial sem Carro, e visa uma
discussao de que o espaco publico deve ser ocupado por outros meios de transporte.
Para isso, as pessoas ocuparam vagas de estacionamento de carro em frente ao
Mercado Municipal para consertar bicicletas, oferecer palestras de leis de transito,
mobilidade urbana e meios de transporte sustentaveis.
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Fonte:

- Passeio Ciclistico em comemoracgdo aos 60 anos do Corpo de Bombeiros:

O corpo de bombeiros em parceria com a USP Sao Carlos criou um passeio ciclistico
dentro do projeto de Mobilidade. A rota € a mesma do Pedala USP, mas com uma
énfase no Corpo de bombeiros para comemorar seus 60 anos.

15/04 (pom)
as S8HORAS

Av. Trabalhador Sancarlense - USP

INSCRIQ()ES GRATUITAS:
www.pedalausp.blogspot.com
ou no local

INFORMACOES
3373.9147 / 3361.1155

Em comemoracao aos CRONOGRAMA DE FESTIVIDADES

BOMBE’ROS 15/04 Passeio Ciciistico

. SAO CARLOS
( wws 25‘/’04 mﬁm Viaturas Antigas
\ e | los
= 06/05 (Locat: Shopping Iguatomi)

APOIO:
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. uice ®
SESCSE  minmuTTE CARDiNAT TECMS
FIGURA 58 - Passeio Ciclistico abre as comemoragdes dos 60 anos do Corpo de Bombeiro de

Sao Carlos
Fonte: http://www.saocarlosagora.com.br/cidade/noticia/2012/04/09/28607/passeio-ciclistico-
abre-as-comemoracoes-dos-60-anos-do-corpo-de-bombeiro-de-sao-carlos/
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- A Rua é de Todos: Mobilidade Urbana na Cidade de Sao Carlos:

O evento realizado pelo curso de Arquitetura e Urbanismo da USP, visa uma
discussao com os seguintes temas: reintegracdo do Tram numa cidade de médio
porte, bicicleta como meio de transporte publico e visa um sistema inteligente do uso
do carro.

O Instituto de Arquitetura e Urbanismo USP Sao Carlos e o Curso de Arquitetura e Urbanismo convidam:

A RU a é d = TOd S Do

palestrante debatedores

Prof. Dr. Martin Gegner Arq. Nilson R. de Barros Carneiro Profa. Dra. Sueli Sanches 17 de junho de 2011, 14h30

Doutor em Sociologic Urbona pela Technische Secretério Municipal de Transporte & Trénsito - Prefeitura DECi, Universidode Federal de Sao Carlos Auditério 1 do CETEPE, USP Sdo Carlos
’

Universitat Berlin, Pesquisador em Inovagdes em Municipal de S6o Carlos

Transporte Poblico na Alemanha A -
- : wv. Trabalhador Séocarlense 400
a reintegrogéo do Trom numa cidade de médio porte Prof. Dr. Carlos Roberto M. de Andrade  Christian Robottom Reis
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FIGURA 59 - Evento “A Rua é de Todos”, USP Sao Carlos
Fonte: http://saocarlosdebike.blogspot.com.br/2011/06/rua-e-de-todosusp-sao-carlos.html

8. Indicador proposto — IICAR

O Indice de Infraestrutura Cicloviaria e Analise de Riscos (IICAR) corresponde a um
indicador agregado composto pelas variaveis: numero de acidentes com bicicletas
pelo total de acidentes de transito; numero de quildmetros de ciclovia por 1000
habitantes. Por apresentarem diferentes variaveis, foi estabelecida uma escala de 1 a
10 para cada um dos casos: no primeiro, o valor 10 corresponde a nenhum acidente
envolvendo bicicleta, e o valor 0 corresponde a 20% ou mais dos acidentes de transito;
no segundo, o valor 10 corresponde a 2,05 km/1000 habitantes* ou mais, e valor 0
corresponde a auséncia de malha cicloviaria. A férmula do indicador é: [2x(indicador
de acidentes) + (indicador de infraestrutura)] / 2; assim, o indicador obtido ndo possui
unidade.

*Baseado em dados comparativos com a cidade de Strasbourg, Franca.

Strasbourg — 560 Km de ciclovias — populagédo de 272 975 habitantes (4100 bicicletas
disponiveis para locagao)

Sao Carlos — 7,3 Km implantados; 41 Km previstos — populagdo de 221 936
habitantes
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A quantidade de quildmetros de ciclovia/habitante demonstra o desenvolvimento da
infraestrutura urbana para utilizacdo da bicicleta, enquanto a quantidade de acidentes
afere os riscos ou a precariedade do sistema. Dessa forma, o indicador é bastante
relevante no sentido de compreender as condicdes e o funcionamento da rede
cicloviaria na cidade e permite identificar os pontos onde sdo necessarias alteracoes
para melhor funcionamento do sistema. Mas, entendendo a questido de forma mais
ampla, aparecem desafios que envolvem, sobretudo, a adesdo e necessidade de
reeducacao da populacao.

A cobertura do indicador € municipal, com fontes de dados na Secretaria de
Transporte da cidade e também no setor de Saude, sobretudo no que diz respeito aos
acidentes. A periodicidade do indicador é de dois anos, intervalo este que permite
avaliagdo no meio do mandato de cada gestao da prefeitura e exige maior frequéncia
de afericdo de dados. Os requisitos de coordenacao interinstitucionais para que fluam
os dados envolve 6érgao independente da prefeitura da cidade, de forma que a troca
dos mandatos nao influencie a afericdo e armazenamento dos dados. Essa ultima
estratégia é fundamental, pois a atual situagdo ndo se mostra eficaz: a cada alteragéo
de mandato da prefeitura, a nova gestdo inicia um processo de avaliagdo das
propostas da antiga gestdo, indicando alteragbes que muitas vezes sao
acompanhadas de grandes gastos, os quais poderiam ser evitados.

O indicador conta, ainda, com publicacdo tanto fisica quanto eletrénica, sendo
plenamente disponivel e com acesso permitido a toda a populacido. Dessa maneira, a
sociedade civil tem o direito de participar do processo como um todo, compreendendo
0 quadro de modo geral e tendo a possibilidade de dar sugestodes.

Por parte da prefeitura da cidade de Sao Carlos, ndo ha nenhum histérico de indicador
sobre o tema. Entretanto, em 2008, integrantes das Secretarias de Transporte e
Habitacao participaram de estudos para o doutorado feito na USP por Marcela da Silva
Costa, que constituiu o IMUS - indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Contudo,
esse indice nao foi utilizado por agregar 87 indicadores, o que pode dificultar sua
implementacéo e funcionamento adequado.

Os dados de acidentes foram buscados na prefeitura da cidade de S&o Carlos.
Entretanto, pertencem atualmente a policia (onde os boletins de ocorréncia séo feitos);
representantes da prefeitura ja iniciaram um processo de recolhimento e organizagao
de tais dados, mas este processo ainda nio esta completo e no momento encontra-se
parado.

A importancia deste indicador se da no sentido de analisar as condicbes e
disponibilidades de rede cicloviaria na cidade, além da quantidade de acidentes
envolvendo bicicletas. Assim, o indicador permite aferir fatores relacionados a busca
de uma cidade mais sustentavel e com maior atengao a vida e saude dos habitantes.
Tem importancia tanto na educacao da populagdo quanto na atuacao da prefeitura,
buscando melhorias na infraestrutura cicloviaria.
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FICHA METODOLOGICA INDICADORES PARA TRABALHO EM GRUPO

Nome do indicador

indice de Infraestrutura Cicloviria e Analise de Riscos (IICAR)

Descri¢do curta do indicador

Indicador agregado composto pelas varidveis: nimero de acidentes com bicicletas
pelo total de acidentes de trénsito; nimero de quildmetros da ciclovia por 1000
habitantes.

Relevancia ou pertinéncia do indicador

A quantidade de km de ciclovia/habitante demonstra o desenvolvimento da
infraestrutura urbana para utilizagdo da bicicleta e a quantidade de acidentes afere
0s riscos ou a precariedade do sistema. Dessa forma, o indicador é bastante

relevante no sentido de compreender as condigdes e o funcionamento da rede
cicloviaria na cidade e permite identificar os pontos onde sdo necessarias alteragdes
para melhor funcionamento do sistema. Os desafios envolvem sobretudo a adesdo e
necessidade de reeducagado da populacdo.

Categoria

Trata-se de um indicador baseado em dados de desempenho (progresso), uma vez
que trata do desenvolvimento e funcionamento da infraestrutura ciclovidra na

cidade. Entretanto, apresenta implicagdes nas questdes de sustentabilidade.

Alcance (o que mede o indicador)

O indicador captura o risco de acidentes envolvendo bicicletas (comparado ao total
de acidentes de transito, envolvendo todos os modais) e a situagdo da
infraestrutura cicloviaria urbana (sua relagdo com a demanda da populagdo).

Limitagdes (o que ndo mede o indicador)

A questdo da ciclovia esta também diretamente relacionada as questdes de saude
(pratica de atividade fisica, melhorias na qualidade do ar com a redugdo de emissdo
de poluentes devido a substituigdo de certos veiculos por bicicletas). Entretanto, o
indicador apresenta limitagdes neste sentido, uma vez que ndo mede melhorias na

qualidade de vida da populagdo ou a qualidade do ar.

Férmula do indicador

Por apresentarem diferentes variaveis, foi estabelecida uma escala de 1 a 10 para
cada um dos casos: no caso do niumero de acidentes envolvendo bicicletas pelo
total de acidentes de transito, o valor 10 corresponde a nenhum acidente
envolvendo bicicleta, e o valor 0 corresponde a 20% ou mais dos acidentes de
transito; no caso da infraestrutura cicloviaria urbana, o valor 10 corresponde a 2,05
km/1000 habitantes* ou mais, e valor 0 corresponde & auséncia de malha cicloviaria
A férmula do indicador é: [2x(indicador de acidentes) + (indicador de infraestrutura)]
/ 2; assim, o indicador obtido ndo possui unidade.
*Baseado em dados comparativos com a cidade de Strasbourg, Franca.

Definigdo das varidveis que compdem o
indicador

Uma das variaveis que compdem o indicador corresponde a quantidade de acidentes

envolvendo bicicletas, sendo esta comparada com o total de acidentes ocorridos no

transito. Outra variavel é a quantidade de quilémetros de ciclovia implantada na

cidade que, quando relacionada ao niumero de habitantes, permite evidenciar as
condi¢des infraestruturais da rede cicloviaria na cidade.

Cobertura ou Escala do indicador

Trata-se de uma cobertura Municipal, isto €, envolve apenas a escala local.
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Cobertura ou Escala do indicador

Trata-se de uma cobertura Municipal, isto é, envolve apenas a escala local.

Fonte dos dados

Os dados relacionados a quantidade de acidentes (totais no transito e aqueles que
envolvem apenas bicicleta) devem ser obtidos na Secretaria Municipal de Transporte
e Transito e também na Secretaria Municipal de Saide. Com relagdo a infraestrutura

cicloviaria, os dados devem ser buscados na Secretaria Municipal de Transporte e

Transito e também na Secretaria Municipal de Obras Publicas. Publicagdo fisica e

eletrdnica, ou entdo contato diretamente nas préprias Secretarias Municipais
citadas.

Disponibilidade dos dados (qualitativo)

A disponibilidade dos dados é fundamental no sentido do acesso da populagéo a tais
dados. Assim, sdo plenamente disponiveis, tanto em formato fisico quanto em
formato eletrénico.

Periodicidade dos Dados

A periodicidade tanto para a quantidade de acidentes quanto para a quantidade de
infraestrutura é a cada dois anos. Trata-se do periodo de tempo em que o dado é
levantado, registrado e atualizado.

Periodo temporal atualmente disponivel

Esse indicador agregado ndo possui precedentes, porém utiliza dados do periodo de
2000-2013.

Requisistos de coordenagdo interinstitucionais
para que fluam os dados

Orgéo independente da prefeitura, de forma que a troca dos mandatos néo
influencie a afericdo e o armazenamento dos dados. Maior frequéncia e aferigdao
dos dados.

Relagdo do indicador com Objetivos da
Politica, Norma ou Metas Ambientais ou de DS

O indicador esta relacionado a linhas de melhoria na qualidade de vida da populagdo
(seja pela redugdo dos acidentes de transito ou pelos beneficios trazidos pelo uso da
bicicleta), e também de desenvolvimento sustentavel.

Relevéncia para a Tomada de Decisdes

0 indicador tem grande importancia na educacgdo da populagéo, objetivando
promover uma participagao mais informada da sociedade civil. Ao mostrar os
numeros de acidentes que envolvem bicicletas quando comparados aos demais
acidentes de transito e também as condi¢des de infraestrutura cicloviaria na cidade,
o indicador permite ao cidaddo uma melhor visdo acerca deste meio de transporte
tdo importante, verificando sua fundamental participagdo no processo de
desenvolvimento sustentavel.

Grafico ou representagdo, com frase de

km de ciclovia n® de acidentes envolvendo bicicletas

/_//

tendéncia
n° de habitantes n® de total de acidentes no trdnsito
O uso de bicicleta no espago urbano: uma andlise dos acid e da infraestrutura ciclovidria
A quantidade de quildmetros de ciclovia por habitante demonstra desenvolvimento
da infraestrutura urbana para utilizagdo da bicicleta e a quantidade de acidentes
Tendéncia e Desafios

afere os riscos ou precariedade do sistema. Os desafios, por sua vez, residem na
dificuldade de adesdo e reeducac¢do da populagdo.

Periodicidade de atualizagdo do indicador

Os valores devem ser recalculados e atualizados a cada dois anos, permitindo
melhor analise da situagdo tratada pelo indicador ao longo de diferentes mandatos
da prefeitura da cidade. Isso permte agdes mais rapidas e efetivas para garantir

melhorias no sistema e na qualidade de vida das pessoas.

70



9. Consideragoes Finais

No caso de Sao Carlos, a rede cicloviaria implantada compreende, como visto
anteriormente, uma ciclovia e duas ciclofaixas. A ciclovia (ciclovia do Parque Linear
das Torres) foi considerada adequada, estando bem segregada da faixa de rolamento,
e com presenca de equipamentos (bancos, iluminagdo e lixeiras, por exemplo) e
vegetacado, sendo, portanto, mantida no projeto. Por outro lado, as ciclofaixas (uma
delas a ciclovia do Comércio, trecho do Parque da Chaminé, e a outra a ciclovia das
Artes) tal como estdo implantadas, apresentam riscos aos usuarios, sobretudo por
estarem em locais de grande transito de veiculos. Assim, a proposta do projeto € que,
nesses pontos, a ciclofaixa seja substituida por ciclovia, implantada no canteiro central
e devidamente segregada da faixa de rolamento. Para outros lugares menos
movimentados onde a velocidade dos veiculos motorizados € reduzida, o projeto traz a
implantacao de ciclofaixas, no mesmo fluxo da via.

Outro problema que se vé e através do qual a proposta de projeto se orienta é a
relagdo entre as ciclovias e outros modais. Uma melhor integragdo entre esses
transportes também incentiva o uso da bicicleta nas atividades diarias. Da maneira
como estdo hoje implantadas em S&o Carlos, as ciclovias encontram-se bastante
segregadas de outros meios, como um sistema a parte e ndo estruturado de modo
adequado e funcional. Um sistema articulado de ciclovias e redes de trams, por
exemplo, impele o uso da bicicleta e, assim, contribui para uma cidade mais
sustentavel.

Entende-se que o uso da bicicleta como meio de transporte do dia-a-dia depende
também de equipamentos de apoio, tais como vestiarios, banheiros e bicicletarios. A
auséncia de tais equipamentos ou seu estado de precariedade e mau-funcionamento
gera a opgao pelo uso de outros meios de transporte, sobretudo automoéveis.
A busca por um mundo sustentavel depende, em grande parte, da participagao social.
O envolvimento da populacédo nessas questdes permite maior consisténcia aos planos
e projetos. Nesse processo, outro elemento de fundamental importancia sao as
iniciativas governamentais. Quando o poder politico se propde a nao apenas criar,
mas também garantir a manutencéo da rede cicloviaria, acaba incentivando o usuario
a utilizar a bicicleta como meio de transporte. O exemplo de Copenhague deixa claro a
importancia da atuagcdo governamental: quanto maior o numero de usuarios do
transporte nao-motorizado, maiores sao os beneficios. Assim, o comportamento das
pessoas somente sofre alteragdo quando o governo promove agdes e cria, assim, um
contexto favoravel a essa mudanca de comportamento. Nesse processo, outro
elemento de fundamental importancia é a participagcdo social. O envolvimento da
populagdo nessas questdes permite maior consisténcia aos planos e projetos do
governo.

Sao Carlos Estrasburgo Copenhague
Configuragdo de ciclovia Utilizacdo de Incentivos

como no parque linear das | equipamentos de apoio, governamentais, com
torres (segregando a como estacionamentos de beneficios aos usuarios
ciclovia em locais de maior | bicicletas, vestiarios e Afirmagao e aceitacédo da
perigo para o ciclista, paraciclos populacado no uso diario da
colocagao de bancos, estrategicamente bicicleta, ndo apenas
arborizagao) colocados em locais de como meio de lazer
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Do levantamento e
referéncias

Configuracao de ciclovia
como no parque linear das
torres (segregando a
ciclovia em locais de maior
perigo para o ciclista,
colocagao de bancos,
arborizagao)

Vias ja niveladas
compativeis com a
implantacéo de ciclovias e
ciclofaixas (como nas
marginais)

Um plano cicloviario ja
aprovado (sobre o qual se
fardo adigdes)

Utilizagao de
equipamentos de apoio,
como estacionamentos de
bicicletas, vestiarios e
paraciclos
estrategicamente
colocados em locais de
maiores demandas
Integracgao entre os
modais de transporte
Politicas publicas
preocupadas em
desestimular o uso do
automoével e incentivo ao
uso da bicicleta como meio
de transporte

Sinalizagéo e vias muito
adaptadas ao uso de
bicicleta

As ciclovias e ciclofaixas,
de tdo amplamente
conectadas formam uma
malha quase téo articulada
quanto a de vias
automobilisticas

Incentivos
governamentais, com
beneficios aos usuarios
Afirmagao e aceitagdo da
populacado no uso diario da
bicicleta, ndo apenas
como meio de lazer

Meio de transporte mais
comum na cidade, com
integragéo entre os modais
Bicicletas de uso gratuito
Grande quantidade de
locais de estacionamento
de bicicletas

Sistemas de bilhetes
integrados entre os modais

Questdes adaptadas para
naosso proieta

Utilizacdo de vias
compativeis com a ciclovia
Uso do plano existente
para ciclovias com

Implantagéo de
equipamentos de apoio
como incentivo a utilizagéo
da ciclovia

Incentivos e beneficios aos
usuarios

Integracao de modais
Aumentar a auantidade de

QUADRO XX - Quadro-resumo comparagdo exemplos internacionais e Sdo Carlos
Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

E visivel a diferenga entre a configuragdo urbana e o relevo de S&o Carlos e de
Copenhague ou Estrasburgo. Entretanto, mesmo assim, acredita-se que a proposta
cicloviaria possa se desenvolver muito bem na cidade de Sao Carlos, sendo
fundamental para sua posicdo como cidade sustentavel.
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11. Anexos

Levantamentos fotograficos — levantamento realizado pelo grupo em visita a campo,
no dia 15 de Abril de 2013.

- Trecho da Chaminé da Ciclovia do Comércio.

Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

75



Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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- Trecho da Ciclovia do Parque Linear das Torres

Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

79



Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES

- Trecho préximo ao Shopping
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Fonte: RAGONHA, SAKAI, SALMASO, TORRES
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