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RESUMO

A presenca de infraestruturas cicloviarias e, consequentemente, de mais usuarios do modal
cicloviario de transporte é fato recente na cidade de Salvador-Ba. O contexto politico no qual
se da o aparecimento desse modal como um meio efetivo de transporte em Planos Diretores é
também uma novidade para a cidade. Buscou-se entender de que modo esse Sistema
Cicloviario vem sendo pensado e implantado. O aporte de referenciais tedricos permitiu a
compreensdo dos conceitos de Segregacdo Socioespacial e de Mobilidade, bem como a forma
segregada de se produzir o espaco urbano, dentro do contexto soteropolitano. Realizou-se,
com algumas limitages, um mapeamento do Sistema Cicloviario de Salvador presente até
janeiro de 2017. O mapa indicou uma distribuicdo extremamente desigual das infraestruturas
cicloviarias relacionando-se diretamente com o nivel de renda da populacdo. A
descontinuidade e a pouca abrangéncia espacial dessas infraestruturas foram tragos marcantes,
guando analisada a area do municipio de Salvador como um todo. Escolheram-se dois
recortes, as ciclovias da Orla Atlantica e da Avenida Suburbana, para obtencdo de dados
primarios mais precisos relativos aos perfis dos ciclistas usuarios das mesmas e 0s principais
usos que Ihes séo dados. A escolha se justificou por serem ciclovias localizadas em regides
contrastantes no tocante aos perfis socioecondmicos da populacdo residente. Aplicou-se
questionarios aos ciclistas usuarios nos dois recortes, fazendo-se sempre 0s trajetos através do
modal cicloviario para se obter um conhecimento empirico e em loco dos usos de ambas
ciclovias. Concluiu-se que as infraestruturas cicloviarias que vém sendo implantadas em
Salvador localizam-se, em geral, nos bairros mais centrais e com populacdo de maior poder
aquisitivo, em detrimento dos bairros populares e periféricos, que concentram a populacao
que mais usa 0 modal como meio de transporte.

Palavras-chaves: Bicicleta;, Meio de Transporte; Modal Cicloviario; Segregacédo
Socioespacial; Sistema Cicloviario; Salvador.



ABSTRACT

The presence of bicycle infrastructure and consequently of more users of the modal cycle of
transport is a recent fact in the city of Salvador-Ba. The political context in which the
appearance of this modality as a mean of transport in Executive Plans is also a novelty for the
city. It was tried to understand how this cycle system has been thought and implemented. The
contribution of theoretical references allowed the understanding of the concepts of Space
Segregation and mobility as a segregated way of producing urban space in the city of
Salvador. A mapping of Salvador’s Cycle System was carried out, with some limitations, until
January 2017. The map indicated an extremely unequal distribution of cycle infrastructure,
directly related to the income level of the urban population. The discontinuity and the scarce
spatial coverage of this infrastructure was a striking feature, when the urban area of Salvador
was analyzed as a whole. Two cuts were selected: the Atlantic Coast bicycle path and the one
of Suburban Avenue (“Avenida Suburbana™), in order to obtain more precise data regarding
the profiles of cyclists who used them and the main type of use that is offered to them. The
choice was made because they are located in contrasting regions in regard to the
socioeconomic profiles of the resident population in their surroundings. Questionnaires were
applied on each cut, always taking the routes through the modal cycle to obtain an empirical
knowledge — on site - of the use of both bicycle paths. It was concluded that the cycling
infrastructure that is being made in Salvador is located, in general, in the central
neighborhood with the population of greater purchasing power, in detriment of the popular
and peripheral neighborhoods, which concentrate the population that most frequently

uses the modal as a means of transportation.

Keywords: Bicycle; Means of transport; Cycle Route Modal; Socio-spatial segregation;
Cycle Route System; Salvador.
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Capitulo |
INTRODUCAO

A presente monografia aborda o tema relativo ao uso da bicicleta na cidade de
Salvador, buscando refletir esse uso como uma possibilidade de melhoria da mobilidade
individual da populacdo em geral, mas principalmente da sua parcela mais desfavorecida
economicamente buscando-se também se contrapor a uma logica segregadora de producgédo do
espaco urbano que acompanha o processo historico de producdo da capital baiana.

A mobilidade pessoal em uma perspectiva tradicional corresponde a capacidade de se
movimentar de acordo com fatores de ordem econémica e fisica. Partindo dessa perspectiva,
surge a ideia de que a finalidade das politicas de transporte seria a de aumentar a mobilidade
através apenas do maior fornecimento de modos de transporte, ndo se refletindo sobre a real
condicdo do individuo em se movimentar no espaco urbano. Moesley (1977 apud
VASCONCELLOS, 2001, p.40) sugere uma aproximacdo dos conceitos de mobilidade e
acessibilidade, para que ambos se tornem mais representativos em relacdo a movimentar-se no
espaco. Para Portugalli (1980 apud VASCONCELLOS, 2001, p.41) a ideia de acessibilidade
esta relacionada ndo s6 a facilidade de cruzar o espaco, mas de chegar aos destinos com
facilidade, direcionando-se mais aos individuos e suas caracteristicas especificas do que aos
espacos. Neste trabalho, de cunho geogréafico, procura-se fazer uma analise socioespacial da
condicdo de mobilidade urbana relacionada ao uso da bicicleta em Salvador, principalmente
aos recortes empiricos analisados, ressaltando-se alguns dos principais fatores de mobilidade
trazidos por Vasconcellos (2001): a renda, o género, a idade, a ocupacdo e o nivel
educacional, bem como os fatores espaciais relacionados as infraestruturas cicloviarias e a sua

distribuicdo na cidade.

A segregacao, conceito presente nas analises empreendidas neste trabalho, por si so ja
revela grandes divergéncias entre autores em relacdo ao seu uso pouco preciso, imprecisdo
fortalecida pelo uso habitual no senso comum. Trata-se de um conceito que, ao longo do
tempo, foi aplicado a diferentes contextos socioespaciais. Inicialmente apareceu na Escola de
Chicago para explicar o crescimento das cidades em conjunto com um processo de
distribuicdo dos imigrantes, que passaram a ser maioria da populagdo, em lugares urbanos
especificos. Surge entdo atrelado aos guetos negros nos EUA, mas ganha novo significado

guando o conceito se expande para outros contextos, como no caso das cidades europeias e
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latino-americanas, servindo para explicar as situacOes de desigualdade presentes nessas
realidades e ganhando, nesse sentido, o adjetivo socioespacial. JA na Franga, mais
especificamente em Paris, 0 termo segregacao vai fazer referéncia aos diferentes niveis de
acesso aos servicos basicos na cidade, considerando que a populacdo mais carente havia sido

obrigada a viver em areas onde esses servi¢os eram mais precarios. (VASCONCELOS, 2013)

Nesse contexto, cabe aqui colocar a partir de qual linha de pensamento se aborda o
conceito neste trabalho. Carlos traz a ideia de uma préatica espacial urbana como segregacao,
refletindo sobre como a producdo do espaco urbano se faz a partir da I6gica da reproducéo do
capital. A autora analisa como o valor de troca (préprio da mercadoria cujo uso esta
submetido ao mercado imobiliario visando a producédo do valor) se sobrepde ao valor de uso
(condicdo necessaria para a realizacdo da vida) do espaco urbano, tornando cada pedaco da
cidade uma mercadoria; desse modo, as classes sociais sdo separadas na cidade de acordo com
0 seu potencial de compra. Carlos revela a questdo do transporte urbano como expressao da
segregacdo vivida no cotidiano pelo cidaddo que possui acesso limitado as centralidades
urbanas, estas vistas como fundamento teérico e pratico da cidade, contemplando os
contetdos e significados da mesma como processo civilizatrio. (CARLOS, 2013)

A partir da revisdo bibliogréfica de diferentes projetos, programas e estudos, dando-se
énfase aos planos diretores aprovados em lei, para o municipio de Salvador, desde 1985, faz-
se uma abordagem sobre como o modal cicloviario vem sendo tratado na esfera publica em
um intervalo de tempo consideravel, isto aparecendo em nivel estadual, mas principalmente
municipal. Essa investigagdo nos permitiu perceber quais sdo os principais interesses da esfera
publica no tocante aos usos e ocupacdes do solo, ressaltando-se o setor do transporte como
possibilitador ou limitante da mobilidade urbana, e, consequentemente, do direito a cidade.
Desse modo, o préprio Estado aparece enquanto um agente fundamental na producdo de um

espaco urbano segregado.

Sposito acentua a ideia de que a segregacdo se vincula aos sujeitos sociais envolvidos
no processo, aqueles que segregam e aqueles que sdo segregados, ndo se dando a partir de
dindmicas da cidade em si, mas como uma competi¢do natural dos lugares. A escala da cidade
ajuda a explicar esse fenbmeno, ao trazer a tona o modo como se articulam as forgas,
constroem as aliancas e como os conflitos surgem e se aprofundam nas esferas politica,

econdmica e ideologica, de acordo com as classes e 0s segmentos sociais (SPOSITO, 2013).
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Carlos (2013), referindo-se ao processo de reproducdo econémica a partir do espaco
urbano, sob a hegemonia do capital financeiro e levando em consideragéo a realizagdo do
valor de troca nesse contexto, expde que:

Nesse processo, as politicas publicas ganham relevancia uma vez que sé o poder
publico pode desapropriar, regular o mercado e criar infraestrutura, bem como leis
de remocdo da populacdo de areas nobres ou tornadas nobres com a extensdo do

tecido urbano, de modo a garantir incentivos para que 0s capitais se reproduzam
sem sobressaltos (p.107).

O direito a cidade e entendido aqui segundo Lefebvre (2001), que o revela como
possibilidade de efetivacdo do pleno uso da cidade, enquanto um direito amplo que possibilita
uma producdo urbana mais democratica; envolve a perspectiva da apropriacao da cidade pelo
cidadao, relacionando-se ao simbolismo inerente a mesma, enquanto uma identidade urbana
que é possibilitada a partir da reunido e do encontro dos individuos. O direito a cidade
enquanto um conceito amplo e complexo envolve também questdes mais objetivas da
reproducdo da vida, como o direito a moradia, o direito a educacdo, a saude, ao lazer e a
cultura (LEFEBVRE, 2001). Para Lefebvre:

O direito a cidade manifesta-se como forma superior dos direitos, na condi¢do de
direito a liberdade, a individualizacdo na socializacdo, ao habitat e a habitacdo. O
direito a obra (atividade participante) e o direito a apropriacdo (bem distinto da

propriedade) se imbricam dentro do direito a cidade, revelando plenamente o uso
(LEFEBVRE apud CARLOS, 2013, p.108).

Assim entende-se aqui, baseado nas ideias de Carlos, que o direito a cidade serviria
justamente como um horizonte utépico de uma realidade desejada, que visa a se contrapor a
segregacdo socioespacial inerente a forma de se produzir os espacos urbanos no periodo

contemporaneo.

A analise espacial da cidade do Salvador e de suas infraestruturas de transporte, com o
aporte de dados socioeconémicos e histdricos, pode nos ajudar a revelar suas extremas
desigualdades socioespaciais, como coloca Vasconcelos. O autor caracteriza as desigualdades
que se referem mais aos espagos do que aos individuos e que se apresentam de maneira
explicita ou camuflada: “No momento atual, a sociedade brasileira (¢) uma das mais desiguais
do mundo, e um dos melhores exemplos das desigualdades entre areas de grande afluéncia ao
lado (ou distantes) de areas de extrema pobreza” (VASCONCELOS, 2013, p. 18-19).
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Dessa maneira, a analise de recortes da cidade que revelam grandes contrastes
socioecondmicos € um meio de explicitar as diferentes formas de apropriagdo do espaco
publico por individuos de diferentes classes de renda. O trabalho propde a analise da realidade
e das possibilidades, em contraposicdo aos diversos empecilhos existentes, do/ao uso da
bicicleta como uma forma de aumentar a mobilidade dos individuos, e, com isso, combater as
barreiras de uma cidade segregada, pensada para os veiculos (coletivos e, principalmente,
individuais), bem como para geracao de lucro e ndo para as pessoas e para 0 uso. A partir da
utilizacdo dos dados resultantes da aplicacdo de questionarios, em duas ciclovias existentes na
cidade de Salvador, na Avenida Suburbana e na Orla Atlantica, pode-se evidenciar ou nédo
diferencas marcantes em relacdo aos usuarios, bem como relativas a sua renda, suas
motivacdes, aos problemas enfrentados no cotidiano, ao uso de equipamentos de seguranca,

dentre outros.

Como o presente trabalho pretendeu analisar a bicicleta enquanto uma possibilidade de
meio de transporte em Salvador foi necessaria uma breve abordagem histérica do processo de
urbanizacdo e da expansdo espacial da cidade relacionada a forma como os transportes
acompanharam esses processos. Acredita-se que € sO a partir de um retrospecto historico que

os elementos geradores de uma cidade segregada se revelam.

A urbanizacdo da cidade do Salvador vai passar por diferentes periodos atrelados a
diferentes niveis de mobilidade de acordo com seu crescimento e com as politicas de
transportes que passam a ser adotadas. Em um primeiro momento a urbanizacdo de Salvador
vai se dar a partir de seu Centro Tradicional, com a chegada de Tomé de Souza em 1549,
sendo nesse momento a cidade dividida entre a cidade alta e a cidade baixa, delimitadas por
uma grande escarpa proveniente de uma falha tectdnica, era 0 momento da construcdo de uma
cidade-fortaleza (STIEL, 1984 apud SANTOS; FREITAS; SOUZA, 2010).

No entanto, a preocupacao em relacdo aos transportes terrestres na cidade vai se dar
mais expressivamente em meados de 1845, momento em que uma lei municipal (Lei n® 224,
de 4 de maio de 1845) passa a permitir o estabelecimento de companhias de “gondolas” por
tracdo animal na cidade (as “gondolas de Ariani”) (SAES, 2007). Mais tarde, em 1860, o
Suburbio Ferroviério vai ter sua ocupacgdo impulsionada pela instalacdo de uma linha férrea
com a estacdo inicial localizada na Calcada (VASCONCELOS, 2002). Em 1866, serad
implantada a primeira linha do bonde de tracdo animal da cidade, fazendo a ligagéo do bairro
de Agua de Meninos e o do Bomfim (SANTOS, 2007).
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No entanto a presenca de uma grande diferenca topogréfica entre as duas partes da
cidade fez com que viesse a ser inaugurado, em 1873, a primeira versdo do Elevador Lacerda
(chamado na época de elevador hidraulico Conceic¢édo), sendo destinado ao transporte publico
e coletivo. Anteriormente j& existia 0 uso de guindastes e elevadores para locomocao de
mercadorias entre os dois niveis, que evoluiram, servindo aos deslocamentos de pessoas. Obra
muito importante com o sentido de ligacdo das duas partes da cidade foi também a construcéo
da Ladeira da Montanha (iniciada em 1878). Nesta mesma época ocorreu a cobertura da Rua
da Vala, atual Baixa dos Sapateiros (1851), as ligacdes entre Nazaré e Barbalho (1855), entre
a Fonte Nova e o Rio Vermelho (1850) e também entre Soledade e Quintas (1873)
(VASCONCELOS, 2002).

O primeiro automdvel chega a Salvador em 1901 (SANTOS, 1959, p.49). Nas décadas
seguintes aumenta o fluxo desses veiculos na cidade, compartilhando as ruas com os bondes,
com as pessoas, bicicletas e os carros puxados por tracdo animal. Nesse momento existiam
mais possibilidades de coexisténcia entre os diferentes tipos de transportes, com uma maior
integracdo entre 0os meios existentes a época (SANTOS; FREITAS; SOUZA, 2010).

Considera-se que a introducdo do automdvel na cidade do Salvador, em conjunto com
a implantacdo, em 1914, dos bondes elétricos foram responsaveis por uma nova perspectiva
do modelo de planejamento da cidade para sua expansdo: muitas vias tiveram que ser
construidas e outras se tornaram mais largas, destruindo algumas igrejas e prédios (SANTOS,
1959). O transporte coletivo sobre rodas vai se consolidar somente em 1912, mas o transporte
por bondes elétricos mantem-se ainda por alguns anos como melhor op¢do (STIEL, 1984
apud SANTOS; FREITAS; SOUZA, 2010). No entanto, com o passar do tempo, o bonde
elétrico se tornou o principal responsavel pela integracdo e pela expansao dos nucleos urbanos
da cidade, que no momento apresentava apenas um nucleo central e um conjunto de nucleos

dispersos.

Entre 1912 e 1922 vdo ser construidas as ligacdes entre a Barra e 0 Rio Vermelho e
entre Amaralina e Itapud (1942-1949): a partir dessas ligacdes, a regido da Orla Atlantica
passa a sediar loteamentos residenciais para as classes mais abastadas. Em 1940, o Subdrbio
Ferroviario passa a ter loteamentos populares sem controle urbanistico, ocorrendo nesse
momento tambeém ocupacdes como a do Corta-Braco (1940) e dos Alagados (1947)
(VASCONCELOS, 2002).
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Assim, até o inicio da segunda metade do século XX as interven¢des urbanas estavam
focadas no nucleo inicial de formacdo da cidade, e, a partir de entdo, a cidade comega a se
expandir em direcdo a sua zona rural, mais especificamente na zona do vale do Camaragibe
(ROCHA, 2007, p.81).

O centro que vai surgir nessa localidade, nomeado como Centro Municipal do
Camaragibe ou do Iguatemi remete a um sistema integrado de acOes de agéncias
governamentais no nivel local, estadual, federal, por meio de zoneamentos, projetos e

planejamento.

Coloca-se nesse contexto o plano EPUCS (Escritorio Urbanistico para a Cidade de
Salvador) que aparece como materializador das indicacdes presentes nas diretrizes colocadas
na semana de Urbanismo, de 1935. Neste plano é ressaltada a indicacdo para construcdo de
vias de trafico do tipo parkways (construcdo de parques e vias de transito rapido e arteriais),
ligando grandes distancias (FONTES, 2013, p.145). Pautado nessa ideia, tem-se

posteriormente a construcdo de muitas avenidas de vale.
Para Rocha (2007, p. 80):

Constatam-se nas diretrizes propostas pelo Epucs as propostas para a expansdo da
cidade, auxiliada pela grande preocupac¢do com o desenvolvimento irrestrito do
automoével enquanto meio de transporte que exige velocidade, caracteristica do
urbanismo moderno.

Segundo Franco; Santos; Gabrielli (1998 apud CARVALHO; PEREIRA, 2015, p.3),
nos anos 1960 vai haver a ocupagdo da Orla Atlantica pelas camadas de alta e média rendas,
em contraposicdo & concentragdo dos menos favorecidos economicamente nas areas entao
desequipadas e distantes do Centro Tradicional, como o Miolo, o Suburbio Ferroviario, bem

como nos limites de Salvador com os municipios de Simdes Filho e Lauro de Freitas.

Assim, ha uma transferéncia de importancia e fungdes do antigo centro para o Centro
do Camaragibe, através da Lei n. 1855, que instituiu o Codigo de Urbanismo e Obras do
Municipio de Salvador, em 1966, a partir do qual houve uma alteracdo marcante no tocante ao
zoneamento urbano e ao sistema viario. Essa lei vai fazer com que o Centro Tradicional se
esvazie e se desvalorize, ndo sendo mais uma area destinada ao uso residencial. O interesse do

mercado imobiliario direciona-se assim para o novo centro em surgimento (ROCHA, 2007).

Criam-se, dessa forma, fluxos novos, através de vias pensadas para os veiculos

automotores, tanto para o transporte publico, como para, e principalmente, o veiculo
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particular. A implementacdo da Rodoviaria e do Centro Administrativo da Bahia, bem como
de diversos empreendimentos comerciais e de servigcos, fez com que a regido concentrasse
caracteristicas de um centro. As grandes distancias estimularam a producdo de mais
automoveis e 0 acesso a cidade de parte da populacdo que ndo tinha condicdes de ter o seu
automavel ou arcar com os custos do transporte publico ficou limitado. Vale ressaltar aqui
que o ano de 1961 marca o fim das atividades dos bondes criando uma verdadeira mudanca de
habitos, especialmente daqueles relacionados ao se movimentar no espaco urbano (ROCHA,
2007).

Entre 1968 e 1972 diversas avenidas de vale vao ser construidas na cidade a partir da
I6gica da locomocdo por automdveis e para vencer grandes distancias: Av. Anténio Carlos
Magalhées, Av. Tancredo Neves, Av. Mario Leal Ferreira, Av. Reitor Miguel Calmon, Av.
Magalhdes Neto, Av. Suburbana, Av. Luiz Viana Filho, Av. Juracy Magalh&es, Av. Octavio
Mangabeira (duplicacdo) e Av. Garibaldi. Em 1970, o Estado implanta o sistema de Ferry-
Boat, conectando Salvador a Ilha de Itaparica. Nesse contexto, os transportes e sua efetivacédo
no espaco ganham maior fluidez, que, no entanto, ndo perdura por muito tempo
(VASCONCELOS, 2002).

O Shopping lguatemi € inaugurado em 1975 como propulsor do padrdo de uso e
ocupacdo do solo no Centro do Camaragibe. Com a instalacdo do novo empreendimento, vai
haver, no entorno do shopping, um aumento do fluxo veicular, com ampliacdo das vias e
maior disponibilidade de linhas de transporte e estacionamentos. N&o se tratou apenas de um
novo empreendimento, mas de toda uma estratégia de articulacdo politica e econbmica, para a
criacdo de um novo centro que se coloca em contradicdo com o0 uso propriamente dito do

espaco urbano por sua populacdo mais carente (ROCHA 2007).

Entre 1976 e 2009, o centro se consolidou enquanto tal, sendo considerado como
Centro Municipal do Camaragibe pelo Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDDU
2004, lei n. 6586, atraindo grande quantidade de viagens motorizadas. Consequentemente,
hoje € uma das areas da cidade que enfrenta as piores condi¢cdes de trafego apesar dos
investimentos em infraestrutura viaria que, contudo, ndo conseguiram solucionar 0s
problemas, j& que visavam principalmente ao transporte com veiculos individuais, nédo

refletindo sobre questdes basicas como a mobilidade sustentavel e para todos.

Para Affonso, a
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Mobilidade Sustentavel tem como referéncia promover a paz e a cidadania no
trénsito, a eficiéncia energética e o combate na emissdo de agentes poluidores,
sonoros e atmosféericos, além da eficiéncia e da qualidade nos servicos de
transporte puablico, com apropriacdo social dos ganhos da produtividade
decorrentes (AFFONSO, 2003, p.3).

Um terceiro Centro Urbano surge em Salvador oficialmente no PDDU de 2004 e de
2008 chamado de Centro Municipal Acesso Norte Retiro. Esse centro expressa a necessidade
de um vetor de expansédo para a cidade para atender a crescente demanda social e econémica
por espacos urbanos com diversidade de atividades e servigos que garantam a mobilidade; traz
consigo o uso de um novo modal para a cidade, o metr6. Com a oficializagdo desse novo
centro pelo PDDU observam-se grandes investimentos direcionados para essa regido, tanto
particulares (condominios residenciais, shoppings, torres comerciais) como publicos

(infraestruturas de transporte).

A posicdo do novo centro é estratégica, estando em um ponto médio entre a Baia de
Todos os Santos e a Orla Atlantica, se conectando com a rodovia federal BR-324: nesta area
localizam-se os maiores entroncamentos de trafego da cidade, interconectando as mais

diversas areas pela Av. Barros Reis e pela rodovia supracitada.

A perspectiva de um novo modal de transporte pode possibilitar uma melhoria da
mobilidade em Salvador, uma vez que grandes distancias poderdo ser vencidas em pouco
tempo. No entanto, isso se relativiza em relacdo ao valor da passagem e em relacdo as
possibilidades de integracdo existentes, apds concluidas as obras metroviarias. Observa-se
também que para esse mesmo centro foi implementada a via expressa Baia de Todos o0s
Santos, sendo composta por dez faixas de transito, quatro para veiculos de carga e seis para
veiculos urbanos. Essa via permite a conexdo dessa nova subcentralidade (considerada como
tal, pois ainda ndo se consolidou como centro) com o centro tradicional, visando ao
escoamento da producdo regional do estado (SANTOS; FREITAS; SOUZA, 2010).

Com essa breve retrospectiva historica pode-se ter uma ideia gera de como a cidade de
Salvador se expandiu, separando por longas distancias suas diferentes partes, e provendo
diferencialmente cada parte com os recursos relacionados a reprodugéo da vida urbana, como
0s servicos de saude, educacdo, lazer, cultura, dentre muitos outros. Assim, atraves do
provimento espacial diferencial de linhas de dnibus e de outras formas de transporte pablico,
em conjunto com tarifas muitas vezes inacessiveis para parte da populagdo carente, tem-se 0

controle dos acessos a cidade de acordo com as classes de renda.
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Em contraposicdo a logica de producdo da cidade pensada para os automdveis, que
separa suas partes e dificulta seus acessos, busca-se, atraves desse trabalho, refletir sobre o
fortalecimento do uso de meios de transporte ndo motorizados, especificamente da bicicleta,
como possibilidade de aumentar a mobilidade dos individuos, permitindo-os vivenciar e se

apropriar da cidade enquanto totalidade, e ndo apenas em seus fragmentos.

Nos ultimos anos vém sendo propostos alguns projetos visando ao fortalecimento do
uso da bicicleta, seja como lazer, esporte, turismo, seja também como meio de transporte na
cidade de Salvador. No entanto, deve-se considerar que esse relativo destaque dado a
bicicleta, por mais contestavel que seja a maneira como se deu, € recente, se comparado a
outras capitais brasileiras. A presenca do modal cicloviario de transporte em documentos e
leis municipais de forma mais clara € fato bastante recente em Salvador, aparecendo, pela
primeira vez em um plano diretor, de maneira timida, no ano de 2004. Esse fato deveria
significar um avanco em relacdo a introducdo do modal supracitado como um meio de
transporte nos proximos anos, no entanto 0 que se observou em um passado recente foi a
construcdo de infraestrutura cicloviaria voltada para o lazer e para o turismo, com algumas
excecOes voltadas para 0 uso enquanto meio de transporte, mas, ainda assim, sem uma

interligacdo entre as infraestruturas clicloviarias voltadas para o uso especifico da bicicleta.

Desde o projeto Cidade Bicicleta da CONDER, lancado no ano de 2012, bem como as
iniciativas mais recentes, como o projeto Bike Salvador (parceria da Ital com a empresa
Serttel) e o Salvador Vai de Bike (Prefeitura de Salvador), de algum modo estimulados pela
Copa do Mundo de Futebol de 2014 (que teve Salvador como uma das cidades-sede),
percebe-se um direcionamento maior para o lazer, esporte e turismo nessas proposi¢oes. O
projeto Cidade Bicicleta, que previa a introducdo da bicicleta como um meio de transporte,
estd parado, ndo tendo nem seu primeiro edital contemplado por empresas interessadas,
devido ao fato de que os valores disponibilizados para as propostas estavam bem abaixo dos
valores de mercado. Alguns dos trechos do Sistema Cicloviario propostos no projeto da
CONDER vem sendo implementados em conjunto com grandes obras viarias por parte do

Governo do Estado.

Os novos projetos, como 0 Movimento Salvador Vai de Bike e Bike Salvador, apesar
de sugerirem um incentivo a introducdo da bicicleta como meio de transporte em Salvador,
parecem em geral estar muito mais voltados para o lazer, o esporte e o turismo, no tocante a

implantacdo de ciclofaixas e ciclovias (e a localizacdo de seus trajetos), de equipamentos

22



(bicicletarios e estacdes de compartilhamento) e a sua localizagdo, assim como a falta de
outras medidas necessérias para o efetivo uso da bicicleta como meio de transporte, como a

reducdo da velocidade permitida nas vias, a integracdo intermodal, entre outras.

Outra questdo importante é a tradicional valorizacdo do automdvel como meio de
transporte individual, sendo possivel perceber, no espaco urbano, obras de infraestrutura
geralmente voltadas para esse modal, sendo a cidade planejada para os carros e ndo para as
pessoas, reduzindo de maneira marcante a mobilidade da populagdo. A falta de um servico de
transporte publico eficiente e adequado a grande maioria da populagdo, com serios problemas
de gqualidade e tarifas altas, torna a aquisicdo do automovel individual um desejo e o0 objetivo
de grande parte da populacdo em seus diferentes segmentos sociais. Essa Idgica traz a tona um
ciclo vicioso, no qual se vende cada vez mais carros, tornando-os mais acessiveis sob
diferentes formas de aquisi¢do, congestionando-se assim o transito, para se criar em seguida
mais vias para 0s carros, que se tornardo mais tarde congestionadas para que se criem outras

novas com o aumento da frota de automaoveis.

Para se ter uma ideia do crescimento da frota de automdveis em Salvador, pesquisas
revelam em 1989 uma frota de 207.565 veiculos automotores, sendo 169.724 automoveis e
4.220 6nibus. Em 1995 foram contabilizados 304.786 veiculos, 244.595 automdveis e 6.686
onibus. No ano 2000 registram-se 412.852 veiculos automotores, correspondendo a um total
de 326.646 automoveis e 9.636 Onibus. Em 2005, eram 521.563 veiculos, 400.672 automoveis
e 10.234 6nibus. Em 2010, vai haver um crescimento mais expressivo se comparado aos
outros periodos analisados, registrando-se 726.430 veiculos, 522.295 automoéveis e 12.103
onibus (INFORMATICA/DETRAN-BA, 1989-2012). Em 2015 chega-se a uma frota de
846.102 veiculos, 564.606 automéveis e 13.638 onibus (MINISTERIO DAS
CIDADES/DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO-DENATRAN, 2015).

A partir desses dados fica evidenciado o crescimento constante da frota de automaveis
nos ultimos anos. A cidade, com esse crescimento, direciona todos os seus investimentos para
infraestruturas viarias voltadas para os veiculos automotores, notadamente os automdveis
particulares. No entanto, isso ndo é o suficiente para que ocorra uma maior fluidez, como
revelam os dados do IBGE (2012 apud SERPA 2012): Salvador esta apenas atras de Séo
Paulo e Rio de Janeiro no tocante ao tempo gasto nas viagens casa-trabalho. No ano de 2012,
22,03% da populacéo soteropolitana precisava de mais de uma hora para chegar ao trabalho;

e, se for considerado que S&o Paulo e Rio s&o cidades bem maiores, populosas e com maiores
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tachas de motorizagdo da populacdo, constata-se um quadro relativamente mais grave na
capital baiana (SERPA, 2012).

Assim 0s carros e consequentemente os congestionamentos se avolumam cada vez
mais em Salvador, com diversas consequéncias, como a piora da qualidade do ar respirado
por pedestres e ciclistas e pela populacdo em geral, perda de tempo nos trajetos feitos
cotidianamente, dentre tantas outras. A presenca de diversas avenidas de alta velocidade é
marca registrada da cidade, onde a maioria das vias principais tém velocidades méaximas
permitidas entre 60 e 70 km/h. Esses altos limites de velocidade tornam a cidade perigosa
para a circulacdo do pedestre e do ciclista, desencorajando 0s mesmos a exercerem esses
papeis no transito. Deve-se destacar que o0s usudrios do transporte coletivo da Regido
Metropolitana de Salvador, 41,4% da populagéo, sdo pedestres em algum momento de seu
percurso, devido a seu deslocamento para os terminais de transporte e do ponto de parada até
seu destino (SEINFRA, 2012, p.15). Dessa maneira, se somadas as viagens por modais nao
motorizados (36,2%: modal a pé, 35,3% e cicloviario, 0,9%), aquelas dos usuarios de
transporte coletivo chega-se a um total de 77,6%, em contraposi¢do aos 22,4% relacionados
as viagens com veiculo automotor individual (SEINFRA, 2012, p.15). Observa-se assim que a
cidade se torna potencialmente perigosa para a maioria da populacdo que utiliza o espaco da

cidade de maneira mais efetiva e sensivel, sem a blindagem dos automdveis.

Parte-se nesta pesquisa da premissa de que a logica de planejamento urbano deveria
priorizar as formas mais democraticas de mobilidade, através do transporte publico associado
aos transportes ndao motorizados, dando menor énfase ao automdvel individual, como se pode
perceber em muitas cidades europeias ou mesmo sul-americanas, como em Bogota na
Colémbia ou em algumas cidades do Sul do Brasil. Dessa maneira, poderiam ser criadas as
condigdes para uma maior democratizagdo do uso do espago urbano e um ganho de
mobilidade para todos o0s estratos sociais, inclusive para a populacéo de baixa renda.

Apesar da crescente demanda de uso da bicicleta hd mais de uma década na escala
nacional, percebe-se alguma relutancia, por parte dos gestores politicos, em garantir sistemas
cicloviarios amplos e integrados aos sistemas de transporte puablico. Presume-se que exista um
receio por parte da esfera pablica devido a uma provavel posicdo contréria dos usuarios de
meios motorizados e dos empresarios envolvidos com o sistema de transporte puablico.
Observam-se, nesse contexto, sérias restricbes relacionadas ao uso compartilhado das vias
(PEREIRA, 2016).
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Dessa maneira, a bicicleta aparece como uma alternativa a l6gica carrocrata e como
um caminho em dire¢do a utopia do direito a cidade (CARLOS, 2013). Todavia, isso SO se
tornard possivel a partir de uma reformulacdo geral do sistema de transporte publico
(melhorando sua qualidade, diminuindo suas tarifas etc.) e do aumento de sua eficiéncia
intermodal. Essas questBes devem ser enfatizadas, pois estdo diretamente ligadas a questdo da
democratizagdo do uso e do direito a cidade, pois vivemos em uma cidade onde s&o nitidas as
marcas da segregacdo socioespacial. E essa segregacdo pode ser evidenciada e analisada
também a partir da analise da localizagcdo das infraestruturas e dos equipamentos voltados

para o modal ciclovério na cidade de Salvador.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo Geral

Analisar 0 uso da bicicleta como meio de transporte ou para turismo, esporte e lazer,
em Salvador, refletindo sobre as condigdes de infraestrutura na cidade — ciclofaixas, ciclovias,
ciclorrotas, equipamentos cicloviarios (bicicletarios e estacdes de compartilhamento) — bem
como sobre os projetos em elaboracdo ou implantacdo, analisando-se como estes mantém e
ratificam a segregacdo socioespacial, a partir da selecdo dos lugares que sdo contemplados
com essas infraestruturas, diminuindo o potencial de mobilidade individual que poderia ser

incrementado a partir das mesmas.

1.1.2 Objetivos Especificos

Realizar um levantamento bibliografico dos Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano,
politicas publicas e projetos, que trazem de alguma maneira a bicicleta e suas infraestruturas

para a cidade de Salvador em seus conteudos.

Avaliar e analisar cada uma das infraestruturas existentes (ciclofaixas, ciclovias, ciclorrotas,
bicicletarios e estacBes de compartilhamento) bem como os projetos de implantacdo de novas

infraestruturas, buscando-se correlaciond-los com os usos existentes e futuros.
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Revelar as principais caracteristicas do perfil socioecondmico dos usuérios da bicicleta em
dois recortes (Ciclovias da Orla Atlantica e da Av. Suburbana), seus trajetos cotidianos, suas
motivacdes em relacdo ao uso da bicicleta, de equipamentos de seguranca, bem como a idade

da bicicleta e como a adquiriu.

Relacionar os dados desses recortes aos dados do perfil dos usuarios da bicicleta na escala da

cidade.

Localizar e mapear a infraestrutura cicloviaria existente na cidade de Salvador até o inicio do
ano 2017.

Verificar se a introdugdo da infraestrutura cicloviaria ratifica o processo de producdo de um

espaco urbano segregado.

1.2 JUSTIFICATIVA

A partir do cenério caotico vivido enquanto ciclista, utilizando o modal como um meio
de transporte na cidade de Salvador durante oito anos, o pesquisador responsavel por este
trabalho sentiu a necessidade de estudar o modal cicloviario na escala intraurbana. Percebe-se
neste contexto uma atencdo voltada, no que tange o planejamento e a implementacdo de
infraestrutura cicloviaria, muito mais ao uso da bicicleta como uma forma de lazer e associada

ao turismo do que efetivamente como opc¢ao de transporte.

Em contraposicdo a alguns acidentes, situagdes de risco e desrespeito no transito,
existentes em uma cidade majoritariamente pensada e planejada para os carros, parte-se da
premissa de que ha a liberdade de poder se locomover na cidade através de outros modos,
contribuindo para a solucdo dos problemas de trafego e mobilidade. Em busca de entender o
porqué de tanto atraso e descaso em relacdo as politicas publicas que favorecam o uso da
bicicleta enquanto modal de transporte na cidade de Salvador, e ndo apenas como mais um
recurso voltado quase que exclusivamente para o lazer, esporte e turismo tornou-se para mim

instigante e necesséria a elaboracéo desse trabalho.

A pesquisa justifica-se também pelo fato de seus resultados poderem ser utilizados

como fonte de dados e aprimoramento para investigaces futuras sobre a utilizacdo da
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bicicleta como meio de transporte em Salvador, servindo também como fundamentacéo para
debates relacionados a reivindicacdo de projetos que realmente introduzam a bicicleta como

meio de transporte na cidade.

A partir da elaboracdo de mapas representando a malha cicloviaria existente na cidade,
da analise dos dados secundarios existentes e da aplicacdo de questionarios junto aos usuarios
de bicicleta, acredita-se ser possivel explicitar as lacunas e os vazios de infraestrutura
existentes na cidade, que ndo permitem uma interconexao dos principais trajetos usados pelos

ciclistas, sejam relacionados a malha cicloviaria propriamente dita ou a integracéo intermodal.

Dessa maneira a pesquisa se justifica enquanto uma possibilidade de delimitar onde se
encontram alguns dos problemas referentes a malha cicloviaria e a outras infraestruturas
voltadas para a bicicleta, que vém sendo implementadas em Salvador, no tocante a sua
efetividade e sua distribuicdo. No que se refere ainda ao mapeamento da infraestrutura
cicloviaria presente na capital baiana é possivel a partir disso fazer uma interpolacdo com
outros mapas, de fontes secundarias, que revelam informacGes relativas as caracteristicas
socioeconémicas de maneira espacial, e também mapas que trazem informac6es referentes
aos fluxos de viagens em Salvador, apontando importantes questdes relativas a mobilidade e a
segregacao existente nesse contexto. Esta inter-relacéo € justificada porque a partir dela pode-
se chegar a conclusdes no tocante a mobilidade urbana por bicicleta e a segregacdo
socioespacial que poderd ser evidenciada (a0 menos por hipétese) ao cruzar os dados

anteriormente citados.

A pesquisa justifica-se ainda por permitir a identificacdo do perfil socioecondmico dos
usuarios da bicicleta enquanto meio de transporte a partir de dados secundarios de pesquisas
anteriores ao presente trabalho, trazendo também as principais caracteristicas de seus trajetos.
Somando-se a esses dados secundarios faz-se outra abordagem de pesquisa a partir da qual
foram escolhidos dois recortes da cidade no intuito de conhecer os usuarios de duas diferentes
ciclovias de Salvador: na Orla Atlantica e na Avenida Suburbana, tendo em vista as
disparidades socioeconémicas referentes as duas areas. O levantamento destes dados é
importante, pois revela os diferentes tipos de usudrios em relagdo as questdes
socioecondmicas, a seus trajetos e problemas inerentes, as suas motiva¢des para 0 uso da
bicicleta, bem como questdes referentes aos equipamentos usados (da propria bicicleta e os

equipamentos de seguranca).
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1.3 METODOLOGIA

Como procedimento metodoldgico inicial foi realizado um levantamento bibliografico
para se compreender como o modal cicloviario vem sendo tratado e abordado em documentos
de lei, projetos, programas e estudos relacionados ao municipio de Salvador desde 1985,
priorizando-se os planos diretores aprovados desde entdo. Buscou-se, a partir do levantamento
desses dados secundarios, um cruzamento de informagBes que permitisse uma melhor
compreensdo dos motivos que levaram o aparecimento cada vez maior da bicicleta nesses
documentos, planos e leis durante o periodo selecionado. Desse modo, foram analisados 0s
Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano referentes aos anos de 1985, 2004, 2008 e
2016, sendo possivel a partir dos dados coletados a elaboragdo de um quadro (QUADRO 1).
Pesquisou-se e analisou-se também diversos projetos, programas, estudos e leis buscando-se
elementos que tivessem algum tipo de relacdo com a utilizacdo da bicicleta como um meio de
transporte, sendo elencados aqui apenas aqueles que de alguma forma mencionassem a
bicicleta nesses moldes. A coleta desses dados se deu a partir de plataformas virtuais que
disponibilizam as leis na integra, acervo virtual disponivel em sites e também através do

acesso ao acervo da Biblioteca da Fundacdo Mario Leal Ferreira, localizada em Salvador.

Como base de informacdo e de dados utilizou-se pesquisas estatisticas de diferentes
anos, tematicas e com diferentes fontes. Para a fundamentacdo teorica fez-se uso de livros,

teses e dissertacdes, impressos e digitais, sobre os temas e conceitos abordados nesse trabalho.

Outro procedimento metodoldgico adotado refere-se a uma pesquisa de opinido
direcionada aos ciclistas, do tipo quantitativa, por amostragem aleatéria ndo probabilistica
definida por duas cotas estabelecidas, a partir da aplicacdo de questionarios junto aos usuarios
de bicicleta, em duas diferentes ciclovias de Salvador: localizadas na Avenida Suburbana e na
Orla Atlantica de Salvador. Foram escolhidos esses dois pontos por possivelmente
apresentarem a tendéncia de usos especificos das infraestruturas presentes, por diferentes
tipos de usuérios: uso como meio de transporte na Av. Suburbana e uso como lazer, esporte e
turismo na Orla Atlantica. Nesse questionério foram levantadas informagdes relativas ao
perfil socioeconémico dos ciclistas entrevistados; informacGes relativas aos seus trajetos;
informagdes ligadas as motivacdes das viagens feitas com bicicleta e relativas aos

equipamentos utilizados.
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O questionario foi constituido por 19 questdes e pode ser encontrado no APENDICE
A do presente trabalho. A maioria delas era do tipo fechada, contendo apenas perguntas como
idade, profissdo/ocupacdo como abertas e questdes que incluiam a opgdo outros, através da
qual o entrevistado poderia se colocar para além daquelas opgdes presentes nas questdes

previamente propostas.

Antes da aplicacdo propriamente dita, analisou-se a quantidade de questionérios a
serem aplicados as mulheres e aos homens, aos adultos e jovens etc., de acordo com o padrao
geral observado, para se aproximar ao maximo da realidade existente. Para cada ponto de
aplicacdo dos questionarios previu-se entre 50 a 100 questionarios. A aplicacdo dos
questionarios foi realizada em dias uteis e nos fins de semana, e também em horéarios

diferentes.

Fez-se também uma andlise a partir do uso das ciclovias uma vez que a aplica¢do dos
questionarios foi realizada utilizando o proprio modal cicloviario como meio de locomocéo
para se alcancar os pontos de aplicacdo. As duas ciclovias foram integralmente percorridas

nos respectivos periodos de aplicacdo dos questionarios.

Foram contabilizadas 14 saidas de campo, para a aplicacdo dos 112 questionarios,
realizadas na ciclovia da Orla Atlantica. Os dias da semana nos quais foram feitas a aplicacéo
variaram de segunda a sabado e os horarios abrangendo das 8:40 as 21:30 horas. Os pontos de
aplicacdo foram: Boca do Rio, Jardim dos Namorados, Amaralina, Pituba, Jardim de Alah,
Barra, Rio Vermelho, Piatd, Itapud, Corsario, Armacao, Jaguaribe, 3% Ponte e Patamares. O
periodo de aplicacdo destes questionarios se deu entre o final do més de outubro e o inicio do

més de dezembro.

Para a ciclovia da Av. Suburbana foram feitas 10 saidas de campo para aplicacdo de
112 questionarios. Os dias de aplicacdo dos questionarios variaram de segunda a sdbado com
horéarios abrangendo das 8:30 as 19:20. Os pontos de aplica¢do estavam localizados na Baixa
do Fiscal, Lobato, Sdo Jodo do Cabrito, Plataforma, Escada, Praia Grande, Periperi, Coutos e
Paripe. Os levantamentos na Av. Suburbana foram executados entre o final do més de
dezembro de 2016 e final de janeiro de 2017.

Ap0s e durante o periodo de campo para a aplicacdo dos questionarios, executou-se a
tabulacdo dos dados, a partir da qual foi possivel a geracdo de graficos dos resultados. Com

esses resultados analisou-se as caracteristicas dos usuarios das ciclovias, fazendo-se
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comparacOes entre os dois recortes e com dados oriundos de outras pesquisas que
contemplavam outras escalas do uso da bicicleta, do perfil socioecondmico e da mobilidade

em Salvador.

Buscou-se, por fim, atualizar o mapeamento das infraestruturas voltadas para o0 modal
cicloviario na cidade de Salvador a partir de dados secundarios disponiveis na plataforma
OpenStreetMap, um software de acesso e uso livres e gratuitos para qualquer pessoa
conectada a internet. No entanto ao se utilizar esses dados, observou-se uma falta de
sistematizacdo e organizacdo dos dados inseridos na plataforma, servindo como uma fonte

para uma seguinte reambulacdo em campo e/ou através de imagens do Google Street View.

Outras informacdes a respeito das infraestruturas cicloviarias foram adquiridas através
de dados secundarios de fontes de plataformas virtuais como jornais, sites especificos de
informacgdes e servicos relacionados a bicicleta e entrevistas. Buscou-se o contato com a
Transalvador e com a Prefeitura de Salvador para se obter informagdes mais precisas, 0S
mesmos afirmaram enviar esses dados assim que houver uma atualizacdo prevista para 0 més

de Marco.

Utilizou-se bases cartograficas como a dos logradouros de Salvador e os dos
municipios da Bahia referentes 8 CONDER, fez-se também levantamento de dados primarios
em campo para a complementacéo e atualizacdo das informagdes. Para a elaboracdo do mapa
das infraestruturas cicloviarias existentes na cidade foi utilizado o software Quatum GIS. O
objetivo foi a elaboracdo de um mapa que permitisse uma analise de como estdo distribuidas
as infraestruturas cicloviarias em Salvador, de modo a se verificar a existéncia ou ndo de
segregacao socioespacial no tocante a possibilidade de acesso e uso dessas infraestruturas pela
populacdo de menor poder aquisitivo. Foi possivel também, a partir desse mapa, analisar a
eficiéncia das infraestruturas acima citadas em relacdo ao uso da bicicleta como meio de

transporte, seu nivel de conectividade e continuidade.
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Capitulo I

O MODO CICLOVIARIO E SUA ABORDAGEM NOS PLANOS DIRETORES DE
SALVADOR

A bicicleta esta presente no Brasil hd muito tempo, ndo se tendo, no entanto, dados
especificos que revelem de modo preciso a data da sua chegada ao pais. Porém, estipula-se
que este fato se deu primeiramente entre 1859 e 1870, no Rio de Janeiro, capital do império
onde estavam localizadas as pessoas de maior poder aquisitivo e que mantinham relagdes com
0s paises europeus onde existiam as primeiras fabricas de ciclos. Outra questdo, de ordem
econdmica, que pode ser colocada nesse contexto, foi o possivel incremento da bicicleta no
fim do século XIX, quando vieram as primeiras levas de migrantes europeus para o sul do
Brasil. Desde sua chegada, a bicicleta foi bastante popular entre os trabalhadores de
inddstrias, de pequenos estabelecimentos comerciais e de servigos das grandes areas urbanas
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Mais adiante, o ano de 1973 foi marcado pelos problemas relacionados ao aumento
nos precos dos combustiveis e de outros derivados, relacionado ao Primeiro Choque do
Petroleo. Neste contexto, apareceram, nos principais jornais do mundo, as fotos dos reis da
Holanda e da Dinamarca andando de bicicleta com manchetes, como: “Nods temos uma boa

alternativa de transporte” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Foi nessa década que a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT)
publicou, em mar¢o de 1976, o Manual de Planejamento Cicloviario — Uma Politica Para as
Bicicletas, apds a visita dos técnicos responsaveis pela execucdo do estudo ao sul do pais,

para conhecimento de algumas iniciativas em curso.

Na década de 1980 muitas cidades desenvolveram planos diretores de transporte
urbano, que incluiam estudos e projetos voltados para melhoria das condi¢6es de circulacdo e
seguranca de ciclistas e de suas bicicletas. O GEIPOT estava a frente de muitos desses
projetos. Em 1999, os dados levantados pela GEIPOT, consubstanciados nos documentos
Planejamento Cicloviario — Diagnéstico Nacional e Manual de Planejamento Cicloviario,
eram as informacBes mais completas do setor. Mas a extin¢do desse 6rgdo federal, em 2001,
mesmo ano da publicacdo dos documentos, impossibilitou que fossem distribuidos nos
municipios (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).
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E valido trazer o que foi abordado nesses trabalhos elaborados pela GEIPOT. No
primeiro volume se tem uma coleta de informacgdes sobre o uso e a infraestrutura, 0s
procedimentos e os resultados favoraveis aos ciclistas e a bicicleta em sessenta municipios
selecionados. No entanto, cabe frisar aqui que a cidade de Salvador ndo foi incluida nessa
selecdo, possivelmente devido a sua fraca expressdo no tocante a infraestrutura cicloviéria.
Apos o levantamento, por meio de um conjunto de respostas fornecidas em questionarios,
montou-se uma classificacdo dos municipios com as melhores condicGes para as bicicletas. Ja
0 segundo volume trouxe uma serie de normas, regras e exemplos de técnicas para a
construcdo de infraestrutura em areas urbanas. A abordagem envolveu recomendaces em
relacdo a geometria, a sinalizagdo, as dimensdes de ciclovias e ciclofaixas, assim como para
bicicletarios e paraciclos. Incluiu-se também neste trabalho aspectos sobre drenagem,

pavimentos e iluminacdo de vias exclusivas ao trafego de bicicletas.

A partir dessas informacdes citadas se faz aqui um retrospecto historico relativo aos
Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano de Salvador — PDDU’s, buscando encontrar
elementos em lei que favorecessem o0 uso da bicicleta enquanto um meio de transporte em
Salvador. Em cada um dos planos busca-se esses elementos nos capitulos, se¢des, artigos e
anexos relativos a mobilidade urbana, aos transportes e a circulacdo e estrutura viaria, de
acordo com o formato de cada um dos planos. Inclui-se também neste capitulo outros
programas, projetos, estudos e leis que estdo relacionados a questdo da bicicleta dentro do

contexto de mobilidade urbana em periodizagio paralela aos PDDU’s abordados.

2.1 OS PLANOS DIRETORES DE SALVADOR

2.1.1 Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU, 1985

Inicia-se com o primeiro PDDU de Salvador, do ano de 1985, uma vez que as
pesquisas anteriormente citadas indicaram o aparecimento de planos diretores de transporte
urbanos, com consideragdes especificas para a bicicleta, em &mbito nacional na década de
1980.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador foi instituido pela Lei n°
3.525/85, se constituindo de 19 artigos e 7 anexos, aprovando as diretrizes, prioridades e

delimitacBes espaciais estabelecidas para o periodo até 1992. Os Anexos que constituem a Lei
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sdo relativos aos 1) Conceitos; 2) Objetivos; 3) ProjecOes; 4) Diretrizes Gerais; 5) Diretrizes
de Orientacdo para os Planos, Programas e Projetos; 6) Descri¢do dos Limites das Unidades

Espaciais de Planejamento; e 7) Plantas.

No Anexo 2, em 2.2 Objetivos Especificos, 2.2.1. Quanto aos Setores de Intervencao,
tem-se o subitem 2.2.1.2, Transportes e Circulacdo. Neste subitem encontra-se referéncias em
relagdo ao melhoramento das condigfes do sistema de transporte coletivo de passageiros,
dando-se énfase a esse sistema e, consequentemente, tirando o foco, pelo menos teoricamente,
dos automoveis individuais. Encontra-se também nesses objetivos a ideia de integracdo
intermodal entre os diferentes modos de transporte através de integracdo fisica, institucional,
operacional e tarifaria dos diferentes sistemas de transporte, bem como o melhoramento da
infraestrutura viaria e dos equipamentos relativos ao transporte coletivo de passageiros. Mas,
no que tange a integracdo com a bicicleta, como um meio de transporte, e dela com os outros

modais nada consta no Plano.

O Anexo 4 se estrutura em trés partes: Estrutura Urbana e Uso do Solo; Diretrizes para
0 Ordenamento do Uso e da Ocupacdo do Solo; e Diretrizes para os Sistemas Urbanos. Esse
Anexo tem os elementos béasicos e estruturantes do PDDU 1985 do ponto de vista Fisico-
Territorial. Neste Anexo tem-se énfase na articulacdo das variaveis ligadas ao uso do solo e
aos transportes, revelando no que se baseara a circulacdo urbana (FONTES, 2012). Neste
mesmo Anexo, tem-se 0 subitem 4.3., Diretrizes Para os Sistemas Urbanos, e, no subitem
4.3.1., Transporte e Sistema Viario, consta que:
As diretrizes para este Sistema estdo referidas aos seguintes componentes basicos: |

— transporte de passageiros; Il — transporte de cargas; Il — hierarquia funcional das
vias; IV — terminais e estacionamentos. (Lei n.° 3.525 de 1985, p. 85)

Ainda no Anexo 4 tem-se outro subitem, 0 4.3.1.2, Quanto a hierarquia funcional das
vias, que traz uma Unica mencdo a bicicleta em relacdo as diretrizes voltadas para a
mobilidade urbana em geral. Nesse contexto, coloca a Via Especial (VES), com funcéo
especifica, tal como a exclusividade para pedestres, 6nibus, para biciclos e similares, para
servicos etc. Assim fica nitido que a bicicleta ndo era foco deste PDDU, uma vez que a Unica
referéncia encontrada esta em conjunto com modalidades bem diversas de transporte, ndo
havendo um tratamento especifico para a bicicleta, nem uma integracdo dela com os outros

meios de transporte, e muito menos um plano cicloviario.
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2.1.2 PDDU 2004

Depois do plano diretor de 1985, outro sé viria a ser outorgado por Lei em 2004, no
entanto houve outros dois estudos no final da década de 1990 e na virada do milénio, que
merecem ser destacados nesta se¢do, bem como a Lei n® 10.257/2001, do Estatuto da Cidade,

que foi outorgada em 2001.

O primeiro desses estudos foi denominado de Macroestrutura Viaria da Regido do
Subdrbio e foi elaborado em 1998 pela Fundacdo Mario Leal Ferreira, em conjunto com a
Secretaria Municipal de Planejamento — SEPLAN, contando com a consultoria da TTC
Engenharia. O estudo foi direcionado para o sistema viario da Regido do Sublrbio de
Salvador, tendo em vista: 1) a melhoria do desempenho e da seguranca do trafego,
possibilitando ligacbes com equipamentos urbanos previstos para a regido; e 2) criacdo de
novas vias com aproveitamento das &areas ainda disponiveis. Os trechos pensados para o
estudo foram divididos em: Calcada-Plataforma e Plataforma-Paripe, apresentando propostas
de intervencdes viarias relativas a hierarquizacdo viaria, criacdo de novas vias e melhoria das

vias existentes de acesso as estacdes de trem do subdrbio (RIBEIRO, 2005).

No entanto, o que é importante ressaltar em relacdo a esse estudo é que o mesmo
previa a existéncia de bicicletarios nas estacGes de integracdo trem/6Gnibus a serem
implantadas ao longo da Av. Afranio Peixoto, fazendo também recomendagdes para as
condicBes das vias de acesso a serem usadas pelas bicicletas até as estacfes (RIBEIRO,
2005). Porém tem-se uma auséncia neste estudo de uma base de dados referentes ao uso da
bicicleta, como explicita Ribeiro:

Constata-se a auséncia neste estudo de uma base de dados, referente ao uso da
bicicleta, para orientar a implementagdo das propostas, como, por exemplo, a
identificacdo e selecdo das melhores alternativas de vias de acesso as Estagdes de

Integracdo Ferroviério/ Rodoviario, na Av. Suburbana para uso da bicicleta (2005,
p.70).

O segundo estudo que vale a pena ser mencionado foi o denominado Estudo de
Transporte Intermodal da Regido Suburbana de Salvador e seu Acesso & Area Central, que foi
desenvolvido pelo TTC — Engenharia de Trafego e de Transporte, através de contrato
assinado junto & Fundacdo Mério Leal Ferreira no ano de 2000. O estudo se baseia no uso de
um modal de transporte que fosse adequado a instalacdo contigua a existente linha férrea e

que estivesse mais conectado com a area circunvizinha do seu funcionamento, visando
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também & conexdo do Suburbio a &rea Central Tradicional de Salvador, tendo em vista a
integracdo intermodal desse novo sistema com 0s ascensores ja existentes e projetadas para a
regido em questdo. Dessa maneira, tem-se, com esse estudo, a indicacdo de implantagdo de
um Sistema VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos, utilizando a malha ferroviaria ja existente e
trazendo questbes quanto a construgdo de vias laterais de conexdo com o tragado das vias para
0 VLT, bem como a criacdo de calgadas e passeios ao longo do caminho percorrido pela linha
VLT. Esse novo sistema trazia a integracdo das estacdes VLT aos terminais de Onibus
propostos nesse estudo (RIBEIRO, 2005).

No entanto o que torna esse estudo relevante para a presente pesquisa € a presenca de
um Plano Cicloviario para a regido do Suburbio, com o objetivo de interconectar as estacoes
do VLT aos principais equipamentos da regido, como o Parque Sdo Bartolomeu, o parque no
Vale do Paraguari, a Praia de S&o Tome, o contorno da Enseada dos Tainheiros, entre outros,
com extensdo de 19,5 km. Este estudo apresenta também um conjunto de ciclovias a serem
implantadas ao longo do tracado do VLT, nos trechos planos e contiguos a Baia de Todos os
Santos, com extensdo de 13,4 km. Vale colocar que foi especificada a largura minima das
ciclovias, sendo essa de 3 metros; também foi prevista a implantacdo de bicicletarios
préximos aos terminais de Onibus e as estacdes do VLT. Os bicicletarios deveriam ser
interligados as estacbes de onibus e VLT, através de vias exclusivas para circulacdo de
bicicletas. (RIBEIRO, 2005)

Ribeiro critica o plano em relacdo a sua falta de eficiéncia quanto a integracdo
intermodal:

Os bicicletarios se localizam algumas vezes separados e outras vezes acoplados as

estagdes, ndo estando inseridos nas respectivas areas destinadas as estacfes do

VLT e do dnibus. Assim constata-se que este estudo ndo propde a integracao fisica
e tarifaria da bicicleta com os outros modos (2005, p. 61).

O Estatuto da Cidade, Lei n° 10.257/2001, é o marco legal da politica urbana,
propondo o tratamento do tema mobilidade incorporado na lei, passando a ser obrigatério o
desenvolvimento de Planos de Transporte Urbano Integrados para os municipios brasileiros
com mais de 500 mil habitantes, segundo o inciso 2° do Art.42 desta lei. A lei aborda também
a relacdo entre politica urbana e cidades sustentaveis, explicitando, em seu Art.2, que a
politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcbes sociais da

cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes gerais:
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| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte
e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes
(Lein®10.257/2001, Art.2°).

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio de Salvador, PDDU 2004,
foi promulgado pela Lei n° 6.583, de trés de agosto de 2004, consistindo em uma revisao e
uma atualizacdo do plano diretor aprovado pela Lei n° 3.525/85. O plano se constituia de
documentos técnicos e outros elementos de apoio, sendo a elaboracdo do documento de
responsabilidade da Secretaria Municipal do Planejamento, Urbanismo e Meio Ambiente,
pertencente a Prefeitura Municipal de Salvador, no ano de 2002, ano de elaboracdo do plano.
Nesse contexto, o plano deveria estar de acordo com as condi¢fes propostas pelo Estatuto da
Cidade de 2001; por isso, observa-se um incremento em relagcdo a atencdo voltada para o

modo cicloviario neste PDDU, mas de maneira ainda timida.

Neste plano, no que tange as questdes de transportes e circulacdo sdo abordados, de
modo geral, elementos de infraestrutura, definicdo e integracdo modal e modelo fisico-
operacional, trazendo alguns artigos e itens que se associam a questdo da bicicleta como meio
de transporte. O plano foi elaborado tomando como base os dados da pesquisa de
Origem/Destino de 1995, realizada pela Prefeitura de Salvador (RIBEIRO, 2005).

Vale a pena ressaltar que, na Segdo IV - Dos Transportes e Circulagdo, presente no
Capitulo V — Dos Servicos e Equipamentos de Infra-estrutura do PDDU/2004, considera-se
como modos operantes no municipio o modo aeroviario, hidroviario, ferroviario, rodoviario,
dutoviério, funicular (elevador e plano inclinado) e pedestre/cicloviario (Art.50). Assim,
percebe-se que o modo cicloviario ndo recebeu uma atencdo exclusiva, sendo abordado de

forma conjunta com os pedestres.

Ja as Diretrizes e Proposi¢des para Circulacdo de Transportes estdo organizadas a
partir dos grupos (Art.100): I-Estrutura Viaria; IlI-Transporte Coletivo de Passageiros; Ill-
Transporte de Cargas; IV — Transporte Individual, Cicloviario, Pedestre e Funicular; V —
Medidas de Gestdo de Transito; VI — Medidas de Planejamento e Institucionais. Em relacédo
ao grupo IV sdo apresentadas medidas de apoio ao transporte individual pelo modo
cicloviario. No grupo VI estdo listadas nove medidas, das quais algumas merecem destaque
aqui, como a introducdo de normas gerais voltadas a melhoria imediata da circulacdo; no
entanto, neste item, o PDDU coloca énfase em obras que dao suporte ao transporte coletivo
ndo fazendo nenhuma referéncia as obras cicloviarias (RIBEIRO, 2005). Segundo Ribeiro,
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“[...] nas diretrizes do Subsistema de Circulacdo Multimodal, rodoviéria e Pedestre, o PDDU
2004 descreve as fungdes de cada tipo de via hierarquizada, mas ndo especifica o tipo de via
para a bicicleta” (RIBEIRO, 2005, p. 66).

Por fim cabe trazer algumas medidas de apoio ao modo cicloviario que foram
encontradas na parte dos anexos desse PDDU, mais precisamente o Anexo A.58 (Municipio
de Salvador — Transportes - Diretrizes e Proposi¢Oes Gerais), que tem o Art. 100 como
referéncia. Nesse anexo encontra-se um quadro que traz diretrizes e proposi¢des por campos e
setores. Nesse contexto, sdo apresentadas proposi¢es para 0 modo cicloviério: planejamento
e implementacdo de rede cicloviaria continua integrada aos modos de transporte coletivos;
estimulo a implantacdo de estacionamentos em locais seguros para bicicletas; introducdo junto
a terminais e pontos de integracdo intermodal selecionados de bicicletarios dotados de
condicBes de seguranca e de boa acessibilidade aos demais modos; tratamento especifico para
o0 trafego de bicicletas em cruzamentos e pontos de conversdo e de oposi¢do ao trafego
veicular; e definicdo de normas de circulacdo para o transporte cicloviario. Em relacdo a essas
medidas de apoio ao modo cicloviario, cabe colocar que elas se encontram presentes do
documento divulgado com a Lei n° 6.586/2004, estando presente na parte dos anexos, ndo

trazendo dessa forma uma atencdo maior para o modal.

Assim, o PDDU 2004, apesar de ser elaborado no contexto das discussdes
relacionadas as cidades sustentaveis, com a aprovacdo do Estatuto da Cidade, ndo traz de
maneira consistente a bicicleta em seus artigos. Deixa assim a desejar em diversos aspectos
importantes para a introducgéo da bicicleta como um meio de transporte, como, por exemplo,
na definicdo do tipo de via especifica direcionado para 0 modal, bem como deixando de citar
as intervencdes em prol do modal para a melhoria imediata da circulacdo como acima citado.
Porém, cabe enfatizar que o Estatuo da Cidade 2001 ndo faz mencdo direta ao transporte
cicloviario, bem como ndo estabelece a priorizacdo dos modos ndo motorizados de transporte
no documento escrito da Lei, deixando brechas, dessa forma, para a consolidacdo de um
PDDU, como o de 2004. Por fim, ressalta-se que o Plano de Transporte Urbano Integrado,
proposto pelo Estatuto da Cidade, ndo se encontra no corpo da Lei do PDDU 2004 de forma
organizada, aparecendo através de diferentes artigos fazendo referéncias a um Sistema
Integrado Multimodal de Transportes, mas sem fazer consideracfes claras em relagdo a

integracdo da bicicleta nesse sistema.
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2.1.3 PDDU 2008

O PDDU 2008 foi promulgado pela Lei n°® 7.400, de 20 de fevereiro de 2008, e se
constitui em uma revisdo e atualizacdo do plano diretor aprovado pela Lei n°® 6.586/2004,
compondo-se de 10 titulos, 349 artigos e 4 anexos. Havia inadequacgdes na lei de 2004,
referentes a extensdo e a complexidade do documento e também a forma em que se
encontrava estruturado, de dificil leitura, compreensdo e encadeamento das diferentes partes.
Depois que a lei passou a vigorar ficou nitida a necessidade de revisdo do PDDU, tendo em
vista a regulamentacdo e a implementacdo dos instrumentos de Politica Urbana introduzidos
pelo Estatuto das Cidades, pois deveria estar de acordo com a os principios e diretrizes para

elaboracgéo de planos diretores em escala nacional (FONTES, 2012).

No ambito dessa revisdo deve-se destacar alguns fatos que contribuiram para o
aparecimento relativamente mais enfatico da bicicleta como meio de transporte no
PDDU/2008. O primeiro refere-se ao ano de 2004, no qual a politica nacional fez alguns
avangos no tocante ao modal bicicleta, sendo lancado o Programa Brasileiro de Mobilidade
por Bicicleta (Bicicleta Brasil), tendo o objetivo de criar uma politica direcionada
especificamente para este modal. Nesse contexto foi elaborado o “Caderno de Referéncias
para a elaborag@o de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades” com o intuito de auxiliar
0s municipios que desejassem implantar um Plano Cicloviario, com sua integracdo com 0s
outros modais de transporte, formando, desse modo, uma rede intermodal (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007).

Um segundo fato que merece ser mencionado aqui ocorreu em 2005, com a resolugéo
n°® 34, aprovada pelo Conselho das Cidades, trazendo orientagdes e recomendagdes ao
conteddo minimo do Plano Diretor, tendo por base o Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257/2001).
Neste contexto renomeou-se o Plano de Transporte Urbano Integrado, passando-se a chama-lo
de Plano Diretor de Transporte e Mobilidade — PDTM. Com essa resolugdo, houve o
estabelecimento do conteudo minimo do plano, sendo necessario enfatizar aqui o destaque
dado a observancia das diversas modalidades de transporte, respeitando as diversidades locais,
a priorizacdo do transporte coletivo sobre o individual e dos transportes ndo motorizados e

dos pedestres, presentes no Art. 8° da resolucdo (SEMOB, 2007).

Um terceiro fato que vai pressionar, com maior intensidade, o aparecimento da

bicicleta em forma de Lei presente no PDDU, mas em relacdo ao plano de 2016, foi o
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langamento do PlanMob — Plano de Mobilidade. O PlanMob foi elaborado para servir como
uma referéncia para construcdo dos Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade, devendo
estes serem compativeis ou integrados ao plano diretor dos municipios ou regides
metropolitanas, trazendo informacGes sobre o planejamento da mobilidade, sobre os métodos
de trabalho e o processo de planejamento, com 0 objetivo de auxiliar na criagdo de cidades
sustentaveis, com inclusdo social e com gestdo democratica. Algumas diretrizes importantes
referentes a bicicleta como um meio de transporte sdo trazidas no documento, como: diminuir
a necessidade de viagens motorizadas, dar prioridade aos meios ndo motorizados, a
valorizacdo da bicicleta buscando integra-la aos modos de transporte coletivo e a integracdo
dos diversos modais de transporte, considerando-se as particularidades de cada cidade
(SEMOB, 2007).

No extenso Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana,
elaborado neste contexto, a bicicleta é citada inUmeras vezes, bem como as infraestruturas
relacionadas a mesma, como ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos e também quanto
a sua integracdo com outros modais. A SEMOB, no mesmo contexto da elaboracdo desse
caderno, editou o mesmo para elaboracdo do “Plano de Mobilidade por Bicicletas nas
Cidades”, reunindo informagdes importantes para o uso da bicicleta, contendo subsidios para

0s municipios implantarem um plano cicloviario integrado aos demais modos de transporte.

Em relacdo a esse plano diretor, PDDU 2008, o capitulo que trata de mobilidade
urbana estabelece as orientagdes gerais para a integracdo dos espagos da cidade por meio da
estruturacdo do sistema viario e da integracdo funcional e operacional dos diversos modos de
deslocamento existentes no municipio de Salvador, considerando também as amplitudes de
abrangéncia espacial, as tipologias de transporte, coletiva e individual, e as capacidades dos
sistemas de transporte. Dessa maneira, a estrutura viéria se orienta neste plano com base em

uma rede viéria hierarquizada multimodal de transporte.

Assim, e necessario destacar as referéncias ao modal bicicleta no PDDU 2008: No
capitulo 1V — Da mobilidade Urbana, no inciso 1° considera-se 0 modo cicloviario como
modo operante de mobilidade no municipio, correspondendo ao deslocamento de pessoas ou
mercadorias por meio de bicicleta ou triciclo. Na Secdo Il - Da Estrutura Viaria, tem-se, no
Art.191, que a rede viaria do Municipio é composta pelos seguintes tipos: pelas vias para

pedestres, ciclovias, vias para veiculos; vias especiais e hidrovias.
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No entanto, o que é mais relevante, no que tange a abordagem em relacdo ao modo
cicloviario, encontra-se na Sec¢do IV — Do Transporte Cicloviario, mais especificamente no
Art.197: S&o diretrizes para o transporte cicloviario: |1 — planejamento e implementacéo de
rede ciclovidria continua integrada aos outros modos de transporte coletivo, utilizando
sistemas inteligentes de controle de trafego; Il — implantacdo junto aos terminais e pontos de
integracdo intermodal de transportes, de bicicletarios dotados de condic¢Ges de seguranca e de
boa acessibilidade; Il — estimulo a implantacdo de bicicletarios nos centros e subcentros
municipais e nos empreendimentos classificados como Po6los Geradores de Trafego (PGT);
IV- tratamento especifico para o trafego de bicicletas em cruzamentos e pontos de conversao;
V — Definicdo de normas de circulacdo para o transporte cicloviario.

Nota-se que o contetdo presente na Sec¢do IV, acima citada, incorpora justamente boa
parte do que se encontra nos anexos do documento do PDDU anterior, fazendo alguns
acréscimos, especificacdes e melhorando o texto. Entretanto, deve-se mencionar que, pelo
fato de estar presente no corpo do documento e ndo nos anexos, percebe-se uma atengédo
maior voltada para o modal. Cabe ainda ressaltar que os trés fatos marcantes, acima citados,
certamente serviram de suporte e estimulo para o aparecimento, pela primeira vez de forma
clara, do modal cicloviario no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano da cidade de
Salvador. No entanto, em relacdo a riqueza de detalhes presentes nos documentos elaborados
e editados pela SEMOB em prol da mobilidade urbana, o PDDU 2008 de Salvador deixa
muito a desejar no que se refere a tematica bicicleta, ndo fazendo referéncia as formas pelas

quais se atingiriam as diretrizes relacionadas ao modo cicloviario.

2.1.4 PDDU 2016

Antes de se abordar especificamente o PDDU 2016, € necessario apresentar aqui 0s
programas Cidade Bicicleta, 0 Movimento Salvador Vai de Bike, o Projeto Bike Salvador e a
Lei Federal n® 12.587/2012, instituindo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que foram
elaborados entre a promulgacdo do PDDU 2008 e do PDDU 2016 em Salvador, e que

trouxeram a bicicleta em seus conteddos.

Em 2012, foi promulgada a Lei Federal n® 12.587/2012, instituindo a Politica Nacional

de Mobilidade Urbana, apresentando como uma das suas principais diretrizes a prioridade aos
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modais ndo motorizados e aos transportes publicos sobre os individuais motorizados. Vale
ressaltar que, nessa lei, 0 Art.24 determina, no inciso 1° que:

§1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados, na forma da lei, a elaboracdo do plano diretor, devera ser elaborado o
Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos
diretores ou neles inseridos (Lei n® 12.587/2012, Art.24, §1°).

Com a aprovacdo desta lei aumentou-se a pressdo em relacdo a criagdo de um plano de
mobilidade para a cidade de Salvador, sendo ainda incrementados os contetdos voltados para
a introducéo e o apoio ao modo cicloviario de transporte, devido a sua énfase nos modais ndo

motorizados, como exposto acima.

J& o Projeto Cidade Bicicleta foi langado pelo Governo do Estado da Bahia, no ano de
2012, sendo realizado pela Companhia de Desenvolvimento Urbano da Bahia (CONDER), em
parceria com a Diretoria de Equipamentos e Requalificacdo Urbanistica (DINURB), a
Superintendéncia de Desenvolvimento Urbanistico (SUDEN) e a Coordenagdo de
Intervencdes em Areas de Interesse Especial (COISP). O projeto trouxe como objetivos:

- Dotar as cidades da Bahia, Salvador e sua macrorregido de sistemas cicloviarios
completos que permitam o pleno circuito: do trabalhador; da populagdo nas
atividades sociais e esportivas; do turista.

- Equipar Salvador para o evento da Copa 2014.

- Promover e implantar o apoio logistico ao ciclista.

- Estimular a cadeia de producdo e comercializagdo associada a bicicleta.

- Implantar um Centro da Bicicleta no Parque do Pituacu (CONDER, 2012).

Os objetivos especificos do Projeto Cidade Bicicleta sdo:

a) Dotar as cidades de porte médio e turisticas da Bahia, Salvador e sua
macrorregido de sistemas cicloviarios completos que permitam o pleno circuito do
trabalhador, que percorre longas distancias a pé no deslocamento casa/trabalho; da
populagdo, nas atividades sociais e esportivas; do turista, que passa a dispor de
meio de circulacdo para fruir a cidade nas areas de interesse;

b) Equipar Salvador para o evento da Copa 2014: integrando duas Pracas
esportivas, Fonte Nova e Pituagu, e acessando o Centro Historico;

c) Promover e implantar o apoio logistico ao sistema: desenvolver projeto de
valorizacdo da bicicleta incluindo campanhas de divulgacdo, conscientizagéo e
protecdo, promogéo de eventos para divulgar e intensificar a pratica do ciclismo;

d) Estimular a cadeia de producdo e comercializagdo associada a bicicleta;

e) Implantar um Centro da Bicicleta — Mobilidade Sustentavel, no Parque
Ecoesportivo de Pituagu com um cardter museolégico e de centro de
desenvolvimento (CONDER 2012).
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O projeto previa 217 km de ciclovias para a Regido Metropolitana de Salvador, sendo
187,53 km pensados para até o ano de 2014, relacionados diretamente a Copa do Mundo de
Futebol, na qual Salvador foi uma das cidades sedes. O projeto foi orcado em 41 milhGes de

reais.

E valido ainda mencionar que o projeto apresentava, sob a denominacéo de Promogao
da Logistica, as iniciativas necessarias para 0 bom desempenho da infraestrutura cicloviaria
como um sistema, relacionando desde o acionamento e o envolvimento da cadeia produtiva da
bicicleta até a divulgacdo deste meio de transporte na sociedade, através: de programas de
conscientizacao do uso da bicicleta e publicidade especifica de todo o sistema; da producédo e
da oferta do equipamento e de acessorios no mercado; do incremento dos servicos de
assisténcia técnica e manutenc¢do; dos incentivos ao uso como meio de transporte e para

préticas esportivas.

A gestdo do programa foi proposta em trés niveis: a) exclusivamente publico; b)
consorciada entre o estado e 0s municipios €; ¢) mista — parcerias publico-privadas. Mesmo
havendo articulacdes entre governos e iniciativa privada, ndo ha transparéncia nesta gestao,
visto que nem o site oficial e nem a CONDER disponibilizam informacdes acerca dos fundos
destinados por cada nivel aos projetos.

O programa ¢ proposto no bojo das discussodes acerca das “Cidades Sustentaveis”, nas
quais sdo firmados compromissos ambientais, econdmicos, sociais e politicos entre 0s
governos estaduais e municipais no pais. Nesse contexto, o governo do estado da Bahia firma,
com o programa Cidade Bicicleta, o compromisso de mitigar a poluicdo urbana e o
aquecimento global; no @mbito social aponta a incluséo territorial de 51% da populagdo do
estado através da ampliacdo da acessibilidade e da seguranga, além do compromisso
econémico e politico de dinamizar a economia e abranger vasta parcela da populacdo com a
implantacdo do programa (CONDER, 2012). Neste sentido, aponta que a bicicleta e as
ciclovias constituem:

Um equipamento urbano que libera a nossa populacdo carente da exclusdo

territorial e a liberta para préaticas socioespaciais ampliadas, um equipamento
urbano em sintonia com os objetivos do Governo da Bahia (CONDER, 2012).

Estas obras, no que compete a mobilidade urbana, sdo apresentadas articuladas e

integradas a outras intervencdes viarias, como a construgdo de vias exclusivas para o BRT,
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integracdo com o metrd (incluindo novas estagdes), trem ferrovidrio do Subdrbio além dos

terminais maritimos de Itaparica, Mar Grande e Ribeira-Plataforma.

As areas escolhidas para implementacgdo de estrutura cicloviéria se deu a partir de uma
pesquisa qualitativa em Salvador e Lauro de Freitas, realizada em 2009, pela CONDER,
dirigida aos ciclistas que trafegam em vias na area de influéncia dos polos geradores de
demanda. A amostragem foi definida a partir de contagem volumétrica (18 pontos de
pesquisa, 1.367 questionarios) e traz informacdes relevantes do perfil socioecondmico do
usuario de bicicleta da cidade; foi também realizada a partir no nimero de viagens por
terminal (2.506 questionarios) e destinada a direcdo/administracdo de estabelecimentos
publicos ou privados selecionados (15 questionarios). Os resultados dessa pesquisa serao
analisados no Capitulo IV do presente trabalho.

Assim o projeto propunha a viabilizagdo do uso da bicicleta como meio de transporte,
opcao de lazer e turismo para algumas cidades da Bahia incluindo Salvador. Buscava-se a
partir da oferta de infraestruturas cicloviarias e a integracdo intermodal da bicicleta com os
outros meios de transporte possibilitar a efetivacdo do modal cicloviario de transporte. No
entanto os tracados das ciclovias propostas ndo se efetivaram, sendo construidos apenas
alguns curtos trechos relacionados a copa do mundo de 2014 e ao uso como lazer, e
posteriormente alguns poucos trajetos de ciclovias que foram construidos em conjunto com
obras viarias.

Em 2013 houve o langamento do Movimento Salvador Vai de Bike, tratando-se de um
programa com um amplo conjunto de acdes integradas de incentivo ao uso da bicicleta na
capital soteropolitana, que tem como objetivo melhorar a mobilidade urbana e a qualidade de
vida da cidade; é uma iniciativa da Prefeitura de Salvador, apesar de ndo ascender diretamente
da populagdo, é também chamado de Movimento; foi lancado no dia 22 de setembro de 2013
e se integra ao programa de governo do Prefeito ACM Neto por meio de sete eixos
estratégicos:

- Estacdes publicas de compartilhamento de bicicletas — Bike Salvador;

- Ampliacdo e requalificacdo de infraestrutura cicloviaria da cidade;

- Conscientizacdo, Educacdo, Capacitacdo e Atividades Permanente pré—Bike;

- Circuitos de Lazer, Turismo e Cultura (Ciclofaixas);

- Politicas Publicas;

- Desenvolvimento Econdmico e comunitario;

- Eventos ciclisticos, competicdes esportivas ligadas ao setor. (Site da Prefeitura de
Salvador, www.salvadorvaidebike.salvador.ba.gov.br/, 2016).
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E necessario enfatizar aqui que este programa ndo deixa claro qual o seu plano
cicloviario, no que tange a ampliacéo e a requalificacdo da estrutura cicloviéria da cidade, ndo
existindo documentos oficiais que esclarecam a sua implementacgéo, seus objetivos, sua forma
de gestdo, seus orcamentos, dentre outros elementos importantes. Dessa forma ndo é possivel
entender como se pretende implementar o modo ciclovidrio como meio de transporte a partir

desse programa.

Diretamente relacionado e fazendo parte do programa acima citado, deve-se citar o
projeto Bike Salvador, um projeto relacionado a sustentabilidade e lancado pela Prefeitura de
Salvador, sendo de maneira geral um Sistema de Bicicletas Publicas. A execu¢do do mesmo
se da a partir de um termo de Concessao de Uso concedido a empresa Serttel, que opera o
programa, em parceria com o Banco Itau, integrando-se ao movimento Salvador Vai de Bike
promovido pela prefeitura. O projeto comegou a sua operagdo no ano de 2013 com a

inauguracdo das primeiras estacfes de bicicletas compartilhadas.

A ideia do Bike Salvador é ofertar bicicletas para uso compartilhado em pontos
estratégicos da cidade onde podem ser encontradas as estacdes de bicicleta. No que tange a
abrangéncia espacial em relagdo ao uso desse modal alternativo de transporte, o programa
busca ser uma solucdo de transporte para pequenos percursos, com o intuito de facilitar a

locomocdo de pessoas nos centros urbanos.

O Sistema Bike Salvador é composto por estagdes inteligentes que, por sua vez, estdo
conectadas a uma central de operacdes por redes sem fios e alimentadas por energia solar.
Nestas estacdes, 0s clientes cadastrados podem retirar uma bicicleta, utiliza-la em seus
trajetos e devolvé-las na mesma ou em outra estacdo. As estacBes funcionam das 6:00 as
22:00 horas.

Para o credenciamento, no entanto, é necessario pagamento de um valor anual de dez
reais e o preenchimento de um formulério com os dados do usuério. E possivel fazer a retirada
da bicicleta através de aplicativos utilizados por aparelhos com sistemas iPhone e Android,
atraves de ligacOes telefénicas para a central de atendimento ou ainda com o uso do Salvador
Card.

As viagens de até 45 minutos nao tém tarifacdo extra, desde que haja um intervalo de
15 minutos entre elas. No entanto, viagens acima desse tempo pre-determinado serdo taxadas

com um valor de cinco reais para cada 30 minutos excedentes. Com essas limita¢des de tempo
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torna-se claro o intuito de ser esse programa uma solucdo realmente para trajetos
relativamente curtos, como ja mencionado anteriormente. Mas, para os dias de domingo e
feriados, as taxas de utilizacdo sdo diferentes: viagens de até 90 minutos serdo gratuitas; caso
sejam superiores a esse tempo, havera uma taxa de 5 reais para cada 30 minutos excedentes.

A devolucéo da bicicleta é feita pelo proprio usuério em qualquer estacao disponivel.

Associado a esse mesmo programa, envolvendo a Prefeitura de Salvador e a iniciativa
privada, foram criados bicicletarios e pontos de apoio para a manutencdo bésica de bicicletas
em locais especificos da cidade, bem como um sistema de compartilhamento de bicicletas
voltado especificamente para os turistas e uma frota de bicicletas voltada para o usuario

comum nos dias de fim de semana.

Mais recentemente, vinculado as obras metroviarias que vém sendo feitas em
Salvador, foram implantados bicicletarios em algumas estacGes, revelando um avango no
tocante a integracdo intermodal. Essas obras também incluem, em alguns casos, tracados de
ciclovias ao longo das linhas de metré o que tende a ser uma melhoria em relacdo a
contemplacdo de ciclovias na cidade, uma vez que essas linhas passam por areas que
necessitam muito dessa infraestrutura. Essa necessidade se faz por estarem em avenidas de
fluxo intenso e de alta velocidade (como a Av. Luis Viana Filho), sendo também trajetos
muito utilizados pelos trabalhadores. Essas novas infraestruturas cicloviarias estdo

relacionadas a empresa CCR que opera o metré de Salvador.

Partindo para o plano diretor, PDDU 2016 foi instituido pela Lei n° 9.069/2016,
sancionado em 30 de junho de 2016, e, logo no seu primeiro capitulo, denominado Dos
Fundamentos e Abrangéncia, traz os seguintes artigos: Art. 1 — O Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano tem como base os fundamentos expressos na Constituicdo Federal,
na Constituicdo do Estado da Bahia, na Lei Organica do Municipio de Salvador e na Lei
Federal n° 10.257, de 10 de Julho de 2001, Estatuto da Cidade; Art. 2 — O PDDU integra o
Plano Salvador 500, devendo articular-se com a visao estratégica para 0 municipio até 2049,
com o planejamento Metropolitano e com os Planos dos demais municipios da RMS.
Paragrafo Unico: O Plano Salvador 500 é o plano estratégico de desenvolvimento para
Salvador, com horizonte até o ano 2049, que incorpora as diretrizes e estratégias de
desenvolvimento socioeconémico, cultural e urbano-ambiental institucionalizadas no PDDU,
desdobrando-as em programas, projetos, e acdes com objetivos, indicadores, e metas de curto,

médio e longo prazos e estabelece instrumentos de gestdo, monitoramento e avaliacao.
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No entanto, é no titulo VIII, denominado de Do Ordenamento Territorial, que se
encontra o capitulo V — Da Mobilidade Urbana, no qual valem ser destacados os artigos
presentes na Secdo | - Das Disposicdes Gerais: Art.195 — A mobilidade decorrente do
conjunto organizado e coordenado de modais de transporte que garantem a locomocédo de
pessoas ou mercadorias no espaco da cidade é efetivada por meio dos Sistemas de Circulacdo
e Transporte, cumprindo a funcdo de articulacdo intra e interurbana, sendo um dos mais fortes
e importantes indutores do desenvolvimento urbano e regional. Tem-se em sequéncia o
Paragrafo Unico: As conceituacdes e diretrizes formuladas neste PDDU estdo precisamente
ajustadas as orientacGes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, determinadas pela Lei
Federal n® 12.587, de 03 de janeiro de 2012.

Ja no Art.198 |é-se: Sdo componentes do Sistema de Mobilidade a infraestrutura e a
operacdo dos servigos de transporte. De forma publica ou privada relativos a: | - subsistema
viario e de circulacdo de veiculos; Il - subsistema de circulacdo de pedestre; Il - subsistema
cicloviario; 1V - subsistema de estacionamento de veiculos; V - subsistema de transporte
urbano de passageiros; VI - subsistema de transporte de conexdo estadual e nacional; VII -
subsistema dutoviario; VIII - subsistema de logistica para o transporte de carga; IX -

subsistema de equipamentos de conexdo; X - subsistema de gestdo do transito e transporte.

Em sequéncia, no Art.200, tem-se: Para consolidar a articulacdo entre os diversos
modais dentro do Municipio, o Poder Executivo Municipal deve elaborar um Plano de
Mobilidade de Salvador (PlanMob), com abrangéncia em todo o tecido urbano, inclusive
insular e sua conex&o continental, balizado pelas diversas diretrizes formuladas neste PDDU e
em estrita coeréncia com as demais condicionantes urbanisticas determinadas nesta Lei. Em

relacdo a esse artigo sao trazidos 5 incisos aqui expostos:

§ 1° O PlanMob deve estar adequado as determinacdes da Lei Federal n® 12.587 de
2012 e suas complementacdes.

§ 2° O PlanMob deve estar compatibilizado com outros planos setoriais de
transporte da RMS e regionais do Estado da Bahia.

8§ 3° As determinagBes do PlanMob deverdo ser institucionalizadas por nova Lei
Municipal especifica, complementando este PDDU.

8 4° As indicacdes constantes dos Mapas 04, 05 e 06 do Anexo 03 desta Lei devem
ser consideradas como diretrizes basicas para a elaboragdo do PlanMob.
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8 5° O PlanMob deve conter, como diretrizes gerais para sua elaboracdo, aquelas
aqui definidas especificamente para cada subsistema que o compde (Lei n°
9.069/2016, Art.200).

Vale a pena destacar aqui, devido a pesquisa ser direcionada para o modal bicicleta, a
Secdo V, Do Transporte Cicloviério, deste mesmo capitulo em analise. Nesta Secdo, o Art.
209 explicita que: O transporte cicloviario é caracterizado pela infraestrutura de vias
destinadas a circulacdo segura de bicicletas e outros veiculos, ndo motorizados, através de
ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas, devidamente sinalizadas, e de seus equipamentos de
apoio, formados por bicicletarios, paraciclos e similares. Em sequencia, o Paragrafo Unico
ressalta que: Os componentes do sistema cicloviario sdo categorizados em: | - ciclovias,
isoladas fisicamente da circulacdo dos demais veiculos motorizados; 1l - ciclofaixas,
implantadas ao lado das faixas do transito geral, contudo separadas do fluxo, valendo-se de
sinalizacdo de trafego especial (definidas pelo CTB); Il - ciclorrotas, consistindo de trechos
viarios, contendo uma simples indicacgdo sinalizando a presenca de bicicletas na circula¢do do
trafego geral; IV - bicicletarios, locais para estacionamento e guarda de bicicletas, de uso
publico, oneroso ou ndo; V - paraciclos, pontos localizados para estacionamento de curta

duracdo, de uso publico e gratuito.

O Art.210 traz as diretrizes para o transporte cicloviario, determinando: | -
elaboracdo e implementacdo de Plano Cicloviario; Il - continuidade do planejamento, projeto
e implantacdo de rede cicloviaria continua e articulada aos outros modos de transporte,
principalmente aos vinculados a Rede Integrada Multimodal do Transporte Coletivo de
Salvador; Il - priorizacdo da implantacdo, junto as estacGes metroviarias, aos terminais e
pontos de conexdo intermodal de transportes, de bicicletarios dotados de condigdes de
conforto, seguranca e boa acessibilidade; 1V - estimulo & implantacdo de bicicletarios nas
zonas de centralidades municipais e nos empreendimentos classificados como Polos
Geradores de Trafego (PGT); V - desenvolvimento de solucdes facilitadoras do uso de
bicicletas para pessoas com deficiéncias ou com mobilidade reduzida, contribuindo para a
mobilidade inclusiva; VI - tratamento preferencial para o transito de bicicletas, garantindo a
seguranca do ciclista em cruzamentos viarios e pontos de conversdo, com a sinalizacdo de
trafego apropriada; VII - definicdo de normas de circulagdo segura e de conduta do ciclista
para o transporte cicloviario cotidiano; VIII - promocéo e regulamentacdo da implantacdo de
sistemas de compartilhamento de bicicletas para uso da populacdo em geral, em especial junto
aos equipamentos de conexdo intermodal; IX - priorizar a implantacdo de ciclovias e

bicicletarios em toda a borda maritima e areas de atragdo turistica. E, por fim, em um
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Paragrafo Unico: As vias que compfem a estrutura basica para elaboracdo de uma Rede
Cicloviaria em Salvador estdo indicadas no Mapa 05 do Anexo 03 desta Lei e deverdo ser
complementadas pelo PlanMob, com a indicacdo de uma rede de ciclofaixas/ciclorrotas de

penetracdo no interior dos bairros.

Neste PDDU ¢ possivel perceber uma atencdo maior voltada para o modal cicloviario
quando comparado aos Planos anteriores, com questfes relativas tanto a implementacéo de
infraestrutura necessaria para a sua consolidacdo, com especificacbes para cada tipo de
infraestrutura, quanto em relagdo a sua integracdo com os outros modos de transporte. Vale
ressaltar que é proposto, em Lei, a elaboracdo e a implantacdo de um Plano Cicloviario,
diferentemente dos outros planos diretores que traziam apenas o0 planejamento e a
implementacdo de uma rede cicloviéria. Nesse sentido percebe-se uma conexdo entre o
surgimento do PlanMob em 2007 e da Lei Federal n® 12.587/2012 e o incremento, no Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano, de diretrizes voltadas para introducdo da bicicleta como
um meio de transporte. Cabe destacar que, com a aprovacao desta lei, tornou-se obrigatoria a
elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana integrado ao plano diretor da cidade, onde devera
estar incluso o modal bicicleta de acordo com a lei, porém esse plano ainda ndo foi

elaborado/aprovado.

2.2 UMA BREVE ANALISE

Com esse levantamento histérico do aparecimento da bicicleta como um modal de
transporte em lei, foi possivel fazer uma analise temporal de como e em que contexto vai se
dar o aumento da importancia relativa ao modal cicloviario na cidade de Salvador. Foi
possivel, a partir do conjunto de informacGes obtidas nessa pesquisa, a elaboracdo de um
quadro (QUADRO 1) referente as mudancas que ocorreram, ao longo do tempo, nos planos

diretores aprovados no tocante ao modal Cicloviario.

Pode-se dizer que o aparecimento da bicicleta em Lei, com viés voltado para 0 modal
em questdo, se deu pela primeira vez no PDDU 2004, devido a aprovacdo do Estatuto da
Cidade; no entanto, nesse contexto, ela ainda aparece de forma muito sutil, sem parecer haver,
neste momento, uma preocupacéo real com sua consolidagdo, mas, sobretudo, para se adequar
a aprovacdo da lei acima citada. A lei mencionava, ainda, a introducdo de meios de
transportes que gerassem menos poluicdo e a questdo do direito a cidade relativo a

acessibilidade, mas sem mencao direta a implementagdo de um Plano Cicloviario nos
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municipios. Ressalte-se que, no PDDU 2004, a bicicleta é tratada nos anexos do documento
da Lei.

J& na revisdo do PDDU 2008, vao aparecer os mesmos elementos referentes ao apoio
do modal cicloviario que estavam previstos para o PDDU 2004, mas de maneira expressa e
clara no documento oficial de divulgacdo da lei. Nesse contexto, observa-se uma pressdo um
pouco maior, proveniente da esfera nacional, com a resolugdo n°® 34 do Estatuto da Cidade,
que renomeou 0 Plano de Transporte Urbano Integrado para Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade — PDTM. Com essa resolucdo, houve um direcionamento maior para o uso de
modais de transporte ndo motorizados. Em 2004, o programa Bicicleta Brasil serviu também

de estimulo e pressdo para a implementacdo do modal cicloviario em lei.
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Quadro 1. Planos Diretores de Salvador e suas relages com 0 modo cicloviério de transporte.

Especial (VS) :

Com funcéo
especifica, tal
como
exclusividade
para pedestres,
Onibus, para
biciclos e
similares, para
servigos, etc

Operantes no Municipio, Art.50. em

relagcdo aos modos operantes no

municipio: I - o0 modo aeroviério; Il -
modo hidroviario; Il - modo ferroviario;

1V - modo rodoviario; V- modo
dutoviario; VI - o modo funicular

compreendendo as modalidades elevador

e plano inclinado; VII -
pedestre/cicloviario.
2)Titulo VII - Das Diretrizes e

Proposi¢des por Campos e Setores,

Capitulo 111 - Das Diretrizes e
Proposig¢des para Infra-estrutura,

Secdo 1V - Das Diretrizes e Proposi¢des

Para Circulacéo de Transportes,
Art.100: I-Estrutura Viaria; 11-

Transporte Coletivo de Passageiros; 111-
Transporte de Cargas; IV — Transporte

Individual, Cicloviario, Pedestre e

Funicular; V — Medidas de Gestao de
Transito; VI — Medidas de Planejamento

e Institucionais.

3) Medidas de Apoio ao modo
cicloviario: planejamento e
implementacéo de rede cicloviéria
continua integrada aos modos de
transporte coletivos; estimulo a
implantacdo de estacionamentos em

locais seguros para bicicletas; introdugéo
junto a terminais e pontos de integracdo
intermodal selecionados de bicicletarios
dotados de condicdes de seguranca e de
boa acessibilidade aos demais modos;
tratamento especifico para o trafego de
bicicletas em cruzamentos e pontos de

conversdo e de oposigdo ao trafego
veicular; e definicdo de normas de

circulacdo para o transporte cicloviario

(SEPLAN, 2002)

cicloviario como modo operante
de mobilidade no municipio,
correspondendo ao deslocamento
de pessoas ou mercadorias por
meio de bicicleta ou triciclo;

2) Secéo Il - Da Estrutura
Viaria, tem-se no Art.191 que a
rede viaria do Municipio é
composta pelos seguintes tipos:
pelas vias para pedestres,
ciclovias, vias para veiculos; vias
especiais e hidrovias como
exposto anteriormente.;

3) Secéo IV — Do Transporte
Cicloviério, no Art.197: So
diretrizes para o transporte
cicloviario: I — planejamento e
implementagdo de rede cicloviaria
continua integrada aos outros
modos de transporte coletivo,
utilizando sistemas inteligentes de
controle de trafego; 1l —
implantac&o junto aos terminais e
pontos de integragdo intermodal
de transportes, de bicicletarios
dotados de condicOes de seguranga
e de boa acessibilidade; 111 —
estimulo & implantagdo de
bicicletarios nos centros e
subcentros municipais e nos
empreendimentos classificados
como Polos Geradores de Trafego
(PGT), IV- tratamento especifico
para o trafego de bicicletas em
cruzamentos e pontos de
conversdo; V — Definicdo de
normas de circulagdo para o
transporte cicloviério.

PDDU 1985 PDDU 2004 PDDU 2008 PDDU 2016
CITACOES Anexo 4. 1) Titulo V - Da Evolucgao, Proje¢des e | 1) Titulo VIII - Do 1) Ttitulo VIII - Do Ordenamento Territorial, no Capitulo V — Da Mobilidade
RELACIONADA AO | 431.2- Demandas Consideradas no Plano Ordenamento Territorial, Urbana , na Secéo | - Das Disposi¢des Gerais tem-se 0 Art.198 tem-se: S&o
MODAL Quanto a Diretor ,Capitulo V - Dos Servicos e Capitulo IV — Da mobilidade componentes do Sistema de Mobilidade a infraestrutura e a operagdo dos servicos de
CICLOVIARIO NOS | hierarquia Equipamentos de Infraestrutura, Urbana, Secdo I - Das transporte. De forma publica ou privada relativos a: | - subsistema viario e de
PLANOS funcional das | Secéo IV - Dos Trasnportes e Disposicoes Gerais, no Art 189, § | circulagio de veiculos; Il - subsistema de circulagdo de pedestre; 111 - subsistema
DIRETORES vias: Via Circulagéo, Subsecéo | - Dos Modos 1° tem-se a consideragdo do modo | cicloviario; IV - subsistema de estacionamento de veiculos; V - subsistema de

transporte urbano de passageiros; VI - subsistema de transporte de conexdo estadual e
nacional; VII - subsistema dutoviario; VIII - subsistema de logistica para o transporte
de carga; IX - subsistema de equipamentos de conexao; X - subsistema de gestdo do
transito e transporte;

2) Se¢do V - Do Transporte Cicloviario: Art. 209: O transporte cicloviario é
caracterizado pela infraestrutura de vias destinadas a circulagdo segura de bicicletas e
outros veiculos, ndo motorizados, através de ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas,
devidamente sinalizadas, e de seus equipamentos de apoio, formado por bicicletarios,
paraciclos e similares; Paragrafo Unico: Os componentes do sistema cicloviario s&o
categorizados em: | - ciclovias, isoladas fisicamente da circulacdo dos demais
veiculos motorizados; Il - ciclofaixas, implantadas ao lado das faixas do transito
geral, contudo separadas do fluxo, valendo-se de sinalizacéo de trafego especial
(definidas pelo CTB); IlI - ciclorrotas, consistindo de trechos viarios, contendo uma
simples indicacdo sinalizando a presenca de bicicletas na circulagéo do trafego geral;
IV - bicicletarios, locais para estacionamento e guarda de bicicletas, de uso publico,
oneroso ou ndo; V - paraciclos, pontos localizados para estacionamento de curta
durag&o, de uso publico e gratuito;

3) Art.210 em relagdo as diretrizes para o transporte cicloviario: : | - elaboragéo
e implementacéo de Plano Cicloviario; Il - continuidade do planejamento, projeto e
implantac&o de rede cicloviaria continua e articulada aos outros modos de transporte,
principalmente aos vinculados a Rede Integrada Multimodal do Transporte Coletivo
de Salvador; Il - priorizagdo da implantacédo, junto as estagcbes metroviarias, aos
terminais e pontos de conexao intermodal de transportes, de bicicletarios dotados de
condicOes de conforto, seguranca e boa acessibilidade; 1V - estimulo a implantacéo
de bicicletarios nas zonas de centralidades municipais e nos empreendimentos
classificados como Polos Geradores de Trafego (PGT); V - desenvolvimento de
solugdes facilitadoras do uso de bicicletas para pessoas com deficiéncias ou com
mobilidade reduzida, contribuindo para a mobilidade inclusiva; VI - tratamento
preferencial para o transito de bicicletas, garantindo a seguranca do ciclista em
cruzamentos Viarios e pontos de conversdo, com a sinalizacdo de trafego apropriada;
VII - defini¢do de normas de circulagdo segura e de conduta do ciclista para o
transporte cicloviario cotidiano; VIII - promogéo e regulamentacdo da implantacéo
de sistemas de compartilhamento de bicicletas para uso da popula¢do em geral, em
especial junto aos equipamentos de conexao intermodal; 1X - priorizar a implantacéo
de ciclovias e bicicletarios em toda a borda maritima e areas de atragdo turistica;
Paragrafo Unico: As vias que compdem a estrutura bésica para elaboragéo de uma
Rede Cicloviaria em Salvador estio indicadas no Mapa 05 do Anexo 03 desta Lei e
deverdo ser complementadas pelo PlanMob, com a indicago de uma rede de
ciclofaixas/ciclorrotas de penetracdo no interior dos bairros.

Leis, estudos, projetos
e programas
relacionados
cronologicante aos
Planos Diretores e
relacionados ao modal
cicloviario

Manual
Planejamento
Cicloviario —
Uma Politica
Para as
Bicicletas,
1976.

1) Macroestrutura Viaria da Regido do

Subdrbio , 1998 .

2) Estudo de Transporte Intermodal da
Regido Suburbana de Salvador e seu

Acesso a Area Central, 2000 .
3) Estatuto da Cidade, Lei n°
10.257/2001.

1) Programa Brasileiro de
Transporte por Bicicleta, 2004.
2) Resolugédo n°34 do Conselho
das Cidades, 2005.

1) PlanMob 2007;

2) Lei Federal n° 12.587/2012;

3) Projeto Cidade Bicicleta, 2012;

4) Programa Movimento Salvador Vai de Bike, 2013;
5) Bike Salvador, 2013.

Fonte: Lei n.° 3.525 de 1985 — PDDU 1985, Lei n° 10.257/2001 Estatuto da Cidade, Lei n® 6.586/2004 - PDDU 2004, Lei 7.400/2008 - PDDU 2008, Lei n° 12.587/2012, Lei n® 9.069/2016 PDDU 2016, Resolugdo n°34 de 01 de julho
de 2005, CONDER, 2012, PREFEITURA DE SALVADOR, SEMOB 2007, SERTTEL. Bike Salvador, MINISTERIO DAS CIDADES, 2007.

50



Entretanto, é no periodo entre a aprovacdo do PDDU 2008 e o do PDDU 2016, que a
bicicleta e suas infraestruturas comegcam a aparecer para a cidade de Salvador, inicialmente
através de projeto e depois sendo colocadas em pratica. Possivelmente o aparecimento de
programas e projetos voltados para o modal Cicloviario se deu devido a presenca da bicicleta,
em Lei, como modo operante no municipio, como a consideracdo das ciclovias dentro da

estrutura viaria e diretrizes voltadas para o modal cicloviario presentes no PDDU 2008.

Com a elaboragédo do Programa Cidade Bicicleta, pelo Governo do Estado da Bahia,
mais especificamente pela CONDER, vai se ter, pela primeira vez, e talvez a Unica, uma
proposta para introducdo do modal bicicleta como meio de transporte e ndo apenas para o
lazer e o turismo no municipio de Salvador. No programa sdo mencionadas ciclovias
destinadas ao trabalhador, respaldando-se na pesquisa qualitativa elaborada pela CONDER
em 2009, que apontou seu uso majoritéario pelas classes de baixa renda para trabalhar, como
sera analisado no Capitulo V. Porém, esse programa ndo foi efetivamente consolidado, sendo
implementada apenas uma pequena parte dos trechos planejados como uma curta ciclovia nas
proximidades do aeroporto, a ciclovia que acompanha o tracado do metrd na Av. Mério Leal
Ferreira, as ciclovias nas avenidas Orlando Gomes, Pinto de Aguiar, Heitor Dias e a ciclovia
de Aguas Claras. Essas infraestruturas foram aquelas implementadas junto as grandes obras

viarias do Governo do Estado.

Em 2013, aparecem projetos voltados para a implementacdo de infraestrutura
cicloviaria e sistema de bicicletas compartilhadas por iniciativa da Prefeitura Municipal de
Salvador, através do projeto Movimento Salvador Vai de Bike. Neste contexto, séo
construidas algumas ciclovias na cidade em pontos especificos e sem muita conexdo entre
elas, bem como alguns poucos bicicletarios e mais recentemente pontos de apoio para
manutenc¢do basica de bicicletas. Cabe colocar que outro projeto, o Bike Salvador, se vincula
a questdo do compartilhamento de bicicletas e manutengdo dos bicicletérios, sendo operado
pela empresa Serttel, em parceria com o Banco Itad, estando integrado ao programa da
prefeitura. As implementacfes de infraestrutura cicloviaria, relacionadas ao projeto, ndo
parecem em geral visar ao uso da bicicleta como meio de transporte, com poucas excegdes
que confirmam a regra, mas sim seu uso para lazer e turismo. Vale frisar que as
implementacdes e sua falta de efetividade ou ndo em relacdo a introdugdo da bicicleta como
meio de transporte serdo mais minunciosamente exploradas no préximo capitulo desta

pesquisa.
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Em 2016, com a aprovacdo da lei n°® 9.069/1016, percebe-se uma grande mudanca no
tocante & introdugdo em lei do modal cicloviario no sistema de transporte urbano, fato este
diretamente relacionado a criacdo do PlanMob em 2007, com diversas diretrizes voltadas para
introducdo da bicicleta como meio de transporte, bem como a edi¢édo e a divulgacdo de um
caderno para elaboracao de “Plano de Mobilidade por Bicicletas nas cidades”. Somado a esses
fatos, tem-se um de maior relevancia, qual seja, a promulgacdo da Lei Federal n°
12.587/2012, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, priorizando os modais

ndo motorizados e o transporte publico coletivo.

O que torna essa lei relevante é a reafirmacdo da obrigatoriedade de um Plano de
Mobilidade Urbana para municipios acima de 20.000 habitantes e em todos os demais
obrigados por lei, havendo, no entanto, uma mudanga, uma vez que a lei anterior, do Estatuto
da Cidade, previa essa obrigatoriedade para municipios com mais de 500 mil habitantes.
Outra questdo que torna essa lei relevante é que ela pressiona pela elaboracdo do referido
plano por parte das prefeituras, estipulando no maximo trés anos de vigéncia da lei para sua
elaboragédo, com penalidade de néo recebimento das verbas orgamentarias federais destinadas
a mobilidade em caso de ndo atendimento das exigéncias da Lei. Cabe ainda enfatizar a
relacdo direta entre 0 PDDU 2016, o PlanMob e a Lei Federal acima citada, uma vez que o
PlanMob devera estar adequado, articulado e vinculado a essas leis. Levando-se em conta o
teor do PlanMob 2007, que enfatiza o modal cicloviério, e a priorizacdo, na Lei Federal, dos
modos ndo motorizados, tem-se uma justificativa para uma abordagem mais substancial do
modal bicicleta no corpo do documento do PDDU 2016. Contudo, como decretado em lei, as
determinagbes do PlanMob deverdo ser institucionalizadas por nova Lei Municipal
Especifica, complementando esse PDDU (Art.200). Dessa maneira, deve-se ainda aguardar
essas determinacfes bem como a elaboracdo de um plano cicloviario para Salvador que esteja

realmente integrado ao sistema de transportes da cidade.

Cabe mencionar algumas evolugdes que ficaram claras a partir do QUADRO 1. Em
relagdo ao tipo de via destinada ao uso da bicicleta, observa-se uma evolu¢do com o decorrer
das aprovacgdes dos planos, uma vez que no PDDU 1985 o tipo de via destinada as bicicletas
ndo é especificado, sendo tratado de forma conjunta com diversos outros modais, inclusive
motorizados. No tocante ao tipo de via a ser utilizada pela bicicleta, 0 PDDU 2004 também
ndo avanca pois ndo ha especificagdo relativa ao assunto. Porém, o PDDU 2004 considera o

modo cicloviario/pedestre como operante no municipio e traz em suas diretrizes e proposigdes
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para circulacdo dos transportes considera¢des sobre o transporte individual, o cicloviério, o de

pedestres e o funicular, o que pode ser considerado um avanco relativo.

O PDDU 2008 também vai fazer avancar a questdo da bicicleta, uma vez que o
documento traz novamente o modo cicloviario como operante no municipio, inovando ao
especificar mais a questdo. Ressalte-se o aparecimento da ciclovia como via destinada ao
modal cicloviario neste plano, o que o diferencia do anterior. Esse plano diretor também
apresenta diretrizes voltadas para o transporte cicloviario, trazendo questdes relevantes para a
consolidacéo da bicicleta como um modo de transporte em Salvador. Dessa forma, traz tanto
questdes de infraestrutura cicloviaria, abrangendo ciclovias e bicicletarios, tendo uma
perspectiva de integracdo modal com outros modos de transporte, como uma preocupacao
especifica com o trafego de bicicletas em areas de risco, como cruzamentos e &reas de
conversdo, além de questbes relacionadas as normas de circulacdo para o transporte
cicloviario. Tais diretrizes resultaram de um aperfeicoamento das proposi¢des para 0 modal
cicloviario que ja estavam presentes no PDDU anterior, mas ainda de forma timida e

localizadas em seus anexos.

Por fim, menciona-se as inovacfes e 0s avangos observados com a aprovacdo do
PDDU 2016. O documento vai tratar a bicicleta inclusa dentro de um subsistema cicloviario,
percebendo-se uma maior seriedade no tratamento do modal, uma vez que se cria a ideia de
um subsistema especifico para o0 mesmo. Tem-se também uma mudanca no que tange a
infraestrutura cicloviaria: neste PDDU sdo mencionados outros tipos de infraestrutura que ndo
constavam no plano diretor anterior, como os paraciclos, as ciclorrotas e as ciclofaixas,
dando-se énfase a sinalizacdo destas vias, bem como detalhando as caracteristicas de cada
uma delas, incluindo-se também os bicicletarios e ciclovias que aparecem também no plano

diretor anterior, mas sem especificacdes e descricdes mais detalhadas.

O PDDU 2016 apresenta, em suas diretrizes, pela primeira vez em planos diretores de
Salvador, a elaboracdo e a implementacdo de um Plano Cicloviario, bem como propde a
continuidade do planejamento, do projeto e da implantacdo de rede cicloviaria continua e
articulada com os outros modais de transporte coletivo. Outra questdo inovadora nesse plano é
a diretriz que estabelece o desenvolvimento de solugGes para facilitar o uso da bicicleta por

pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, visando a mobilidade inclusiva.
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Outra mudanca substancial se refere a diretriz que traz como preferencial o tratamento
do transito de bicicletas, garantindo a seguranca do ciclista em cruzamentos viarios e em
pontos de conversao, com sinalizacdo de trafego apropriada. Coloca também como diretriz a
promocdo e a regulamentacdo da implantacdo do sistema de compartilhamento de bicicletas
para o uso da populacdo em geral, proximo a equipamentos de conexdo intermodal. De muita
relevancia é também a existéncia de um Mapa referente as vias que compdem uma estrutura
basica para implantacdo de uma Rede Cicloviaria em Salvador, com a indicacdo de que esse
mapa serd complementado pelo PlanMob e a introducéo de ciclofaixas e ciclorrotas para a

conexao das vias basicas estruturantes e os bairros.

Porém, deve-se colocar que esse mesmo plano se norteia também por uma diretriz que
prioriza a implantagdo de ciclovias e bicicletarios em toda borda maritima e areas de atracdo
turisticas. Essa diretriz vai de encontro a ideia de introducdo de uma infraestrutura cicloviaria
como opcdo de modo de transporte, pois prioriza justamente o uso da bicicleta que ndo é
majoritario, como apontam as pesquisas de uso do modal para a Regido Metropolitana de
Slvador (RMS) (CONDER, 2009 e Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015), e nem funcional no
que diz respeito a mobilidade urbana. Mas quando nos atentamos aos agentes relacionados ao
programa Salvador Vai de Bike associado a Prefeitura de Salvador, a questdo da priorizacdo
das areas turisticas no PDDU 2016 se torna légica, uma vez que quem coordena o projeto € o
presidente da empresa Salvador Turismo (SALTUR), com interesses proprios evidentes. A
nosso ver, a prioridade deveria estar toda concentrada nas obras cicloviarias voltadas para
aquele usuario trabalhador e, de preferéncia, nas localidades onde se encontra a populacdo de

menor poder aquisitivo e que mais utiliza a bicicleta como meio de transporte.

54



Capitulo 111

SISTEMA CICLOVIARIO DE SALVADOR

A cidade do Salvador possui uma populagéo de 2.938.092 habitantes segundo o censo
demogréafico de 2010, com area total de 692,819 km? (IBGE, 2012). As infraestruturas
cicloviarias, como ressaltado no capitulo anterior, vém gradativamente aparecendo na cidade
nos ultimos anos. A ciclovia mais antiga € aquela da Orla Atlantica que teve seu primeiro
trecho construido em 1986, obra realizada pelo Governo do Estado da época e que
contemplou o trajeto do Jardim de Alah até Itapud. Essa ciclovia serd minuciosamente

analisada no préximo capitulo, revelando sua atual dimenséo e utilidade.

A maior parte das infraestruturas cicloviarias relacionadas a mobilidade urbana esta
evidenciada no mapa da Figura 1, abrangendo ciclovias, ciclovias operacionais, ciclovias de
parques, ciclofaixas e ciclorrotas. Ressalta-se no mapa da Figura 2 outros tipos de
infraestruturas cicloviarias, como as estaces de compartilhamento de bicicletas e 0s

bicicletarios.
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Figura 1. Mapa do Sistema Cicloviario de Salvador, 2017:

ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas
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Figura 2. Mapa do Sistema Cicloviario de Salvador, 2017: Esta¢bes de compartilhamento de bicicleta e bicicletarios
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Antes de propriamente colocar onde estdo alocadas essas infraestruturas, cabe um
esclarecimento sobre as caracteristicas de cada uma delas, reafirmando o que ja foi
explicitado pelo PDDU 2016, no capitulo anterior. As ciclovias (Figura 3) sdo espacos
separados fisicamente para uso da bicicleta, possuindo uma barreira fisica que isola o0s
ciclistas dos demais veiculos. Essa barreira pode ser um meio fio, uma grade, blocos de
concreto, uma mureta ou outro tipo de isolamento fixo. A ciclovia é indicada para
avenidas e vias expressas, para proteger o ciclista do trafego rapido e intenso. As
ciclofaixas (Figura 4) se referem aqueles locais onde existe a prioridade de circulacdo do
ciclista, sendo delimitada apenas por uma faixa pintada no chdo, com possibilidade de
haver “olhos de gato” e/ou tachdes'. Este tipo de estrutura é apropriado para vias onde 0s
limites de velocidade ndo sdo muito elevados. Ja as ciclorrotas (Figura 5) referem-se a um
caminho, sinalizado ou ndo, que é recomendado como rota mais segura para o ciclista
chegar ao seu destino. Nesse caso, uma ciclorrota pode passar ou ndo por outros tipos de
vias para bicicleta (MORATO, 2014); em Salvador, as ciclorrotas séo sinalizadas vertical

ou horizontalmente estando presentes em vias de velocidades reduzidas.

Figura 3. Ciclovia da Av. Orlando Gomes, Salvador.
B i - '

E | |
‘M ‘ ‘
B LEN
1 I

4

=

I
.'_._-“( 2

Fonte: Raul Spinassé, A Tarde.

! Tach@es olhos de gato séo um tipo de sinalizagdo de transito em alto relevo que refletem quando a luz é
incidida sobre esses, utilizado também para sinalizar o limite de ciclofaixas.
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Figura 4. Ciclofaixa da Av. Luiz Tarquino, na Ribeira
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Fonte: GOOGLE EARTH, 2017.

Figura 5. Ciclorrota da Av. Paulo VI, com sinalizagéo horizontal, no Bairro da Pituba,
Salvador
-

Fonte: GOOGLE EARTH, 2017.

As ciclovias operacionais tem carater temporério, so6 funcionando como tal em dias e
horarios especificos. Assim sdo delimitadas fisicamente com cones, cavaletes, balizadores ou
outros, como também com sinalizagdes verticais e horizontais, ndo sendo estruturas
permanentes. Ja as ciclovias de parques publicos sdo aquelas inseridas nesse tipo de
infraestrutura urbana, com pistas asfaltadas ou de chéo batido.
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No entanto, ratifica-se aqui que, além dessas formas de uso da bicicleta no espago
urbano, existe também o uso compartilhado da bicicleta com pedestres e automoveis. Esta
inclusive escrito em lei que em casos de ndo haver ciclovia ou ciclofaixa na via, a mesma
deverad ser compartilhada (art. 58 do Cddigo de Transito). Essa lei indica que veiculos
automotores e bicicletas podem e devem ocupar as mesmas vias, devendo sempre haver a
protecdo e o cuidado entre os diferentes agentes do transito, de acordo com a hierarquia na
qual o maior cuida do menor e mais fragil modo de transporte (art. 29 § 2°), respeitando
sua presenca na via, seu direito de utilizad-la e uma distancia minima de 1,5 metros bem
como reducdo da velocidade ao se executar uma ultrapassagem (art. 220 item XIII)
(MORATO, 2014).

Bicicletario ¢ um tipo de infraestrutura cicloviaria que serve como um
estacionamento seguro para a bicicleta, devendo ser implantado em locais visiveis aos
transeuntes e prioritariamente em locais que permitam aquele equipamento de fato servir
como facilitador de integrac@es entre a bicicleta e os diversos modais de transportes. Deve
existir também esse tipo de infraestrutura em centros comerciais para que o modal seja
contemplado, com local seguro para estacionamento nesses estabelecimentos, o que vem
acontecendo em Salvador especificamente em grandes estabelecimentos de compras
(Shoppings Centers e alguns mercados). Bicicletarios podem exigir cadastramento ou néo
de seus usuarios, 0 que o caracterizard como mais ou menos seguro, podendo ser pago ou
gratuito. A cobertura ndo € obrigatdria, porém é de bom grado que seja feita, protegendo

as bicicletas das intempéries. A iluminagdo noturna nestes locais é obrigatoria.

As ciclovias de Salvador estdo localizadas na Orla Atléntica, se estendendo do
bairro da Barra até Itapud, apresentando interrup¢es no seu tracado na Av. Oceanica, no
bairro de Ondina, entre o Teatro SESI no Rio Vermelho até o inicio da Orla de Amaralina
(Quartel), atrads do Antigo Aeroclube na Boca do Rio, devido as reformas no local, e entre
a Praca Wilson Lins e o Jardim dos Namorados, onde existe desconexdo da ciclovia em
um trecho curto; na Av. Afranio Peixoto, conectando os bairros da Baixa do Fiscal até
Paripe; na maior parte da Av. Mario Leal Ferreira, acompanhando o tracado do metrd; na
Av. Heitor Dias, acompanhando a Via Expressa Baia de Todos os Santos; na Av. Prof.
Pinto de Aguiar; na Av. Orlando Gomes; e na Via Regional (no bairro de Aguas Claras).
Cabe destacar aqui um trajeto bem curto de ciclovia existente nas proximidades do

Shopping Bella Vista e também em parte da orla da Ribeira, onde se mescla com uma
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ciclofaixa. H& uma ciclovia circular na Av. Centenario, na Av. Garibaldi, na Praca Ana
Ldcia Magalhées, no bairro da Pituba, na Praca de Stella Maris, na Praca do Imbui, na
Praca Aquarius, no Caminho das Arvores, na Praca Divina, na Ribeira, no Parque Costa

Azul e na Praca da Biblia, na Av. Gen. Graga Lessa (Ogunja).

As ciclovias operacionais de Salvador que s6 funcionam como tal em dias de
domingos e feriados estdo localizadas nas Av. Centenario, Av. Magalh&es Neto, no bairro
do Itaigara, em um circuito que se estende da Barra até a Ondina e no Comeércio. Nos
casos das ciclovias operacionais da Av. Centenario e Magalhdes Neto observa-se 0
funcionamento de uma ciclovia operacional, diariamente, entre 4:00 e 6:00 da manha. As
ciclovias de parque estdo localizadas no Parque Metropolitano Pituacu, no Parque da

Cidade e no Parque Costa Azul.

As ciclofaixas de Salvador se distribuem na Av. Sete de Setembro, no Corredor da
Vitéria; na Rua Manoel Barreto (Graca); na Av. Juracy Magalhdes Neto; na Rua Thomaz
Gonzaga (Pernambués); na Rua da Alfazema (Caminho das Arvores); na Rua do Canal
(Rio Vermelho); em um trecho que complementa a ciclovia da orla Atlantica (Amaralina);
na Av. Caminho de Areia (Ribeira); na Rua Resende Costa (Ribeira); na Rua Porto dos
Mastros (Ribeira) e no trajeto da Rua dos Tainheiros - Av. Beira Mar (Ribeira); na Av.

Dorival Caymmi; e na Alameda Dilson Jatahy Fonseca (Praia do Flamengo).

As ciclorrotas de Salvador estdo concentradas principalmente em ruas dos bairros
da Pituba e do Itaigara e também nas ruas que dao acesso ao Centro Histdrico de Salvador,

abrangendo bairros como Campo Grande, Politeama, Barris e Dois de Julho.

Os bicicletarios existentes hoje na cidade sdo oriundos de dois projetos diferentes,
um relacionado ao Movimento Salvador Vai de Bike, coordenado pela SALTUR, em
parceria com o banco Ital, e o outro relacionado a empresa CCR Metr6 Bahia,
responsavel pelo metré de Salvador. Os bicicletarios relacionados ao primeiro projeto
citado estdo localizados na Ribeira e no Farol da Barra. No caso dos bicicletarios do
metrd, existe este tipo de estacionamento nas estacbes Acesso Norte, Piraja, Bonoco,
Retiro, Bom Ju; nas estacdes do DETRAN e da Rodoviaria estdo em fase de acabamento

e finalizagéo.

As estacdes de compartilhamento de bicicleta estdo localizadas no Largo da Ribeira,

no Porto dos Tainheiros (Ribeira), na Praga Divina (Ribeira), no Largo do Papagaio, no Largo
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de Roma, na Baixa do Bomfim, na Boa Viagem, na Estacdo de Trem (Calcada), no Salesiano
(Praca Conselheiro Almeida Couto), no Ferry Boat, no Terminal da Franca, no Mercado
Modelo (Conceicdo da Praia), na Bahia Marina (Av. Contorno), na Praca Forum Ruy
Barbosa, no Solar Boa Vista (Brotas), no Fim de Linha de Brotas, na Praca Castro Alves, na
Praca da Piedade, na Universidade Baiana (Brotas), no Campo Grande, na Centenario, no
Largo da Vitoria, no Porto da Barra, no Jardim Apipema, em Ondina (Praca Bahia Sol), no
Rio Vermelho (Largo da Mariquita), na Pituba (Rua Ceard, proximo ao Hiperideal), em
Amaralina (préximo ao Largo das Baianas), na Pituba (em frente a Praca Nossa Senhora da
Luz e Praca Marconi), no Parque Costa Azul, na Rua dos Colibris (Imbui), no Imbui (Praca
do Imbui), no Jardim de Alah, na Boca do Rio (Praia do Corsario), na Pinto de Aguiar
(Patamares), em Patamares (Praia de Patamares), em Jaguaribe (Praia de Jaguaribe), em Piatd
(Praia de Placafor). Vale enfatizar que no préprio site do sistema de compartilhamento néo foi
possivel identificar as estacbes do Largo de Roma e do Porto dos Tainheiros
(BIKESALVADOR, 2017). As estagdes de compartilhamento podem ser visualizadas na

Figura 2, relativa ao mapeamento produzido neste trabalho.

3.1 ANALISE DA DISTRIBUICAO ESPACIAL DAS INFRAESTRUTURAS
CICLOVIARIAS DE SALVADOR

Observando os resultados extraidos da espacializacdo da infraestrutura cicloviaria
em Salvador € possivel analisar sua distribui¢cdo no tecido urbano, corroborando com a
ideia (e servindo como exemplo) da producdo de um espaco urbano segregado, ao se
sobrepor essa espacializacdo com aquela do perfil socioecondmico da populacdo,
redundando na caracterizacdo de mobilidade e acessibilidade diferenciadas e desiguais, de

acordo com o local de moradia.

Nesse contexto é importante apresentar aqui os resultados de uma pesquisa que
visou analisar comparativamente os padrbes de mobilidade e socioespacialidade de
Salvador, adotando para tal o zoneamento da cidade em Regides e Sub Regides: AUC-
Area Urbana Consolidada, composta das sub-regides Peninsula, Area Central, Federacéo,
Pituba, Liberdade e Brotas; Orla, composta pelas sub-regiées Orla Sul e Orla Norte; Miolo
composta pelas Sub-Regi6es Miolo Sul e Miolo Norte; e Subdrbio, composta das Sub-

Regides Subdrbio Sul, Subdrbio Norte e Subdrbio Piraja. Esse zoneamento serviu de base
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para a anélise e o tratamento dos dados oriundos da pesquisa Origem-Destino de 2012
para a Regido Metropolitana de Salvador, estabelecendo uma relagéo entre os padrdes de
mobilidade com os da ocupacdo socioespacial da cidade, a caracteriza¢do socioeconémica
e da mobilidade em Salvador através da avaliacdo de habitos, distribuicdo espacial,
variacdo horaria, motivos, duragdo, modos e outras informacdes sobre o perfil das viagens
da populacdo (ROCHA; SAMPAIO, 2015). A figura 6 revela esse zoneamento.

Figura 6. Zoneamento de Salvador por Regides e Sub-Regibes
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Fonte: Elaborado por Rocha e Sampaio a partir de SETIN (2007).

A populacdo de Salvador em 2012, de 2.210.195 habitantes, estava dividida
segundo essas grandes areas: AUC (35,22%); Orla (9,74%); Miolo (32,86%); e Subdrbio
(22,18%). Os dados referentes a posse de veiculo individual indicam que 72% dos
domicilios da cidade ndo os possuem. As regides AUC e Orla apresentam niveis de renda
média domiciliar, nimero de veiculos por habitante e por domicilios mais elevados se
comparados ao Miolo e ao Suburbio. A Renda Média Domiciliar, na Orla, é 90% superior
a do Subarbio, e 73% aquela do Miolo; ja em relagdo a AUC estes valores caem para 60%
e 47%, ainda assim guardando uma notavel diferenca. Quanto a posse de veiculos

individuais, os indicadores de veiculos por habitante e por domicilios sdo praticamente
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trés vezes superiores, tanto em relagdo ao Suburbio quanto ao Miolo. Em relacdo a oferta
de empregos a AUC absorve mais da metade dos empregos de Salvador, evidenciando sua
condicdo de centro urbano, seguida da regido do Miolo (20%), da regido Suburbio e da
Orla (cada uma com 12%). Esses dados contrastam com o crescimento demografico
relativo a cada uma das regides, sendo o Miolo a regido que apresentou maior crescimento
entre 1995-2012 (83,8%), seguido da regido do Subdrbio (31,6%) e da Orla (15,28%),
sendo que a regido AUC teve um decréscimo de 31,63% (ROCHA; SAMPAIQO, 2015).

Para compreender a mobilidade e a socioespacialidade em Salvador, utiliza-se na
pesquisa as quatro etapas do processo tradicional de planejamento de transportes/viagens:
a geracdo; a distribuicdo; a alocacdo das viagens; e a utilizacdo de modos de
deslocamentos. A regido que mais gera viagens é a AUC (37,6%) por conta da
concentragdo de empregos e populacao, o Miolo (29,5%), Suburbio (21,8%), Orla (10,5%)
e externo (com origem fora de Salvador, 0,4%). No quesito atracdo de viagens tem-se a
mesma sequéncia: AUC (50,6%), Miolo (20,2%), Suburbio (13,8%), Orla (10,6%) e
destino externo a Salvador (4,8%). Os dados revelam que os principais motivos das
viagens em Salvador séo trabalho (43,9%) e estudos (25%); outros motivos contabilizam
31,1% juntos (ROCHA; SAMPAIO, 2015).

Os dados referentes a origem e ao destino dos deslocamentos de Salvador, através
dos transportes coletivos (Figura 7), veiculos individuais (Figura 8) e ndo motorizados
(Figura 9), revelam o Centro Tradicional, a Barra e a Pituba como principais zonas de
atracdo; e as zonas localizadas no Miolo, na Federacdo e no Suburbio como as que mais
produzem viagens por transporte coletivo no pico da manhd de Salvador. As viagens
motorizadas realizadas no pico da manhd de Salvador apresentam origem e destino
concentrados na regido AUC. Ja em relacdo as viagens ndo motorizadas no pico da manha,
as Sub-Regides Miolo Sul e Norte e Subdrbio Norte sdo as maiores produtoras desse tipo

de viagens.
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Figura 7. Mapa das Viagens produzidas e atraidas no pico da manhad no modo transporte
coletivo por zona de trafego em Salvador — 2012

Fonte: SEINFRA (2012).

Figura 8. Mapa das Viagens produzidas e atraidas no pico da manha no modo veiculo
particular por zona de trafego em Salvador — 2012

Fonte: SEINFRA (2012).
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Figura 9. Mapa das Viagens produzidas e atraidas no pico da manhd no modo néao
motorizado por zona de trafego em Salvador — 2012
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Fonte: SEINFRA (2012).

A distribuicdo modal de uso de transportes em Salvador divide-se em 44,3% de
viagens por transporte coletivo, 32,8% ndo motorizado e 23% com veiculos particulares.
Através de mapas sdo indicados os principais corredores de transporte utilizados no pico
da manhd, em 2012, por transporte coletivo em Salvador (Figura 10), respectivamente a
BR-324 (46.200 viagens), a Av. Paralela (23.800 viagens), a Av. Heitor Dias (20.700), a
Av. Bonoc6 (15.800), a Av. Afranio Peixoto (14.400) e a Av. Octavio Mangabeira
(5.800). J4 em relacdo as viagens feitas por transporte individual (Figura 11) em Salvador,
no mesmo horério e data, registra-se 11.200 viagens na Av. Paralela, 8.600 na BR-324,
4.500 na Av. ACM e 2.800 na Av. Bonocbd.
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Figura 10. Mapa das Viagens por transporte coletivo em Salvador - pico da manha, 2012

ey

Fonte/ SEINFRA (2012).

Figura 11. Mapa das Viagens por transporte individual em Salvador - pico da manha,
2012

Fonte: SEINFRA (2012).
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Assim, os dados confirmam a hipOtese de que as condi¢cbes de mobilidade e
acessibilidade no espaco soteropolitano sdo desiguais, sobretudo, ao se agregar a Area
Urbana Consolidada e a Orla como uma sO area, considerando as caracteristicas das
viagens, indicadores socioeconémicos e indices de mobilidade que foram adotados na
pesquisa comentada nos paragrafos anteriores. Dessa maneira 0s niveis de mobilidade e
acessibilidade da populacdo de Salvador estdo associados aos niveis de renda da
populacéo, variando de acordo com as classes de renda, evidenciado um uso diferenciado
dos modais de transporte, devido as desiguais condi¢bes de acesso (ROCHA, SAMPAIOQ,
2016).

Considerando o zoneamento utilizado no trabalho citado percebe-se também uma
concentracdo das ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, ciclovias operacionais e de parques
publicos nas regides AUC e Orla, tendo como excecdo apenas a ciclovia presente na Av.
Afranio Peixoto (que sera detalhadamente analisada no proximo capitulo), da curta
ciclovia da Av. Beira Mar do Lobato e dos pequenos trajetos de ciclovia e ciclofaixas no
Cabula, em Pernambués e em parte da Av. Regional em Aguas Claras, revelando um vazio
no tocante as infraestruturas ciclovidrias na regido do Miolo e do Suburbio. Como
evidenciado através dos perfis socioecondmicos da populacdo nas diferentes regides,
observa-se que a alocacdo das infraestruturas cicloviarias estad de acordo com a producao
do espaco urbano de maneira segregada, no qual agentes publicos, em parceria com a
iniciativa privada, escolhem os locais onde serdo implantadas as infraestruturas conforme
0 nivel de renda e visando a valorizacdo de determinados locais estratégicos para o
mercado imobiliario. Essa escolha se da de maneira contraditoria ao proprio uso da
bicicleta em Salvador, segundo pesquisas da CONDER (2009) e Perfil do Ciclista
Brasileiro (2015) % que trazem como principal usuario o trabalhador de faixas salariais
mais baixas. A posse de veiculo individual e por domicilio, reduzidas no Subdrbio e no
Miolo, sdo dados que indicam a importancia de infraestruturas cicloviarias nessas regides,
bem como a indicacdo de que as Sub-RegiGes Miolo Norte e Sul e Suburbio Norte sédo as

principais areas geradoras de transporte ndo motorizado.

Ao se analisar com mais acuracia os mapas das infraestruturas cicloviarias de
Salvador evidencia-se a desconexdo entre as ciclovias, cioclofaixas e ciclorrotas

existentes, que mais se parecem a um conjunto de trechos desarticulados do que a um

2 Os dados relativos as duas pesquisas serdo mais detalhadamente descritos no préximo capitulo.
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sistema cicloviario propriamente dito, colocando o ciclista em risco e guiando-o para
trechos em vias de alta velocidade, uma vez que ndo se tem garantia alguma do uso seguro
de vias, de modo compartilhado com os automoveis. Muitas dessas infraestruturas estdo
extremamente deterioradas, muitas vezes quase ndo sendo perceptiveis devido a falta de
manutencdo das sinalizagdes que as demarcam. Existem ciclofaixas em avenidas de alta
velocidade como no caso da Av. Juracy Magalhdes Neto, com limite de velocidade de 70
km/h, e nas avenidas Amaralina, Dilson Fonseca, Dorival Caymmi, com limites de 60
km/h. A Organizacdo Mundial de Saude (OMS) recomenda limite de velocidade para as
vias urbanas de 50 km/h, de modo a compatibiliz&-las com a reproducéo da vida humana,
limite este j& adotado em algumas cidades europeias, dos EUA e do Canada. As
velocidades praticadas na maioria das principais vias de transito de Salvador variam ente
60 e 80 km/h (FLORENTINO, 2015).

A descontinuidade da ciclovia da Orla Atlantica em algumas de suas partes € um
potencial limitante do cicloturismo em Salvador, uma vez que ndo se garante a
continuidade de um trajeto que se estenda, por exemplo, entre os Far6is da Barra e de
Itapud. Outros trajetos que vém sendo pensados para o uso turistico e de lazer da cidade
encontram-se no bairro da Ribeira (com ciclovias e ciclofaixas), no Centro Histérico (com
ciclorrotas e uma ciclovia operacional nos dias de domingos e feriados, até as 16:00
horas), no Comércio, na Av. Juracy Magalhdes Neto, no trajeto da orla entre Ondina e
Barra, bem como na regido entre o Itaigara e a orla da Pituba. Outros exemplos de
infraestruturas cicloviarias voltadas para lazer, turismo e pratica de esporte sdo a ciclovia
dos Parques Pituacu e da Cidade, as ciclovias circulares na Av. Centenario, na Av.
Garibaldi, na Praca Ana Lucia Magalhaes no bairro da Pituba, na Praca de Stella Maris, na
Praca do Imbui, na Praca Aquarius no Caminho das Arvores, na Praca Divina, na Ribeira,
no Parque Costa Azul e na Praca da Biblia, na Av. Gen. Graca Lessa (Ogunja). As
ciclovias operacionais da Av. Juracy Magalhdes Neto e da Av. Centenario apresentam
uma caracteristica especifica para a pratica de esporte, com horéarios entre 4:00 e 6:00
horas da manha, destinados para esse uso. Todas essas infraestruturas cicloviarias citadas
ndo sdo voltadas para a o0 uso da bicicleta como meio de transporte, ndo conectando
diferentes bairros e regides da cidade, logo ndo se inserindo no contexto da mobilidade

urbana.
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Como infraestruturas mais relevantes para o transporte urbano através do modo
cicloviario, utilizando como base a quantidade de viagens diérias, contabilizadas para
cada via por transporte coletivo, tem-se a ciclovia da Av. Afranio Peixoto (apesar das
ressalvas feitas no proximo capitulo), a ciclovia da Av. Mario Leal Ferreira, a ciclovia da
Av. Heitor Dias, as ciclovias da Av. Pinto de Aguiar e da Av. Orlando Gomes. Isso
porque os usuarios do transporte coletivo sdo potenciais usuarios da bicicleta, em caso de
haver possibilidade de integracbes intermodais e presenca de um sistema cicloviario
seguro como indica a pesquisa realizada em 2011 pela UFBA, resultante do Projeto
“Metodologia para Implantacdo de Rede Ciclovidria Integrada ao Transporte Coletivo em

Metrépoles Brasileiras” que sera também apresentada no proximo capitulo.

E importante ressaltar nesse contexto a necessidade de implantacio de ciclovias na
Avenida Luis Viana (mais conhecida como Paralela) e na BR-324, pelo elevado nimero
de viagens diarias e por seu limite de velocidade relativamente alto, bem como em todas
as avenidas de vale de Salvador. Seguindo essa logica, a linha dois do metrd, em
construcdo na Av. Paralela (finalizacdo prevista para 2018), contempla em seu projeto a
implementacdo de uma ciclovia acompanhando seu tracado e que sera de suma

importancia para o usuario da bicicleta como meio de transporte (MELO, 2015).

As Figuras 12 e 13 expdem respectivamente os mapas dos sistema cicloviario
proposto pelo Projeto Cidade Bicicleta, 2012, e pelo PDDU 2016, revelando o quanto
ainda ha por fazer e qudo pouco ja foi feito, para que o modal cicloviario seja realmente
considerado e integrado como uma opc¢ao de transporte para a cidade. Os mapas trazem
em vermelho e em verde, o sistema cicloviario de Salvador. Caso o sistema seja
implantado com celeridade, adequando o tipo de infraestrutura cicloviaria as vias onde
serdo implantadas e levando-se em consideracdo questdes como seguranca, praticidade e
integracdo intermodal bem como a devida manutencdo dessas infraestruturas, o usuario do

modal cicloviario tera a garantia de melhores condigdes para seus deslocamentos.
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Figura 12.Mapa do Sistema cicloviario proposto pelo Projeto Cidade Bicicleta,
CONDER,2012

CAMAGARI

LAURO DE FREITAS

CICLOVIAS E ARTICULAGOES MODAIS

SISTEMA CICLOVIARIO
SISTEMA BRT
e LINHA DO METRO
b LINHA FERREA

LINHA MARITIMA

slacizta SO

Fonte: CONDER, 2012.
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Figura 13. Mapa do Sistema cicloviario proposto pelo PDDU 2016
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Fonte: PDDU,2016.

Outro dado interessante considerado no mapeamento das infraestruturas
cicloviarias de Salvador é aquele relativo a localizagdo das estaces de compartilhamento
de bicicletas. Observa-se 0 mesmo vazio nas regides do Miolo e da Suburbana e a
existéncia de estacdes com bicicletas diretamente voltadas para o uso turistico, alocadas
em determinados estabelecimentos da rede hoteleira de Salvador incluidos no projeto, com
alguns bairros contemplados entre o Centro Historico e Stella Maris. Até 2016 os hotéis
conveniados eram: Grande Barra Hotel, Mar Brasil Hotel Itapud, Portobello Ondina Hotel,
Mar Hotel Rio Vermelho, Gran Hotel Stella Maris, Hotel Bahiamar, Bahia do Sol, Sheraton
da Bahia, Golden Tulip, Onix e Sao Salvador (SERVILHA, 2016). E evidente a concentraco
desse servico na regido da Orla Atlantica de Salvador, apesar do potencial existente em outras
partes da cidade para o desenvolvimento do cicloturismo. Também o total de 40 estagdes é
relativamente insuficiente em relacdo a extensdo do municipio, de 692, 819 km? (Tabela 1).
No Rio de Janeiro, ha um total de 260 esta¢des distribuidas em 1.255,3 km?; S&o Paulo, com
1.521,110 km?, apresenta um total de 285 estacOes; e Recife tem 80 estacOes, distribuidas por
260,116 km? (soma das areas de Recife e Olinda, onde ha a cobertura do servigo ligado ao

mesmo sistema de operacéo).
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Tabela 1. NUmero de esta¢Oes por capitais brasileiras e area.

Capitais Area em km? N° de Estacdes
Salvador 692, 819 40
Recife e Olinda 260,116 80
Rio de Janeiro 1.200,179 260
Sao Paulo 1.521,110 270

Fonte: BIKESALVADOR, 2017; IBGE, 2017.

Segundo matéria divulgada no Jornal A Tarde de Salvador, em setembro de 2016, uma
pesquisa realizada pelo Centro Brasileiro de Anélise e Planejamento (CEBRAP) indicou que
o sistema soteropolitano de compartilhamento de bicicletas possui forte caracteristica de uso
para passeio, sendo 0 uso como meio de transporte um fato isolado. A pesquisa indica que
apenas na regido do centro da cidade, entre a Praca Castro Alves e o bairro do Rio Vermelho,
a bicicleta é utilizada como meio de transporte. Segundo o conselheiro da Associacdo de
Transporte Ativo, Rodrigo Vitorino, o problema do sistema de compartilhamento é a falta de
estacOes proximas umas das outras, pois essa compactacdo ofereceria mais seguranca ao
usudrio para utilizar as bicicletas como opcdo de transporte, ndo correndo o risco de nédo
encontrar locais para devolucdo ou troca do equipamento dentro do seu trajeto. Segundo
Vitorino, 2016 (apud SILVA, 2016, p. A4, Jornal A Tarde): “Nesses sistemas, como o de
Salvador, onde existem poucas estacGes e pouco adensamento, varias estagdes sdo muito
procuradas e esvaziam muito rapido ou enchem muito rapido”. Ele acrescenta ainda que “se
isso acontece, quando o usuario chega e encontra a estacdo cheia, ele precisa procurar outra
vazia para conectar a bicicleta, e isso vai quebrar o percurso dele. Esse passageiro fica

Inseguro € nunca mais vai usar o sistema” (SILVA, 2016).

Ainda no tocante as estacbes de compartilhamento de bicicletas de Salvador, o
pesquisador do CEBRAP, Victor Callil, coloca que a prefeitura precisa levar em consideragéo
os principais percursos de deslocamento das pessoas, através das pesquisas de Origem e
Destino. Para ele “a orla ndo tem essa caracteristica de circulagdo das pessoas” (CALLIL,
2016, apud SILVA, 2016, p. A4, Jornal A Tarde), o que fica evidenciado também nos dados

trazidos anteriormente em relacéo a frequéncia das viagens por vias em Salvador.
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S&o poucos os Bicicletarios hoje existentes em Salvador, sendo contabilizados nove
nesse trabalho, no entanto outros aparecerdo integrados as novas estaces de metré quem vém
sendo construidas na cidade. Os bicicletarios presentes nesses locais representam um avanco
na integracdo da bicicleta com outros meios de transporte, exemplo que devera se estender
também para os terminais rodoviarios, ferroviarios e hidroviarios de Salvador caso seja
respeitado o que foi trazido pelo PDDU 2016 em seu artigo 210. Vale enfatizar aqui que a
presenca dessas infraestruturas deve estar acompanhada também da construcdo ou adequacéo
de vias seguras para que as bicicletas possam acessar 0s terminais sem risco. Outro ponto
importante é o fato de ndo existir vagdes do metr6 destinados para o transporte de bicicletas,
diminuindo o potencial de integracdo da bicicleta com esse novo modo de transporte que vem
se consolidando aos poucos em Salvador. O bicicletario da Ribeira, apesar de estar em um
ponto turistico da cidade, serve também como integracdo, devido a presenca de um terminal
hidroviario de lanchas e muitos pontos de 6nibus nas proximidades. Ja o bicicletéario do Farol
da Barra ndo apresenta caracteristicas que justifiquem sua instalagdo como uma possibilidade
de integracdo, mas sim em relacdo ao uso para lazer, turismo ou esporte, ja que ndo existem
terminais de transporte na regido. Isso vai de encontro ao que esta no PDDU 2016: IV -
estimulo a implantacdo de bicicletarios nas zonas de centralidades municipais e nos
empreendimentos classificados como Polos Geradores de Trafego (PGT) (Art.210, Diretrizes,
IV); mas, ao mesmo tempo e contraditoriamente, corrobora com outra diretriz do Plano
Diretor: 1X - priorizar a implantacdo de ciclovias e bicicletarios em toda a borda maritima e

areas de atracdo turistica.

O sistema cicloviario de Salvador apresenta 130 km de extensdo, segundo Isaac
Edington, coordenador do Movimento Salvador Vai de Bike da prefeitura de Salvador e
presidente da empresa Salvador Turismo (SALTUR), com 110 Km implantados entre 2013 e
2016 (EDINGTON, 2016 apud SOTERO, 2016, p. A4, Jornal A Tarde). E fato que ha um
aumento dessas infraestruturas na cidade, porém de forma desarticulada e desigual como
revelou o mapeamento elaborado nesse trabalho. Ao que parece é mais importante aumentar a
quantidade de quilémetros existentes do que construi-los enquanto um sistema integrado. A
prefeitura de Salvador havia estabelecido uma meta, para o final de 2016, de 300 km de
ciclovias e ciclofaixas, que, no entanto, ndo foi alcancada. Outro fato importante é que nédo
existe em Salvador uma postura politica que vise a reducdo dos limites de velocidade nas
avenidas da cidade, o que seria crucial para que esse sistema cicloviario em construcéo e
extremamente desarticulado pudesse ser utilizado com mais seguranca pelos ciclistas,
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obrigados a fazer o uso compartilhado de vias com veiculos motorizados caso desejem utilizar

0 sistema.

Por fim, o que se observa em relagdo ao sistema cicloviario de Salvador é que, apesar
de existir uma proposta de uma rede cicloviaria relativamente interessante nos anexos do
Plano Diretor de Desenvolvimento Urbana de 2016, com diversas observacfes diretamente
ligadas ao modal cicloviario de transporte em seus artigos, ndo ha ainda uma concretizacdo
das diretrizes e “metas” porpostas. E claro que existe um tempo necessario para que as obras
sejam finalizadas, no entanto os projetos e planos cicloviarios para Salvador ja vém sendo
elaborados desde 2012 revelando assim uma lentiddao nesse processo. Questiona-se também a
maneira desigual e desarticulada como vém sendo realizadas em termos de prioridade,
iniciando-se nas regifes da cidade ja bem estruturadas e com populacdo de maior poder
aquisitivo, como indicaram os dados aqui apresentados. A mesma observagdo pode ser feita

para o sistema de compartilhamento de bicicletas presente na cidade.
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Capitulo IV

PERFIL DOS CICLISTAS E USO DA BICICLETA NAS CICLOVIAS DA ORLA
ATLANTICA E DA AVENIDA SUBURBANA DE SALVADOR

4.1 CICLOVIA ORLA ATLANTICA

4.1.1 Perspectiva a partir do uso

A Orla Atlantica de Salvador tem grande extensdo, apresentando cerca de vinte
quildmetros, iniciando-se no Farol da Barra (no bairro da Barra), mais a sudeste da cidade e
terminando na Praia de Ipitanga, mais a nordeste. Trata-se de uma area da cidade que tem
muito potencial turistico devido a grande variedade de praias, que sdo utilizadas pela
populacdo ha muito tempo.

A Orla Atlantica, além de possuir um significado enquanto area de lazer, é também um
local de prética de esportes: o proprio espaco da praia (faixa de areia e o mar) é utilizado para
esportes terrestres e aquaticos. A calcada que acompanha a faixa costeira, apesar de suas
variacdes em alguns bairros, €, de maneira geral e se comparada com o resto da cidade, bem
larga, com ciclovia e vias para pedestres em alguns trechos e servindo como local de prética
de esportes como correr, pedalar, entre outros. Existem alguns parques, pragas e “jardins”
com infraestrutura para o lazer e atividades esportivas, se distribuindo em alguns bairros
localizados nessa regido. Na Av. Octavio Mangabeira e em suas proximidades encontram-se a
Praca Wilson Lins (No antigo clube Portugués na Pituba), a Praca Nossa Senhora da Luz, o
Jardim dos Namorados, o Jardim de Alah, a nova Praca da Boca do Rio e o Parque de
Pituacu, que se encontra no outro lado da avenida nas imediacGes do Bairro Pituagu. Ja na
Avenida Oceanica, que contempla a Orla Atlantica mais ao sul da cidade, ha a praca a beira
mar, localizada em Ondina e um grande calgaddo recentemente criado na Barra, sem fluxo de
carros, se estendendo da Praia do Barravento até o Farol da Barra. Em todo o trajeto existe a

presenca de comércios formais e informais e infraestrutura.

A Orla Atlantica ¢ uma “drea nobre” da cidade, que se beneficia das externalidades
provenientes do morar em um local préximo a praia, uma possibilidade de lazer proximo a
moradia, somando-se as vantagens naturais referentes a paisagens e microclima presentes
nessa regido, alem de dispor de uma boa infraestrutura de comércio e servigos. No entanto,

deve-se ressaltar que existem bairros na Orla Atlantica de Salvador que se apresentam como
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verdadeiros enclaves sociais como o Nordeste de Amaralina e a Boca do Rio, o Morro da
Sereia (Rio Vermelho) e parte de Itapud. A ideia de enclaves sociais se refere a presenca de
situacOes de desigualdade socioespacial, como descrito por Vasconcelos (2012), a existéncia

de areas com grande afluéncia ao lado de areas de extrema pobreza.

Ao utilizar os dados censitarios do IBGE, de 2010, de maneira espacializada, é
possivel perceber os grandes contrastes socioespaciais presentes em Salvador. Os dados
relativos a renda representam uma das expressdes do perfil socioeconémico. O mapa presente
na Figura 14 representa o percentual dos domicilios com renda per capita inferior a 1 SM,
para os dados censitarios de 2010. Percebe-se com clareza a cor branca (abaixo de 30% da
populacdo com salario inferior a 1SM) em quase toda a extensdo da Orla Atlantica,

apresentando interrupcdes apenas nos enclaves sociais de baixa renda citados anteriormente.

Figura 14. Mapa do Percentual dos domicilios com renda per capita inferior a 1 SM
— Salvador,2010
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2015.

77



No entanto, o que se pretende aqui é analisar a ciclovia da Orla Atléantica de Salvador,
conhecer seus usuarios, buscando-se entender que usos vém sendo dados a essa ciclovia, qual
o perfil econdbmico de seus usuarios e os problemas enfrentados no dia a dia. Buscou-se
evidenciar qual tipo de usuario utiliza essa infraestrutura cicloviaria, para compreender um
possivel processo contraditério, no qual o poder publico investe mais capital em obras
cicloviarias voltadas para o turismo e o lazer e em “areas nobres” da cidade, enquanto
pesquisas mostram que o maior usuario da infraestrutura cicloviaria em Salvador é aquele que

se desloca para o trabalho e tem renda entre 1 e 2 salarios minimos.

Durante dois meses, contabilizando 14 saidas de campo, foi feito o levantamento de
dados junto aos ciclistas usuarios da ciclovia da Orla Atlantica através da aplicacdo de
questionarios. Vale ressaltar que essa atividade de campo foi feita com a bicicleta, utilizada
como meio de transporte para se chegar aos pontos de aplicacdo. Dessa maneira, vivenciou-se
a realidade do trajeto Barra-ltapuda em diferentes praticas de campo abrangendo parcelas
diferentes da orla. Antes de propriamente trazer os resultados e analises desses dados, convém

relatar o que se vivenciou e observou em relacao aos trajetos.

A ciclovia da orla teve seu primeiro trecho planejado e executado a partir do Projeto
de Revitalizacdo da Orla Maritima de Salvador, de 1986, no mandato do Governador Jodo
Durval Carneiro. Esse projeto visava a urbanizacdo entre o Largo das Baianas em Amaralina
e Itapud, porém suas obras se limitaram ao trecho Itapud-Jardim de Alah. Nesse mesmo
projeto estavam inclusos equipamentos como museus, galeria de arte, além de 12 postos
salva-vidas, bem como a implantacdo de seis parques turisticos, dos quais apenas quatro
foram construidos: Jardim dos Namorados, Jardim de Alah, Boca do Rio e Aeroclube
(TRINDADE, 2007).

Em 2005, o projeto de revitalizacdo da orla é retomado, a partir de uma parceria entre
0 governo do estado e a prefeitura municipal. Tal projeto se estendeu do Quartel de Amaralina
até o Aeroclube, com uma ciclovia inserida no calgaddo, também implementada com a
execucdo desse projeto (TRINDADE, 2007).

Em 2015 surge o fragmento da ciclovia da Orla Atléantica referente ao trecho da Barra,
com uma extensdo de apenas 700 metros. Nesse mesmo projeto, capitaneado pela ainda atual
gestdo municipal de Salvador, foi implantada uma ciclovia continua entre Piatd e Itapud de

3,1 Km e também um novo tragado de ciclovia inserido no novo parque de lazer da Boca do
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Rio (CORREIO, 19/12/2015). No inicio de 2016 foi inaugurada a ciclovia localizada entre a
Praia da Paciéncia e o Teatro SESI no Rio Vermelho; e no final do mesmo ano inaugurou-se a

“ciclofaixa” no trecho que se estende do Quartel de Amaralina até o Largo das Baianas (G,

16/12/2016).

A ciclovia em questao revela-se bem extensa quando se leva em conta seus extremos:
Farol da Barra (Barra) e Acarajé da Cira (Itapud), um total de 19,8 km. Mas, se analisada em
sua integridade, percebe-se facilmente sua descontinuidade em alguns trechos, quando os
ciclistas sdo expostos ainda mais ao risco, sendo necessario dividir a rua com os automoveis
para manter o fluxo, ou subir na cal¢ada e criar um conflito de uso com os pedestres ou, ainda,
empurrar a bicicleta. Essas descontinuidades podem ser observadas em trechos no bairro de
Ondina (Figura 15), no Rio Vermelho (Figura 16), na Pituba (na praga Wilson Lins, Figura
17, e entre o Jardim dos Namorados e o Jardim de Alah, Figura 18) bem como atréas do antigo
Aeroclube na regido da Boca do Rio (Figura 19). Essas descontinuidades, como ja dito,
colocam o ciclista em risco e muitas vezes limitam o uso da bicicleta nesse trajeto pelos

diferentes usuarios: seja como meio de transporte, para lazer, esporte ou turismo.

Figura 15. Descontinuidade na ciclovia, bairro da Ondina.

™

Fonte: Acervo pessoal do Autor.
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Figura 16. Descontinuidade na ciclovia, Rio Vermelho (Teatro SESI)

Fonte: Acervo pessoal do Autor.

Figura 17. Descontinuidade na ciclovia, Praca Wilson Lins

Fonte: Acervo pessoal do Autor.
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Figura 18. Descontinuidade na ciclovia, ponte sobre o Rio Camurugipe

Fonte: Acervo pessoal do autor.

Figura 19. Descontinuidade na Ciclovia, trajeto atras do antigo
Aeroclube

Fonte: Acervo pessoal do Autor.

A ciclovia apresenta uma largura suficiente para o fluxo de bicicletas nos dois
sentidos, no entanto existe um conflito de uso entre os ciclistas e os pedestres, que, em
horéarios de muita circulacdo de pessoas, em alguns trechos, se torna um risco a depender da
prudéncia dos ciclistas e pedestres. Cabe enfatizar que na cal¢cada que acompanha a Av.
Octavio Mangabeira hd uma via exclusiva para pedestres e outra para ciclistas (Figuras 20 e
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21), mas existem descontinuidades (nos dois tipos de vias) nos trajetos, o que faz 0s usos se

misturarem, gerando conflitos.

Figura 20. Ciclovia a esquerda, caminho para pedestre a direita, trajeto que
passa atras do antigo Aeroclube

Fonte: Acervo pessoal do Autor.

Figura 21. Ciclovia a esquerda, caminho para pedestre a direita, Praia do
Corsario

Fonte: Acervo pessoal do Autor.
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Em um trecho da ciclovia, no bairro de Amaralina, ha a presenca de uma “ciclofaixa”,
com limitacdo da via apenas com tachdes, 0 que a torna um tanto insegura por estar inserida
numa via de limite de velocidade de 60 km/h. Verifica-se também uma zona de conflito nessa
“ciclofaixa” ao passar por um ponto de 6nibus onde o uso do espaco é compartilhado entre

ciclistas, os dnibus e seus passageiros (Figura 22).

Figura 22. Zona de conflito de uso entre ciclistas, Onibus e pedestre.

Fonte: Acervo pessoal do Autor.

A distancia entre a borda da ciclovia mais proxima da via de velocidade varia nos seus
diferentes trechos; varia também em relacéo ao tipo de protecdo na diviséria das vias (ciclovia
e avenida). A questdo da protecéo fisica dos ciclistas € enfatizada nesse ponto, pois a ciclovia
da Orla Atlantica é acompanhada por trechos de alta velocidade, com limites entre 60 e 70
km/h. Torna-se contraditéria a ideia de um espaco de lazer utilizado por jovens e adultos (mas

também por criancas e idosos) estar proximo de uma via tao perigosa.

Outra questdo a ser ressaltada é a grande presenca de estacdes de compartilhamento de
bicicletas do Ital, se comparada as outras regiGes da cidade. A Figura 23 a seguir nos traz
uma perspectiva visual dessa concentracdo, com 17 das 40 estacOes localizados na Orla
Atlantica de Salvador.
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Figura 23. Localizacéo das Estacfes de Compartilhamento de Bicicletas (Bike Itau).
Salvador, 2017.

(IFE}

Mapa Satélite _
RMA
CAJAZEIRAS
1(4] 39 : SAO CRISTOVAQ
Basilica do sa@
do B \_—_/29 ‘ S/\O MARCOS
30 | "
s N ITAPUA AMEN
gooe L TD
|_ZE?-‘_1J Me rr( 'J(],, _/ 94
1or
Foc;\ DO feto
b%T/\‘g —\’
ITMG ‘J’H is)
17
013/05 05'\/ L H 1 d
GO gle Dados cartograficos 2017 Google Termos de Uso | Informar erro no mapa

Fonte: Dados Cartograficos Google, disponivel em: http://www.bikesalvador.com/.

4.1.2 Resultados dos questionarios

A partir da aplicacdo dos 112 questionarios na Orla Atlantica foi possivel o
levantamento de dados que revelam muito sobre o tipo de uso que vem sendo dado a ciclovia,
o perfil socioecondmico de seus usuarios, 0s problemas enfrentados pelos ciclistas, seus
principais trajetos e a presenca/densidade de infraestrutura cicloviaria nos mesmos, bem como

uma avaliacdo dos equipamentos usados.

A pesquisa mostra que a grande maioria dos usuarios de bicicleta nesta ciclovia é do
sexo masculino (91,1%) como revela o Grafico 1. Em relacdo a idade, os usuérios da ciclovia
tém em sua maioria entre 25 e 31 anos (26,8%), seguidos daqueles com idade entre 32 e 38
anos (19,6%); com 17,9% apresentam-se aqueles ciclistas entre 46 e 52 anos; em quantidade
também expressiva aparecem aqueles usuarios com idades entre 17 e 24 anos (14,3%). O
Gréfico 2 representa os dados relativos aos sete intervalos de idades (faixas etarias)

considerados.
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Grafico 1. Género (Orla Atlantica).
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Fonte: Questionario, 2016.

Gréfico 2. Idade (Orla Atlantica).
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Fonte: Questionario, 2016

A renda foi analisada utilizando-se o salario minimo como unidade de medida,
referindo-se ao salario minimo (SM) de 2016 (R$880). A faixa de renda predominante foi de
1 a 2 salarios minimos, representando 36,6% do total dos entrevistados. O segundo maior
grupo foi o daqueles que tinham uma renda ente %2 e 1 SM (18,7%). Aqueles que ganhavam
entre 2 e 3 SM corresponderam a aproximadamente 12,5%. O grupo dos que ndo tinham
nenhuma renda foi também expressivo, totalizando 11,6%. Outro grupo significativo entre os
usuarios foi aquele dos individuos com renda entre 3 e 5 SM (cerca de 10,7%) (Grafico 3).
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Gréafico 3. Renda (Orla Atlantica).
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Fonte: Questionario, 2016

Quanto a profissdo ou a ocupacdo, foi perguntado qual era a atividade exercida pelo
entrevistado, se estava empregado e se possuia carteira assinada, a pesquisa revelou diferentes
tipos de vinculos de trabalho, como funcionarios publicos, trabalhadores sem carteira assinada
e autbnomos, sendo considerados e contabilizados também os aposentados e afastados. A
maioria estd empregada formalmente (40,2%), seguido daqueles que trabalham como
autbnomos (37,5%); os desempregados contabilizam 18,7%, os aposentados 2,7% e 0s
afastados aproximadamente 1%. Em relagéo a ter a carteira assinada, 29,5% responderam que
sim e 62,5% que ndo, valendo considerar ainda que 4,5% do total de entrevistados eram
funcionarios publicos e 37,5% eram autdnomos. Houve uma grande variacdo nas respostas
relativas as ocupacOes e profissdes aparecendo com maior incidéncia os trabalhadores
relacionados ao setor de comércio e servigos gerais; a ocupacao como estudante apareceu com

um percentual de 13%.

A escolaridade predominante foi daqueles que possuiam o ensino médio completo,
com 29,5% das ocorréncias, aqueles com ensino superior completo também apareceram em
quantidade significativa, com 25,9%. Aqueles com ensino superior incompleto representam

16,1% dos entrevistados e com ensino fundamental incompleto, 14% (Gréfico 4).
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Gréfico 4. Escolaridade (Orla Atlantica).
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Fonte: Questionario, 2016.

Ao se cruzar os dados entre renda e escolaridade de maneira individual para cada
questionario percebe-se que a grande quantidade de individuos que recebem de zero a 2 SM
(66,9%) esta relacionada aqueles que nunca estudaram ou que cursaram até o Ensino Médio
Completo (52,7%). Observa-se, no entanto, uma diferenca nos dois percentuais, por existir
uma quantidade relativamente expressiva de usuarios da ciclovia que possuem o Ensino
Superior Completo e Incompleto na faixa de renda entre 1 e 2 SM. Aqueles que possuem
escolaridade entre o Ensino Superior Incompleto e a P6s-Graduacdo totalizam 47,4% da
amostra e refere-se principalmente aqueles individuos que apresentam renda entre 2 e acima
de 20 SM (30,4%).

A posse de veiculo motorizado, carro ou moto é revelada na pesquisa, sendo que 66%
ndo possuem nenhum tipo de veiculo motorizado, 26,8% possuem carro, 5,6% moto e 1%

possuem carro e moto.

O motivo de uso da bicicleta foi perguntado em relagéo ao trajeto que estava sendo
executado no momento da aplicacdo do questionario, ou seja, 0 motivo de uso naquele
momento, no trajeto que estava sendo feito. Assim, foi evidenciado que 42,9% dos usuarios
da ciclovia a utilizam para fins de lazer, 32,1% para trabalho e 17% para pratica de esporte,
sendo esses 0s usos mais frequentes. Vale a pena ressaltar aqui, que, dentro desse contexto de
motivacOes de uso, considerou-se uso da bicicleta como meio de transporte os destinos

trabalho, estudo, compras e outros motivos nos quais a bicicleta estivesse sendo utilizada para
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chegar a um destino especifico. Em relagdo ao uso enquanto lazer e esporte considerou-se a
utilizacdo da bicicleta para esse fim em si, ou seja, com o0 objetivo da préatica de esporte com a
bicicleta ou o uso da bicicleta especificamente para o lazer. O uso para o turismo nédo foi
mencionado por nenhum entrevistado possivelmente devido ao fato do periodo de aplicacéo
dos questionarios ndo coincidir com a alta estacdo do turismo na cidade . Cabe enfatizar que
dentre aqueles que colocaram o motivo outros (6,2%), 5,4% estavam voltados para o uso da

bicicleta enquanto meio de transporte (Gréafico 5).

Gréafico 5. Motivo da viagem com bicicleta (Orla Atlantica).
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Fonte: Questionario, 2016.

Em relacdo a frequéncia de uso a maioria dos entrevistados respondeu que usa a
bicicleta diariamente: 56,2%. Aqueles que usam a bicicleta semanalmente representaram
6,2% da amostra e aqueles que usam mensalmente 37,5%. Quanto a origem e ao destino 0s
dados revelaram que os principais pontos de origem séo: Boca do Rio (10,7%), Barra (9,8%),
Rio Vermelho (8,9%), Itapua (8%) e Amaralina (7,1%). Os principais pontos de destino sao:
Barra (15,2%), Pituba (12,5%), Boca do Rio (9,8%), Itapud (8,9%), Rio Vermelho (7,1%),
Ondina (7,1%), Amaralina (6,2%) e Jardim de Alah (6,2%). No tocante ao tempo de duracédo
dos trajetos, a maioria dos ciclistas entrevistados revelou que seu trajeto durava entre 20 e 30
minutos (27,7%), de 10 a 20 minutos (24,1%) e de 30 minutos a uma hora (18,7%), sendo

estes 0s percentuais mais expressivos nas respostas a essa questao.
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Os problemas principais identificados pelos ciclistas em seus diferentes trajetos
revelam a visdo dos usudrios em relagdo aos percursos realizados. Nesta questdo o0s
entrevistados poderiam escolher no maximo trés problemas, que considerassem como
principais, o total somando assim mais de cem por cento. Os mais citados foram o trafego
perigoso (53,6%), a falta de ciclovias, ciclofaixas e ou ciclorrotas (39,2%) e o pavimento
inadequado (38,4%) (Figura 24). A presenca de pedestres na ciclovia apareceu como
problema para 33,9% e a descontinuidade das ciclofaixas e a seguranca (risco de assalto etc.)
com 32,1% cada um. Em relacdo aos outros problemas considerados (18,7%), podem ser
mencionados: carros estacionados na ciclovia, ambulantes na ciclovia, falta de arborizacao,

iluminag&o precaria e velocidade das vias.

Figura 24. Exemplo de pavimento inadequado presente na ciclovia localizada
atréas do antigo Aeroclube.

Fonte: Acervo pessoal do autor.

No tocante as motivagdes para utilizar a bicicleta o “fazer bem a saude” ganhou
destaque sendo colocado por 63,4% dos entrevistados, seguido da consideracdo de que “as
viagens sdo mais rapidas” (45,5%), ou por ser uma forma econémica de transporte (44,6%) ou
ainda pela ineficiéncia do transporte publico (26,8%). Em relacdo a outras motivacGes
(35,7%) é valido ressaltar a preocupacdo com questdes ambientais, o prazer de pedalar, a
sensacdo de liberdade, uma maneira de evitar roubos em 6nibus coletivos ou ainda fugir do
estresse causado pelo transito. Nesta questdo o ciclista poderia elencar até trés motivacGes
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principais, sendo enquadradas no item “outros” aquelas respostas que ndo estivessem
contempladas no questionario. Como o célculo de percentagens ndo seria representativo do
total de entrevistados, nesse caso especifico optou-se por indicar a percentagem de ciclistas

gue mencionaram cada motivacao.

Foi perguntado também qual era a presenca/a densidade de infraestruturas cicloviarias
(mais especificamente ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas) nos trajetos realizados pelos
entrevistados. 34,8% dos entrevistados afirmaram que a metade do seu trajeto apresenta as
infraestruturas supracitadas, 29,5% colocaram que ha essa infraestrutura na maior parte do seu
trajeto e 25% afirmaram que apenas a menor parte do trajeto esta equipada. Por outro lado,
guando se indagou em que proporcao o entrevistado pedalava na mesma via que os veiculos
automotores, 28,6% afirmaram que metade do seu percurso se dava sob essa condigéo, 26,8%
indicaram a menor parte, 24,1% a maior parte e 19,6% em nenhum momento, utilizando as

calcadas para ndo se arriscar junto aos carros.

Em relacdo as estruturas cicloviarias que ja foram instaladas em Salvador perguntou-
se se as mesmas garantiam a seguranca para pedalar na cidade como um todo, considerando
neste caso infraestruturas para se locomover com a bicicleta com mais seguranca (ciclovias,
ciclofaixas e ciclorrotas), mas também locais seguros para guardar as bicicletas (paraciclos e
bicicletarios). A resposta predominante foi ndo (69,6%), seqguida de parcialmente (23,2%) e
sim (7,1%) (Gréfico 6).
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Gréfico 6. Contemplacéo de infraestrutura cicloviaria em Salvador como um todo e sua
seguranca (Orla Atlantica).
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Fonte: Questionario, 2016

Quanto ao envolvimento em acidentes de transito enquanto pedalava nos altimos trés
anos, 78,6% dos entrevistados responderam que ndo e 21,4% que sim. A integracdo com
outros tipos de transporte também foi questionada, sendo que 81,2% responderam que nao e
18,8% que sim, a maioria entre estes Ultimos mencionando a integracdo com o carro

individual.

Foi feita uma média para se obter uma ideia geral da idade das bicicletas utilizadas
pelos entrevistados, chegando-se ao tempo médio de quatro anos e meio ao se excluir aquelas
respostas nas quais o usuario ndo sabia e aquelas relativas aos usuarios das bicicletas do banco
Itad. Em relacdo a forma de aquisicdo da bicicleta, 42% a compraram nova, 25% usada e
16,1% montaram a sua bicicleta a partir de pecas separadas. Quanto ao uso de equipamentos
de seguranca, o uso de calcado adequado foi identificado em 63,4% dos entrevistados, 43,7%
usavam oculos e 36,6% estavam equipados com luzes e sinaliza¢Oes. Vale a pena destacar que
0 uso do capacete foi constatado para apenas 24,1% dos usuarios que responderam ao
guestionario. Nessa questdo o total resulta em mais de cem por cento ja que os ciclistas
poderiam estar utilizando mais de um equipamento de segurancga, sendo assim esse valores

sdo relativos a frequéncia de uso de cada tipo especifico de equipamento por ciclista.
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4.1.3 Analise dos dados

Antes de se analisar os dados faz-se necessario apresentar, ainda que sucintamente, as
pesquisas que foram utilizadas como fonte de dados para permitir uma comparacao e a analise

dos dados coletados na ciclovia da Orla Atlantica de Salvador.

A primeira pesquisa data de 2009 e foi realizada pela Companhia de Desenvolvimento do
Estado da Bahia (CONDER), relacionada ao Projeto Cidade Bicicleta: Mobilidade para Todos

(projeto e pesquisa j& mencionados nos outros capitulos).

A segunda foi a Pesquisa Nacional sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro e suas
motivagOes para usar a bicicleta, realizada em 2015, elaborada e divulgada pela Parceria
Nacional pela Mobilidade Urbana, como resultado de uma colaboracdo entre a ONG
Transporte Ativo, o Laboratério de Mobilidade Sustentavel do PROURB/UFRJ e o
Observatorio das Metropoles. Esses dados permitem uma apreensao parcial dessa realidade na
escala nacional, mas também na escala metropolitana de Salvador. Nesse trabalho foram
entrevistados 5012 ciclistas em dez cidades brasileiras, incluindo a capital baiana. O objetivo
dessa pesquisa foi o fornecimento de dados estatisticos a respeito do usuario da bicicleta,
servindo de base para que gestores publicos, urbanistas e outros envolvidos tratem da
mobilidade ciclovidria de maneira mais efetiva. A pesquisa teve como foco principal os
usuarios da bicicleta como meio de transporte, mas ndo delimitou tdo rigidamente o usuério a
ser entrevistado, podendo-se assim considera-la como uma base de dados comparavel:

- O percentual de entrevistados em relacdo a populacdo foi 0 mesmo em
todas as cidades.

- As entrevistas foram feitas com pessoas que pedalam pelo menos uma vez
por semana como meio de transporte, abordadas pedalando, empurrando ou
estacionando a bicicleta.

- As entrevistas foram distribuidas igualmente no tecido urbano pelas areas
centrais, intermediarias e periféricas das cidades. Estas areas foram definidas
pela organizagdo da sociedade civil local envolvida.

- As entrevistas foram realizadas apenas em dias uteis (PARCERIA

NACIONAL PELA MOBILIDADE POR BICICLETA- PESQUISA
PERFIL CICLISTA, 2014).

Na nossa pesquisa, com base nos resultados da aplicacdo dos questionarios, é possivel
estabelecer as principais caracteristicas do perfil socioecondmico dos usuarios da ciclovia da
Orla Atlantica. A grande maioria dos ciclistas entrevistados € do sexo masculino (91,1%),

com idade entre 25 e 31 anos (26,8%), 32 a 38 anos (19,6%) e 46 a 52 anos (17,9%), com
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uma renda entre 1/2 e 2 SM (56%). 77% dos entrevistados estdo trabalhando, porém apenas
37,6% possuem carteira assinada (incluindo-se, nesse rol, os funcionarios publicos e 0s
aposentados e afastados), revelando também que grande parte dos entrevistados trabalha
como auténomo (37,5%). Esses dados, se comparados a pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro,
em 2015 (para Salvador), e ainda a pesquisa realizada pela Conder, em 2009, sdo bem
proximos. Vale enfatizar a diferenca de escala e metodologias, mas os dados s&o
principalmente oriundos e orientados pelos nimeros referentes a Salvador. A pesquisa da
CONDER revela o uso da bicicleta principalmente pelos homens (96%), entre 18 e 35 anos
(47%) e com mais de 35 anos (45%), com renda de até 1 SM (48%), entre 1 e 3 SM (36%) e
os sem renda (12%). A pesquisa de 2015 revela que a maioria dos usuarios da bicicleta
apresenta idade entre 35 e 44 anos (29,7%), 15 a 25 anos (27,1%) e de 45 a 54 anos (20,6%),
com renda de 1 a 2 SM (35%) e de até 1 SM (20,8%).

Os dados relativos a renda revelam que os maiores usuarios da ciclovia sao residentes
de outras regides da cidade, ou dos enclaves sociais que se encontram na regido da Orla
Atlantica de Salvador. A apropriacdo do espacgo publico por essa parcela da populacdo € uma
manifestacdo do potencial de uso (para lazer, esporte e meio de transporte) que se poderia
explorar com a instalacdo desse tipo de infraestrutura em bairros populares, bem como nos
trajetos mais usuais dos trabalhadores. A partir dessa anélise fica evidenciado que ao contrario
do imaginado a priori, mesmo a ciclovia estando localizada em uma éarea nobre da cidade a
mesma & majoritariamente utilizada por individuos com rendimento de até 2 SM mensais.
apesar do uso da mesma, também, por individuos de classe salariais e escolaridade mais

elevadas como revelaram os proximos dados.

Quanto a escolaridade, a pesquisa do Perfil do Ciclista Brasileiro revela que a
escolaridade majoritaria do usuario da bicicleta em Salvador € o Ensino Médio Completo
(46,8%) e o Ensino Fundamental Completo (28,8%). Em relacdo a escolaridade ha uma
diferenga marcante nos dados obtidos nos questionarios aplicados na ciclovia da Orla
Atlantica, apesar de apresentar como predominante também o Ensino Médio completo
(29,5%); o que destoa é o segundo grupo mais representativo, dos ciclistas com Ensino
Superior completo (25,9%), diferenciando-se da realidade mais geral do usuario da bicicleta
em Salvador. A posse de carro e/ou moto, segundo a pesquisa realizada na Orla Atlantica,

revela que 33,3% dos usuarios possuem veiculos motorizados, maior do que a taxa de
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motorizacdo da populagio da cidade de Salvador em geral de 20,9% (OBSERVATORIO
DAS METROPOLES, 2015).

As caracteristicas dos equipamentos utilizados podem ser reveladoras também do
perfil socioecondmico dos usuérios da ciclovia. A média de idade das bicicletas utilizadas na
ciclovia é de 4 anos e meio, sendo que 42% compraram a bicicleta nova; em relacdo ao uso de
equipamentos de seguranga a maior frequéncia € o uso de calcados adequados (63,4%), 6culos
(43,7%) e de luzes e sinalizacBes (36,6%). Observa-se que nem a metade dos usuarios
questionados utiliza acessorios essenciais para a seguranca individual, com um indicativo
ainda mais baixo em relacdo ao uso do capacete (24,1%). A partir dessas informacdes fica
evidente que o uso de equipamentos de seguranca pelos usuarios da ciclovia € pouco
frequente, sendo 17% o total daqueles entrevistados que ndo usavam nenhum tipo de

equipamento de seguranca,

O motivo do uso da bicicleta revela, segundo os questionarios aplicados, que 0 uso
para lazer (42,9%) é o principal nesta ciclovia, seguido do uso para trabalho (32,1%).
Somando-se 0s usos para trabalho, estudo, compras e aqueles outros (5,4%), que contemplam
0 uso como meio de transporte, tem-se um total de 39,3%; j& para 0S us0S que nao
contemplam o uso como meio de transporte tem-se um total de 60,8%. Dessa maneira
percebe-se que a principal utilizacdo da ciclovia em questdo ndo se da como meio de
transporte, apesar dessa utilizacdo representar mais de 1/3 dos usos. Isso contrasta com 0s
dados gerais da cidade de Salvador, segundo a pesquisa da CONDER, que revela que o uso
para o trabalho engloba 66%, em contraposi¢do aos 19% que utilizam a bicicleta para o lazer,
no tocante aos usuarios habituais do modal®. Os dados referentes & pesquisa do ano de 2015
revelam também o uso para trabalho como principal utilizacdo, seguido do uso para lazer e
compras. Logo, se presume que essa ciclovia é voltada prioritariamente para o lazer e para o

esporte, de acordo com os resultados dos questionarios aplicados em nossa pesquisa.

Considera-se que 0 pouco uso da bicicleta como meio de transporte nesta ciclovia se
deve a sua localizacdo, que possivelmente ndo contempla um trecho da cidade muito utilizado
pelo trabalhador de baixa renda®. No entanto, quando se analisa que 1/3 dos uUSUArios
entrevistados utilizam a bicicleta como meio de transporte, observa-se que esse uso ndo é de

modo algum desprezivel, levando-se também em conta duas das maiores motivagdes para o

® Ciclistas que fazem o uso diario da bicicleta.
* Considera-se aqui como populagdo de baixa renda, aqueles individuos que recebem até no méximo um salério
minimo.
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uso da bicicleta citadas pelos entrevistados: as viagens mais rapidas (20,9%) e por ser uma
forma econémica de transporte (20.5%). Isso, aliado ao motivo do transporte publico ser
ineficiente (12,3%), revela que muitos daqueles ciclistas utilizam a bicicleta como meio de

transporte em outras viagens e trajetos ndo contemplados pelo questionario.

Quanto aos trajetos pode-se fazer algumas inferéncias a partir dos resultados obtidos.
Primeiramente, deve-se considerar os principais problemas mencionados pelos entrevistados:
o trafego perigoso (53,6%), a falta de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas (39,2%) e o
pavimento inadequado (38,4%). Esses dados mostram que ciclovia apresenta problemas
graves de infraestrutura. Os problemas ressaltados apresentam intima relacdo entre si, pois se
observa que geralmente a ciclovia em questdo abrange apenas parte do trajeto dos ciclistas,
obrigando-os a andar em vias destinadas a veiculos automotores sem infraestrutura
cicloviaria, colocando-os em risco. O pavimento inadequado faz referéncia tanto a alguns
trechos da ciclovia, onde existem buracos ou locais onde a &gua empoga, como as partes nas
quais o ciclista precisa utilizar a pista de rodagem, onde existem sérios problemas no asfalto
(buracos e lombadas no canto da via). Os principais problemas ressaltados estdo de acordo
com aqueles levantados nas pesquisas da CONDER e do Perfil do Ciclista Brasileiro, a
primeira apontando trafego perigoso (80%) e pavimento inadequado (9%) e a segunda
indicando também o trafego perigoso (falta de respeito do motoristas), seguido da falta de

infraestrutura adequada (ciclovias, bicicletarios etc.) (32,4%).

Dois problemas que apareceram com certa frequéncia foram a descontinuidade das
ciclovias, ciclofaixas e/ou ciclorrotas e a seguranca no tocante ao roubo e a violéncia, cada um
com 11,8%. A descontinuidade das ciclovias ja foi tratada anteriormente, no entanto a
seguranca merece destaque, pois se observou que quase inexiste policiamento ao longo da
ciclovia, estando presente em poucos pontos, somado ainda a questdo da iluminacdo precéria
que apareceu no conjunto dos outros problemas considerados pelos ciclistas. Vale enfatizar
gue os entrevistados citaram alguns pontos no qual existe maior incidéncia de roubos como a
area localizada atrés do antigo Aeroclube e na nova praca da Boca do Rio. Acrescenta-se aqui
que as questdes relacionadas a seguranca estdo muito relacionadas também ao esvaziamento
de determinados espacos publicos da cidade, devido ao seu mau planejamento, que acabam se

tornando inutilizados e perigosos consequentemente.

Os pontos de origem e destino apareceram de maneira bem diversificada, mas com

énfase na Boca do Rio (10,7%) como ponto de origem e na Barra como ponto de destino
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(15,2%). Mas para se ter uma ideia mais precisa da extensdo dos trajetos, observa-se que a
maioria deles estdo na faixa entre 10 a 30 minutos (51,8%), que indicam distancias
percorridas entre 5 e 10 quilémetros, distancias que se considera como mais vantajosas para
deslocamentos de bicicleta segundo a literatura especializada (PEREIRA, 2015, p.230). Os
dados se assemelham aqueles obtidos pela pesquisa do Perfil do Ciclista Brasileiro para

Salvador, que indicam para essa distancia um total de 58,3%.

Ainda considerando os trajetos, foi revelado que a infraestrutura cicloviéria relativa a
presenca de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas contemplam em geral a metade (34,8%) dos
caminhos percorridos pelos ciclistas; para os demais entrevistados, essas infraestruturas
contemplam a maior parte dos trajetos (29,4%) e a menor parte (25%). Os dados referentes ao
paragrafo anterior estdo diretamente relacionados a presenca/densidade dessas infraestruturas,
pois explicitam a necessidade de construgdo de mais ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas na
cidade. Os ciclistas pedalam em conjunto com os carros na metade dos seus trajetos (28,6%),
na menor parte (26,8%) e na maior parte (24,1%), revelando o porqué do trafego perigoso ser

o0 principal problema indicado.

Os dados mostram também a questao de integracdo intermodal em Salvador no tocante
ao modal cicloviario. Tem-se que a maioria (81,2%) dos ciclistas ndo faz nenhum tipo de
integracdo, em contraposicdo aos 18,8% que o fazem. Esses dados nos revelam as
dificuldades de integracdo dos modos de transporte em Salvador no tocante ao modal
cicloviario, que se limita aos ascensores da cidade, ao Ferry Boat e as lanchas, e de maneira
extremamente timida (por sua quantidade) aos novos bicicletarios que pretendem permitir a
integracdo da bicicleta com modais como énibus e metrd. Vale enfatizar que para se garantir
essa integracdo, além da opcdo do bicicletario nas grandes estacdes de 6nibus e metrd, deveria
haver vagdes (no metr) e no trem do Suburbio que pudessem levar ciclistas, de modo a
ampliar as possibilidades de se mover na cidade, podendo-se assim percorrer maiores

distancias de maneira mais pratica e com menos esforco.

Para enfatizar a importancia dessa integracdo intermodal é valido trazer os dados
referentes a pesquisa feita em 2011, pela UFBA, relacionada ao Projeto Metodologia para
Implantacdo de Rede Cicloviéria Integrada ao Transporte Coletivo em Metrépoles Brasileiras.
Nessa pesquisa, foram aplicados questionarios junto aos usuarios de trés estacdes de
transbordo do transporte coletivo: duas de oOnibus (Mussurunga e Lapa) e uma de trem

(Calcada), totalizando 1299 usuarios entrevistados. Os entrevistados afirmaram, em sua
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maioria, que utilizariam a bicicleta como meio de transporte, fazendo integracdo com a

estacdo caso houvesse um bicicletario (Lapa 73,6%, Mussurunga 72,9% e Calcada 85,9%).

A pesquisa se direcionou também aos ciclistas que trafegam em vias pertencentes as
areas de influéncia das estacdes, totalizando 222 ciclistas entrevistados. Em relagdo ao uso da
bicicleta integrado a outros modais de transporte, a maioria dos entrevistados (nesse caso sO
os ciclistas) colocou que utilizaria a bicicleta como meio de transporte, fazendo integracao
com a estacdo caso houvesse um bicicletario (Lapa 81,3%, Mussurunga 74,2% e Calgada
87,3%), indicando ainda que ele deve ser seguro (aspecto mais indicado nas trés regides),
coberto (segundo aspecto mais citado nas trés regides) e se localizar dentro ou perto da
Estacdo (regido de entorno da estacdo Mussurunga e Calgada), e possuir oficinas de servicos
(regi&o do entorno da estacdo da Lapa) (RIBEIRO; FREITAS; DELGADO; SILVA, 2012).

A partir desse cruzamento de dados é possivel perceber a grande importancia da
implantacdo das condi¢fes necessarias para a utilizacdo da bicicleta integrada ao transporte
publico urbano. Com esse tipo de infraestrutura, como indica a pesquisa realizada pela UFBA,
muitas pessoas teriam uma melhora na sua condi¢do de mobilidade, diminuindo seus trajetos
a pé, e podendo chegar a seus destinos com maior praticidade e economia. Além disso,
fomenta-se dessa forma o uso da bicicleta como um meio de transporte, sendo uma
possibilidade de solucdo de transito, uma vez que, com boas condi¢cdes de integracdo
intermodal, até aqueles que utilizam automdveis particulares poderiam ser atraidos por uma
nova maneira de se locomover nas cidades, reduzindo substancialmente os congestionamentos

causados pelos mesmaos.

A visdo do ciclista em relagdo ao provimento de infraestrutura cicloviaria (ciclovias,
ciclofaixas, ciclorrotas, bicicletarios e paraciclos) no contexto geral da cidade e a consequente
garantia de seguranca de pedalar na mesma como um todo foi bastante revelador em relacéo a
escassez dessas infraestruturas. A maioria (69,4%) revelou que ndo considera que o que ja
estd construido em Salvador garanta sua seguranca para pedalar na cidade, e 23,2% colocaram
gue sua segurancga nesse contexto é apenas parcialmente garantida. Como expressdo dessa
falta de segurancga pode ser colocado que 21,4% dos entrevistados estiveram envolvidos em
acidentes de transito enquanto pedalavam nos ultimos trés anos. Percebe-se assim uma visdo
geral daqueles que utilizam a bicicleta na cidade de Salvador em relacdo as infraestruturas até
hoje implantadas pelo poder publico, colocando-as como insuficientes para o pleno uso da

bicicleta.
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4.2 CICLOVIA DA AVENIDA SUBURBANA

4.2.1 Perspectiva a partir do uso

A ciclovia da Suburbana estende-se pelo tragado da Av. Afranio Peixoto, conhecida
também como Avenida Suburbana. A avenida tem 14 km de extensdo, passando por diversos
bairros do Suburbio Ferroviario de Salvador, desde a Baixa do Fiscal até Paripe. Nesse trajeto
encontra-se uma grande quantidade e diversidade de estabelecimentos comerciais e de
servicos, como hospital, postos de salde e escolas, mercados, oficinas e lojas de pecas de
automaveis e bicicleta, lojas de materiais de construcdo, postos de gasolina, dentre outros.
Existem também muitos estabelecimentos com fins religiosos, sendo notéria a presenca de
igrejas evangélicas ao longo do trajeto. E valido ressaltar a presenca de um parque publico, o
Parque Sao Bartolomeu, como uma area de lazer com acesso pela avenida, antes de subir a
ladeira que da acesso ao bairro de Plataforma, bem como a orla da Baia de Todos os Santos na
peninsula de Itapagipe, de grande beleza natural e que serve a populacdo para o lazer e

trabalho (pesca, mariscagem, comércio, etc.), acompanhando parte da avenida.

Em relacdo aos servicos de transporte ressalte-se a existéncia da linha férrea do
suburbio que vai da Calcada até Paripe, com 10 estacbes (Calcada, Santa Luzia, Lobato,
Almeida Branddo, Itacaranha, Escada, Coutos, Paripe, Praia Grande), e um trajeto
aproximado de 13,5 km; funciona diariamente entre as 6:00 e 20:00 horas, servindo como
opcao de transporte alternativo ao 6nibus. O transporte ferroviario é gerido pela Companhia
de Transporte do Estado da Bahia (CTB, 2017). Nos trens € permitida a entrada de bicicleta
sem a roda dianteira, segundo alguns dos ciclistas entrevistados, havendo nesse caso, com
limitacGes, integracdo com a bicicleta. Ressalte-se aqui o funcionamento precério do modal
ferroviario de Salvador. As lanchas que fazem trajetos de pontos diferentes da orla, como
Ribeira-Plataforma, também transportam a bicicleta, permitindo outra possibilidade de

integracdo intermodal de transportes na regiéo.

Segundo Franco, Santos e Gabrielli (1988 apud CARVALHO, PEREIRA, 2015, p.3),
0 Suburbio Ferroviario é uma area da cidade que possui sérios problemas de infraestrutura e
servigos urbanos, com uma grande concentracdo de populacdo de baixa renda, sendo
considerado um dos espacgos mais carentes e problematicos da cidade, inclusive em relacéo a
violéncia. Dessa maneira, evidencia-se que o Suburbio Ferroviario pode se referir a uma area

de interesse da especulacdo imobiliaria, mas numa perspectiva pensada para o futuro e ndo
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para estratégias imediatas. O mesmo mapa referente a renda utilizado na se¢do anterior reflete
a concentracdo de populacdo de baixa renda na regido do entorno da Avenida Suburbana
(Figura 14).

Ao longo de um més e meio, com oito saidas de campo, foram aplicados 112
questionarios no mesmo modelo daqueles aplicados na ciclovia da Orla Atlantica. As saidas
de campo foram feitas a partir da integragcdo entre o carro e a bicicleta, sendo o trajeto da
ciclovia integralmente realizado através da bicicleta, em um trajeto de ida e de volta,
iniciando-se na Baixa do Fiscal e indo até a rotatoria de Paripe, de |4 retornando ao ponto
inicial. Como o trajeto no qual foram aplicados os questionarios foi vivenciado também na
condicdo de ciclista é possivel trazer aqui a perspectiva a partir do uso da ciclovia pelo

pesquisador.

A ciclovia em questdo é uma obra bem recente, tendo sido inaugurada em meados de
2016 pela Prefeitura Municipal de Salvador. A principio trata-se de uma obra muito
importante no que tange a mobilidade da populacdo residente no Subudrbio Ferroviario,

apresentando uma alternativa de transporte nessa regido e abrangendo um trajeto de 12,7 Km,

No entanto, é importante ressaltar o que foi vivenciado e a opinido que se formou a
partir do uso. A ciclovia estd localizada no canteiro central da avenida, existindo duas vias
para bicicleta (uma para cada direcdo), divididas por um passeio central onde se tem canteiros
altos para mudas (Figura 25); em outras partes da ciclovia encontram-se arvores em diferentes
estagios de crescimento (Figuras 26 e 27). A ciclovia tem 22 interrup¢des ao longo de seu
trajeto, nas quais existem retornos para os automdveis, apresentando ainda recortes no meio
fio de cada lado do canteiro central com a finalidade de escoamento de agua e passagem de

pedestres e ciclistas que desejem cruzar a avenida.
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Figura 25. Muda plantada em canteiro
e

Fonte: Acervo pessoal do autor.
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Eigura 26. Arvore de grande porte

.

Fonte: Acervo pessoal do autor.

Figura 27. Arvore de pequeno porte.

Y/

o
Fonte: Acervo pessoal do autor.
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As vias para as bicicletas sdo consideravelmente estreitas em sua totalidade tendo
variacfes de largura em diferentes partes do trajeto. Devido a esse fato ndo é possivel a
ultrapassagem entre ciclistas em movimento, o que dificulta o compartilhamento de uso entre
ciclistas com diferentes ritmos em seus deslocamentos diarios. A largura da ciclovia torna-se
um risco se considerarmos que ela ndo é protegida adequadamente em relacdo a via de
rodagem utilizada pelos automdveis, que devem obedecer a um limite de velocidade de 60
km/h. A divisdo entre as duas vias se faz apenas a partir de um meio-fio de cerca de 30
centimetros no geral, ndo existindo nenhum tipo de protecéo caso o ciclista se desequilibre e
seja projetado para a via de velocidade da Av. Afranio Peixoto. Esse tipo de situagéo foi
mencionada pelos entrevistados no momento da aplicagdo dos questionarios, embora sem
ocorréncias com vitimas fatais. Ainda em relacdo a seguranca da ciclovia, os veiculos
motorizados podem, em caso de acidente e/ou descontrole, invadir a ciclovia, ndo havendo
uma alvenaria resistente e em altura suficiente para evitar o impacto nos usuérios da ciclovia.
Foi também colocado pelos entrevistados que ja houve caso de 6nibus invadir a ciclovia (sem
necessariamente passar os pneus devido a sua altura superior ao meio fio) e derrubar o
ciclista, que em decorréncia do acidente sofreu ferimentos leves. E valido frisar que, ao se
utilizar a ciclovia na sua parte proxima ao meio fio, que faz limite com a via de rodagem, os
automaveis passam realmente muito proximos dos ciclistas, ndo sendo garantida a distancia

minima de 1,5 metros entre os dois tipos de veiculos (CTB, Infracbes, Art. 201).

O potencial risco enfrentado pelos usuérios dessa ciclovia é evidenciado através de
dados de acidentes de transito registrados em 2011, envolvendo feridos e mortos, localizando
os principais logradouros onde estes acidentes ocorreram. A Av. Afranio Peixoto é a terceira
colocada (127 vitimas), ficando atrés apenas da Av. Ant6nio Carlos Magalhdes (136) e Av.
Luiz Viana (229) (TRANSALVADOR, 2011).

O uso desse novo canteiro central da avenida, incluindo as ciclovias e o passeio
central, € bem compartilhado entre pedestres, ciclistas e motociclistas, com muitos conflitos
de uso entre as partes. Se observa na avenida em geral uma auséncia de calcamento de
qualidade nas duas extremidades laterais, apresentando muitos desniveis, buracos e carros
estacionados na cal¢ada. Segundo o relatorio Calcada Brasil, produzido pelo Mobilize Brasil,
em 2012, e que apresentou as condigdes das calgadas em 12 diferentes cidades brasileiras, a
Av. Suburbana foi a quarta pior avaliada (MOBILIZE BRASIL, 2012). Assim, fica evidente

que a populacdo em geral, por falta de opcéo, utiliza o canteiro central da avenida para a
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pratica de corrida e até mesmo para fazer deslocamentos cotidianos, devido as melhores
condic@es ali encontradas para essas praticas. No entanto, os pedestres em geral utilizam néo
sO 0 espaco central, mas principalmente a ciclovia, gerando um conflito entre pedestres e
ciclistas, que algumas vezes resulta em acidentes, como foi explicitado por alguns
entrevistados. Ha também a utilizacdo ilegal (Figuras 28 e 29) da ciclovia pelos motociclistas,
que aproveitam os j& mencionados recortes no meio fio para fazer retornos na avenida, o que é

também uma causa de acidentes, segundo os ciclistas entrevistados.

Figura 28. Motociclista atravessando ciclovia.

Fonte: Acervo pessoal do autor.
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Fonte: Acervo pessoal do autor.

As interrupgdes existentes para retorno dos automdveis sdo outra questdo relevante,
pois se trata de um momento de compartilhamento da via entre automaoveis e bicicletas, que se
faz a partir de semaforos ou ndo, tornando-se uma zona de conflito, principalmente nos locais
mal sinalizados. Grande parte dessas interrupcGes ndo apresenta rampas de acesso para a
continuidade do trajeto na ciclovia, com batentes consideravelmente altos em algumas delas,
0 que dificulta o fluxo ou pode causar danos a bicicleta. Observou-se, no tocante a
infraestrutura, que ndo existe uma boa drenagem na ciclovia, gerando muitas pocas de agua

quando chove, devido a seu nivelamento bastante irregular.

Quanto ao ambiente da ciclovia e aos diversos fatores que influenciam no bem estar no
ato de pedalar, a ciclovia da Suburbana revela condi¢es bem adversas. Pelo fato de estar no
meio de uma avenida onde existe grande circulacdo de automdveis, o ciclista que por ali
trafega esta sujeito a fuligem e a poeira provenientes do asfalto, 0 que em alguns casos até
dificulta a visibilidade se ndo se estiver utilizando éculos de protecdo. Somada a isso se
percebe, inclusive “visualmente”, a grande quantidade de mondxido de carbono que ¢ inalada
por um ciclista nesse trajeto, uma vez que 6nibus e veiculos pesados e sem manutencdo em
geral jogam toda essa descarga diretamente sobre a ciclovia. Ainda em relagdo ao ambiente,
percebeu-se que houve uma preocupagdo com a implantacdo de mudas de arvores em locais

ao longo da ciclovia, o que pode vir a melhorar as condi¢gdes ambientais no trajeto caso haja
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manutencdo das mudas plantadas, garantindo mais sombreamento. No periodo de aplicacdo
dos questionérios, foi possivel, entretanto, perceber a presenca de galhos que comegavam a

invadir a ciclovia, o que indica a necessidade de realizacao de podas regulares.

4.2.2 Resultados dos Questionarios

Através da aplicacdo de 112 questionarios em diferentes pontos da ciclovia da Av.
Afranio Peixoto, direcionados aos ciclistas usuarios, foi possivel obter dados relevantes que
caracterizam os usuarios em relacdo ao seu perfil socioeconémico, 0s seus trajetos, suas
motivacdes para 0 uso da bicicleta, os problemas enfrentados em seus trajetos e a presenca de
infraestrutura, bem como os tipos de equipamentos de seguranca por eles utilizados.

A pesquisa revelou que os principais usuarios da ciclovia sdo individuos do sexo
masculino (97,3%) como demonstra o Grafico 7, com idade entre 24 e 33 anos (29,5%); em
guantidade expressiva estdo também aqueles usuarios entre 34 e 43 anos e 0s que tém idade

entre 44 e 52 anos, cada classe representando 23,2% da amostra (Gréfico 8).

Grafico 7. Sexo (Av. Suburbana).

Sexo

® Masculino

H Feminino

Fonte: Questionario, 2017.
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Gréfico 8. Idade (Av. Suburbana).
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Fonte: Questionario, 2017.

Constatou-se entre 0s usuarios que a maioria possui renda entre 1 e 2 SM (36,6%),
sendo expressivo também o total de individuos com renda entre %2 e 1 SM (27,7%) e dos que
ndo recebem nenhum rendimento (18,7%). Os individuos com renda entre 3 ¢ 5 SM
representam apenas 1,8% da amostra, ndo havendo ocorréncia de individuos com renda entre

5 SM e acima de 20 SM, mostrado através do Grafico 9

Gréafico 9. Renda (Av. Suburbana).
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Fonte: Questionario, 2017.

Quanto a profissdo ou a ocupacado, a pesquisa revelou diferentes tipos de vinculos de
trabalho, como funcionarios publicos, trabalhadores sem carteira assinada e autbnomos, além
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de aposentados e afastados. A maioria dos entrevistados & autbnoma (37,5%), seguidos
daqueles que estdo empregados formalmente (34,8%) e dos que estdo desempregados
(23,2%). Apenas 34% possuem carteira de trabalho assinada, em contraposicdo aos 65,1%
que ndo possuem; completando a amostra os funcionarios publicos representam apenas 0,9%.
Entre as profissdes e ocupacbes houve maior ocorréncia daqueles individuos que trabalham
com servigos gerais e comércio (de modo formal ou informal); os estudantes corresponderam

a 12,5% do total de entrevistados.

A pesquisa revelou que a maioria dos usuarios da ciclovia tem o ensino médio
completo (35,7%), seguidos daqueles com ensino fundamental incompleto (32,1%) e com
ensino fundamental completo (15,2%). Os entrevistados com ensino médio incompleto
também foi expressivo (10,7%). A ocorréncia de individuos com nivel superior completo foi
de 4,5% e daqueles com ensino superior incompleto foi de apenas 0,9%, ndo havendo
ocorréncia de entrevistados com pos-graduacdo. Os resultados relativo a escolaridade sdo

expressos no Grafico 10.

Gréfico 10. Escolaridade (Av. Suburbana).

Escolaridade
45
40
35
30
25
20
15
1g I m Escolaridade
0 T T T T
bq} \é}o \é@ \é@ \e}o \é}o \69 E?O
& &S
de \'90 QO . \QO ®Q . 6\C) 0&0 S
N ) . &
‘% @Q Q’ Q)@ Q) @{\0'g Q'Q@{\ QO
%\}«Q S

Fonte: Questionario, 2017.

A grande maioria dos entrevistados ndo possui veiculos motorizados (84,8%),

seguidos daqueles que possuem apenas moto (9,8%), e dos que possuem apenas carro (5,4%).

Quanto aos motivos de uso da bicicleta em relacdo ao trajeto que estava sendo
executado no momento da aplicacdo do questionario, 41,1% estavam utilizando a bicicleta
para trabalhar, 10,7% para lazer, 9,8% para compras, 8,9% para esporte e 25,9% por outros
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motivos, ndo havendo ocorréncia de uso para o turismo. No tocante a outros motivos, a
grande maioria das motivacdes esté relacionada ao uso da bicicleta como meio de transporte
(23,2%), e a minoria (2,7%) relacionada ao uso enquanto lazer e esporte. Enfatiza-se aqui as
mesmas consideracgdes feitas em relacdo a diferenciacdo de uso para meio de transporte e para
lazer, esporte e turismo ja colocadas na analise dos usos da ciclovia da Orla Atléantica. Essa
distribuicdo dos motivos de viagens por ciclista entrevistado aparece no Gréfico 11.

Gréafico 11. Motivo da Viagem com Bicicleta (Av. Suburbana).
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Fonte: Questionario, 2017.

A pesquisa revelou também que a maioria faz uso diario da bicicleta (75%), seguido
do uso semanal (25%), ndo sendo constatado o0 uso mensal da bicicleta pelos entrevistados.
Entre os principais pontos de origem estdo Periperi (18,7%), Lobato (12,5%) e Plataforma
(8%). Os principais pontos de destino identificados foram Periperi e Paripe (com 12,5% de
ocorréncia cada um); o Lobato também aparece entre os principais pontos de destino (8,9%).
A maioria dos ciclistas faz percursos que duram entre 10 a 20 minutos (33%), seguidos
daqueles que fazem percursos com 20 a 30 minutos de duracdo (25%); 20,5% dos
entrevistados fazem trajetos que contabilizam entre 30 minutos e uma hora de duracdo
(20,5%).

Os problemas principais identificados pelos ciclistas em seus diferentes trajetos
revelam a percepcdo dos usuarios em relagdo aos percursos realizados. Nesta questdo, 0s
entrevistados poderiam escolher no maximo trés problemas que considerassem como

principais e por esse motivo a soma dos percentuais € superior a cem por cento. Os problemas
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que apareceram com maior frequéncia foram: Pedestre na ciclovia (47,3%); trafego perigoso
(39,3%); falta de ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas (23,2%); seguranca (roubo etc.) (8,9%).
Outros problemas (51,8%) foram citados e valem ser explicitados aqui como, por exemplo,
lixo na ciclovia (15,2%); motos na ciclovia (10,7%); ciclovia sem protecdo (9,8%); e ciclovia
estreita (8,9%). Outro problema esta muito relacionado ao tradfego perigoso: a falta de respeito
e consciéncia dos condutores de veiculos motorizados nas areas de compartilhamento e
também dentro da ciclovia, uma vez que os motoristas (principalmente de 6nibus) passam
muito proximos dos ciclistas, essas informacdes foram colocadas pelos entrevistados na op¢éo

de resposta “outros problemas”.

No que se refere as motivacGes mais gerais para 0 uso da bicicleta, os entrevistados
poderiam selecionar até trés motivacbes principais, por isso nessa questdo o somatdrio das
porcentagens também ndo resulta em cem. A motivacdo “fazer bem a saude” apareceu em
89,2% das respostas; por ser uma forma econémica de transporte (50,9%), por motivo das
viagens serem mais rapidas (26,8%), por ser seu meio de transporte (20,5%), e por prazer de

pedalar (16,1%) foram também citadas pelos entrevistados.

Foi questionado tambem qual era a presenca/a densidade de infraestruturas cicloviarias
(mais especificamente ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas) no trajeto que estava sendo
realizado pelos entrevistados. 45,5% dos usuarios da ciclovia afirmaram que a maior parte do
seu trajeto é contemplada por essa infraestrutura cicloviaria; 23,2% consideram que seu
trajeto é contemplado totalmente; e 20,5% considera que apenas a menor parte do seu trajeto
tem esse tipo de infraestrutura. Foi perguntado também em que proporcdo do seu trajeto o
entrevistado pedalava junto com os carros, sendo revelado que a maioria pedala apenas na
menor parte (45,5%) do seu trajeto nessas condicdes; 23,2% ndo pedalam na via de rodagem
em nenhum momento, utilizando a calgada se necessario; e 20,5% pedalam nesse tipo de via

na maior parte do seu trajeto.

Em relacdo as estruturas cicloviarias ja instaladas em Salvador questionou-se se as
mesmas garantiam a seguranca para pedalar na cidade como um todo, considerando neste
caso infraestruturas para se locomover com a bicicleta com mais seguranga (ciclovias,
ciclofaixas e ciclorrotas), mas também locais seguros para guardar as bicicletas (paraciclos e
bicicletarios). A resposta predominante foi ndo (65,2%), seguida de parcialmente (25,9%) e

sim (8%) como revelado no Grafico 12.
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Gréafico 12. Contemplacdo de infraestrutura cicloviaria em Salvador como um
todo e suaseguranga (Av. Suburbana)

Ainfraestrutura cicloviaria de Salvador lhe
garante a seguranca para pedalar por toda a
cidade?

80
70
60
50
40
30
20
10

o

Sim Nao Parcialmente Nao sabe

Fonte: Questionario, 2017.

Quanto ao envolvimento em acidentes de transito enquanto pedalava nos Gltimos trés
anos, 77,7% dos entrevistados responderam que ndo e 22,3% que sim. A integracdo com
outros tipos de transporte também foi questionada, sendo que 83,9% responderam que nao e
16,1% que sim, a maioria entre estes Gltimos mencionando a integragdo com o trem do
suburbio, a lancha que faz o trajeto Ribeira-Plataforma, com o Ferry-Boat e a lancha que faz a
travessia Mar Grande-Salvador, bem como com os ascensores Elevador Lacerda e o Plano

Inclinado.

Foi feita uma média para se obter uma ideia geral da idade das bicicletas utilizadas
pelos entrevistados, chegando-se ao tempo médio de cinco anos ao se excluir aquelas
respostas nas quais o usuario nao sabia. Em relacdo a forma de aquisicdo da bicicleta, 32,1% a
compraram nova, 28,6% usada e 25,9% montaram sua bicicleta a partir de pecas separadas.
Quanto ao uso de equipamentos de seguranca a utilizacdo de calcado adequado apareceu nas
respostas de 29,5% dos entrevistados, o uso de oculos foi verificado para 14,3% dos
entrevistados; o uso de luzes e sinalizagdo contabilizou 13,4%; e apenas 8,9% dos ciclistas
entrevistados utilizavam capacete. No entanto, o dado mais notério esta relacionado aqueles
ciclistas que ndo usavam nenhum tipo de equipamento de seguranca, o que foi verificado para
55,5% dos ciclistas. Ressalta-se aqui que essa questdo também permite um somatoério das

porcentagens acima de cem por cento, pois um individuo poderia estar utilizando mais de um
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equipamento. Entdo, as porcentagens aqui citadas se referem a quantidade de ciclistas que
estavam utilizando cada tipo especifico de equipamento.

4.2.3 Analise dos dados

Com base nos resultados das entrevistas & possivel estabelecer as principais
caracteristicas do perfil socioecondmico dos usuarios da ciclovia do Suburbio Ferroviario. A
grande maioria dos ciclistas entrevistados é do sexo masculino (97,3%), com idade entre 24 e
33 anos (29,5%), 34 e 43 anos (23,2%) e entre 44 e 52 (23,2%) anos com uma rendade 1 a 2
SM (36,6%), de %2 a 1 SM (27,7%) e sem rendimento (18,7%). 73,2% dos entrevistados estédo
trabalhando, porém apenas 34% possuem carteira assinada (incluindo, nesse rol, 0s
funcionarios publicos e os aposentados e afastados); grande parte dos entrevistados trabalha
como auténomo (37,5%). Esses dados, se comparados a pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro,
em 2015, e a pesquisa realizada pela CONDER, em 2009, sdo semelhantes. A pesquisa da
CONDER revela o uso da bicicleta principalmente pelos homens (96%), entre 18 e 35 anos
(47%) e com mais de 35 anos (45%), com renda de até 1 SM (48%), entre 1 e 3 SM (36%) e
0s sem renda (12%). A pesquisa de 2015 revela que a maioria dos usuarios da bicicleta
apresenta idade entre 35 e 44 anos (29,7%), 15 a 25 anos (27,1%) e de 45 a 54 anos (20,6%),
com renda de 1 a 2 SM (35%) e de até 1 SM (20,8%). A posse de veiculos motorizados
indicou um valor bem menor do que os dados relativos aos ciclistas da Orla Atlantica, com
15,2% dos ciclistas possuindo os mesmos. Valor esse inclusive menor do que a taxa média de

motorizacdo da populacdo de Salvador.

Vale enfatizar que esses dados revelam muito sobre o perfil socioeconémico dos
usuérios da ciclovia, também quando analisamos as informagbes que ndo foram
contabilizadas por ndo haver ocorréncias, como, por exemplo, renda nas faixas salariais entre
3 e acima de 20 SM; a faixa de 3 a 5 SM representou apenas 1,8% dos ciclistas entrevistados.
Esses valores se aproximam muito dos dados da pesquisa da CONDER que mostram que 3%
dos usuérios tém renda entre 3 e 5 SM e que apenas 1% recebe acima de 5 SM. Essas
informagdes se correlacionam também com a escolaridade dos entrevistados, ja que a maioria
deles possui 0 ensino médio (35,7%), seguidos daqueles com ensino fundamental incompleto
(32,1%) e com ensino fundamental completo (15,2%). Essa realidade se aproxima também,
em parte, do que foi revelado pela pesquisa do Perfil do Ciclista Brasileiro, pois a

escolaridade majoritaria do usuario da bicicleta em Salvador é o ensino médio completo
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(46,8%) e o ensino fundamental completo (28,8%). Os dados relativos aos equipamentos de
seguranca utilizados pelos ciclistas, bem como a idade da bicicleta, apresentados na subse¢éo
anterior, também ratificam a falta de recursos dos ciclistas entrevistados. Essa realidade
evidencia que os usuarios da ciclovia devem ser, em geral, os proprios moradores do Suburbio
Ferroviario e coincide com os dados do perfil socioecondmico da populacdo dessa regido
apresentados na Figura 14.

Nesse contexto, a bicicleta é usada como meio de transporte (trabalho, estudo,
compras e outros) por 77,7% dos usuarios da ciclovia da Suburbana, enquanto 22,3% usam a
ciclovia para fins de esporte ou lazer. O uso para o turismo ndo foi mencionado,
possivelmente devido a pouca exploracdo do potencial turistico da regido, fato agravado pelas
condicGes desfavoraveis das vias e pela infraestrutura precéria, além do estigma da violéncia
associado a regido. Esses valores sdo compativeis com os dados trazidos pela pesquisa da
CONDER, na qual a principal motivacdo para o uso da bicicleta ,por aqueles que a utilizam
diariamente, € como meio de transporte (66%). O uso diario (75%) da bicicleta, revelado em
nossa pesquisa, corrobora esse tipo de uso. Fica evidenciado entdo o uso principal da ciclovia
do suburbio, que pode estar relacionado diretamente ao local onde se encontra (uma regido
periférica) e ao publico que abrange (perfil socioeconémico), levando-se em consideracao
também que a ciclovia esta localizada em uma avenida que € o trajeto usual do trabalhador de
baixa renda da regido. Desse modo, a ciclovia tem com usuarios aqueles que correspondem ao

perfil dos principais usuarios da bicicleta de Salvador.

Para os ciclistas entrevistados, o maior problema est4 no compartilhamento da ciclovia
com os pedestres (Figura 30). Essa questdo merece destaque, pois ao se analisar as péssimas
condicdes das calcadas da avenida, entende-se o porqué daqueles pedestres utilizarem a
ciclovia para se exercitar ou mesmo realizar seus trajetos, pois é o unico local da avenida onde
é possivel praticar corrida e 0 melhor para se deslocar com maior fluidez, como ja colocado.
Alguns dos entrevistados que se envolveram em acidentes de transito enquanto pedalavam
nos ultimos trés anos (22,3%) afirmaram que estes decorreram de atropelamento de pedestres

na ciclovia.
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Figura 30.

Pedestre na ciclovia.

Fonte: Acervo pessoal do autor.

O trafego perigoso apareceu em destaque possivelmente pelo fato da ciclovia estar no
centro de uma avenida com limite de velocidade de 60 km/h. Foi colocado pelos entrevistados
que os automoveis passam muito proximos da ciclovia; o trafego perigoso se relaciona
também aqueles entrevistados que em seu trajeto pedalam em vias sem infraestrutura
cicloviaria em algum momento de seu trajeto (66%), fazendo referéncia ao problema ja citado
de falta de infraestrutura cicloviaria. Outro fato também relacionado ao trafego perigoso se
refere aos retornos existentes para automdveis que recortam a ciclovia, gerando uma zona de
conflito devido a sinalizacdo precaria e a falta de respeito dos motoristas, conforme

mencionado na sub-secdo anterior.

Outros problemas do trajeto que apareceram com menor frequéncia de respostas
merecem também destaque, pois sdo reveladores da propria ciclovia em questdo, que é muito
estreita e ndo possui uma protecdo que garanta a seguranca do ciclista em relacdo aos veiculos
motorizados que trafegam muito proximos da ciclovia. A falta de fiscalizacdo permite
entender por que a moto aparece como um problema na ciclovia, uma vez que 0S
motociclistas fazem com frequéncia retornos ilegais, o que gera acidentes e conflitos. O lixo
na ciclovia também apareceu de maneira expressiva nas respostas, ja que a populacéo néo raro

coloca o lixo no canteiro central, possivelmente para facilitar o acesso do servico de limpeza
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urbana, que ndo faz a coleta porta a porta em muitos locais do Suburbio. O fato é agravado
por cachorros de rua que reviram e espalham o lixo na ciclovia, dificultando a passagem do

ciclista (Figura 31).

Figura 31. Lixo na ciclovia.

Fonte: Acervo pessoal do autor.

Foi marcante o fato de haver, de modo geral, uma dificuldade grande para destacar 0s
trés problemas enfrentados nos trajetos que estavam executando. Essa dificuldade esta
relacionada ao fato da maioria dos entrevistados estar fazendo trajetos contemplados em sua
maior parte ou totalmente pela ciclovia (68,7%) da Av. Suburbana, com origem (Periperi,
18,7%) e destino (Periperi e Paripe, 12,5% cada) na prépria regido. Dessa maneira
apresentavam-se satisfeitos com a infraestrutura cicloviaria existente, ressaltando como ela
vem ajudando o usuario do modo cicloviario de transporte da regido. Foi relativamente menor
a quantidade de problemas mencionados (208), se comparada aos dados obtidos na ciclovia da
Orla Atlantica (304), com uma média de aproximadamente dois problemas citados por pessoa,
sendo que sete entrevistados ndo apontaram nenhum problema, o que ndo ocorreu na outra
ciclovia. Pode se associar esse fato a questdo de ser uma regido da cidade carente de
infraestrutura e servicos urbanos, sendo por isso muito valorizada a implantacéo da ciclovia, o

que inviabiliza um maior senso critico em relaco a infraestrutura cicloviaria.

A intermodalidade de transporte apareceu de forma mais abrangente do que no mesmo
questionario aplicado na ciclovia da Orla Atlantica. Apesar da quantidade de usuarios que

fazem algum tipo de integracdo modal ser menor na ciclovia da Av. Suburbana (16,1%), a
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variedade dos modos de integracdo é maior, fazendo-se com lancha, Ferry-Boat, ascensores e
trem, enquanto na ciclovia da Orla Atlantica a integracdo se d& majoritariamente com o
automovel. E valido ressaltar que nas estacbes de trem ndo existem bicicletarios, apenas
paraciclos, em geral fora das estacdes e sem vigilancia. A bicicleta pode ser levada no vagéo
do trem caso esteja sem a roda dianteira. Nas proximidades da regido por onde a ciclovia se
estende, existe apenas um bicicletario no bairro da Ribeira, na Peninsula de Itapagipe. As
lanchas que fazem a travessia Plataforma-Ribeira permitem tambem a entrada de bicicletas.
Percebe-se, ainda assim, que existem muitos empecilhos para o uso da bicicleta de forma
integrada a outros modais de transporte na regido; no entanto, como ja ressaltado, a integracdo
é de muita importancia e oferece muito potencial de uso caso seja bem articulada com o

sistema de transporte publico urbano.

Em relagdo a melhoria da mobilidade urbana, através da criagdo de uma boa
infraestrutura cicloviaria em conjunto com um sistema de transporte publico eficiente,
acessivel e integrado, é cabivel trazer uma reflexdo acerca do contexto socioeconémico aqui
analisado. Segundo Vasconcellos (2001), a disponibilidade de transporte motorizado por
residéncia vincula-se diretamente ao nivel de mobilidade, estando diretamente atrelado a
renda. Pode-se fazer uma relacdo direta com a realidade revelada através dos questionarios e
dos dados secundérios (de renda) aqui utilizados para a area em analise, revelando a baixa
incidéncia de posse de veiculos motorizados, e as poucas possibilidades de integracdo com
outros modos de transporte nos moldes ja citados. Para Vasconcellos (2001), a mobilidade
aumenta com a renda e varia de acordo com as diferencas no uso dos modos de transporte.
Dentre os principais problemas de mobilidade citados pelo autor, estdo os problemas de
transporte enfrentados pelos pobres. Mesmo em paises de renda média como Tailandia,
Coréia do Sul, México e Brasil, 0os pobres constituem a maioria da populacdo: nesse
contingente estdo adultos, criancgas, idosos, portadores de deficiéncia, de todas as idades,
homens e mulheres (VASCONCELLOS, 2001).

Os principais problemas de transporte enfrentados pelos pobres seriam entdo: a
desigualdade de acesso fisico e econdmico, seguranca, qualidade ambiental, conforto e
convivéncia (VASCONCELLOS, 2001). O autor destaca cinco problemas:

Primeiro, a necessidade de viver em areas periféricas, geralmente muito longe do
seu local de trabalho e de equipamentos publicos, principalmente escolas e postos
de saude. Segundo, a existéncia (ou até falta) de calgadas adequadas e de
infraestrutura para desempenhar os papeis de pedestre e ciclista. Terceiro, a oferta
deficiente de transporte publico (espacial e temporal) ou a imposicdo de tarifas
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insuportaveis. Quarto, a adaptacdo do ambiente de circulacdo as necessidade dos
automoéveis. Quinto, a manutencdo de veiculos altamente poluidores, sejam
publicos ou privados. (VASCONCELLOS, 2001, p.125)

Partindo-se dessa ideia de uma mobilidade reduzida da populacdo desfavorecida
economicamente e considerando todos os problemas de transporte, inerentes ao contexto,
evidenciados por Vasconcellos (2001) e também pelos questionarios aplicados e pela vivéncia
em campo, confirma-se um processo de segregacdo socioespacial. O fato da maioria dos
trajetos feitos pelos ciclistas entrevistados estarem dentro Suburbio pode ser um indicador
dessa situacdo, uma vez os individuos ndo tém, de modo geral, acesso, em seus trajetos, a
cidade como um todo e principalmente a seus centros e a todos os servigos e funcdes inerentes
as areas centrais. Na prépria aplicacdo dos questionarios por vezes ficou evidenciado como 0s
entrevistados se referiam ao centro como algo distante e de pouco acesso, chamado por eles

simplesmente de “cidade”.

A mobilidade reduzida aparece como uma das caracteristicas desse processo. Segundo
Carvalho e Pereira (2015), o padrdo de segregacdo residencial em Salvador retrata 0 modelo
centro-periferia, ampliado com a verticalizagdo das areas centrais da cidade. A localizagéo
dos espacos de consumo, 0s grandes centros de compra, corrobora com a separacao entre as
partes da cidade e de suas populacbes de perfis socioecondmicos diferentes, com acessos
pensados para o0s usuarios do automdvel individual, o que corresponde a apenas 23% das
viagens em Salvador. No que tange a educacdo, a periferia é também desfavorecida, fato
evidenciado por diversos estudos que mostram como as escolas publicas se diferenciam, em
qualidade, de acordo com a regido onde se encontram, limitando dessa forma as
oportunidades ocupacionais desses individuos (CARVALHO, PEREIRA, 2012).

Essa inser¢do (no mercado de trabalho), as condi¢des de vida desses grupos e a
prépria dindmica mais ampla da cidade também parecem ser negativamente
afetadas pela distribuicdo dos estabelecimentos comerciais e de servicos e das
oportunidades de emprego e de obtencdo de renda no espaco urbano, dada a

crescente distancia entre os locais de residéncia e de trabalho da maioria da
populacdo (CARVALHO, PEREIRA, 2015, p.18).

Por fim, cabe colocar que a ciclovia da Av. Suburbana fica isolada de outras
infraestruturas cicloviarias com acesso as areas centrais da cidade. EXxiste esse tipo de
infraestrutura apenas na Ribeira e nas suas ruas de acesso, sendo uma possivel opcao de lazer.
Assim, mesmo se constituindo como um trajeto muito frequente do trabalhador do Suburbio
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Ferroviario, o acesso dessa populacdo ao centro da cidade é limitado devido a sua
descontinuidade e a falta de integracdo intermodal. E necessario também destacar que a
ciclovia foi mal planejada e mal executada, expondo o usuario do modal cicloviario a um

risco inerente a seu trajeto quando utiliza a ciclovia em questao.

Apesar de ser uma infraestrutura cicloviaria implementada em uma area periférica da
cidade, a ciclovia da Suburbana ndo desconstroi a logica da producdo de um espago urbano
segregado, uma vez que ndo se conecta ao centro da cidade, como jA mencionado. A
construcdo de uma ciclovia insegura e com todos os problemas ja ressaltados pode ainda
reafirmar uma logica de producdo segregada do espaco urbano, na qual obras de qualidade

inferior sdo comumente realizadas em areas periféericas.
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CONCLUSAO

A partir da presente pesquisa ficou evidenciado o contexto no qual se insere a
introducdo da bicicleta enquanto um meio de transporte na cidade de Salvador, desde as suas
perspectivas ligadas as leis que devem garantir esse uso, até os projetos que vém sendo

implementados e pensados para gque isso ocorra de maneira mais efetiva na capital baiana.

A analise dos Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano de Salvador, apresentada
no segundo capitulo, revelou que apenas na edi¢do de 2016 passa a existir uma real atencdo
voltada para o modal cicloviario como uma possibilidade de transporte para a cidade,
inclusive com apresentacdo de um mapa que sugere um sistema cicloviario para Salvador,
além de estabelecer diretrizes que especificam o que devera ser efetivamente feito para a
consolidacdo do modal. Porém, percebe-se também, nesse plano, orientacGes contraditorias
em relacdo ao uso da bicicleta como meio de transporte, priorizando-se areas turisticas e com
populacdo de maior poder aquisitivo para a alocacdo de ciclovias e bicicletéarios. E evidente
também que essas diretrizes propostas no plano ndo vém sendo, em geral, colocadas em

prética.

O que ficou evidenciado também no PDDU 2016 foi a falta de metas relacionadas a
implementacdo do Sistema Cicloviério de Salvador, ndo trazendo de modo organizado um
Plano Cicloviario para a cidade de Salvador. A Gnica meta existente para o Plano Diretor em
questdo refere-se ao ano de 2049, ndo explicando como alcancara, por exemplo, o Sistema
Cicloviario presente no mapa proposto e como se dardo suas etapas ao longo do tempo. Dessa
maneira tem-se um PDDU que apesar de avancar no tratamento dado ao modal cicloviério,
ainda deixa muito a desejar se pensadas as questdes pratica relacionadas ao modal cicloviario

e suas demandas.

Além da disparidade, da insuficiéncia e da desarticulacdo entre as/das infraestruturas
cicloviarias ja existentes na cidade, verificou-se, com base nos resultados da aplicagdo de
questionarios, que a maneira como vem sendo introduzido e consolidado o sistema cicloviario
em Salvador ndo permite seu uso com condi¢des minimas de seguranca. A falta de interesse
publico em reduzir os limites de velocidade nas avenidas de maior fluxo na cidade dificulta
ainda mais a conexdo entre os diferentes fragmentos do sistema cicloviario da cidade pelos

ciclistas. Dessa maneira enfatiza-se aqui que apesar de se utilizar o termo Sistema Cicloviario
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de Salvador neste trabalho, considera-se, a partir dos resultados da pesquisa, que 0 mesmo
ainda ndo exista como tal para a cidade.

A anélise da distribuicdo espacial das ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, estacdes de
compartilhamento de bicicletas e dos bicicletarios revela sua concentracdo espacial e confirma
a principal hipdtese desse trabalho, de que o sistema cicloviario de Salvador vem sendo
implantado sob a légica da producdo segregacionista do espaco urbano e de acordo com as
estratégias do mercado imobilidrio de valorizacdo de determinadas é&reas da cidade.
Ratificando essa ideia verifica-se a presenca de uma ciclovia em uma &rea periférica
(Subudrbio Ferroviario) que ndo se conecta as centralidades da cidade. Desse modo, ndo se
garante a potencial melhoria da mobilidade daqueles individuos que possuem as piores

condigdes de transporte em seus deslocamentos na cidade.

Os recortes selecionados para analise mais especifica desse trabalho permitiram a
observacdo de um potencial de uso como meio de transporte muito diferenciado entre as
ciclovias construidas em trajetos localizados em regibes periféricas e de concentracdo de
populacdo de baixa renda em geral, trajetos mais usuais do trabalhador se comparados aquelas
ciclovias presentes em trajetos pouco vinculados a esse tipo de usuario e localizados em areas
mais valorizadas da cidade. Enfatiza-se aqui a importancia de se priorizar a implantacédo de
infraestruturas cicloviarias em areas menos infraestruturadas e com maior concentracdo de

populacdo de baixa renda da cidade, o que ndo se percebe em Salvador.

A andlise da ciclovia da Av. Suburbana serviu como uma comprovacao da grande
diferenciacdo existente nas obras executadas nos locais de residéncia de populacdo de baixa
renda e aquelas destinadas as areas que concentram populacdo de maior poder aquisitivo. Essa
ciclovia apresentou muitos problemas em sua construcdo/implantacdo, o que, inclusive,

coloca em potencial risco de vida os usuarios dessa infraestrutura cicloviaria.

A integracdo intermodal de transporte, no tocante as bicicletas em Salvador, ainda € de
fato pouco corriqueiro, existindo, como possibilidades atuais, 0os ascensores da cidade, os
modos hidroviarios (lanchas e ferry-boat), metroviario, ferroviario e rodoviario (nas estagdes
de integracdo metrd/6nibus). No entanto, quando contabilizados os bicicletarios dos terminais
rodoviarios, eles de fato s6 existem naqueles terminais integrados ao metrd. Nos terminais
maritimos ndo ha presenca de bicicletarios (exceto no bairro da Ribeira), mas ha possibilidade

de integracdo através do transporte da bicicleta na embarcacdo. Os ascensores tambéem
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transportam as bicicletas, ja o metrd possui bicicletrios em diversas estacbes, mas ndo
transportam as mesmas em seus vagdes. Dessa maneira, apesar de se observar um avango na
possibilidade de integracdo através dos bicicletarios do metrd, tém-se, como mencionado
anteriormente, muitas limitacbes para o uso do modal cicloviario na cidade, especialmente

como meio de transporte.

Ao fim dessa monografia, a pesquisa se abre para uma reflexdo: se a esfera publica
(estadual e municipal) esta propondo a introducdo de um Sistema Cicloviario na cidade de
Salvador, inclusive através do seu Plano Diretor, por que estdo sendo implementadas
infraestruturas cicloviarias que ndo garantem a seguranca dos usuarios da bicicleta no seu uso
propriamente dito e nem a possibilidade de conecta-las em seus trajetos? Se todos os dados
relacionados ao perfil socioecondmico dos usudrios da bicicleta indicam como usuario
principal aquele individuo de baixa renda e que utiliza a bicicleta para o trabalho, por que ndo
comecar a implementacao do sistema cicloviario da cidade por aqueles locais onde reside essa

populacdo?

A maior dificuldade encontrada para a realizacdo dessa monografia refere-se ao fato
de ndo existirem outros trabalhos que abordassem as tematicas selecionadas de maneira
conjunta e relacionadas para a escala da cidade de Salvador, sendo necessario um longo
periodo de tempo para o levantamento de dados e suas respectivas analises e correlacdes, que
se limitaram ao tempo relativo a dois semestres. Outras dificuldades encontradas para a
realizacdo dessa monografia disseram respeito a coleta de dados que indicassem a localizacdo
das infraestruturas cicloviarias para a cidade de Salvador, devido ao fato da prefeitura nao
disponibiliza-los com transparéncia e facilidade. Contatos com o setor da prefeitura de
Salvador responsavel pelo projeto Salvador Vai de Bike se revelaram infrutiferos. No entanto,
obteve-se a maior parte desses dados a partir de diversas fontes e pesquisas, chegando-se a um
mapa final considerado aqui como satisfatorio para a finalidade da pesquisa, mas que deve ser
ainda incrementado com possiveis infraestruturas cicloviarias que ndo foram contempladas no

nosso levantamento ou que ainda virdo a ser construidas em Salvador.

Espera-se que o trabalho contribua para outras pesquisas que envolvam a tematica da
bicicleta como um meio de transporte na cidade, podendo contribuir também com dados
importantes no tocante ao que ja existe de infraestrutura cicloviaria em Salvador. Abre-se
ainda um novo caminho de pesquisa relacionando a tematica da segregacéo sociespacial e a

mobilidade por bicicleta no contexto soteropolitano, uma vez que as discussdes e analises
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feitas nesse trabalho estdo longe de se esgotar devido a sua grande amplitude de temaéticas e
dados. O trabalho pode ser (til ainda para grupos de cicloativismo e planejadores urbanos de
modo a direcionar reivindicagdes e politicas publicas de acordo com a realidade existente na
cidade. O mapeamento elaborado neste trabalho pode servir também para o usuario comum da
bicicleta ter acesso as informacgdes sobre onde se localizam as infraestruturas cicloviarias,

facilitando a escolha de seus trajetos em Salvador.
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APENDICE A - MODELO DO QUESTIONARIO APLICADO JUNTO AOS
USUARIOS DAS CICLOVIAS SELECIONADAS.

QUESTIONARIO - DIRECIONADO AOS CICLISTAS
1 - Sexo: ()Masculino ( )Feminino
2 — ldade:

3 — Renda:

() Até 1/2 salario minimo () De 1/2 a 1 salario minimo ( ) De 1 a 2 salarios minimos

() De 2 a3 salarios minimos () De 3 a 5 salarios minimos () De 5 a 10 salarios minimos

() De 10 a 20 salarios minimos ( ) Acima de 20 salarios minimos ( ) Sem rendimento () Né&o sabe

4 — Profiss&o/Ocupagao:
4.1 Esta Empregado? ( ) Sim ( ) Néo

4.2 Possui carteira assinada? () Sim () Néo
4.3 ( )Autdbnomo

5 — Escolaridade:

(" )Nunca estudei ( )Ensino Fundamental (1° grau) incompleto ( )Ensino Fundamental (1° grau) completo (
)Ensino Médio (2° grau) incompleto ( )Ensino Médio (2° grau) completo

(' )Superior Incompleto ( )Superior Completo ( )P6s-Graduacao

6 — Posse de carro: ( )Sim ( )N&o/ ( )Moto

7 — Motivo da viagem com bicicleta:( )Meio de transporte. Caso seja escolhida essa opgéo, qual 0 motivo das viagens: (
)Estudo ( )Trabalho ( )Compras ( ) Outros:

( )Lazer ( )Esporte ( )Turismo (' )Outros:

7.1 Com que frequéncia utiliza a bicicleta?
() Diariamente - Quantas vezesaodia? ( ) 1vez ( )2vezes( ) 3vezes ( ) +de3

() Semanalmente - Quantas vezesnasemana? ( )lvez ( ) 2vezes( ) 3vezes( ) 4vezes( )+de4d
(' )Mensalmente — Quantas vezes no més?

8 — Pontos de Origem e Destino do trajeto: -

9 — Principais problemas desse trajeto: ( )Trafego Perigoso ( )Pavimento Inadequado ( )Falta de ciclofaixas, ciclovias e/ou

ciclorrotas ( )Descontinuidade das ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas ( )Excesso de Ladeiras ( )Sinalizacéo
Precaria ( )Auséncia de Estacionamentos -bicicletarios e paraciclos. ( ) Pedestres na ciclovia (' )Seguranca
(roubo, etc)

)Outros:

10 — Motivag0es para utilizar a bicicleta: ( )Ineficacia do Servico de Transporte Pablico
( )Viagens mais rdpidas ( )Forma econdmica de transporte ( )Faz bem para a saide ( )Outras:

11 - As ciclovias, ciclorrotas e ciclofaixas de Salvador contemplam esse seu trajeto:
() Totalmente () A maior parte ( ) Parcialmente (metade) ( ) A menor parte ( ) Em nada

12 — Nesse seu trajeto, pedala em vias com veiculos motorizados e sem infraestrutura cicloviaria:
( )Emtodos ( ) A maior parte ( ) Parcialmente (metade) () A menor parte ( ) Em nenhum, uso a calcada.

13 - As ciclovias, ciclorrotas, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos de Salvador Ihe oferecem a seguranga necessaria para
andar de bicicleta na cidade: ( )Sim ( )Né&o ( )Parcialmente

14 — Esteve envolvido em acidentes de transito enquanto pedalava nos Gltimos 3 anos ?

15 — Duragéo do trajeto: até 10min ( )de 10 a 20 min ( )de 20 a 30min ( )de 30minalh ( )delhalhe30min ( ) mais
de 1h e 30 min

16— Utilizacdo e integracdo com outros tipos de modais nos trajetos:

17 — Idade da bicicleta (em anos):
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18 — Como adquiriu a bicicleta: ( )Comprou nova ( ) Comprou usada ( )Ganhou nova
( ) Ganhou usada ( ) Bike Itat ( ) Montada. ( )Emprestada

19 — Utilizagdo de equipamentos de seguranca: ( )Capacete ( )Oculos ( )Luzes e sinalizagdes
( )Calcado adequado ( ) Luvas
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