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Summary

The growing use of bicycle as a means of transporta-
tion in urban centers points to an alternative to the cur-
rent means of transportation crisis. The progress of the
cycling results in several benefits that continuously at-
tract populations and public institutions to invest in its
expansion. However, attention must be paid to the le-
gal consistency of this development process in order to
fully ensure the potentials it has to offer.

The study of the evolution of urban documents that
determine urban mobility is of great importance to
identify the legal advances regarding the cycling mobil-
ity policy. In the city of Campinas, Brazil, the compari-
son between the 2006 and 2018 Master Plans allowed
to affirm that there are advances in the political recog-
nition of the cycling as a mean of transportation to be
developed.

Other legal documents dealing with the use of bi-
cycle for mobility, however, highlighted the uniquely
technical nature of these advances, which revealed the
need for an interdisciplinary approach that considers
the specificities of this mode and that gives the cyclist
proper centrality.
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Resumo

O crescimento do uso da bicicleta como meio de trans-
porte nos centros urbanos aponta uma alternativa a cri-
se dos meios de deslocamento vigentes. O progresso
deste modal resulta em diversos beneficios que atraem
continuamente populacoes e institui¢coes publicas a in-
vestir em sua expansao. E necessario, contudo, aten-
tar-se a consisténcia legal deste processo de desenvolvi-
mento a fim de assegurar plenamente os potenciais que
este tem a oferecer.

O estudo da evolucao dos documentos urbanisticos
que determinam a mobilidade urbana sao de grande
importancia para identificar os avancos legais referen-
tes a politica de mobilidade por bicicleta. No munici-
pio de Campinas, Brasil, a comparacao entre o Planos
Diretores de 2006 e de 2018 permitiu afirmar que exis-
tem avancos no reconhecimento politico do modal ci-
cloviario como um meio de transporte a ser desenvol-
vido.

Outros documentos legais que tratam do uso da bici-
cleta para a mobilidade, entretanto, evidenciaram o ca-
rater unicamente técnico destes avancgos, o que revelou
a necessidade de uma abordagem interdisciplinar que
considere suas especificidades e que confira a devida
centralidade ao ciclista.

Palavras chave
Mobilidade por bicicleta; Avancos legais; Plano Diretor;
Campinas
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3 Contribuicoes: O presente artigo teve
por intencao identificar avanc¢os na politi-
ca de mobilidade por bicicleta na cidade
de Campinas, Brasil, por meio da leitura
e comparacao entre os Planos Diretores
atual (2018) e anterior (2006), além de
documentos legais complementares re-
ferentes ao tema no municipio. A partir
desta identificacao € possivel notar como
o modal cicloviario tem sido priorizado
pelo planejamento urbano e qual seu po-
tencial de contribuicao e crescimento na
solucao de diversos problemas urbanos
que excedem a mobilidade, como proble-
mas ambientais e de satide publica.

Introducao®

A manutencao de politicas publicas favoraveis ao crescimento do uso
de transporte individual motorizado nas cidades brasileiras acarreta di-
versas externalidades, impactos negativos que influenciam toda a po-
pulacao e nao apenas aos proprietarios de automoveis. Os maleficios
podem ser visualizados tanto na sadde fisica da populacao quanto na
saude da cidade: emissao de poluentes, excesso de ruido, sedentaris-
mo, acidentes, barreiras fisicas, alto grau de impermeabilizacao do
solo e enchentes decorrentes, desvalorizacao de atividades proximas a
fluxos intensos e tempo desperdicado em congestionamentos que in-
fluenciam na economia de producao sao mais que suficientes para evi-
denciar a necessidade de se repensar a manutencao das politicas publi-
cas voltadas ao setor automobilistico.

A desigualdade social pode ser a pior das externalidades, pois a fai-
xa de renda esta diretamente associada as oportunidades de desloca-
mentos (Instituto de Pesquisa Economica Aplicada, 2013) e, por con-
sequéncia, ao acesso a bens e servicos que a cidade venha a oferecer. A
mobilidade espacial e urbana, portanto, favorece a mobilidade social
a medida que permite o acesso da populacao a equipamentos urbanos
para o seu desenvolvimento (Corréa, Cunha e Boareto, 2010). O direi-
to de ir e vir expresso na Constituicao Federal de 1988 do Brasil (1988)
€ primordial para possibilitar esse acesso e usufruto dos equipamentos
de habitacao, educacao, trabalho, lazer, cultura, justica e satide no pais.
Considerando que a oferta de tais bens e servicos nao ¢ homogénea no
territorio e sim locada por centralidades “a mobilidade urbana é deter-
minante na garantia do direito a cidade” (César, 2010, p. 34), sendo a
acessibilidade urbana o retrato da facilidade desse alcance, seja na es-
cala da rua, do bairro ou da cidade (Silva, 2009) e tratar com igual im-
portancia os diferentes meios de se locomover por meio de politicas
publicas é potencializar a garantia desse direito. A mobilidade urbana
bem planejada, conforme a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Brasil, 2012), “garante o acesso dos cidadaos as cidades e proporciona
qualidade de vida e desenvolvimento econdmico” (ob. cit.). Mobilida-
de urbana, portanto, é estabelecida como um dos quesitos fundamen-
tais para garantir a saide coletiva por intervir na liberdade e no acesso
do cidadao a uma série de atividades importantes para o seu desenvol-
vimento cotidiano.

Levando em consideracao a diversidade de beneficios que o modal
cicloviario promove, como a democratizacao do espaco urbano, a au-
tonomia e a acessibilidade a maioria das classes sociais e faixas etdrias
(Corréa et al., 2010), além de impactar pouco no meio ambiente e pro-
mover saude fisica ao ciclista por ser um modal ativo, € consequente
que a bicicleta tem sido “resgatada como um elemento de qualidade de
vida urbana, que possibilita a integracao e inclusao da populacao no es-
paco publico” (Florentino, Bertucci, e Iglesias, 2016, p.53). Entretanto,
a0 mesmo tempo que o transporte motorizado privado foi incentivado
no Brasil, o mesmo nao pode ser dito do transporte ativo. Na historia
da politica de mobilidade do pais até o final da década de 2000 a mo-
bilidade a pé nao era entendida como forma de transporte (Vascon-
cellos, 2016) e pedestres e ciclistas foram atores “invisiveis” no transito
(ob. cit.), carecendo de politicas e espacos para exercer seus desloca-
mentos. Se considerado o perfil do ciclista brasileiro (Transporte Ati-
vo e LABMOB-UFR]J, 2018), que pedala 7 dias da semanas, ha mais de
5 anos, tem como principal destino o trabalho e que usa e continua a
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usar a bicicleta como meio de transporte porque € mais rapido e pra-
tico, € incontestavel que a mobilidade por bicicleta no Brasil tem cara-
ter regular e de grande importancia para a vivéncia urbana. Se exami-
nados os principais problemas enfrentados pelo ciclista brasileiro (ob.
cit.), que sao a falta de seguranca no transito e a falta de infraestrutura,
questoes essencialmente de responsabilidade do poder publico, surge
entao a necessidade de investigar que estrutura legal esta sendo cons-
truida pelo poder publico para amparar o modal ciclovidrio a fim de
viabilizar a sua implementacao e expansao com adequada integracao
aos demais modais.

A partir do contexto apresentado, este presente trabalho tem por
objetivo identificar avancos na politica de mobilidade por bicicleta no
municipio de Campinas pela leitura de seus documentos urbanisticos
que abordam a mobilidade urbana. Cabe caracterizar Campinas como
uma cidade de grande porte, com populacao estimada em aproxima-
damente 1 milhao de habitantes e importante papel no cenario econo-
mico e de producao cientifica no estado de Sao Paulo, configurando
regiao metropolitana propria muito proxima a regiao metropolitana
de Sao Paulo, ao sudeste do Brasil.

Comparacao entre os Planos Diretores de Campinas de
2006 e 2018

A metodologia de estudo sobre os documentos referentes aos Planos
Diretores de Campinas foi iniciada por uma leitura geral que buscou
identificar a presenca de termos relacionados a mobilidade e a bicicle-
ta, seguida de uma leitura comparativa entres os capitulos especificos
de mobilidade e transporte dos referentes documentos. A fim de com-
plementar o estudo fez-se uso também dos seguintes documentos que
abordam o modal cicloviario no municipio em questao: “Caderno de
acidentalidade no transito em Campinas 2017, “Plano Viario do Mu-
nicipio de Campinas - Etapa 4: Diagnostico Sintese dos Resultados do -
Janeiro de 2018” e “Plano Cicloviario de Campinas 2014-2016".

Identificacao de aspectos relevantes da politica de
mobilidade por bicicleta

Presenca de termos

Foram identificados os termos “transporte”, “mobilidade”, “bicicle-
ta” e termos relacionados a “ciclo” (como ciclovia e ciclovidrio, por
exemplo) em ambos os documentos a fim de apontar o grau de impor-
tancia atribuida a mobilidade por bicicleta no municipio. No Plano Di-
retor de Campinas de 2006 foram identificados ao total quarenta ter-
mos: “transporte” apareceu trinta e trés vezes, “mobilidade” seis vezes,
relacionados a “ciclo” uma vez e “bicicleta” nenhuma vez, ao passo que
o Plano Diretor de Campinas de 2018 apresentou um total de oitenta
e sete termos: “transporte” apareceu quarenta e trés vezes, “mobilida-
de” trinta e quatro vezes, relacionados a “ciclo” nove vezes e “bicicleta”
uma vez.

Notou-se um aumento substancial da importancia do transporte e
da mobilidade dentre as categorias que compoem o Plano Diretor, tan-
to pelo aumento da presenca do termo “transporte”, mas principal-
mente pelo notorio crescimento da presenca do termo “mobilidade”,
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de seis vezes para trinta e quatro vezes. O surgimento do termo bicicle-
ta no Plano Diretor de Campinas de 2018, ainda que timido, acompa-
nhado do aumento de termos relacionados a “ciclo” de uma vez para
nove vezes, demonstrou que o modal cicloviario tem sido reconhecido
politicamente como um modal a ser desenvolvido.

Comparagao entre os capitulos

O capitulo referente a mobilidade do Plano Diretor de Campinas de

2006 intitula-se “Capitulo IV - Politica de Transporte, Transito e Mobi-

lidade Urbana” e pertence ao “Titulo III - das Politicas Publicas”. Cons-

ta de um artigo (49° artigo) que reuniu objetivos e diretrizes por meio

de vinte e cinco incisos. Ja o capitulo referente a mobilidade do Plano

Diretor de Campinas de 2018 intitula-se “Capitulo VIII - da Mobilida-

de e Transporte”, integrante do titulo “Titulo I - do Plano Diretor e da

Politica de Desenvolvimento do Municipio”, e desdobrou-se em cinco

artigos que trouxeram de modo mais evidente o objetivo do capitulo,

as diretrizes por meio de dezesseis incisos, além de denotar a necessida-

de de cumprir o disposto na Lei Federal n.° 12587, de 3 de janeiro de

2012, que institui as Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Ur-

bana (Brasil, 2012), e de especificar a hierarquizacao viaria do munici-

pio. Comparativamente, o documento de 2018 detalhou alguns concei-

tos previstos no documento de 2006, apresentou um novo conceito que

transforma consideravelmente o papel da mobilidade e do transporte

para a cidade de Campinas, mas deixou de abordar alguns conceitos

Figura 1. Evolucdo dos acidentes de pertinentes como a participacao popular, a educacao e a seguranca no

fréinsito com afropelamento de pedesires transito, sendo estes dois ultimos pontuados no documento de 2006

no periodo de 2003 a 2017 no munict como uma de suas diretrizes: “Art. 49 - inciso IV: promover a educacao
pio de Campinas. *No ano de 2017, A . N ~ . . .

em 2% (36) do total de acidentes ndo foi € seguranca no transito, VI?anfio a redugao de.aadentes (C'arflplnas,

cossivel identificar o fipo de acidente. 2006). Se considerados os indices de acidentalidade do municipio no

Fonte: De Caderno de Acidentalidade no periodo de 2006 a 2017 (Campinas, 2018a) apresentados pelo “Cader-

Trénsito em Campinas, 2017. no de acidentalidade no transito em Campinas 2017”7, de elaboracao
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da Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas (Emdec), a Figura 2. Evolucdo dos acidentes de
supressao de tais conceitos no documento de 2018 poderia ser explica- frénsito com vifimas ndo pedesires no pe-

riodo de 2003 a 2017 no municipio de

da pela queda consideravel no indice de acidentes de transito, tanto de : A
Campinas. *No ano de 2017, em 2%

acidf:r.ltes erivolvendo pedes’tres (atrqpelamentos) (Figura 1) quanto (36) do fofal de acidentes no foi possi
de vitimas nao pedestres (veiculos) (Figura 2). vel identificar o fipo de acidente. Fonte:
Entretanto, se considerado o indice Comparativo das Vitimas Fatais De Caderno de Acidentalidade no Transi-
(Figura 3), encontrou-se em 2017 valor muito préximo ao de 2006, sen- to em Campinas, 2017.
do 86 vitimas fatais e 96 vitimas fatais respectivamente, ou seja, infere-
se que a reducao da quantidade de acidentes nao implica necessaria-
mente na reducao da mortalidade.
Diferentemente dos conceitos de educacao e seguranca no transito,
alguns conceitos vieram a ser desenvolvidos no Plano Diretor de 2018.
Quanto a hierarquizacao vidria, segundo o disposto no Plano Diretor de
Campinas de 2006, “Art. 49 - inciso XVIII - elaborar e implantar novo Pla-
no de Orientacao de Trafego (POT) e elaborar cadastro oficial de hie-
rarquizacao das vias do Municipio” (Campinas, 2006), Campinas nao de-
tinha informacoes especificas sobre sua rede vidria. O Plano Diretor de
Campinas de 2018, entretanto, trouxe detalhes da hierarquizacao ao ca-
tegorizar diversas tipologias de vias e atribuir caracteristicas as mesmas,
muito proximas as tipologias dispostas no Codigo Brasileiro de Transito:
Via de Transito Rapido, Via Arterial I, Via Arterial 11, Via Coletora I, Via
Coletora II, Via Local, Marginais Municipais e Marginais as infraestrutu-
ras (Brasil, 1997). Ciclovias, ciclofaixas e rotas ciclaveis foram previstas
em funcao da compatibilidade de velocidade, sendo obrigatoria a im-
plantacao de ciclovia nas Vias Coletoras I, apontada a possibilidade de
haver a implantacao de ciclofaixa nas Vias Coletoras II e apontada a in-
dicacao da necessidade de implantacao de ciclovias e rotas ciclaveis nas
Vias Arteriais e Coletoras II, a fim de que estas nao sejam descontinua-
das, a cargo do Poder Publico Municipal (Campinas, 2018b).
O Plano Cicloviario, outro conceito desenvolvido, foi somente cita-
do uma vez no documento de 2006: “Art. 49 - inciso XII - elaboracao de
um Plano Cicloviario Municipal integrado aos outros meios de trans-
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Comparativo das Vitimas Fatais
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Figura 3. Comparativo das Vitimas Fa-
tais. Fonte: De Caderno de Acidentalida-
de no Transito em Campinas, 2017.

porte” (Campinas, 2006). O documento de 2018, entretanto, caracteri-
za o conceito ao pontuar a necessidade de integracao aos outros planos
pertinentes a mobilidade e prever a implantacao de infraestrutura es-
pecifica: “Art. 53 - inciso IX - elaboracao do Plano Cicloviario de Cam-
pinas, associado ao Plano de Mobilidade e ao Plano Viario, prevendo a
implantacao de ciclovias, bicicletarios e sistemas de apoio a ciclomobi-
lidade” (Campinas, 2018b). Evidencia-se também o destaque conferido
ao transporte nao motorizado: “Art.53 -inciso VII - desenvolvimento de
politicas publicas que promovam a qualificacao das calcadas e espacos
de circulacao de pedestres com seguranca e conforto, priorizando o
pedestre, o transporte publico e a mobilidade nao motorizada, frente
aos modos privados motorizados” (ob. cit.).

A principal alteracao identificada de um documento ao outro foi a
percepcao da necessidade de se elaborar e planejar a mobilidade e o
transporte conjuntamente aos demais aspectos do Plano Diretor e nao
posteriormente, percepcao esta apresentada pela introducao do con-
ceito de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (DOT). A pro-
mocao de acoes de planejamento urbano e de mobilidade devem ocor-
rer de forma integrada, onde a oferta de transporte publico deve ser
compativel com o ordenamento territorial, como posto pelo inciso I
do artigo 53 (Campinas, 2018b). Deste modo, apreende-se que a mobi-
lidade passou a ter um papel também de direcionar e conformar a ex-
pansao urbana pela provisao de infraestrutura e nao mais somente a de
suprir necessidades estabelecidas posteriormente a expansao.

Conceito de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte
Segundo o documento “Plano Viario do Municipio de Campinas -

Etapa 4: Diagnostico Sintese dos Resultados” de Janeiro de 2018, que
foi parte do desenvolvimento do Plano Viario previsto pelo Plano Di-
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retor de Campinas de 2018, o conceito de Desenvolvimento Orientado
pelo Transporte apresentou como objetivo maximizar o acesso aos sis-
temas de transporte coletivo, por meio da densificacao das areas lindei-
ras aos eixos de transporte, além de transformar as dreas no entorno
das estacoes de acesso em areas compactas (Campinas, 2018c). O do-
cumento trouxe também o entendimento de que os Planos de Trans-
porte nao devem apenas procurar resolucoes para atender a demanda
existente ou projetada, mas devem, simultaneamente, observar as di-
namicas territoriais, pois apontou que a conformacao do uso do solo é
um dos principais fatores geradores de demanda. Assim, os Planos de
Transporte devem ser elaborados como estruturadores do territorio in-
tegrados com as politicas setoriais urbanas, considerando como princi-
pais atributos os seguintes conceitos para a analise (Campinas, 2018c):

¢ Compactar: a ligacao entre atividades realizadas mais proxima-
mente as outras consome menos tempo e energia;

* Densificar: intensificar o uso do solo verticalmente permite com-
pactar e combinar de forma mais eficiente diversas atividades;

® Transportar: a densificacao deve comecar nos corredores de
transporte de massa, essencial para garantir uma cidade acessi-
vel a todos;

* Conectar: a oferta de distintos modais por meio de uma rede coe-
sa de vias, rua de pedestres e ciclovias, além do transporte publi-
co de massa, promovem deslocamentos mais diretos e eficientes;

® Misturar: o uso diversificado do solo torna os bairros mais vivos e
resulta em trajetos mais curtos;

® Usar a bicicleta: € uma opcao de modal eficiente e conveniente,
aumentando o acesso das pessoas a uma area maior, além de co-
laborar com a cobertura do transporte de massa;

* Promover mudancas: além da maior oferta de transporte aos ci-
dadaos, também sao necessarias politicas de controle de trafego
e de estacionamento como modo de reduzir sensivelmente o uso
de veiculos motorizados particulares;

* Andar a pé: promover a seguranca que permita a mobilidade a
pé traduz-se em ruas mais movimentadas e vibrantes, o que € fun-
damental para uma mobilidade bem sucedida nas cidades.

Os oito conceitos, acima apresentados pelo documento, foram men-
surados por meio de uma metodologia de analise que resultou em um
diagnéstico, aplicada a cada uma das dezessete Areas de Planejamen-
to e Gestao (APGs) do municipio com o intuito de classifica-las como
“inadequada”, “adequada” ou “ideal” por meio de uma pontuacao re-
sultante da soma de uma série de itens distribuidos e ponderados nas
seguintes oito categorias, baseadas nos principios do DOT: “caminhar”,
“pedalar”, “conectar”, “usar transporte publico”, “misturar”, “adensar”,
“compactar” e “mudar”.

Avaliacao DOT - Pedalar

Como modo de exemplificar a aplicacao da metodologia estabele-
cida pela avaliacao DOT o documento “Plano Viario do Municipio de
Campinas - Etapa 4: Diagnostico Sintese dos Resultados” apresentou
um estudo na APG Eixo Barao Geraldo - Trecho 1. Os critérios foram
ponderados de trés modos (Quadro 1): peso 0 para a avaliacao “inade-
quado”, peso 0,7 para a avaliacao “adequado” e peso 1 para a avaliacao
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Quadro 1. Exemplo de andlise - Eixo
Bardo Geraldo, Trecho BG1, Avaliacao
DOT. Destaca-se a categoria 2, Pedalar.
Fonte: De Plano Vidrio do Municipio de
Campinas - Etapa 4: Diagnéstico Sinfese
dos Resultados, 2018.

“ideal”. Os critérios relativos a categoria “Pedalar” foram definidos em
seis itens e abordaram unicamente critérios relacionados a Infraestru-
tura Cicloviaria. Sao eles, com os respectivos pesos em relacao ao total
possivel: Presenca de ciclovia/ciclofaixa (peso 3 de 10); Rede ciclovia-
ria completa e articulada (peso 2 de 10); Presenca de paraciclos/bici-
cletarios (peso 2 de 10); Acesso da bicicleta nos terminais de 6nibus
(peso 1 de 10); Oferta de sistema de bicicleta compartilhada (peso 1
de 10); e Velocidade regulamentada do transito geral em locais de im-
plantacao de infraestrutura ciclovidria (peso 1 de 10).

A | Infraestrutura Cicloviaria 10 1.0
2.1 Presenca de ciclovia / ciclofaixa 3 0.0
2.2 | Rede ciclovidria completa e articulada 2 0.0
2.3 | Presenca de paraciclos / bicicletarios 2 0.0
2.4 | Acesso da bicicleta nos terminais de 6nibus 1 0.0
2.5 | Oferta de sistema de bicicleta compartilhada 1 0.0
96 Velf)cidades r~egular.nentada do trér-lsito .gie.ral em locais 1 1.0
de implantacao de infraestrutura cicloviaria

Figura 4. Avaliacdo Geral das APGs:
DOT PEDALAR. Fonte: De Plano Vis-

rio do Municipio de Campinas - Etopa
4: Diagnostico Sinfese dos Resultados,
2018.

O exemplo em questao apresentou um total de pontuacao de 1 de
10, demonstrando a quase inexisténcia de infraestrutura que atenda
ao principio “Pedalar” do Desenvolvimento Orientado pelo Transporte
na APG em questao, pois o tnico item a receber pontuacao foi o item
2.6 que trata da regulamentacao geral da velocidade em vias de implan-
tacao de infraestrutura cicloviaria. Quando observada a avaliacao geral
do municipio, foi identificado que o territorio era predominantemen-
te “inadequado” e inexistiam areas ideais para pedalar em Campinas
(Figura 4).

Avaliacao Geral das APGs: DOT - PEDALAR

|BEAIS

ADEQUADO

INADEQUADO

22 B,

LEGENDA
Principio Pedalar 7 2
Ideal | B
Adequado
Inadequado 4 i
[ apGs ) 0 2500 5000 7500 10000 m
— Rodovias
Sistema Viario - ¥ -
Limites Municipais RMC. = =\ ESCALA GRAFICA
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A analise realizada pelo Diagnoéstico do Plano Viario na categoria
Pedalar foi reiterada pelo “Plano Ciclovidario de Campinas 2014-2016”.
Este Plano Cicloviario, pontuado em ambos os Planos Diretores, apre-
sentou inicialmente um resumo quantitativo da extensao total de Ci-
clovias e Rotas Ciclaveis existentes no municipio quando foi elaborado
assim como as extensoes previstas para as quatro fases de implementa-
cao do Plano Cicloviario. As Premissas Basicas do mesmo sao essencial-
mente técnicas, trazendo definicoes de termos, viés de implantacao e
a ressalva da necessidade de integracao por outros projetos de trans-
porte como o BRT (Bus Rapid Transit). Os mapas que apresentaram as
diferentes fases de implementacao sao pouco precisos (Figura 5), com
imagens de satélite de baixa definicao e perspectivadas, o que distorce
a escala das ciclovias e rotas ciclaveis apresentadas, além da auséncia de
apresentacao das principais vias do municipio que determinam a estru-
tura da cidade.

PLANO CICLOVIARIO DE CAMPINAS

ciclovias existentes

ciclorrotas existentes

ciclpvias em curso (fase 1)

s “ciclovias em desenvolvimento'(fase 2)

s ciclovias BRT (fase 3)

ciclovias complemento (fase 4)

Consideracoes finais

Os resultados identificados indicam de forma geral avancos na politica
de mobilidade por bicicleta na cidade de Campinas, porém com diver-
sas ressalvas a serem apontadas. As consideracoes iniciam-se pela verifi-
cacao de que os indices de fatalidade por acidentes de transito no mu-
nicipio nao foram reduzidos significativamente, apontando, portanto,

O \Ql\‘

SETRANSP R &

Figura 5. Mapa resumindo as Ciclovias
e Rotas Ciclaveis existentes e as quatro
fases elaboradas no Plano Ciclovidrio
de Campinas 2014-2016. Fonfe: Plano
Cicloviério de Campinas - 2014-2016,
2015 com elaboracdo propria da legen-
da sobre a imagem.
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que a educacao e a seguranc¢a no transito devem observar, para além
da quantidade, a qualidade do acidente e adaptar as acoes politicas de
prevencao nao somente para a reducao da acidentalidade como tam-
bém orienta-las em funcao da tipologia do acidente. Logo, para que
seja possivel a manutencao dos baixos indices de acidentalidade, quan-
do estes forem atingidos, € necessario ainda manter e explicitar os con-
ceitos de educacao e seguranga no transito nas renovacoes dos Planos
Diretores. A partir de uma definicao qualificada é possivel um com-
prometimento mais claro por parte do poder publico, assim como o
fornecimento de subsidio para a populacao se posicionar perante tais
conceitos. A indefinicao acaba por dificultar nao s6 o entendimento do
Plano Diretor como também restringir acoes de monitoramento pela
sociedade das acoes tomadas pelo poder publico, uma vez que esta nao
dispoe de clara referéncia das metas de mobilidade a serem alcancadas
pelo municipio.

Um exemplo de indefinicao, que caracterizou a hierarquizacao via-
ria no documento de 2006, assinalou que Campinas até entao nao pos-
suia uma clareza da propria rede vidria, o que indicou a necessidade
de realizar tal levantamento para possibilitar um planejamento preci-
so e coerente a realidade, o que foi desenvolvido para o Plano Diretor
seguinte de 2018. Entretanto, a indefinicao também atribuida ao Pla-
no Cicloviario em 2006 e denunciada pelo proprio artigo indefinido
“um” que o precedia, nao recebeu a mesma especificidade necessaria e
foi pouco desenvolvida. As informacoes complementares apresentadas
pelo Plano Vidrio foram essencialmente de infraestrutura, como ciclo-
vias, ciclofaixas, paraciclos e bicicletarios, oferta de sistema de bicicleta
compartilhada e compatibilizacao com a velocidade da via, apresentan-
do nenhuma forma de avaliacao que envolva o ciclista e suas necessida-
des, o que vai ao encontro com a auséncia do conceito de participacao
popular no capitulo referente a mobilidade do Plano Diretor de 2018.

A necessidade da institucionalizacao vertical para o crescimento do
uso da bicicleta como meio de transporte nas cidades brasileiras é cla-
ra para os ciclistas, pois € possivel identificar duas visoes dentre o movi-
mento cicloativista no pais, “uma visao mais autonomista do movimen-
to, e outra visao mais institucionalizada cujo objetivo € a construcao de
uma politica publica ciclovidria de estado, e nao apenas referente a um
governo” (Filho e Junior, 2017, p.35). Ainda que a premissa de parti-
cipacao social nos processos de construcao de politicas de mobilida-
de urbana seja clara para a populacao interessada, muitas vezes nao €
contemplada nas acoes do poder publico. Sinais que denunciam a dis-
tancia entre a teoria da legislacao de mobilidade em Campinas e sua
implementacao podem ser ilustrados pelo processo licitatorio do trans-
porte publico da Prefeitura de Campinas e da Emdec. O Ministério
Publico observou falta de efetiva participacao popular na elaboracao
do edital da licitacao e a Justica do Estado de Sao Paulo determinou
que os Orgaos responsaveis providenciassem dentro de um determi-
nado prazo a realizacao de consultas populares e audiéncias publicas
(G1-Campinas e Regiao, 2019), a fim de que a populacao fosse devida-
mente informada de suas caracteristicas e pudesse manifestar-se sobre
a mesma. Este processo demonstrou que a atuacao da sociedade, por
meio de uma organizacao nao governamental junto a um instituto que
denunciaram apontamentos questionaveis do edital da licitacao ao Mi-
nistério Publico (Camara Municipal de Campinas, 2019), foi eficiente
no monitoramento da implementacao de mudancas na mobilidade do
municipio, demonstrando o potencial de bons resultados se a mesma
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também fosse convidada a participar mais ativamente na elaboracao de
tais mudancas.

Ainda que seja necessario desenvolver muitos esforcos no ambito da
participacao popular no processo de elaboracao da legislacao de mobi-
lidade e transporte na cidade, a mudanca no modo de planeja-los que
o Plano Diretor de Campinas de 2018 trouxe pela insercao do concei-
to DOT € de grande avanco. Ao integrar ao planejamento e desenvol-
vimento urbano, o documento associa provisao de infraestrutura a ex-
pansao urbana, intensificando o controle sobre a mesma. Entretanto,
considerando o destaque conferido pelo conceito DOT a necessida-
de de se investir em modais nao motorizados, como caminhar e peda-
lar, somado aos indices de acidentalidade apresentados, € preocupante
que o Plano Diretor de Campinas de 2018 nao tenha abordado explici-
tamente a necessidade de se desenvolver politicas e acoes no que con-
cernem a educacao e seguranca no transito, levantando-se o questiona-
mento sobre a compatibilidade entre a fragilidade dos usuarios de tais
modais e a auséncia de campanhas e acoes que garantam a segura ex-
pansao do mesmos.

Por fim, os documentos complementares aos Planos Diretores que
abordam o modal ciclovidrio no municipio de Campinas possibilitam
notar que ha avancos na politica de mobilidade com enfoque a bici-
cleta. O desenvolvimento de critérios para a avaliacao DOT, especifica-
mente para o “Pedalar”, assim como a elaboracao do “Plano Cicloviario
de Campinas 2014-2016”, permitem iniciar uma estruturacao legal que
ampare o crescimento deste modal alternativo ao dominante no pais,
o individual e motorizado. A leitura profunda de tais documentos, po-
rém, esclareceu seu carater ainda distante do usudrio, com prevaléncia
de uma abordagem técnica que ainda que seja primordial, nao con-
templa a complexidade dos conflitos resultantes da integracao (ou fal-
ta de) entre os diversos modais de transporte na cidade. E necessario
incluir na elaboracao do Plano Ciclovidario do municipio conceitos que
contemplem as especificidades do modal ciclovidrio, como sensacao
de seguranca, acessibilidade fisica e financeira, seu impacto positivo na
saude do usuario, seu baixo impacto ambiental, dentre outras, especi-
ficidades estas que conformam, juntamente a provisao de infraestrutu-
ra, razoes atraentes para a escolha da bicicleta como principal modo de
deslocamento nas cidades, potencializando sua expansao e uma apro-
ximacao com o planejamento urbano para uma cidade saudavel.
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