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Resumo: A mobilidade urbana tornou-se uma questdo central para o futuro das
cidades e a bicicleta mostra-se como um novo paradigma de mobilidade, ja que seus
beneficios incorporam desde a perspectiva ambiental a socioespacial. Entretanto,
€ necessario garantir que a mesma possa ser utilizada de forma segura. Assim, a
partir de uma andlise bibliografica e considerando importantes indicadores para a
ciclomobilidade, este trabalho apresenta um modelo conceitual de Bacia Cicloviaria
como um instrumento metodolégico para implantacdo do sistema ciclovidrio na
cidade insular de Florianépolis.

Palavras-Chave: Mobilidade Urbana; Cidade Insular; Ciclismo.

Resumen: La movilidad urbana se ha convertido en un tema central para el futuro de
las ciudades y la bicicleta se muestra como un nuevo paradigma de la movilidad, ya
que sus beneficios incorporan desde la perspectiva ambiental hasta la social y espacial.
Sin embargo, debe asegurarse de que se puede utilizar con seguridad. Por lo tanto, a
partir de una revision de la literatura y teniendo en cuenta los indicadores importantes
para el ciclo movilidad, este articulo presenta un modelo conceptual de Bacia Ciclo
viaria como herramienta metodoldgica para la implementacion del sistema ciclo viario
en la Isla de Florian6polis, Santa Catarina, sur de Brasil.

Palabras clave: Movilidad urbana; Ciudad insular; Ciclismo.

Abstract: Urban mobility has become a central issue for the future of cities and the
bicyclearises as anew paradigm of mobility, once its benefits incorporate environmental
as well as socio-spatial perspectives. However, it is necessary to ensure its use safely.
Thus, based on a bibliographical analysis and considering important indicators for
cyclo-mobility, this paper aims to present the conceptual model of the Cycling Basin
as a methodological instrument for implantation of the cycle system in the island city
of Florianépolis, Santa Catarina State, Southern Brazil.

Keywords: Urban Mobility; Island City; biking.
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INTRODUCAO

A mobilidade urbana tornou-se uma questao central para pensar as cidades. Os
efeitos sobre o ambiente urbano nao atingem apenas os grandes centros, as cidades médias
também passaram a sofrer, nos tltimos anos, com o atual modelo de mobilidade - calcado
no uso do transporte individual motorizado. A geografia, assim como outras areas do
conhecimento, vem se debrucando sobre essa temética, mas pouco se discute a respeito
da mobilidade ativa - a pé e bicicleta.

Sdo intmeros os beneficios da bicicleta como meio de transporte cotidiano, desde a
perspectiva ambiental até a social e espacial. Por isto, é regulada pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana - PNMU (BRASIL, 2012), que estabelece principios, diretrizes, objetivos
e instrumentos para a mobilidade urbana nas esferas federal, estadual e municipal. A
PNMU prioriza o transporte coletivo e a mobilidade ativa sobre o individual motorizado,
entretanto, a despeito do rege a Lei, ainda sdo os automodveis que mais recebem atencdo
nas cidades brasileiras, através do alargamento de vias, construgao de novos viadutos,
pontes, tineis e dreas de estacionamento.

O uso da bicicleta em cidades europeias é
nao seja unanimidade no continente (VALE, 2016), ela chega a representar um terco dos
deslocamentos no norte da Europa. Para Vale (2016, p. 46), “a bicicleta é provavelmente
o meio de transporte mais eficaz e racional para os deslocamentos urbanos, além dos

uma realidade constituida. Embora

deslocamentos a pé”.

Ainda que estejamos longe desse cenario, é possivel encontrar varios exemplos de
uso da bicicleta nas capitais brasileiras (SOARES et al., 2015), também em cidades pequenas
(SOARES, GUTH, 2018). E, embora a média dos deslocamentos por bicicleta no Brasil em
2014 corresponda a apenas 2,6%, de acordo com ANTP (2016)", ela pode chegar a 15%,
como demonstra a pesquisa de origem e destino? da Baixada Santista.

Diante desse contexto e, a partir da realidade de Florianépolis, o objetivo desse artigo
¢ apresentar a Bacia Ciclovidria como um instrumento metodolégico capaz de auxiliar no
processo de implantacao e aprimoramento da mobilidade ciclistica em cidades médias.

A primeira vez que o conceito de Bacia Cicloviédria é mencionado, com Sérgio Luiz
Bianco (2009), surge como termo emprestado do conceito geografico de bacia hidrografica,
e foi definida como area de abrangéncia contida dentro dos limites em que um sistema
cicloviario deixa de ser interessante para um ciclista, seja pela distancia, seja por um limite
fisico. A partir dessa leitura, o conceito foi desenvolvido por Raquel (2010) e aplicado como
modelo conceitual pela ViaCiclo - Associagao dos Ciclousuarios da Grande Floriandpolis
(2010) na cidade de Florianépolis.

1 Os relatérios 2015 e 2016 da ANTP podem ser encontrados, respectivamente, em: http:/ /files.antp.org.br/simob/simob-
2015-v6.pdf e http:/ /files.antp.org.br/simob/simob-2016-v6.pdf, ambos indicam que a média de deslocamento por bicicleta
no Brasil é de 2%. Porém, decidimos citar os dados do relatério que faz uma analise comparativa do periodo de 2003 a 2014,
pois entendemos que ha maior consisténcia ao realizar essa anélise de forma historica.

2 DPesquisa realizada pela Empresa Municipal de Transporte Urbano (EMTU), ver em: http://www.saopaulo.sp.gov.br/
spnoticias/ ultimas-noticias/46-da-populacao-da-baixada-anda-a-pe-ou-de-bicicleta/ .
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Recuperar o conceito e ampliar sua analise é uma forma de incorporar aos estudos
urbanos um outro referencial de mobilidade. O uso da bicicleta traz novas perguntas,
novos enfoques tedricos e metodolégicos, aspectos fundamentais para pensar as cidades.

O LUGAR BICICLETA NO CAMPO TEORICO METODOLOGICO

A presenga da bicicleta como tema de pesquisa cientifica vem crescendo, porém, ainda
é incipiente para a geografia. A fim de conhecer o cenario geografico da producao cientifica
sobre o tema, realizou-se um levantamento nas principais revistas brasileiras Qualis A1l e A2
que constam na plataforma Sucupira. Porém, ao buscar pelas palavras-chaves “bicicleta” e
“mobilidade ciclistica” tanto no titulo quanto nos resumos dos trabalhos, ndo foi possivel
encontrar nenhum trabalho. Ja na plataforma Scielo, uma biblioteca eletronica com uma
colegdo ampla de periddicos cientificos, muito utilizada por académicos, encontramos 230
artigos com ‘bicicleta’ e um com ‘mobilidade ciclistica’. Na sua esmagadora maioria, os
trabalhos foram desenvolvidos na area da satide. Ao aplicar o filtro para trabalhos ligados a
area da geografia identificou-se apenas quatro, ou seja, apenas 1,7 % dos trabalhos dispostos
na plataforma sobre o uso da bicicleta nas cidades estdo em revistas geograficas.

Desses trabalhos de cunho geografico, dois correspondem a resenhas de livros:
Alvarez (2012) faz um breve relato sobre o livro Ciclovista Guadalajara: descubrir la ciudad
en Bicicleta, de Eugenia Coppel Ochoa, no qual é possivel, através de fotografias, vivenciar
a experiéncia da autora usando bicicleta na cidade e fazendo quase o papel de guia de
rotas e itinerdrios; Albuerne (2016) resenha o livro Bicicletas para la ciudad: una propuesta
metodoldgica para el diagnostico y la planeacion de infraestructura ciclista, de Manuel Suarez
Lastra, Carlos Galindo-Pérez e Masanori Murata, que propde realizar tanto um apanhado
tedrico sobre o uso da bicicleta quanto uma anélise da rede cicloviaria e dos programas
governamentais da Cidade do México. O terceiro, trata-se de um artigo de Vale (2016)
que, a partir de dados europeus sobre o uso da bicicleta, faz uma anélise dos fatores que
contribuem para a promocao da utilizacdo da bicicleta no espaco urbano. Por fim, o artigo
de Ribeiro (2018) faz uma reflexao sobre exclusao social-espacial através da distribuicao
espacial de bicicletas compartilhadas, ciclovias, bicicletarios e servigos de suporte a pessoas
que usam a bicicleta como transporte ou lazer no municipio do Rio de Janeiro.

Além dos artigos cientificos, também buscamos outras modalidades de trabalhos
académicos, através do Catalogo de Teses e Dissertagdes da CAPES. Foi possivel identificar
9.916 trabalhos com a palavra-chave “mobilidade ciclistica”, sendo que destes, 604 estao
na area de conhecimento geografico; os trabalhos com termo “bicicleta” correspondem a
518, sendo 16 na geografia.

Dessa forma, é possivel observar que nos trabalhos académicos - dissertagdes e
teses - a bicicleta tem maior presenca, entretanto, o baixo nimero de artigos cientificos em
revistas geograficas reflete diretamente sobre a producao do conhecimento da temaética
e, a0 Nosso ver, coloca em questdo o carater critico que a geografia tem a respeito dos
fendmenos urbanos. Entendemos que é preciso pensar a mobilidade a partir de outra
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perspectiva, pois nao podemos manter nossas anélises condicionadas a “automovelcracia”.
Nesse sentido, a bicicleta se apresenta ndo apenas como um modo de transporte capaz
de ampliar a qualidade da mobilidade urbana, mas também como agente politico da
sociabilidade urbana.

A BICICLETA NA CONTRAMAO

Diante dos inimeros efeitos indesejados do uso do automével nas cidades e do
carater estruturante que a mobilidade exerce no ordenamento territorial, bem como suas
implicacdes para o uso e apropriacao do espago publico, é inconcebivel pensar uma cidade
sem a presenca da bicicleta. Seu uso promove desde beneficios individuais - como satide,
economia e autonomia - a beneficios coletivos, como reducdo da poluicdo do ar e sonora,
redugdo de gastos publicos e ampliacao do espaco publico.

O baixo custo de aquisi¢do da bicicleta, assim como de sua manutencdo, permite
que os gastos familiares com transporte sejam reduzidos. De acordo com o IBGE (2010), o
transporte é o terceiro maior gasto familiar, atrds apenas dos gastos com a alimentagdo. Estes
gastos sdo ainda maiores, segundo o IPEA (2012), entre os usudrios de transporte privado.
Mas é sobre a vida dos mais pobres que os custos com o transporte tém maiores efeitos; as
altas tarifas do transporte ptblico, por exemplo, restringem as oportunidades de trabalho
dos mais pobres, muitas vezes os impossibilitando inclusive de busca-lo (IPEA, 2003).

A satde é outra dimensao em que o uso da bicicleta tem impactado de forma positiva
avida das pessoas. A falta de atividades fisicas, por falta de tempo ou condic¢des financeiras,
€ uma realidade presente no cotidiano da populacao urbana, principalmente a de baixa
renda. Conforme Carvalho e Freitas (2012, p. 1618), “rotinas sedentarias que provocam
diversas doengas cronicas, como o diabetes tipo 3, doencgas coronarianas e a obesidade
infantil, tém estimulado a busca do ciclismo como uma das alternativas para o transporte
urbano”. Lima et al. (2017) afirmam que estratégias que promovem o aumento do tempo
de atividade fisica por meio da mobilidade ativa vém recebendo aten¢do mundial, tendo
em vista sua importancia para a prevengao de doengas.

Entretanto, é preciso garantir que seu uso possa ser realizado de forma segura.
Nesse sentido, é imprescindivel que haja infraestrutura adequada e que politicas ptblicas
voltadas a mobilidade ativa sejam implementadas. E, embora muito se fale sobre distancias
percorridas, pouco se sabe sobre elas, sendo raro encontrar pesquisas que analisem as
relacOes entre distancia e tempo gasto nos deslocamentos. Na sua grande maioria, o tempo
€ o iinico elemento considerado, mas a distancia pode nos falar muito sobre o deslocamento.
A exemplo do que demonstra o Didrio do Transporte*, a distancia média das viagens na

3 Eduardo Galeano usou o termo em 1996 em artigo publicado na Revista Atencdo, n. 4. Nele, o autor discute como o
automovel esta ligado a um modelo de consumo baseado no modelo de desenvolvimento dos Estados Unidos, o que gera
uma série de problemas sociais, como a dependéncia do petrdleo e das empresas que dominam o negoécio do transporte,
além das intimeras mortes no transito.

4 https:/ /diariodotransporte.com.br/2016/12/13/ paulistanos-fazem-muitas-baldeacoes-andam-bastante-para-chegar-as-
estacoes-ou-pontos-e-esperam-bastante-os-onibus-e-trens/ .
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cidade de Sao Paulo é de 7,8 km, entretanto o tempo de deslocamento realizado pelo
transporte publico pode ultrapassar 90 minutos. Considera-se que, de acordo o Instituto
de Energia e Ambiente (2010), as bicicletas sdo mais eficientes em distancias de até 5 km,
como demonstra a Figura 1, mas com a pratica, o ciclista tende a utilizar a bicicleta para
viagens mais longas, superando o automével quando ha congestionamentos.

Figura 1: Tempo médio de deslocamento em diferentes modalidades

TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO EM DIFERENTES MODALIDADES

A =

Tempo em minutos

L) i L T T L 1

0 1 2 3 _4 5 6 7 8
Distancia em km
Fonte: Cidades pra biciclefas: cidades do futuro (Comissio Européia)

E importante ressaltar que o conceito de eficiéncia nao esta atrelado apenas a
velocidade ou a rapidez, mas a diferentes aspectos, como ambiental, energético e de
ocupacao espacial. Entretanto, hd de se destacar que é mais rdpido deslocar-se em bicicleta
em horarios de maior congestionamento, como demonstram os Desafios Intermodais’.

Ainda que seja o automoével o veiculo associado a autonomia, é a bicicleta que se
apresenta com mais forca tal caracteristica. Para Gorz (2005), ao contrario do ciclista, o
motorista é dependente de uma matriz energética que o transforma em consumidor e usudrio
de servigos, enquanto a bicicleta tem a liberdade do movimento dos seus corpos para seus
deslocamentos. Ademais, o deslocamento em bicicleta estd livre de congestionamentos
e da busca por estacionamentos. “A dependéncia, em relacdo ao motor, nega a uma
coletividade exatamente aqueles valores que se considerariam implicitos ao melhoramento
da circulagao” (ILLICH, 2005, p.43). Ter o controle de sua prépria velocidade sem impedir
o deslocamento dos demais ou sem colocar vidas em risco, é também uma maneira de
contribuir com a coletividade.

Entre as externalidades do automével, esta a poluicdo. E, sem davida, é um grave
problema nos centros urbanos, visivel, muitas vezes, a olho nu e sentida na “pele’. Os
efeitos da poluigdo, além de incidirem sobre a satide da populagado, também se refletem

5 Competicdo com fins pedagogicos, geralmente organizada por organizacdes de ciclistas, na qual os competidores, cada
um usando um meio de mobilidade diferente, deve sair de um mesmo ponto A até um mesmo ponto B. A competicdo
demonstra ndo apenas o tempo de deslocamento, mas também indicadores como poluicdo e custo para saber mais consulte
Stinghen e Pace (2010).
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nos gastos publicos (LEANDRO; ANGEOLETTO, 2017; RUMBLE et al., 2019). E, de
acordo com Breithaupt (2011), os transportes sao responsaveis por aproximadamente
metade das emissdes de CO,, sendo 90% proveniente do transporte rodoviario. Segundo
Braga et al. (2001), epis6dios de poluigdo excessiva aumentaram o nimero de mortes nos
centros urbanos. Para o autor, resolver esse problema “demanda disposicao da autoridade
puablica em priorizar a satide e coragem para enfrentar todos os elos da cadeia geradora
de poluicao, desde o dono da industria de automoveis até o proprietario do veiculo”
(BRAGA; PEREIRA, 2001 p. 70).

Porém, entre as gestdes publicas é mais comum que medidas paliativas sejam
adotadas, como o rodizio de veiculos - restricao de circulagdo de veiculos em determinados
dias da semana e horarios, o cronograma das restricdes é organizado pelo nimero de
placas. De acordo com Souza (2013), a cidade de Sao Paulo adotou o rodizio em 1997 sob
o pretexto de diminuir a polui¢do atmosférica, no entanto muitos paulistanos adquiriram
um segundo veiculo a fim de circular livremente todos os dias.

Programas que regulamentam e estabelecem limites para emissdes de poluentes
provenientes da queima da gasolina e diesel sdo observados em grandes centros econdmicos
como Estados Unidos, Japao e na Unido Europeia, porém tais medidas nao extrapolam suas
fronteiras. Paises da América Latina, a exemplo da Guatemala, funcionam como quintal
da ‘desova’ de veiculos que ndo podem mais circular nos EUA®.

Além da poluigdo do ar, o som ao redor é uma constante em nossas vidas. Foi inclusive
tema e titulo de um dos filmes de Kleber Mendonga e, assim como na obra cinematografica,
os ruidos comandam o ritmo das cidades. Em meio a tantos sons podemos afirmar que os
automotores se destacam entre eles - o acelerar, o frear, o buzinar sao alguns dos ruidos
indesejaveis que nossos ouvidos estdao ‘acostumados. Cohen e Castillo (2017) afirmam
que o ruido ambiental é um dos principais elementos de contaminacdo das cidades
modernas, sendo os veiculos automotores os principais responsaveis. A regeneracao do
espaco publico e dreas verdes sdo elementos que, integrados com a mediagao do ruido
ambiental, pode ajudar a determinar onde, porque, como e quando é possivel gerar uma
politica de mobilidade que favoreca o uso da bicicleta e andar a pé para diminuir o uso do
automovel. Se trata, entdo, de construir uma nova gestao integral sobre o ruido ambiental
citadino (COHEN, CASTILLO, 2017, p.70).

Ou seja, para combater uma das principais fontes de poluicdo sonora do ambiente
urbano é preciso implementar politicas de mobilidade que favoregam o caminhar e o pedalar.

Os efeitos da poluicdo sonora e do ar juntamente com o namero de acidentes tém
impacto direto sobre os gastos publicos. O relatério do IPEA (2015) apresenta a estimativa
dos custos dos acidentes de transito no Brasil no ano de 2014.

Os acidentes de transito no Brasil matam cerca de 45 mil pessoas por ano e deixam mais
de 300 mil pessoas com lesdes graves. Numa estimativa conservadora, observou-se

6 Segundo reportagem do jornal El Pais, disponivel em: https://brasil.elpais.com/brasil/2019/01/07/
actualidad/1546870571_450575.html?id_externo_rsoc=FB_BR_CM<&fbclid=IwAROkfOLuUdNq9VPccdkpeHewQ6hvCAwp
BTSAb4xBvQ2563KxTHX6XokDYkO
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que os acidentes em rodovias custam a sociedade brasileira cerca de R$ 40 bilhdes por
ano, enquanto os acidentes nas areas urbanas em torno de R$ 10 bilhoes, sendo que o
custo relativo a perda de producao responde pela maior fatia desses valores, seguido
pelos custos hospitalares (IPEA, 2015, p. 13).

A perda de producao tem um duplo impacto, pois além da renda da vitima deixar
de fazer parte da renda familiar também recai sobre a previdéncia social. Ademais, o custo
publico para a manutencdo do sistema viario usado pelo transporte individual foi, em
2014, segundo a ANTP (2016), de 9,3 bilhdes; em contrapartida, o gasto com o transporte
publico foi de 2,7 bilhdes. O transporte individual, além de receber volume maior de
investimentos publicos, tem seu 6nus dividido entre toda a sociedade.

Esse modelo de mobilidade também consome mais espaco publico, seja com os
inameros estacionamentos para proteger o patrimonio privado, grande parte deles em
areas publicas, seja com as inimeras vias cada vez mais largas, desenhadas para tentar dar
fluxo aos automoveis. Illich (2005) demonstra de forma bem didatica quanto os automéveis
consomem de espago para a circulagao nas cidades.

Para que 40 mil pessoas possam cruzar uma ponte em uma hora movendo-se a 25
km/h, é preciso que ela tenha 138 metros de largura se as pessoas viajam de carro,
38 metros se viajam de 6nibus e 20 metros se viajam a pé. Por outro lado, se vao de
bicicleta, a ponte necessita ter apenas 10 metros de largura (ILLICH, 2005, p. 63).

A bicicleta, nesse sentido, promove, ao consumir menos espaco publico para os
deslocamentos, mais espacos de lazer, 6cio e convivio, ou seja, importantes formas de
constituir a vida urbana - o que s6 é possivel alcancar com o desenvolvimento de politicas
publicas de mobilidade, mas integradas a outras politicas publicas, como satide, uso do
solo, meio ambiente e habitacao.

Diante do exposto, é possivel afirmar que a bicicleta vai na ‘contramao’ do atual
modelo de mobilidade, na medida em que ela rompe com a l6gica hegemonica de consumo
de energia e de espaco; seu uso ndo emite poluentes e nem ruidos; e, ao invés de onerar os
cofres publicos, ela promove economia do erdrio, bem como economia familiar. Entendemos,
assim, que implementar a bicicleta na mobilidade urbana é fundamental para o futuro
das cidades do Brasil.

BACIA CICLOVIARIA: A EXPERIENCIA DE FLORIANOPOLIS

A capital de Santa Catarina, Florianopolis (Fig. 2), possui uma area de 424 km?
distribuido em uma porcao insular e uma pequena parte continental, com apenas 11,9 km?
do territorio. Separadas pelas baias sul e norte, as pontes Pedro Ivo Campos, Colombo
Salles e Hercilio Luz (esta desativada desde 1991), sdo suas tinicas conexdes (Fig. 3).
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Figura 2 - Mapa de localizacao do municipio de Florianépolis, SC.
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Fonte: T.B. Hoffmann, 2019.

Fig. 3: Pontes Pedro Ivo Campos, Colombo Sales e Hercilio Luz, Florianépolis, SC.

Fonte: Sadowski, 2018".

7 SADOWSK]I, David. G1 Santa Catarina, Floriandpolis passard a contar com guincho gratuito nas pontes. Florianépolis,
21 dez. 2015. Disponivel em: http://gl.globo.com/sc/santa-catarina/noticia/2015/12/florianopolis-passara-contar-com-
guincho-gratuito-nas-pontes.html. Acesso em: dezembro de 2018.
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A temperatura média anual de Florianopolis é de 20,5 °C e a umidade relativa é de
81% (WREG et al., 2012). A geomorfologia da cidade é marcada, conforme Covello, Horn
Filho e Brilha (2018), por dois dominios fundamentais, o primeiro de morros, montanhas
e elevacdes, e o segundo de planicies costeiras, que interligam essas elevacdes. A altitude
média de Florianépolis é de 290 m, embora chegue até 528 m, porém na regiao préxima
ao mar as altitudes ndo ultrapassam os 100 m. A cidade conta com 421.240 mil habitantes
e tem uma densidade demogréfica de 623,68 hab./km?, segundo o IBGE (2011).

A topografia e as condigdes climéticas geralmente sdo vistas como barreiras para a
implantagao de um planejamento cicloviario; entendemos que elas devem ser consideradas,
mas ndo como impeditivas, e sim a fim de adequar a infraestrutura ciclovidria as condi¢des
naturais da cidade.

Além disso, a simples configuragdo topografica de uma cidade ndo determina,
automaticamente, a sua viabilidade para o ciclismo. A tendéncia natural é o
desenvolvimento do sistema vidrio em dire¢des que suavizem a declividade darampa,
adotando um tracado de “meia-encosta”. Dessa forma, somente sitios urbanos muito
acidentados tornam o uso da bicicleta inviavel (BRASIL, 2007, p. 62).

Entre as recomendacdes a respeito da topografia é indicado que quanto maior a
extensao da subida, menor deve ser seu declive. Para Vale (2016, p. 48), “de uma forma geral,
o declive ideal para o uso da bicicleta serd o menor possivel, preferencialmente inferior a
3%”, no entanto o autor assume que é possivel circular em zonas de maior declive, deste
que nao tenham grande extensao. Em AASHTO (1999), o grau de declividade pode chegar
a11% desde que ndo ultrapasse a distancia de 15 metros e que em distancias acima de 200
metros o grau seja de 5a 6%.

Nesse sentido, Florianépolis é uma cidade bastante privilegiada, pois embora possua
areas com ampla altitude, a maioria da populagao reside nas planicies costeiras da Ilha e
nos bairros continentais. Ademais, € importante salientar que cerca de 45% do territério de
Florianépolis, segundo Covello (2018), esta designado como area protegida, grande parte
dessas dreas sendo as de maior altitude. No caso de ocupagdes j4 consolidadas em encostas,
como o Macico do Morro da Cruz e o Macico da Costeira, a construcao de estacionamentos
publicos para bicicletas no sopé dos morros pode se apresentar como uma solugao simples.

E possivel identificar uma série de solucdes e recomendacdes entre manuais, pesquisas
e estudos que tratam sobre a mobilidade ciclistica. No Brasil a bicicleta é pauta presente
na gestao publica desde o fim da década de 70, como demonstram os manuais da GEIPOT
(1980; 1984) que tratam sobre o planejamento cicloviario.

Entretanto, sua auséncia é evidente no planejamento urbano das cidades, inclusive
em Florian6polis. Dessa forma, entende-se que a Bacia Cicloviaria se apresenta como um
importante instrumento metodolégico de auxilio para a implementacdo do planejamento
cicloviario.

A pesquisa, fruto de uma revisao bibliografica e documental, se deu em duas etapas:
a primeira baseou-se na analise de artigos e manuais sobre planejamento cicloviario
(ITDP, 2017; BRASIL, 2007, GONDIM, 2010; COMISSAO EUROPEIA, 2000) e a segunda
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etapa, considerando a necessidade de conhecer as especificidades socio-histéricas da
cidade, realizou uma anélise das caracteristicas do processo de ocupacdo de Florianépolis
(CONCEICAOQ, 2014; VAZ, PEREIRA, 2011; PEDRALLI, DIAS, 2015), além de uma analise
de mapas de uso e ocupagao do solo e de densidade populacional.

Conhecer o processo de ocupacdo da capital catarinense foi fundamental para
compreender a dindmica socioespacial dos bairros. Para Conceigdo (2014), a estrutura
de ocupagdo, ocorrida no século XVIII, esta ligado a fatores histéricos, socioecondémicos
e culturais que induziu uma ocupagcao territorial polinucleada, isolando a populacdo em
pequenos nicleos distantes entre si no interior da ilha. De acordo com Vaz e Pereira (2011)
essa formacao socioespacial consolidou a cidade como polinucleada, embora, os autores
afirmem que a cidade seguiu uma tendéncia de demais cidades médias brasileiras com o
fluxo de deslocamento populacional do interior para a regido central, principalmente devido
as intervengdes vidrias. No entanto, é importante ressaltar que a condigdo polinucleada
também esta associada com a conformacgao topografica da cidade (SILVA et al., 2013).

Essa formacao estabeleceu uma vida intensa nos bairros, e é justamente nessa
cotidianidade que o uso da bicicleta mostra sua potencialidade. A pesquisa de Lobo,
Andrade e Rodrigues (2018), corrobora essa ideia ao demonstrar como o uso da bicicleta
em Florianépolis esta associado principalmente as compras, seguido de lazer e, depois,
trabalho. Em outras cidades, inclusive em grandes centros como Sao Paulo, a principal
motivagao de usar bicicleta é o trabalho (IPEA, 2017).

Garantir os deslocamentos da populagao ao trabalho é tao importante quanto suas
demais atividades; dessa forma, conhecer como as pessoas se deslocam pelos bairros e entre
eles, conhecer suas necessidades e seus desejos, é imprescindivel para pensar e planejar a
cidade que queremos. Assim, ao considerar as caracteristicas topograficas e climaticas de
Florianépolis, alinhando aos indices encontrados em manuais, a exemplo do que indica
o IDTP (2007) - linearidade, coeréncia, atratividade, seguranca, conforto - e somada as
caracteristicas socioculturais dos bairros, propomos a constituigao de 11 Bacias Ciclovidrias
na capital catarinense (Fig. 4).
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Figura 4: Bacias Ciclovidrias em Florianépolis, SC.

Bacias Cicloviarias Florianopolis - SC

-43.430

Limites do municipio de Florianépolis - SC
Imagem Google Earth - 2018

Fonte: T.B. Hoffmann, 2019.
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As circunferéncias em destaque na Figura 3 correspondem as Bacias Cicloviarias
propostas: Centro, Continente, Itacorubi, Campeche, Lagoa da Conceicao, Carianos, Pantano
do Sul, Jureré, Canasvieiras, Ingleses e Rio Vermelho. E importante ressaltar que todas as
bacias cobrem mais de um bairro. Cada bacia cobre um didmetro de 5 km, distancia em
que a bicicleta, como o veiculo, se verifica mais eficiente, conforme a Comissao Europeia
(2010). Ademais, é possivel observar que a distancia entre as bacias vizinhas é bastante
proxima, em média de 8 km de deslocamento entre elas, a exemplo das Bacias Centro e
Continente, Centro e Itacorubi, Campeche e Carianos e as localizadas na regido norte da
Ilha, possibilitando, assim, facil acesso interbairros.

A proximidade das Bacias Centro e Continente é um exemplo especial da necessidade
de se instituir um sistema cicloviario integrado em Florianépolis, pois sdo as bacias com
maior adensamento populacional, onde vive 43% da populagao, no entanto a tinica conexao
para pedestres e ciclistas se da por meio de uma passagem sob a ponte Pedro Ivo Campos
(Fig. 5).

Embora a cidade tenha um carater polinucleado, a capital catarinense é também
um polo de servicos publicos e comerciais para a regido metropolitana, composta por
oito municipios, além de Florianépolis - Aguas Mornas, Antonio Carlos, Governador
Celso Ramos, Santo Amaro da Imperatriz, Sio Pedro de Alcantara, Sdo José, Biguagu e
Palhoca - provocando diariamente um intenso fluxo de veiculos automotores na vias
proximas e nas pontes que levam a ilha. Entretanto, a passagem possui uma infraestrutura
inadequada, ampliando o sentimento de inseguranga tanto de pedestres quanto de ciclistas.
Essa inseguranca provoca uma demanda reprimida de ciclistas e pedestres e os obriga a
enfrentar, seja de 6nibus ou carro, os longos congestionamentos para atravessar a ponte.

Figura 5: Travessia de pedestres e ciclistas sob a ponte Pedro Ivo Campos, Florianépolis, SC.

Fotografia: A.G. Soares, 2019.

As regides sul e norte da Ilha sao as mais distantes do centro, atingindo até 40 km
de distancia. Para estas o ideal seria que as Bacias Cicloviarias estivessem integradas com
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o sistema de transporte publico coletivo, com bicicletdrios adequados junto aos terminais
de onibus.

A pesquisa realizada pela ViaCiclo demonstra a potencialidade e a viabilidade das
Bacias Ciclovidrias como um instrumento metodolégico para implementagdo de um sistema
ciclovidrio. A organizagao aplicou o instrumento em duas bacias cicloviarias - Itacorubi
e Campeche - e a partir do estudo sobre os locais, elaborou um relatério® com indicagdes
e projecdes de vias necessdrias para a mobilidade ciclistica.

A Bacia Cicloviéria foi desenvolvida a partir das caracteristicas de Florianépolis,
mas € possivel, assim como outros modelos, adapta-la aa realidade de outras cidades.
Afinal, criar condigcdes de deslocamento por bicicleta nos bairros e entre eles, através de
uma rede de conexdo por toda a cidade, além de manter a dindmica urbana dos préprios
bairros, aumenta a sociabilidade, a sustentabilidade e a qualidade de vida dos habitantes
por toda a cidade.

CONCLUSOES

Mobilidade é mais do que deslocar-se e s formas como as pessoas se movem esta
diretamente associada a forma como as cidades sao vividas e falar sobre vida nas cidades é
falar sobre pessoas. Hoje é possivel afirmar que os carros sdo, de certa forma, responsaveis
pela morte das grandes cidades. O modelo automotor individual vem ditando, ha pouco mais
de um século, a pauta do desenho urbano e o que antes era um “privilégio” das metrépoles
passou a ser vivenciado nas médias e pequenas cidades. Mas, afinal, queremos o mesmo
futuro dos grandes centros urbanos para as cidades de menor porte? Para pensarmos sobre
as cidades que queremos, é necessario pensarmos sobre o modelo de mobilidade que temos.

O futuro das cidades depende de novas medidas, novos modelos de mobilidade.
A bicicleta vem, nos altimos anos, mostrando seu potencial como um novo paradigma
de mobilidade. Ainda de forma incipiente, mas com muitos exemplos a serem seguidos
ou adaptados.

A Bacia Ciclovidria se apresenta como uma forma de implementar esse novo modelo
na cidade de Florian6polis, que possui sinais de saturacdo no que diz respeito aos seus
deslocamentos por automoveis. Fazer uso da bicicleta, combinada com o transporte
publico quando for necessario cumprir longas distancias, ou mesmo por todo o trajeto, é
construir um novo modelo de cidade. Quando as pessoas, andando ou pedalando, forem
a prioridade, solu¢des como a Bacia Cicloviaria serao implementadas.

E um modelo inicial, precursor na capital catarinense, que deve ser mais bem
explorado, porém, trazendo elementos de andlise compativeis com um futuro mais
viavel para a cidade. Ademais, se mostrou, com a pesquisa desenvolvida pela ViaCiclo,
um importante subsidio para o poder publico, muitas vezes carente de instrumentos
metodologicos.

8 https://www.mobilize.org.br/midias/ pesquisas/bacias-cicloviarias.pdf
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