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RESUMO

Com o advento das Revolugdes Industriais, a estrutura social, econémica
e urbana modificou aceleradamente impulsionada pela cultura capitalista, a nova
forma de economia estabelecida no mundo. A fabricagdo de produtos a partir de
uma empresa, geralmente com um proprietario, e a obtengado do lucro pela mais-
valia passou a ser a forma de adquirir capital. Por isso, tentava-se criar novas
tecnologias para aumentar a produgdo e consequentemente obter mais lucros. Em
meados do século XVIII, descobre-se a utilidade energética oriunda da queima do
carvao através das maquinas a vapor. Essa mudancga permitira a primeira forma de
racionalizagao do trabalho, porém ainda nao tao eficiente quanto se desejava. No
século XIX acontece a 22 revolugao industrial e junto com ela surge o novo modelo
de produgéo, o fordismo. Henry Ford, o criador dessa técnica, utilizou-se dela para
produzir o seu grande invento, o automoével, que mais tarde viria transformar a forma
de se locomover e junto com ele, todo o ambiente urbano e social. Em outubro de
1909, seu primeiro carro produzido em série, o chamado “Model T” (modelo T),
chegara as ruas. Rapidamente ele se espalha por todo o mundo e se torna o
principal objeto de desejo de todas as pessoas. Contudo, antes do automével, foi
inventada a bicicleta, um veiculo a propulsdo humana que de certa forma deu
origem ao carro. Mas ao contrario dele, a tal “magrela”, & barata, ndo polui, nao
provoca ruido, ocupa pouco espago, propicia a integragcao entre pessoas, promove 0
bem estar fisico e mental, humaniza as ruas da cidade, transmite a sensagao de
seguranga, serve para operar COmeErcios ou servigos publicos e ainda permite o
transporte de carga e passageiros. Por conta disso, muitas cidades na Europa
adotaram esse simples veiculo como seu principal meio de transporte. Para isso,
inumeras medidas foram tomadas viabilizando o uso da bicicleta na cidade, dentre
elas, a implementacdo da infra-estrutura cicloviaria, composta por ciclovias,
ciclofaixas e faixas compartilhadas. Em algumas cidades existem também as
politicas de desestimulo do uso do automodvel, integragdo com transporte publico e
implementacdo de equipamentos como bicicletarios e etc., medidas usadas com a

finalidade de tornar o ambiente urbano mais humano, equitativo e sustentavel.



PALAVRAS CHAVE: Bicicleta; Mobilidade Urbana; Transito; Transporte Sustentavel;

Aracaju.



ABSTRACT

With the advent of the Industrial Revolutions, driven by the capitalist
culture, a new form of economy established in the world, the social, economic and
urban structures have quickly changed. The manufacture of products made by a
company, usually with one only owner, has become an effective way of acquiring
capital on increasing its products value and obtaining profit. So, new technologies
were tried to be created in order to increase production in order to increase profits.
By the middle of the eighteenth century, the use of energy derived from burning coal
was found as a way to feed the steam engines. Since than the production of goods
ceases to be manufacturing and becomes to be machine-factoring. This change is
going to allow the first form of rationalization of work but still not as efficient as it was
desired. In the nineteenth century the called 2nd industrial revolution happens, and
together with it emerges a new model of production, even more efficient and used
until nowadays, The Fordism. Henry Ford, the creator of this technique, used it to
produce his greatest invention in a large scale, with a lower cost. The automobile
would later transform the way to move along, and consequently the whole social and
urban environment. In October 1909, his first car was produced in series, the so-
called "Model T" would arrive on the streets. It would quickly spread around the world
and become the main object of desire of all people. On the other hand, before the
automobile was invented the bicycle, which is a vehicle of human propel that
somehow led to the invention of the car. But unlike it, that "magrela" (skinny) is
cheap, does not pollute, does not cause noise, occupies little space, provides people
integration, promotes the physical and mental well being, humanizes the city streets,
conveys the sense of security, can be used in businesses or in public services and
also allows the transport of cargo and passengers. Because of this, many cities in
Europe have adopted this simple vehicle as their main means of transportation. For
this reason, many measures have been taken to motivate the increase of bicycles
used in the city, among them, the implementation of cycle infrastructure, consisting of
bike paths, bike lanes and shared lanes. In some cities there are also policies to
discourage the use of the car, though encourage the public transportation integration
with employments of equipment as cycle parking and so on. Measures used in order

to make the environment more humane, equitable and sustainable.
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INTRODUGAO

A mobilidade urbana da maioria das cidades esta comprometida pela falta
de alternativas de transporte de qualidade. A priorizacdo da circulagdo Unica e
exclusiva do automovel, principalmente nas cidades brasileiras, esta transformando
e massacrando ndo s6 o meio ambiente como os seres humanos. Todo ano, milhdes
de pessoas morrem devido aos “acidentes de transito” e a poluicdo do ar, e mesmo
assim, mais espaco é oferecido aos veiculos motorizados, mais dinheiro é “investido”
para que eles continuem a circular, muitas vezes em altas velocidades, poluindo e
destruindo o espaco.

No Brasil, no ano de 2008, em tempos de crise econdbmica mundial, a
grande preocupagao é em manter o preco da gasolina e impedir a faléncia das
fabricas de automoveis. Portanto o governo mais uma vez retira dinheiro dos cofres
publicos para manter a atual forma insustentavel de se transportar. Em
contrapartida, os investimentos no transporte de massa continuam estacionados,
guardados nos porta-luvas dos carros.

Enquanto 28% da populagdo anda a 60, 80 e até 100 km/h, os outros
72% anda de 15 a 20km/h em Onibus desconfortaveis, de bicicleta pelas ruas
perigosas e sem infra-estrutura, ou a pé, em calgadas cada vez menor, muitas
vezes por abrigar propriedades privada, o carro, seja para circulagdo ou
estacionamento.

Nesse contexto, se faz necessario o estudo a fim de expor a problematica
do atual modelo de mobilidade e apresentar inovadoras alternativas de transporte
urbano. A escolha individual do autor pela bicicleta como meio de transporte no seu
dia a dia na cidade de Aracaju foi decisiva para comprovar a eficiéncia de tal modal e
trazé-lo como objeto de estudo para este trabalho.

O presente trabalho tem como finalidade: estudar a histéria das cidades,
enfocada na sua mobilidade; buscar a justificativa para o uso excessivo do
automovel nas Américas e principalmente no Brasil; entender os modelos de plano
cicloviarios e as solugdes técnicas adotadas nas cidades onde a bicicleta é integrada
ao planejamento urbano; e elaboragao de diagnostico da situagédo atual de Aracaju,
o0s meios de transporte utilizados e o seu atual plano cicloviario, para entdo se obter

diretrizes para uma proposta de um novo plano cicloviario da cidade. Dessa forma, o
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principal objetivo se configura como a compreensdo do processo histérico da
mobilidade urbana, a fim de revelar a bicicleta como meio de transporte viavel nas
cidades.

Para se atingir os objetivos, foram necessarios os estudos do processo de
desenvolvimento industrial e a histdria da bicicleta, aliada ao seu funcionamento e
contribuigdes para o meio ambiente. Pesquisou-se também cidades consideradas
como detentoras de bons planos cicloviario e politicas eficientes de promog¢ao ao
uso da bicicleta. Além da experiéncia do autor ciclista, considerada de relevante
importancia no momento da proposta pelo novo plano cicloviario, foram também
efetuadas pesquisas em materiais relacionados e entrevistas com profissionais
especialistas do assunto. A participagao na Conferencia Internacional de Mobilidade
por Bicicleta, ocorrida na cidade de Brasilia em 2008 também foi de suma
importancia na elaboragao do mesmo.

E assim o trabalho dividiu-se em cinco partes. No primeiro capitulo, foi
abordado o processo histérico do surgimento do automével e quais os maleficios
que implicam o seu uso. No segundo capitulo se expbs o surgimento da bicicleta, a
evolugdo de seus usos no Brasil e no mundo, como também as justificativas que
demonstram o porqué que a bicicleta pode e deve ser implantada nas cidades. Em
seguida, o terceiro capitulo revela as cidades que ja possuem 0 uso expressivo da
bicicleta como transporte e como é que elas desenvolveram esse sistema. O quarto
capitulo se responsabilizou pelo panorama da cidade de Aracaju; sua formagao, seu
espago urbano e como comporta seu sistema de mobilidade urbana. O quinto
finaliza o estudo com as diretrizes que dardo as bases para melhoria da mobilidade

por bicicleta na cidade.
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1. O SURGIMENTO DO AUTOMOVEL

1.1 — Revolugao industrial

Para entender o surgimento do automével, €& necessario um
embasamento tedrico acerca da Revolugdo Industrial, marco que modificou
bruscamente o modo de vida da humanidade devido as grandes mudangas sociais,
econdmicas e tecnoldgicas advindas a partir dela.

A histéria da Revolucdo Industrial € marcada por 3 fases. Ao presente
trabalho, cabe apenas o estudo das duas primeiras, uma vez que a Terceira
Revolugao Industrial foi caracterizada pela mecanizagao e robdtica.

A “Primeira Revolucdo Industrial’”, como ficou conhecida, iniciou em
meados do século XVIII na Inglaterra, transformando principalmente os meios de
producdo de mercadorias, que passou da manufatura para maquinofatura. Tudo isso
se deu por conta da descoberta da utilidade do carvdo como fonte de energia,
quando pbde ser desenvolvidas a maquina a vapor e a locomotiva, responsaveis
pelo novo panorama de se produzir e locomover. Essa descoberta facilitou a
mecanizagao da produgao e consequentemente da produgéo em série.

Pode-se dizer que a idéia do capitalismo surgiu desse processo devido a
grande concentragdo do capital/lucro através da mais-valia. Antes dessa mudanga
os artesdos tinham controle sobre todo o processo de producdo, desde a aquisi¢ao
da matéria-prima até a comercializacdo do produto final; ndo havia divisdo do
trabalho ou especializagdo. Com a chegada das maquinas a vapor foi possivel a
racionalizagao do processo produtivo que exigia menos do trabalhador e aumentava
a eficiéncia da producado. Todo esse sistema era controlado por uma Unica pessoa: o
proprietario da industria que detinha todo o lucro da produgé&o gerada por uma mao-
de-obra que sobrevivia em condi¢cdes de vivéncia deploraveis _os corticos eram as
principais formas de moradia e os salarios irrisérios com longas jornadas de
trabalho. O operariado nascente era facilmente explorado devido também a
inexisténcia de leis trabalhistas.

Com a industrializagao, as pessoas viram nas cidades oportunidade de

emprego, o0 que provocou o denominado “Primeiro Exodo Rural”, processo gerador
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de expressivo crescimento desordenado dos centros urbanos em grande parte das

nagoes européias que integravam a Revolugéo.

A partir desse crescimento populacional os centros urbanos ficaram
saturados, modificando de maneira drastica a configuragdo da paisagem
urbana, as cidades nao absorveram o fluxo de pessoas de forma planejada,
com isso surgiram bairros marginalizados compostos por trabalhadores
pobres. (http://www .brasilescola.com/geografia/primeira-revolucao-
industrial.htm apud Freitas, 9/16/2008, 14:36)

Mais tarde, em meados do século XIX...

A Segunda Revolugéo Industrial, (...) foi uma segunda fase da Revolugao
Industrial, envolvendo uma série de desenvolvimentos dentro da industria
quimica, elétrica, de petroleo e de ago. Outros progressos essenciais nesse
periodo incluem a introducdo de navios de ago movidos a vapor, o
desenvolvimento do avido, a producdo em massa de bens de consumo, o
enlatamento de comidas, refrigeracdo mecanica, outras técnicas de
preservacdo da comida e a invengdo do telefone eletromagnético.
(http://pt.wikipedia.org, 03/09/2008, 9:36)

A “Segunda Revolucdo Industrial” é caracterizada concretamente como
uma revolucao dos meios de transporte, comunicacdo e de novos inventos que
“facilitariam” a vida das pessoas, como o automoével. O progresso dos meios de
transporte, advindo com a descoberta do petréleo, e o aumento das vias de
comunicacao, através da eletricidade, foi fator de desenvolvimento da
industrializacdo e do crescimento econbémico ao constituiram um enorme

investimento que dinamizou o comércio e a economia mundial.

A fonte energética mais utilizada nos inicios do séc. XIX foi o carvdo. Mas,
com as novas descobertas do petréleo e da eletricidade, sdo estes que
impulsionam a segunda revolugdo industrial. A descoberta do petréleo,
produzido comercialmente pela primeira vez na Pensilvania, permitiu a
utilizagdo dos 6leos minerais e seus derivados primeiro na iluminagao, no
aquecimento e em usos domésticos, e por fim como combustivel. O petréleo
e a gasolina tornam possivel o aparecimento do motor de combustao interna
— este esteve na origem do automovel, de pequenos motores portateis, de
turbinas e de motores suficientemente leves mas potentes para o uso na
aviagao. (http://www.exames.org apud China, 03/09/2008, 9:34)

Foi no século XIX que se comecou a estudar o tema do aproveitamento
racional do trabalho humano. Tal assunto era considerado de extrema importancia,
pois a baixa de lucros levantava a problematica do custo do trabalho humano, do

qual se procurava tirar a maior rentabilidade possivel. O contexto impbs a formagao
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de operarios especializados devido a complexidade das ferramentas e a variedade
de processos de producéo.

A partir dai, surge entado Frederick Taylor, defensor do conhecido método
de racionalizagéo do trabalho, o Taylorismo ou Organizagédo Cientifica do Trabalho,
utilizado por grandes empresas industriais. Taylor propunha substituir a rotina
desgastante de trabalho pelos métodos cientificos e racionais, ou seja, mediante um
automatismo rigoroso, o0 homem assimilava-se a maquina e a produtividade crescia.
Uma das premissas do Taylorismo era a remuneragdo em fungédo do rendimento de
maneira a compensar o trabalho monétono e a favorecer o poder de compra e,
consequentemente, a prosperidade econdémica.

As idéias de Taylor foram bem acolhidas pelas empresas industriais, mas
principalmente por uma, a casa Ford que, pensando na produgcdo em massa
destinada ao consumo igualmente de massa, criou uma linha de produgéo,
conhecida como “modelo T”, onde a mao-de-obra se especializava em fungdes
simples e Unicas, como o apertar de parafusos. A partir dessa divisao do trabalho se
conseguiu uma inigualavel eficiéncia na producdo, explorando cada vez mais o
trabalhador para maior rendimento da empresa.

Entretanto, Ford pagava salarios acima da média para que os seus
operarios se sentissem estimulados a trabalhar e a consumir. E assim se fortalece
um dos principais emblemas impregnado na mente da humanidade capitalista:
“trabalhar para consumir’. Essa mesma humanidade nao se da conta que seu
trabalho é a principal fonte do enriquecimento individual dos proprietarios de
empresas. O modelo de vida e econbémico imposto e considerado pela maioria como
vital fez com que a sociedade fosse indiretamente “escravizada”, tornando-a a

“sociedade do consumo”.

1.2 — Fordismo

A data inicial simbdlica do fordismo deve por certo ser 1914, quando Henry
Ford introduziu seu dia de oito horas e cinco délares como recompensa para
os trabalhadores da linha automatica de montagem de carros que ele
estabelecera no ano anterior em Dearbon, Michigan. Mas o modo de
implantagdo geral do fordismo foi muito mais complicado do que isso.
(HARVEY, 1089, p. 121)
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Propulsionado pela economia capitalista, ainda n&o tao difundida no inicio
da Segunda Revolugao Industrial, o Fordismo sempre tentou se estabelecer como
cultura com sua produgdo em massa. Porém, somente no periodo entre guerras que
as industrias tiveram sua tecnologia amadurecida e assim puderam levar um novo
meio de racionalizagdo de produc¢ao na Segunda Guerra Mundial, o que intensificou
a producdo de armas, carros, navios, avidbes e uma consequiente geragdo de

excedente e acumulagao de capital pela mais-valia.

A teoria de Marx de crescimento sob o capitalismo situa a acumulagdo de
capital no centro das coisas. A acumulagdo é o motor cuja poténcia
aumenta no modo de produgao capitalista. O sistema capitalista &, portanto,
muito dinamico e inevitavelmente expansivel; esse sistema cria uma forga
permanentemente revolucionaria, que, incessante e constantemente,
reforma o mundo em que vivemos. (HARVEY, 2001, p. 43)

Com o fim da Segunda Guerra Mundial, com as cidades arrasadas e
milhares de pessoas desabrigadas que clamavam por moradia e produtos de
subsisténcia para poderem reabitar as cidades, ficou muito mais facil o
estabelecimento do fordismo em todo o mundo, aproveitando-se que as industrias

encontravam-se no auge tecnoldgico de produgéo.

... 0 fordismo do pds-guerra tem de ser visto menos como um mero sistema
de produgcdo em massa do que como um modo de vida total. Produgéo em
massa significa padronizagdo do produto e consumo de massa, o que
implicava toda uma nova estética e mercadificagdo da cultura que (...) mais
tarde considerariam prejudicial a preservacdo da ética do trabalho e de
outras supostas virtudes capitalistas. (HARVEY, 1989, p. 131)

Inclusive aqueles paises que pregavam o socialismo, a exemplo da
Russia e da Alemanha Oriental, se viram na necessidade de adotar o sistema
capitalista por conta da guerra. Com o sistema consolidado e a cultura do consumo
ja assimilada, aumentou-se a demanda por mais trabalhadores, criagcdo de novas
industrias, expanséo e importagdo dos produtos para todos os paises, inclusive os

insatisfeitos de Terceiro Mundo.

...com um processo de modernizacdo que prometia desenvolvimento,
emancipacédo das necessidades e plena integragdo ao fordismo, mas que,
na pratica, promovia a destruicdo de culturas locais, muita opressédo e
numerosas formas de dominio capitalista em troca de ganhos bastante
pifios em termos de padrdo de vida e de servigos publicos (por exemplo, no
campo da saude), a ndo ser para uma elite nacional muito afluente que
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decidira colaborar ativamente com o capital internacional. (HARVEY, 1089,
p. 133)

O Fordismo impulsionou a sociedade para o consumismo desenfreado,
acompanhado da midia gritante e estipuladora de beleza, status e poder, que fez
com que varios produtos se tornassem “objetos de desejo”, considerados
indispensaveis, muitas vezes desnecessariamente. Talvez esse tenha sido o ponto
de partida para “erosédo” das cidades (JACOBS, 2000, p. 388-389), observacgao feita
por Jane Jacobs, que considera que o atual modelo de vida urbano tenha sido
possibilitado devido ao modo de produgao fordista, com o seu modo de montagem
de automdveis que garantiu o barateamento do custo para o consumidor final. Até
entdo o automével era utilizado apenas pelos burgueses como forma de mostrar
status e poder econémico enquanto a maioria da populagédo se transportava a pe€, a
cavalo, charrete, bonde elétrico ou também pela bicicleta. Assim, um objeto
anteriormente considerado de luxo transforma-se num artigo de uso diario
necessario, o que leva ao consumo de massa auxiliado pela publicidade, facilidade
de crédito e aumento dos salarios.

A popularizagdo do carro pode ser vista como um simbolo de uma nova era:
producdo de objetos em massa para consumo em massa, o trabalhador
ascendendo subjetivamente a condi¢do de burgués, embora continue sendo
objetivamente trabalhador — ou seja, uma coisa, um ser sem controle da

gestao da sua existéncia e da propriedade —, e a distingdo de classes se
sobrepondo uma classe unica, a dos consumidores. (LUDD, 2005, p. 20)

O automovel é o simbolo
da sociedade capitalista, da
qualidade de vida, do status e do
poder econbmico. Mais adiante,
estudaremos a chegada de tal
objeto nas cidades e suas

consequéncias transformagdes

urbanisticas, sociais e do meio —— T Y

ambiente. Foto 01: Henry Ford e seu Invento o Model T, 1921.
Fonte: mises.org, 26/11/2008, 17h40min.



1.3 — A Industrializagao no Brasil

Igualmente como no panorama mundial, para se entender o processo de
motorizagdo no Brasil faz-se necessario o entendimento histérico do processo de
industrializagdo do pais.

Enquanto na Europa se vivia a grande e acelerada Revolugao Industrial
em meados do século XIX, o Brasil ainda era um pais semi-colonial, manufatureiro,
agricola e de exportagao, longe de ser considerado um pais industrial. Seu principal
ambiente de trabalho eram os engenhos, principalmente para producédo de café e
agucar com a utilizagdo da méo-de-obra escrava. Somente com o surgimento da Lei
Aurea, decretada pela princesa Isabel em 1888, foi “extinto” o trabalho escravo. Ao
mesmo tempo surgiu para as massas a possibilidade do trabalho assalariado, uma
estratégia para ingressar o Brasil junto aos outros paises no sistema capitalista.

No sistema de trabalho escravo nado existia qualificagdo e esse déficit
ancorava o crescimento econdmico do pais. Por conta disso o Brasil abre as portas
para os imigrantes e junto com eles pequenas industrias vao emergindo. Para
atender a essa nova demanda foi necessario aumentar as habitagdes de “qualidade”

e sera a partir dai que surgirdo as primeiras vilas operarias.

O surgimento, no cenario urbano, das vilas operarias é parte do processo de
industrializagao e constitui etapa da formagéo do operariado. A implantagédo
da industria téxtil, iniciada por volta de 1840-1850 na Bahia, em pleno
periodo escravocrata, enfrenta dois sérios empecilhos — a falta de forga de
trabalho, principalmente a especializada e a falta de matéria-prima, o
algodao. (BLAY, 1985, p. 30)

Porém até o final da Primeira Guerra Mundial a cena industrial brasileira
era considerada arcaica. O primeiro processo industrial no Brasil foi somente
considerado em 1° de julho de 1928, com a fundagdo do Centro das Industrias do
Estado de Sao Paulo (CIESP). Foi entdo nessa época, no final da década de vinte,
que se iniciou a fase da industrializacdo dos bens de consumo. Em 1929 eclodiu a
grande crise mundial, desencadeando a revolugdo de 1930, que colocou Getulio
Vargas no poder. Segundo o autor Ramiz Gattas, “Sem essa Primeira Revolugdo
Industrial, da década de 1930, o Brasil continuaria sendo uma economia agraria,
semi-colonial, de exportagdo.” (GATTAS, 1981)
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Com a Segunda Guerra Mundial, de 1939 a 1945, o Brasil também sofre
consequéncias que alteraram a geografia politica, econdmica e social. Em 1946
instalou-se a usina de ago da Companhia Siderurgica Nacional (CSN) em Volta
Redonda a partir de um empréstimo do Export-Import Bank, “... entramos, assim,
embora tarde, na era do aco’. (GATTAS, 1981, p. 30).

Em 1945, Vargas é deposto e Gal. Eurico Gaspar Dutra assume a
presidéncia da republica. Durante seu governo o pais sofre grande crise econdmica
acompanhando o mercado mundial por conta do pds-guerra. Em maio 1948 é
apresentado um projeto do executivo federal chamado de SALTE (siglas tiradas de
Saude, Alimentagao, Transporte e Energia, objetivos basicos do plano) que acabou
se transformando em lei em 1950. Esse plano tinha como proposta solucionar os
principais problemas do pais, e ainda nessa época os investimentos para as
estradas de ferro ainda eram maiores do que para as rodovias.

A maior dotagdo destinava-se aos transportes, porque o Brasil sentia ao
vivo a gravidade desse problema, por causa das dimensdes continentais de

seu territério e da deficiéncia e atraso de seus meios de comunicagéo.
(GATTAS, 1981, p.33)

O SALTE, segundo Ramiz Gattas, ndo foi suscetivel por conta da
aprovagao no final de governo, se tornando limitado devido a instabilidade politica
internacional e de pressdes internas (GATTAS, 1981, p. 32). No entanto,
consideram-se 2 obras importantes pelo SALTE: a Rodovia Presidente Dutra, que
liga o Rio de Janeiro a Sdo Paulo e o inicio da Cia. Hidrelétrica de Paulo Afonso.

Em 1951 Getulio Vargas reassume a presidéncia da republica e da
continuidade ao plano SALTE acompanhado de varias missdes econdmicas com o
fim de realizar estudos e planejamentos da economia brasileira. Muitas dessas
missdes tinham em suas estruturas empréstimos de bancos internacionais. E nesse
periodo que o Brasil acelera o processo de industrializagdo, seguido por inovagdes
cientificas, tecnolégicas e também no aumento do crescimento populacional.

Mas foi somente no final da década de 50, durante o governo de
Juscelino Kubitschek, com seu plano “50 anos em 5”, que o Brasil adquiriu esse tipo

de industria junto com a automobilistica.
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1.4 — A Chegada do automoével no Brasil

Um pais s6 se desenvolve com a criagdo de meios de transportes e que,
embora em grande parte do Brasil s6 se possa utilizar o automével durante
seis meses — uma vez que, nos demais meses do ano, os caminhos se
acham em tdo mas condi¢gdes que nenhum carro consegue percorré-los — o
automovel estad destinado a fazer do Brasil uma grande nagao. (Ford apud
GATTAS, 1981, p. 39)

O primeiro automével chegou ao Brasil no ano de 1971, quando ainda

nao havia uma industria sequer, nem para a produgcao de pecas de reposi¢ao.

O Brasil € um dos primeiros paises do mundo a conhecer um protétipo do
automovel. Em 1871, antes de Amédée Bollée, na Franca, dedicar-se a
fabricagdo de veiculos, a Bahia recebia um carro que se auto-movia.

A Bahia tem, entre outras, duas primazias: foi a primeira capital do Brasil e
ganhou o primeiro automével brasileiro.

A cidade de Salvador era uma cidade importante, rica e “chique” que é
como se dizia na época. As familias mais destacadas usavam a cadeira de
arruar ou os corcéis, que eram tratados com carinho especial — quando o Sr.
Francisco Antonio Pereira Rocha importou seu “automovel”.
(http://www.carroantigo.com, 27/10/2008, 16h23min)

Porém, o primeiro automével de motor a explosao, chegou quase vinte
anos mais tarde, em 1890. Pertencia a Fernando Guerra Duval, estudante de
engenharia, irméo de Adalberto Guerra Duval, embaixador do Imperador na corte do
Tzar da Russia. “O carro (...) era um ‘Decauville’ e aqui circulou em agosto de 1990.
Seu motor a gasolina, era de 2 cilindros. Na falta do combustivel, Guerra Duval ia as

farmacias e comprava benzina’. (http://www.carroantigo.com)

Foto 02: Durval com seu Carro.
Fonte:http://www.carroantigo.com,27/10/2008 &



Para os brasileiros, era frustrante a auséncia das industrias
automobilisticas no pais. Considerava-se um atraso na economia, comparando-se
aos Estados Unidos e paises da Europa, que ja na década de 20 se encontravam
altamente evoluidos industrialmente, com suas grandes fabricas de automodveis que

exportavam a “novidade”, o carro, para todo o mundo.

Nas poucas e péssimas estradas rodoviarias, de terra batida, trafegavam,
acima de 90% de procedéncia norte-americana, os caminhdes Ford,
Chevrolet (da General Motors), Fargo e De soto (da Chrysler); nas cidades,
os carros de passageiros: Ford, Chevrolet, Chrysler, Studebaker e, em
escala bem menor, os carros europeus: Fiat, Citroen, Mercedes, Renault,
todos importados. (GATTAS, 1981, p.64)

Em 1919 se instalou
a Ford no Brasil, a primeira
montadora de automéveis do
pais, seguida, em 1925, pela
General Motors. Mas foi
somente no inicio da década de

1950 que o processo da

industria  automobilistica no

Brasil se efetivou com a criagao

Foto 03: Fabrica da Ford, Bom Retiro — Brasil.
da industria de autopecas,  Fonte: IVANOFF, 1927.

surgida inicialmente para o abastecimento interno dos automdéveis ja existentes no
pais, principalmente énibus e caminhdes, ja que a importagdo de pegas era muito
dificil e ainda estava distante a criagdo de uma fabrica nacional. Nesta época o
transporte motorizado no pais limitava-se apenas aos caminhdes e aos 6nibus,
responsaveis, em grande parte, pelos transportes internos, por mais precario que
fosse.

Entre 1951 e 1954 a industria de autopecas cresceu de forma
significativa, e em dezembro de 1955 ocorreu a primeira fundigdo do bloco de motor
diesel, em série, pela Mercedes-Benz. Logo apds esse marco da industrializagdo de
automoveis no Brasil, Juscelino Kubitschek, no ano seguinte, assume a presidéncia
do pais e tinha como lema o avan¢o dessa industrializacdo, “comprometendo-se,
(...), a produzir, até o final de seu governo, nada menos que 50.000 veiculos’.

(GATTAS, 1981, p. 187). A partir dai que se deu o estopim dos automéveis no pais.



O presidente Juscelino Kubitschek remetia ao congresso, em 15 de margo
de 1956, por ocasido da abertura da sessao legislativa, longa mensagem
que incluia um capitulo relativo ao problema dos transportes, do qual
destacamos o que segue:

A importancia que passou a adquirir, no pais, o transporte rodoviario, a curta
e longa distancia, vem criar a necessidade urgente de ser instituida, entre
nos, a industria automobilistica, em bases amplas e definitivas.

A decisdo governamental, em pugnar pela implantagdo da industria
automobilistica, a curto prazo, é firme e definitiva (GATTAS, 1981, p. 39)

Juscelino Kubitschek tinha no “desenvolvimento” o carro chefe de seu
plano de governo. E o automodvel, na época, era o simbolo concreto de que o pais
estaria no caminho certo com a sua industrializacdo. Em Maio de 1956, ainda em
seu primeiro ano de mandato, €& criado o Grupo Executivo da Industria
Automobilistica (GEIA). Este grupo “era um o6rgédo administrativo diferente dos
o0rgdos governamentais comuns e baseava-se no principio de colegialidade,
representando, assim, um passo avangcado na desburocratizacdo da administracéao
publica, uma vez que suas resolugbes representavam decisées simultdneas dos
diversos érgdos que o integravam’. (GATTAS, 1981, p. 201). Para que esse plano
fosse concretizado o governo criou varias medidas de incentivo para os empresarios,
como os estimulos cambiais e fiscais. Tais medidas representaram a abertura das
portas para as industrias estrangeiras se instalarem no pais. A importacédo de
maquinas direcionadas para as industrias de automdveis ainda ganhou isengéo de
impostos, facilitando e incentivando a construcéo das fabricas.

O processo de industrializacado motorizada alavancou a partir dai. Nessa
mesma época os investimentos para as ferrovias tinham sido extinguidos e dai para
frente o transporte rodoviario assumiu um papel importantissimo e decisivo na carga

de pessoas e mercadorias no Brasil.

1.5 — A escolha pelo transporte rodoviario

A estrada de ferro € considerada a maior conquista da Revolugéo Industrial
depois da maquina a vapor. Esta, que substituiu as forgas vitais pela forgca
mecanica, transformou radicalmente ndo sé a estrutura de produgéo
industrial, como também os meios de transporte e comunicagdo. Nenhuma
outra inovacdo tecnoldgica do século XIX repercutiu tanto sobre a
humanidade como as ferrovias; nunca outra invengido revelou para o
homem novecentista, de forma tdo cabal, o poder e a velocidade de nova
era. Mais surpreendente ainda foi a incomparavel maturidade técnica,
mesmo das primeiras ferrovias, cujos trens ja desenvolviam até 60 milhas
por hora. (Hobsbawn apud BORGES, 1990, p. 17)
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Em 1825, na Inglaterra, foi construida a primeira estrada de ferro. Devido
a sua estréia bem sucedida, o modelo foi copiado por diversos paises, que iniciaram
a elaboragao de projetos ferroviarios. No ano de 1827 os Estados Unidos inauguram
sua primeira linha, seguido pela Franga em 1828, Alemanha e Bélgica em 1835 e
Russia em 1837.

No Brasil, em 1854, Visconde de Maua construiu a primeira estrada de
ferro que, segundo Julio R. Katinsky “teve pouca importdncia econémica, pois um
dos fatores de desenvolvimento das nossas ferrovias foi o transporte de café”.
(Katinsky apud MOTOYAMA, 1940, p. 39). No mesmo ano foi constituida uma
empresa chamada de Companhia de Ferro D. Pedro Il para dar continuidade na
construgao das ferrovias. Em 1858 assume a presidéncia da Companhia Cristiano
Benedito Ottoni, o principal fomentador do sistema integrado de transporte, que em
livro de sua autoria, O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil, delineia todas, ou
pelo menos as mais importantes, premissas para uma politica de transporte que
seria perseguida pelo governo brasileiro nos 70 anos seguintes.

O desempenho das estradas de ferro brasileiras foi, desde o inicio,
extremamente precario, com algumas exceg¢des que, entretanto, nao

modificam o quadro geral. As vias férreas foram construidas com erros
notérios e anotados. (Katinsky apud MOTOYAMA, 1940, p. 45)

A era da estrada de ferro no Brasil mal tinha comegado e ja existiam

problemas graves de execug¢do, administragao e integragéo...

Nao se pode, entretanto, deixar de reconhecer que as ferrovias brasileiras
sofreram um processo continuo de evolugao técnica, mesmo com um tergo
de sua quilometragem constituida de ramais altamente deficitarios.
Somente a partir de meados da década de 1920 o Estado inicia,
timidamente, uma alternativa para o transporte nacional, com a construgao
das primeiras rodovias. (Katinsky apud MOTOYAMA, 1940, p. 47)

Todo o material ferroviario era importado e com a guerra, a aquisi¢gao de
materiais e empréstimos dos outros paises ficou mais dificil. Neste periodo as
construcdes das ferrovias brasileiras praticamente pararam. Aliado a tais fatos, havia
surgido no contexto mundial o automovel, carregando em si o simbolo do progresso.
Sendo assim, o Brasil encontrou nas rodovias, por mais precarias que fossem, uma

alternativa de colocar o pais na era das comunicagdes e transporte.
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Na década de 1940, o pais nao tinha as ferrovias necessarias ao transporte
de suas mercadorias, do interior para os centros consumidores, e ao
desenvolvimento de sua economia. Durante a ultima Grande Guerra, néo
recebeu nenhum material ferroviario, nem mesmo para a manutencéo da rede
existente. E ndo havia outro sistema de transporte, pois o rodoviario mal
conseguia levar essas mercadorias da lavoura para a proxima estagado
ferroviaria; o hidroviario praticamente nao existia. A rede ferroviaria, servindo
uma estreita faixa litoranea, fora tragada, limitando-se ao escoamento de
produtos agricolas de nossa exportacdo (café, cacau, banana). (GATTAS,
1981, p.139)

A escolha desse sistema de transporte ira provocar grande revolugao
urbana, social e ambiental no pais. “No Brasil, governar viria a ser sinbnimo de abrir
estadas. Automovel-economia-desenvolvimento: o mitico caminho que nos levaria
da fome a depress&o.” (LUDD, 2005, p. 25).

Pode-se dizer que
isso foi também uma estratégia
politica para entrada do capital
estrangeiro no pais e ingressar
o} Brasil no cenario
internacional. A construcdo e
mudanca da capital para
Brasilia também refletia essa
idéia, devido seu modelo de
urbanizagdo. A cidade foi
planejada para o uso quase

que exclusivo dos automoveis,

com suas avenidas largas, Foto 04: Juscelino K., Lucio Costa e a idéia da nova cidade.
Fonte: site.pirelli.14bits.com.br.

grandes rotulas de ordenagéao
de transito e a prépria estruturagdo da cidade por setores de usos faz com que
inviabilize as pessoas suprirem suas necessidades se locomovendo a pé.

O transporte de carga e de massa da época, os bondes e os trens,
comecgaram a ser substituidos pelos 6nibus e caminhdes, Unicos e exclusivamente,
possibilitando o crescimento e a expansao das cidades por conta da flexibilidade
proporcionada. A partir dai as cidades comecaram a perder seu adensamento
populacional, uma vez que o carro possibilitava distdncias mais longas e os 6nibus
urbanos possibilitaram a periferizacdo das massas populares percebida através da

criacdo dos conjuntos habitacionais pelo Estado. Esses conjuntos costumam, até os
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mais atuais, localizar-se longe dos centros urbanos, a exemplo da Vila Kennedy e
Cidade de Deus no Rio de Janeiro, Cachoeirinha em Sao Paulo e em Aracaju
percebida mais recentemente pelo bairro Santa Maria.

O automével levou as pessoas para cada vez mais longe dos centros
urbanos, provocando certa insustentabilidade da cidade, prejudicando e dificultando
também na prépria administragcao publica, além de provocar a perda da qualidade de
vida, uma vez que as pessoas sé&o condicionadas a viagens diarias. Nos centros
das cidades, hoje localizados longe das moradias, que estdo a maioria das
oportunidades urbanas como trabalho, cultura, lazer, equipamentos de saude e etc.
A imagem do automodvel se fortalece ainda mais com as propagandas publicitarias
que enfatizam a idéia de que morar bem significa morar longe dos centros,
atualmente vistos como cadticos e inseguros; onde estao a prostituigao, o trafico de

drogas e etc.

1.6 — O Automovel e a Erosao das Cidades

(...) até a virada do século, a elite ndo viajava a uma velocidade diferente do
povo. O automovel iria mudar tudo isso: pela primeira vez as diferengas de
classe seriam estendidas a velocidade e aos meios de transporte. (Gorz
apud LUDD, 2005, p. 75)

..., historicamente, o automével foi ganhando atributos simbdlicos bastante
claros que fazem dele, hoje, algo muito além de um mero meio de
transporte, pondo sua funcionalidade até mesmo em segundo plano, se
tanto. (LUDD, 2005, p. 19)

E foi com essa imagem que o automovel comegou a ser vendido e
anunciado em todos os veiculos de comunicagdo. Em suas propagandas, os
automoveis levavam o motorista ao além, ao caminho do “éden”, dando a pessoa a

sensacao de independéncia, liberdade e etc.
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For those who are never satisfied with the ordinary

Figura 01: Propaganda da época: “Para aqueles que nunca se satisfazem com o normal’.
Fonte: www.tocmp.com.

Porém nao sabiam eles do triste destino de nossas cidades...

Antes do automoével, o principal meio de transporte era o bonde e em
algumas cidades o uso da bicicleta era bastante expressivo, principalmente na
Europa. Na América todas as pessoas andavam de bonde, por ndo existir uma

cultura em prol do uso da bicicleta.

A primeira linha de bondes foi inaugurada em Nova lorque em 1832, entre
Manhattan e Harlem. Tratava-se de veiculos sobre trilhos puxados por
cavalos que o cocheiro desarreava no fim da linha e aparelhava do outro
lado para partir no sentido inverso. (...) Entre 1852 e 1860, o bonde se
instalou nas grandes cidades dos Estados Unidos e da Europa, onde era
chamado “estrada de ferro americana”. As inovagdes técnicas se
sucederam rapidamente: a tragéo a vapor foi utilizada em 1873 em Londres,
o ar comprimido em 1879 em Paris, a eletricidade em 1881 em Berlim.
(CASTRO, 2007, p. 23)

O uso desses veiculos fazia com que as pessoas morassem perto do
local de trabalho, das escolas, areas de lazer e todos os equipamentos necessarios
ao dia-a-dia. Assim, as cidades, naquela época, eram bastante densas e a rua era o
local de encontro entre pessoas, onde as criancas brincavam, as feiras livres
aconteciam. Dessa forma, o conceito de cidade estava relacionado as relagbes

sociais, culturais e de valores de uma populacéo.



Foto 05: Uso da rua como area de lazer e convivéncia.
Fonte: www.archives.gov.

Na virada do século, em todas as partes do globo o bonde apresentava-se
como um vetor de modernidade: ele permitiu a evolugdo em poucos anos,
de um sistema de “6nibus a cavalo”, (...). O Transporte publico ganhou em
rapidez, regularidade, capacidade e siléncio. Tornou-se também um
instrumento de extensdo urbana, deixando sua marcas nas formas das
cidades. Os suburbios do século XIX foram tracados pelos ftrilhos, e as
aglomeracgdes se estenderam ao longo dos eixos dos bondes. (CASTRO,
2007, p. 24)

No inicio do século XX surgiu o automoével, com todas as suas promessas
e com o chamado “novo desenvolvimento”. Segundo o documentario Taken for a
Ride (Levando uma Volta. GNT, 1996), a ascensao dos automoveis se da a partir do
declinio dos bondes, o que, na verdade, ndo passou de uma estratégia politica e de
interesse de alguns donos de fabrica de automoveis. O primeiro passo feito foi a
substituicdo gradativa dos bondes pelos 6nibus, removendo aqueles das ruas e
partindo do opressivo principio de quem néo quisesse utilizar o novo meio de
transporte publico proposto deveria comprar um carro. Em seguida, o sucateamento
dos bondes foi um ato decisivo para que ele perdesse sua atratividade, e
conseqlentemente acabasse seu sistema por completo. Tais medidas liberaram as

ruas para a circulagao exclusiva dos automoveis.



Ja que ao mesmo tempo em que o transporte de massa encontrava-se
sucateado e o automoével atendia as necessidades de conforto e era 0 meio mais
privilegiado na cidade, a compra do carro, impulsionada pela propaganda, era quase
que inevitavel. E assim as pessoas se tornam “escravas” do proprio sistema. Sem
saber, elas individualizavam e solucionavam seu problema provocando varios
outros: a dependéncia do combustivel e os custos para manter o uso do carro além
dos varios problemas urbanos. A partir dai que se comega o processo “destrutivo”

das cidades.

Facil, também, é encontrar no carro um simbolo do individualismo da
sociedade burguesa capitalista, do dominio das coisas sobre os seres
humanos e a natureza, e um simbolo da emergéncia da sociedade de
consumo, na qual o movimento de reprodugdo da economia capitalista
coincidiu com a integragcdo dos seus potenciais contestadores através do
consumo compensatoério de bens e da industria cultural. (LUDD, 2005, p. 19)

O sistema de transporte de pessoas estabelecido através dos veiculos
motorizados possibilitou um maior crescimento das cidades, e das suas periferias,
como dito anteriormente. Infelizmente, na maioria dos casos, esse crescimento foi
desumano, gerado por iniciativas politicas interessadas em colocar as classes
sociais menos favorecidas longe das elites e dos centros ja consolidados, a fim de
evitar a desvalorizacao de terras nesses locais ao passo em que as areas periféricas
possuiam baixos valores. Além de terem sido “jogados” as margens da cidade e
distante de todos os servicos, ainda dependiam de um transporte precario, o sistema

de 6nibus urbano.

Em qualquer sociedade em que o tempo € pago, a equidade e a velocidade
na locomocao tendem a ser inversamente proporcionais. Os ricos sao
aqueles que podem se mover mais, ir aonde quiserem, permanecer onde
desejarem e obter esses servicos em troca de uma fragdo muito pequena do
seu tempo vital. Os pobres sao aqueles que gastam muito tempo para que o
sistema de transporte funcione para os ricos do pais. (lllich apud LUDD,
2005, p. 49)

Esse tipo de veiculo de massa tem alta flexibilidade, ao contrario dos
bondes que andavam sobre trilhos. Porém sao veiculos que emitem mais ruidos, sdo
pesados, transportam menos pessoas e poluem. A atratividade desse tipo de
transporte é bastante pequena e induz cada vez mais a compra do carro.

O modelo de mobilidade motorizada provoca a insustentabilidade da

cidade e por que nao dizer a destruicdo da sociedade. A densidade existente de
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outrora da lugar a rapida e desordenada expanséao das cidades. Por que nao poder
morar longe do seu local de trabalho ja que o carro possibilita o transporte para

qualquer lugar com rapidez e conforto?

O carro ou a moto permite ao médico e a parteira viver longe do ambiente
em que exercem suas profissdes e, quanto mais caros os transportes, mais
se torna um privilégio de ricos ou de altos escalbes a visita em domicilio.
(Mich apud LUDD, 2005, p. 46)

Se por um lado o carro veio para facilitar a vida das pessoas, por outro
lado se estabelecermos que cada cidaddo urbano, por exemplo, possuira seu
veiculo particular, iremos ter uma incompatibilidade e falta de espago urbano, seja
simplesmente para sua circulagao ou para sua acomodacgdo quando nao esta em
uso. Assim, seriam necessarias ruas absurdamente largas e imensos

estacionamentos em detrimento dos demais espacgos publicos de convivéncia.

Foto 07: Shopping Jardins: Espagos aridos,
urbano  pelos  estacionamentos, espagos impermedaveis e sem qualquer tipo de utilizacédo

morbidos mesmo quando néo utilizados. humana.
Fonte: SANTANA, 2008. Fonte: SANTANA, 2008.

Foto 06: Shopping Jardins: Ocupagdo do solo

Esse € o primeiro ponto de incoeréncia nesta forma de mobilidade. O
segundo ponto seria a poluicdo gerada através da queima do combustivel fossil e
nao renovavel, que libera grandes quantidades de CO? no ar e outros gases nocivos
a todos os seres vivos, prejudicando a saude e contribuindo na ma qualidade de vida
(ver tabela 01). Os mais prejudicados com a poluicdo do ar sao as criangas e 0s
idosos.
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Fonte: www.ta.org.br/22set/, 23/04/2008

Relatario UP|. Meidelbem. 1589 o

tinda pelo Mirisiénio alemio dos Fanspartes.

Segundo o documentario Sociedade do Automodvel, na cidade de Sao

Paulo, cerca de 10 pessoas morrem diariamente devido a problemas respiratérios.

(BENICCHIO & NUNES, 2005).

Ainda como impacto direto esta a poluigdo sonora. O trafego de veiculos

nas cidades é responsavel por cerca de 90 % do ruido urbano. (www.ruaviva.org,
23/04/2008). “O barulho da cidade é o barulho dos carros” (BENICCHIO & NUNES,

2005).

As cidades estdo cada dia mais barulhentas. Na rua ha o barulho dos
automoveis, soltando os ruidos dos seus motores, buzinas e alarmes, sem
falar nos radios em alto volume tocando os mais diversificados estilos
musicais. O barulho da sirene da policia e das ambulancias, dos
guardadores de carros, os “flanelinhas” e dos ambulantes vendendo seus
produtos, muitas vezes gritando para serem notados. A confusdo de sons
na cidade é tanta que ndo somos capazes de absorvé-los todos de uma
vez, o que causa repudio e nervosismo. (VASCONCELOS, 2008, p. 24)



No lugar da praga, o shopping Center; no lugar da calgada, a avenida; no
lugar do parque, o estacionamento; em vez de vozes, motores e buzinas.
(NUNES & BENICCHIO, 2004).

Além dos impactos diretos provocados pelo sistema de mobilidade
motorizada existem o0s indiretos, aqueles que de alguma forma geram
consequéncias para a sociedade, como por exemplo, os acidentes de transito. No
Brasil, os acidentes, sejam eles envolvendo equipamentos publicos, pessoas,

ciclistas, carros, 6nibus ou caminhdes, sdo a segunda maior causa de morte,

segundo a Associagao Nacional de Transportes Publicos — ANTP.

Fotos 08 e 09: “Acidentes de transito”, fatos rotineiros no Brasil.
Fonte: Google imagens.

Os acidentes de transito no Brasil causam 50 mil mortes/ano e deixam 350
mil feridos/ano o que provoca o consumo de 30 a 40% do que o SUS gasta
com internagbes por causas externas. O custo social dos acidentes de
transito por ano no Brasil € de 5,3 bilhdes de reais, referentes a gastos com
salde, previdéncia, justica, seguro e infra-estrutura, entre outros.
(www.ruaviva.org, 15/06/2008)

Os acidentes ocorrem por diversos fatores, sejam eles, falta de atengao,
imprudéncia, nao respeito a sinalizagao, altas velocidades e etc. Toda a sociedade é
prejudicada na medida em que o “desperdicio” do dinheiro publico e privado
envolvido nos acidentes poderia estar sendo investido em educacéo, lazer, cultura,

entre outros, ou seja, investimentos diretos na qualidade de vida das pessoas.

(...) o carro é um instrumento de poder e destruicdo. Ele é inimigo dos seres
humanos: ndo somente porque ele os mata (pedestres imprudentes,
transeuntes distraidos, vitimas de assassinos comuns, os motoristas), mas
também porque ele os deforma, os desfigura, os nega — uma pessoa ao
volante ndo € mais um ser humano. (Granier apud LUDD, 2005, p. 119)
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Outro fator que considerado indireto € o afastamento do uso da ruas
como areas de convivéncia e de lazer. O fato dos automoéveis atingirem altas
velocidades e provocarem inumeros acidentes por imprudéncia dos motoristas gera
medo naqueles mais frageis, neste caso, os pedestres e ciclistas. Com isso a cidade
perde sua identidade, as ruas se tornam um simples meio de passagem de veiculos.
Abandonadas, inseguras e perigosas. Além da inseguranga vidria, a seguranga
urbana de alguma forma também é comprometida, pois as pessoas se privatizam
cada vez mais. Ha uma individualizagdo maior e os espacos publicos passam a ser
desertos, sem vida. Uma pessoa caminhando na rua é alguém “abandonado”, sujeito
a qualquer tipo de violéncia. E quem passa de carro ndo percebe as pequenas

situacdes urbanas. E a cidade se torna “cidade do medo”...

Em outras palavras, quando a velocidade de seus veiculos ultrapassa uma
certa margem, as pessoas se convertem em prisioneiras do veiculo que as
leva, todos os dias, da casa ao trabalho. A extensdo do raio de
deslocamento diario dos trabalhadores tem como contrapartida a diminui¢ao
na escolha de pontos de destino. Quem vai a pé ao trabalho chega a criar
para si um ambiente ao longo do seu caminho. Quem percorre o caminho
em um veiculo esta privado de uma variedade de opgbes: paradas,
acessos, contatos. Porém, o mesmo transporte que para a maioria cria
novas distancias fisicas e sociais, cria ilhas de privilégios ao prego de uma
escravidao geral. Enquanto uns poucos viajam em um tapete magico entre
pontos distantes e, por intermédio de sua presenca prestigiosa, os tornam
nao somente excepcionais como também sedutores, os outros, que sdo a
maioria, tém que se deslocar cada vez mais rapidamente pelos mesmos
trajetos mondtonos e devem destinar cada vez mais tempo a esses
deslocamentos. (lllich apud LUDD, 2005, p. 44)

A priorizacdo do transporte motorizado individual provoca também uma
segregacao social, na qual as pessoas que possuem certo poder aquisitivo compram
seus carros para fugir do transporte publico, considerados ruins, enquanto a classe
baixa ndo tem muita escolha, andam em 06nibus lotados com péssimo servigo ou se
arriscam a utilizar a bicicleta ou até mesmo ir caminhando nos seus trajetos
enfrentando transitos cada vez mais perigosos e desumanos.

A mobilidade urbana talvez seja a terceira necessidade basica das
pessoas, atras somente da moradia e alimentagdo. Uma sociedade sem transporte é
uma cidade estagnada, sua rede de relagdes nao funciona. Por conta disso os
deslocamentos no meio urbano deve se distribuir de forma equitativa, nao
descriminando nenhuma classe social e oferecendo diversas formas de mobilidade

para que as pessoas tenham a opcdo de escolha. Caso contrario o uso dos
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automoveis continuara aumentando, individualizando cada vez mais a sociedade e
privatizando cada vez mais o0s espagos, causando graves danos futuros, talvez
irreparaveis.

A bicicleta no Brasil ainda n&o é vista como uma alternativa de transporte,
mas se estimulada e priorizada conjuntamente com pedestres e com o transporte

publico, pode ser uma saida para todos os problemas urbanos expostos.
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2. A BICICLETA NAS CIDADES

2.1 — O Surgimento da Bicicleta

Aproximadamente em 1490
surgiu a primeira idéia da bicicleta,
projetada por Leonardo da Vinci. Como
esses documentos somente foram
descobertos em 1966 por monges
italianos, acredita-se que este projeto
nao influenciou os projetos posteriores.

Foi somente apdés a

Renascenga que comegaram a

Foto 10: Protétipo da bicicleta de Da Vinci.
aparecer documentacdo que prova a Fonte: wikipédia, 21/10/2008, 12h05min.

existéncia de veiculos a propulsao humana.

Em 1680 um construtor de relégios alemao, Stephan Farffler, que era
paraplégico, construiu para si primeiro uma cadeira de rodas de trés rodas e
depois outra de quatro, ambas movidas por um sistema de propulsdo por
alavanca manual.

Varias outras referéncias de veiculos de propulsdo humana sao
encontradas até 1800, todas construidas na forma de carruagem. (Alcorta
apud www.escoladebicicleta.com.br, 20/08/08)

Em seguida surge o “celerifero” (foto 11), criado em 1791 pelo Conde de

Sivrac, na Franga, que tinha como principal objetivo o lazer.

Construido todo em madeira, constituido por duas rodas alinhadas, uma
atras da outra, unidas por uma viga onde se podia sentar. A maquina nao
tinha um sistema de diregdo, s6 uma barra transversal fixa a viga que servia
para apoiar as maos. A brincadeira consistia em empurrar ou deixar correr
numa descida para pegar velocidade e assim tentar manter-se equilibrado
de maneira muito precaria por alguns metros.

Pelos desenhos existentes sabe-se que era muito pesada e rigida, e com o
piso irregular das ruas e estradas de terra devia pular e socar o passageiro.
Como néo tinha freio e sistema de diregdo quem a experimentou descobriu
o "prazer" do medo de um tombo ou colisdo eminente e praticamente
inevitavel. (Alcorta apud www.escoladebicicleta.com.br, 20/08/08)



Foto 12: Draisiana inventada pelo Barao Karl

Foto 11: Celerifero inventado pelo Conde de
Sivrac. Von Drais.
Fonte: googleimagens, 21/10/2008. Fonte: wikipédia, 21/10/2008.

Contudo, o objeto ainda nao era considerado uma bicicleta propriamente
dita. S6 entdo no ano de 1817 que o alemao Barao Karl von Drais, considerado o pai
da bicicleta, “instalou em um celerifero um sistema de dire¢do que permitia fazer
curvas e com isto manter o equilibrio da bicicleta quando em movimento”. Além
disso, a “draisiana”, nome dado ao novo brinquedo, “tinha com um rudimentar
sistema de freio e um ajuste de altura do selim para facilitar o seu uso por pessoas
de diversas estaturas”. (www.escoladebicicleta.com.br, 29/9/2008).

A possibilidade de sentar-se num selim parecido a uma sela de cavalo e
apoiar os pés no chéao, de direcionar a maquina e manter o equilibrio por
longos trechos, e ainda frear, permitia ao condutor o controle da situagéo e
uma sensagao de conforto e seguranga.

O principio para movimenta-la era bastante simples: sentado no selim da
draisiana com os pés apoiados no chao bastava sair andando ou correndo
até que se chegasse ao equilibrio. A partir dai o condutor levantava os pés
até que fosse necessario mais impulso para manter a velocidade e o
equilibrio. No plano, conforme a situagao do piso, era possivel ir mais rapido

do que a pé. Nas descidas a velocidade era quase impensavel para a
época. (Alcorta apud www.escoladebicicleta.com.br, 29/09/2008)

Surge entéao, a partir dai, o principal conceito da bicicleta, e com o passar
dos anos, principalmente com a Revolugido Industrial e de inventos, vao surgindo
novas idéias.

Apdés a “draisiana”’, em 1817, diversos inventores se engajaram na
sofisticacdo desse futuro veiculo. O maior entrave seria o de eliminar a
movimentacdo da bicicleta pelo andar do condutor e criar um sistema eficiente de

propulsao.



Foi durante a Primeira Revolugcido Industrial, com a ascensdo de novas
idéias e inventos, que surgiram as primeiras bicicletas a pedais, com seu sistema de
tracao feito pela roda dianteira. “Os projetistas perceberam a importancia que um
veiculo menor e mais barato, mais facil de produzir e vender, teria sobre a vida de
todos, e ndo estavam errados”. (Alcorta apud www.escoladebicicleta.com.br,
29/9/2008).

Pierre Michaux, um carroceiro da cidade de Brunel, Franga, recebeu em sua
oficina uma draisiana para reparos. Depois de pronta colocou seu filho para

usa-la e este a achou muito cansativa. Michaux entdo passou a pensar em
algum sistema de propulsao que fosse ligado diretamente a roda dianteira e
que fizesse o deslocar da maquina mais facil. Acabou redesenhando todo o
projeto original da draisiana, criando um quadro de ferro e um sistema de
propulsdo por alavancas e pedais na roda dianteira. Pai e filho gostaram
tanto do resultado que acabaram por optar pela sua fabricagdo. Estava
criado o que viria a ser chamado de "velocipede". (Alcorta apud
www.escoladebicicleta.com.br, 29/09/2008)

Foto 13: Velocipede criado por Pierre Michaux.  Figura 03: Modelo “Big Whell”.
Fonte: wikipédia, 21/10/2008, 12h01min. Fonte: wikipédia, 21/10/2008, 12h01min

O velocipede, também conhecido como Michauxdine, teve muita
receptividade e por isso abriu as portas para o transporte a propulsdo humana. Em
seguida ficou comprovada a importancia que os “biciclos” iriam ter para a sociedade.

Em 1870 surgiu a “big whell’, que foi talvez a bicicleta antiga mais
conhecida por todos, apesar de seu preco inacessivel, a qual nem todos podiam

pagar. Segundo Arturo Alcorta,



Tinha construgdo em ago, com roda raiada, pneus em borracha macica e
um sistema de freios inovador. Sua grande roda dianteira, de 50 polegadas
ou aproximadamente 125 cm, fazia dela a maquina de propulsdo humana
mais rapida até entao fabricada. (Alcorta apud
www.escoladebicicleta.com.br, 29/09/2008)

Com o passar dos anos os biciclos passaram por um declinio, devido sua

imagem de inseguranca.

Seu condutor pedala sentado praticamente sobre o eixo da roda dianteira e
quando esta, por dificuldade de ultrapassar qualquer obstaculo maior, perde
velocidade bruscamente arremessa o ciclista para frente e para o chao.
Como a altura do selim era alta o tombo geralmente tinha conseqiiéncias
sérias. (Alcorta apud www.escoladebicicleta.com.br, 29/09/2008)

O problema da inseguranca
s6 foi resolvido com as chamadas
“‘picicletas de seguranga”, com
modelos ja muito parecidos com as
bicicletas atuais. Segundo Alcorta,
“Sua configuragdo com duas rodas do
mesmo tamanho e ciclista pedalando
também

entre elas resolve

definitivamente o grave problema de

Fié-ura 04: “Bicic-let'a de seguranga.
Fonte:
16h00min.

blog.transporteativo.org.br,  26/11/2008,

equilibrio existente nos biciclos de roda

grande®. (Alcorta apud www.escoladebicicleta.com.br, 29/9/2008). A incorporagao do

item “seguranca” foi responsavel pelo sucesso do produto.

O outro ponto importante para seu sucesso € a simplificagdo dos processos
de produgéo, portanto diminuigdo de preco final. As rodas de uma bicicleta
de segurancga sao ambas do mesmo tamanho. Fabricar e montar uma roda
€& sempre um processo trabalhoso e demorado e a padronizagdo de
tamanho facilita muito ndo sé na produgéo da roda em si, mas em todo o
processo de construgdo porque uniformiza também o tamanho dos tubos
usados para garfo e quadro.

Tudo isto transforma a bicicleta em um modo de transporte simples,
eficiente, mais seguro, confortavel e barato que o biciclo. O transforma em
um transporte de massa. A bicicleta é levada a todas as partes do mundo
com aceitagdo que varia de local para local, mas no geral se populariza.
(Alcorta apud www.escoladebicicleta.com.br, 29/09/2008)

de a bicicleta ter surgido antes do automovel, com

aproximadamente 100 anos de diferenga, ela demorou muito tempo para se difundir.

A producao era demorada e por conta disso seu custo final era alto, o que impedia



uma maior popularizagao. Ao contrario dela, o automadvel surgiu em plena Segunda
Revolugao Industrial, quando o processo produtivo ja estava bem desenvolvido e
racionalizado. Desse modo, para a bicicleta, competir com o novo invento do carro, e
com sua imagem notadamente bem propagada, era uma concorréncia ate mesmo
desleal, por isso ela foi perdendo espacgo. Contudo, durante esse periodo os
equipamentos e pecgas para bicicletas se desenvolvem consideravelmente,
passando a ter marchas, materiais mais resistentes, confortaveis. Nessa mesma
época foram inventadas as mountain bikes, modelos adequados para terrenos

irregulares, e também as bicicletas dobraveis e etc.

1885 1960 1970

Figura 05: Evolucao das Bicicletas.
Fonte: wikipédia, 21/10/2008.

2.2 — A Bicicleta como Alternativa de Transporte

Durante a Revolugdo Industrial as bicicletas ganharam espago e a
atencdo do publico, aparecendo sempre em destaque nas grandes exposigoes,

demonstrando a possibilidade de uma vida moderna nas cidades sobre duas rodas.

Sociaveis foram os primeiros veiculos individuais ou de familia. Com uma
variagdo muito grande de desenhos de estrutura ou chassis, tendo de uma
a mais de quatro rodas, movidos pela forca de pernas, bragos ou até
mesmo dos dois juntos, estes veiculos comegaram a circular pelas ruas e
avenidas em grande quantidade e acabaram enviando a vida nas cidades



para a modernidade, para uma outra escala de velocidade, distancia e
liberdade individual. (www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html,
29/9/2008, 13h48min).

F6t03-14 é: 15: oEiévis.
Fonte: wikipédia, 21/10/2008, 12h01min.

Em pouco tempo esses modais cairam no gosto popular por serem
baratos e ocuparem menos espagos ao contrario das charretes, carruagens e
carrocas. “Qualquer opcdo movida por tracdo animal demandava muito espaco e
trabalho para ser mantido”. (www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html,
29/9/2008, 13h48min). Além disso, os veiculos movidos a propulsdo humana podiam
ser guardados em casa, eram limpos, exigiam pouca manutencdo e eram bastante
eficientes para época e até para os dias atuais, por possibilitarem cobrir boas
distancias e oferecer certa liberdade e independéncia.

A bicicleta revolucionou a 'EI .~
forma de se locomover em muitas oy - ! b
cidades, principalmente nas européias. ' \
Porém, existiram muitas tentativas de
se criar uma maquina que nao
utilizasse a forca humana, por isso, em
1886, Carl Benz acopla a um “sociavel”
(nome dado a bicicleta de 3 rodas) um

motor a combustdo, de onde surgiu

entdo o primeiro automovel. Apesar do

Foto 16: Sociavel a motor criado por Carl Benz.
Fonte: wikipédia, 21/10/2008, 12h01min.

seu motor nao atingir grande

velocidade e se locomover equivalente



a uma bicicleta, carroga ou charrete, passear num meio de transporte como aquele
significava status e demonstrava poder.

No ano de 1908, com o “modelo T” de producao Fordista, o automodvel se
popularizou e obteve grande ascensao no periodo entre Guerras, como foi visto no
capitulo anterior. Porém, com as duas Grandes Guerras, diversos paises ficaram
empobrecidos e em situagbes emergenciais, tornando a bicicleta objeto de
planejamento e chegando até mesmo a se transformar em medida de politica de
desenvolvimento econdmico e social.

O quadro da bicicleta s6 mudou com o pds-guerra, quando a recuperagao
econdmica da Europa Ocidental se deu através da ajuda do capital Estadunidense, o
que fortaleceu de certa forma o cenario do automoével. Ainda assim, algumas cidades
continuaram a utilizar a bicicleta, caso contrario se tornariam imobilizadas, pois o uso
do automdvel implicaria maiores custos urbanos e naquele momento algumas
cidades encontravam-se arrasadas por conta da guerra. Devido a crise econdmica
mundial, todos os recursos eram destinados as necessidades basicas como
habitacdo, saude e reconstru¢do urbana.

Dez anos depois, com a economia mundial estabilizada, a bicicleta
comeca a entrar em decadéncia e a perder espaco para as motocicletas, vespas e
outros pequenos veiculos motorizados.

Nessa mesma época, algumas cidades ja comegam a sofrer as
consequéncias do uso dos automoveis, e por esse motivo surgem os Movimentos
Contracultura, que se empenhavam em levantar preocupagdes ambientais e

urbanas, principalmente nos Paises Baixos.

A revolta provo foi o primeiro episddio em que os jovens, como grupo social
independente, tentaram influenciar o territério da politica. Fazendo-o de
modo absolutamente original, sem propor ideologias, mas um novo e
generoso estilo de vida anti-autoritario e ecoldgico (embora esta palavra
ainda nédo existisse naqueles anos). Caminhando contra a corrente do “cair
fora” beat, os Provos holandeses empenharam-se descaradamente em
permanecer “dentro” da sociedade, para provocar nela um curto-circuito.
(GUARNACCIA, 2001, p. 13)

O Movimento Contracultura PROVOS teve origem em Amsterdam em
meados da década de 60 e, segundo Matteo Guarnaccia, esse movimento

“antecipou e inspirou os diversos movimentos de contestagdo jovem nos anos 60,
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inclusive a esquerda hippie norte-americana e os manifestantes do maio de 68
Francés”. (GUARNACCIA, 2001, p. 13)

Para os mais distraidos, aqueles para os quais 0 nome Provo nada significa,
basta evocar uma uUnica palavra: Amsterdam, o inexpugnavel bastido
contracultural que ha mais de trinta anos continua confrontando o coragéo
de todos os que consideram possivel um modo de vida mais criativo,
tolerante e nao-enquadrado. Pois bem, sem os Provos, Amsterdam nao
teria sido o que se tornou: a lendaria Meca da contracultura, um laboratério
para ousadas experimentag¢des sociais e revolucionarias, a unica cidade da
Europa com um coragao bastante grande e leve a ponto de prestar-se a
aterrissagem da imaginagao. A imaginagéo foi a unica arma a disposi¢ao
dos Provos. A diferenga do maio Francés, que queria levar a imaginagéo ao
poder, o Provo utilizou a imaginag¢éo contra o poder. (GUARNACCIA, 2001,
p. 13)

Passada a década de 1960 e iniciada a de 70, acontece a primeira grande
crise do petrdleo, em 1973. Estudos declararam que esse tipo de energia ndo é
renovavel e suas reservas poderiam acabar. Essa noticia fez com que o preco o
barril de petréleo se elevasse gerando também uma crise econémica internacional.
Nesse mesmo ano, fotos dos reis da Holanda e Dinamarca andando de bicicleta sao
manchetes sob a mensagem “Nos temos uma boa alternativa de transporte”
(GEIPOT, 2001), e foi a partir dai que a bicicleta tomou a importéncia dos dias atuais
para aqueles paises.

Infelizmente esses investimentos e a priorizacdo pelo transporte nao
motorizado sé foi possivel vislumbrar mais fortemente nos paises europeus, talvez
por ja existir certa tradicdo e também por ser o bergo da bicicleta. Nos paises da
América, que sofrem ainda hoje massiva influéncia de uma economia de consumo,
como a dos Estados Unidos, a bicicleta tera uma feicdo completamente distinta,
sendo um veiculo marginalizado por ser mais comum as pessoas abastardas
economicamente. Os modelos de cidades serdo estudados mais detalhadamente no

capitulo que se segue.

2.3 — A Bicicleta no Brasil

A historia da bicicleta no Brasil € sempre um tema de certa polémica, apesar
de pouquissimos estudiosos ou pessoas simpdticas ao tema terem se
debrugado sobre ele. Varios sédo os fatores que conduzem ou favorecem a
essa situagdo, com destaque, sem duvida, a auséncia de uma bibliografia
especifica, até por que, foram poucos a escreverem sobre o tema ao longo
do séc. XX. Anterior a esse periodo, a coisa fica reduzida a noticias de
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jornais, e alguns informativos de clubes. (Bustos  apud
www.escoladebicicleta.com.br/historiabicicleta.html, 29/9/2008)

Segundo consenso de alguns pesquisadores, as primeiras bicicletas e
biciclos chegaram ao Brasil no final do século XIX, mais especificamente nas
cidades do Rio de Janeiro e Sao Paulo. Seus principais detentores eram pessoas da
elite, aqueles que tinham contato com a Europa. A verdadeira ascensao da bicicleta

se deu na década de 50 e ja nessa época...

(...) as bicicletas eram um atrativo e um deleite para as classes mais
abastadas - essa fase ocorreu praticamente em toda a Europa e também no
Brasil -, quando aconteceu a sua massificagdo no pais, logo apos a Il
Guerra Mundial e durante a década de 50, elas adquiriram o "status" de
"veiculo da classe trabalhadora"; ou seja: ja discriminadas pela sociedade
consumista do pos-guerra. (Bustos apud
www.escoladebicicleta.com.br/historiabicicletaW, 29/9/2008, 13h50min)

Acredita-se que por conta da bicicleta chegar ao Brasil praticamente na
mesma época do automovel e por nao ter tido tempo de estabelecer uma cultura, ela
foi facilmente marginalizada e estereotipada como “veiculo de pobre”.

E também nessa época que o Brasil, durante o Governo de Juscelino
Kubitschek, assume o modelo de urbanizacdo em funcdo do automodvel e adota o
transporte rodoviario como principal meio de locomogao de carga e de pessoas.

Todo o lobby mundial que existia em fungdo do automoével foi faciimente
incorporado no Brasil, pais que buscava alcangar a imagem prometida de pais
moderno e avangado pregada pelo entdo presidente. Por outro lado, Kubitscheck
parecia desconhecer o fato de que o modelo de urbanizagado adotado, que levou o
Brasil a uma rapida expansao urbana, prejudicaria a qualidade de vida de sua
populagao, limitando suas formas de locomogao, dificultando a administragéo publica

e segregando cada vez mais a sociedade brasileira.

O desdobramento dessa politica suicida que hoje pagamos o prego foi a
imediata abertura de estradas por todo pais e o sucateamento de nossas
ferrovias, bem como, o banimento dos bondes que eram uma realidade nas
grandes cidades brasileiras.

Quanto a inclusdo da bicicleta nesse processo, nada! Portanto, a idéia ja
nasceu morta, se €& que chegou a nascer. (Bustos apud
www.escoladebicicleta.com.br/historiabicicletaW, 29/9/2008, 13h50min)

Com isso podemos dizer que nunca existiu na cultura brasileira a bicicleta

como alternativa de transporte, ao contrario de paises da Europa e do Oriente. Nem
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mesmo com a grande crise do petréleo na década de 70 a bicicleta foi vista como
uma opgao eficiente de locomogéo nas cidades, o que culminou, nos dias de hoje,

na falta de planejamentos, investimentos e infra-estrutura adequada.

3.4 — Cidades para Bicicletas

A bicicleta € uma invengcado da mesma geragao que criou o veiculo a motor,
porém as duas invengdes sdo simbolos de avancgos feitos em diregdes
opostas pelo homem moderno. A bicicleta permite a cada um controlar o
gasto da sua propria energia. O veiculo a motor inevitavelmente torna os
usuarios rivais entre si pela energia, pelo espaco e pelo tempo. (lllich apud
LUD, 2005, p. 64)

Entdo, a partir disso e de todo o conteudo exposto até aqui, que se

pergunta: Porque nao a bicicleta? Em que cidade queremos Viver?
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Figura 06: Desenho de Andy Singer, “Onde queremos viver?”
Fonte: www.andysinger.com, 21/10/2007, 18h31min.



Por que a Bicicleta? Existem varias justificativas que respondem tal
questionamento.

Primeiramente, pode-se afirmar que a bicicleta € um veiculo sustentavel
por utilizar de energia limpa e renovavel, oriunda do préprio corpo humano, ou mais
especificamente da queima da glicose ou da gordura, que fornece energia aos
musculos causando a contragdo de alguns e a distensdo de outros; sempre sob o
comando do ceérebro, de tal modo que o corpo consiga movimentar os pedais e

consequentemente faga a bicicleta andar, na velocidade desejada.

Fotos 17 e 18: Diferentes tipos de forgfa da perna sobre os pedais.
Fonte: www.flickr.com, adaptagéo prépria, 27/11/2007, 19h01min.

O ciclista, esportista ou nao, ao utilizar a bicicleta se torna um sé corpo,
uma “maquina perfeita”. Toda energia gasta € minuciosamente aproveitada para o
transporte do seu proprio peso, assim, nao ha desperdicios. Além disso, tal
‘maquina” (ciclista+bicicleta) ndo emite nenhum tipo de gas poluente. Ja um carro
pequeno, gasta energia para mover aproximadamente uma tonelada de metal mais
0 peso do motorista e seus possiveis passageiros. Vale lembrar que a energia

utilizada é oriunda de combustivel féssil, poluente e ndo renovavel.

O uso da bicicleta tornou possivel que o movimento do corpo humano
ultrapassasse uma ultima barreira. Ela Ihe permite aproveitar a energia
metabdlica disponivel e acelerar a locomogédo até seu limite tedrico. Em
terreno plano, o ciclista é trés ou quatro vezes mais veloz que o pedestre,
gastando ao todo cinco vezes menos calorias por quildmetro que este. O
deslocamento de um grama de seu corpo sobre essa distadncia nédo lhe
consome mais do que 0,15 caloria. Com a bicicleta, o ser humano
ultrapassa o rendimento possivel de qualquer maquina e de qualquer animal
evoluido. (lllich apud LUDD, 2005, p. 63)

-~



Enquanto os carros poluem o ar e se responsabilizam também pela
poluicdo sonora das cidades, as bicicletas emitem um ruido praticamente irrelevante,
por isso circulam silenciosamente.

Outro ponto importante € que a bicicleta ocupa muito pouco espaco. O
que hoje é destinado exclusivamente para os automdveis nas cidades, como os
imensos estacionamentos ou as largas vias, poderiam ser espacos verdes ou

destinados para o uso publico e coletivo, ou seja, poderiam ser espacgos voltados

para 0 ser humano e nao para maquinas.

Fotos 19 e 20: A bicicleta ocupa pouco es-pa(;o para circular e para estacionar/guardar, Aracaju-SE.
Fonte: SANTANA, 2008.

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. Somente um sistema hiper moderno de trens rapidos, a 100
km/h e com saidas a cada 30 segundos, poderia passar essa quantidade de
gente por uma ponte semelhante em igual tempo. (lllich apud LUDD, 2005,
p. 63).

Vale ainda ressaltar que os ciclistas sédo pessoas humanizando as ruas da
cidade. Sao pessoas abertas a olhares, a cumprimentos, a “bom dia”, “boa tarde” e
“boa noite”. O ciclista na rua se integra ao espago ao qual esta inserido, ao invés de
se esquivar dele, como acontece com aquele que se individualiza dentro de seu
automovel, se privando de maiores contatos externos e com as pessoas a sua volta.
Pois assim como o “carro é como uma espécie de bolha protetora do individuo na
cidade” (NUNES & BENICCHIO, 2004), ele também é um “espacgo privado individual
no espago publico, uma parte da casa que se leva para a rua”. (VASCONCELOS,
2007, p. 43).



A atual forma de mobilidade de veiculos individuais motorizados € danosa
também por separar as pessoas, ndo permitindo integragdo. Em uma cidade onde
esta tudo automatizado, as pessoas saem de suas casas de portdes eletronicos,
cada uma em sua “bolha protetora” sobre quatro rodas, com os vidros fechados e
muitas vezes escuros. N&do ha mais oportunidades casuais de se conhecer nem os
proprios vizinhos. Ja com a bicicleta, os valores sociais e de cidadania podem ser
resgatados, uma vez que as pessoas poderao partilhar umas com as outras durante

o seu trajeto para o trabalho, a escola, a padaria proxima ou qualquer outro destino.

Na vida cotidiana, a maioria de ndés se sente separado e isolado das
pessoas em nossa volta. Quantos de nos conhecem seus vizinhos?
Quantos de nés viveram no mesmo lugar mais do que poucos anos? A vida
moderna no centro do mercado mundial € perversamente abundante
quando se trata de bens e servigos. No entanto, na profunda destruicdo das
culturas e comunidades tradicionais que tem sido um pré-requisito da
expansdo do mercado, temos perdido uma grande parte de nossa
humanidade, a parte de ndés que encontra seu desenvolvimento na
comunidade. (Carlsson apud LUDD, 2005, p. 125)

Foto 21: Ciclistas em Amsterdam, forte potencial de integragéo social e urbana.
Fonte: BREE, s/data.
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Os ciclistas tém a capacidade de olhar e, o mais importante, perceber o
seu entorno, os detalhes da paisagem e da vida urbana. “Com o usufruto da cidade,
o ser humano descobre relagbes e percebe melhor a paisagem. S6 assim sera
possivel se sentir a cidade e absorver as coisas boas que ela tem a nos passar’
(VASCONCELOS, 2007, p. 42).

A noite, um ciclista na rua transmite a sensagdo de seguranca, pela sua
sensibilidade e percepgéo de espago. E alguém no meio da escuriddo, da solido da
noite da cidade. Diferente dos automoéveis que passam rapidamente e nao se
consegue ter nem o contato através dos olhares. Portanto, uma rua habitada por
pessoas, sejam elas ciclistas ou pedestres, € uma rua mais segura, “ruas pouco
movimentadas sdo, nas grandes cidades, um chamariz para a criminalidade”
(Jacobs apud http://democraciaeliberdade.blogspot.com, 30/11/2008). Mesmo sem
querer, os ciclistas e pedestres sdo os guardides da cidade, sdo eles que a vigiam e
cuidam da integridade coletiva.

A bicicleta é acessivel a todas as classes. Todos, independente de sexo,

idade, classe, cor ou raca podem se locomover a velocidade humana portando

apenas desse modal que possui intensa forga de integracéo social.

Foto 22: Ciclistas nas ruas na noite de Copenhag: “nao stou sozinho”.
Fonte: www.flickr.com/photos/16nine. 27/11/2008.
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Fonte: latimesblogs.latimes.com, 28/11/2008. Fonte: DEMERS, s/data.

Devido ao seu baixo custo de aquisicdo, sendo praticamente um
investimento inicial e/ou de alguns equipamentos opcionais, como capacete, luvas,
fardis e refletores e por ser independente de combustiveis ou energia elétrica, a

bicicleta se torna ainda mais acessivel. Além disso, as manutengdes periédicas sao

baratas, podendo inclusive ser feita pelo proprietario.

Foto 25: Ciclista em Amsterdam Foto 26: Ciclista na Africa. Foto 27: Ciclista em Pequim
Fonte: BREE, s/ data. Fonte: flickr.com, s/ data. Fonte: OLIVEIRA, 2008.

O uso da bicicleta como meio de transporte proporciona exercicio fisico
diario, ativando a musculatura do corpo e combate o sedentarismo. Além disso,
atividades fisicas produzem um horménio chamado endorfina, que proporciona nas
pedaladas momentos de prazer e de relaxamento mental. Por isso, uma pedalada
ao final do dia implica no alivio do estresse do trabalho e da rotina do dia-a-dia. E

muito recomendado também para idosos, que necessitam de exercicios extras.



Endorfina € uma substancia natural produzida pelo cérebro durante e depois
de uma atividade fisica que regula a emogéo e a percepgédo da dor,
ajudando a relaxar e gerando bem estar e prazer. A endorfina é considerada
um analgésico natural, reduzindo o estresse e a ansiedade, aliviando as
tensbes e sendo até recomendado no tratamento de depressdes leves.
(cyberdiet.terra.com.br/, 28/11/2008)

Foto 28: Ciclistas da Terceira Idade, Holanda.
Fonte: BREE, s/data.

Bicicletas sao charmosas e compdem a paisagem da cidade. Ciclistas nas
ruas trazem felicidade. Todo dia é dia de desfrutar da cidade ao maximo, de
conhecer novas pessoas. O trajeto para o trabalho é facilmente transformado em

momento de lazer, um momento para a celebracéo.

Fotos 29 e 30: Ci'c_li'stalg de Copenhagen.
Fonte: flickr.com/photos/16nine, adaptagao prépria, 28/11/2008 09h08min.



Fotos 31, 32, 33 e 34: O charme e estilo sobre a bicicleta.
Fonte: flickr.com/photos/16nine, adaptagao propria, 28/11/2008 09h00min.

Pode ser também um transporte para a familia;

Fotos 35 e 36: Transporte para a familia.
Fonte: LOBO, s/data.
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Um transporte de carga;

Foto 37: Transporte de Carga.
Fonte: LOBO, s/data.

Transporte de passageiros;

Fotos 38 e 39: Servigo de Taxi a pedal.
Fonte: LOBO, s/data.

Operagéao do proprio comércio;

e . P ——— ;
Foto 40: “Bike Comércio” em Copenhagen. Foto 41: “Bike Comércio” em Aracaju.
Fonte: flickr.com/photos/16nine, 28/11/2008. Fonte: SANTANA, 2008.



Além de todas as utilidades e beneficios citados, a bicicleta ainda pode
operar também em servigos publicos, de saude, segurangca e assisténcia

comunitaria.

=4 ] :
Fotos 42, 43 e 44: Servigos de policiamento e atendimento médico no Reino Unido.
Fonte: www.ukemergency.co.uk, 28/11/2008.

Por conta disso pode-se considerar a bicicleta € como uma alternativa de
transporte que deve ser integrada no planejamento da cidade com prioridade sobre
todos os veiculos, com excecdo dos pedestres, que se constituem como os mais
frageis de todo o transito. Através da bicicleta a cidade se tornara mais equitativa,
humana e com altos valores de cidadania.

Se houver o continuo incentivo das pessoas adotarem a bicicleta como
meio de transporte diario, este veiculo se tornara cada vez mais seguro, diminuindo
dramaticamente as taxas de acidentes e mortalidade. Dois ciclistas na rua, por
exemplo, sdo mais visiveis para o motorista do que apenas um. Além disso, quanto
mais motoristas ciclistas, maior € a compreensao, tendo novamente mais segurancga.

Por isso...

(...) sejamos ciclistas! O ciclista é o oposto do “automével’”: mesmo em cima
de sua bicicleta, ele conserva todo seu livre-arbitrio, pode ir aonde quiser,
estacionar onde achar melhor... Ele ndo ameaca constantemente a vida de
seus vizinhos. Estda a escuta do exteriorr em vez de se blindar
medrosamente se rodeando de ago, ele imerge corajosamente em seu meio
ambiente — que evita, além disso, poluir. Raramente perde o controle de si,
e se deixa guiar por dois principios: a liberdade e o respeito ao outro.
(Granier apud LUDD, 2005, p. 121)

No proximo capitulo veremos como algumas cidades, consideradas

modelo, desenvolveram de seus planos cicloviarios.
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3. MODELOS DE CIDADES COM PLANOS CICLOVIARIOS

A partir da primeira grande crise do petrdleo algumas cidades viram na
bicicleta uma eficiente alternativa de transporte urbano, principalmente para
pequenas distancias. Descobriram também que é uma étima opg¢éo para integragao
com o transporte de massa, como trens, bondes e 6nibus.

Nessa época foram desenvolvidos os primeiros planos cicloviarios e as
cidades de Berlim na Alemanha, Amsterdam na Holanda e Copenhagen na
Dinamarca tomaram a frente desse cenario, e ainda hoje s&o tidas como as
principais cidades pro-bicicleta do mundo. Posteriormente diversas outras sofreram
influéncia destas, como Bogota na Coldbmbia e Portland nos Estados Unidos,
consideradas as mais novas “cidades amigas” da bicicleta.

Neste capitulo sera feito um breve diagnéstico dessas cidades, por
possuirem os planos cicloviarios mais importantes dentro do panorama mundial.
Outras cidades também comentadas a seguir merecem destaque pelo seu aspecto

cultural com relacao ao uso da bicicleta.

3.1 — Alemanha

As discussbes sobre ciclovias comecaram ja desde 1890. Essas
argumentagdes exigiam ciclofaixas separadas ou ciclovias e citavam como
justificativas a ameaga aos pedestres, os perigos advindos de se espantar
os cavalos ou o risco de acidente por causa dos ciclistas descuidados. As
primeiras ciclovias foram construidas em Bremem, em 1897. Depois em
Hanover, 1889. Extensivos planos para Hamburgo existiam ja em 1899.
(HORN, 1990, p. 1)

Segundo estudo de Volker Briese, foi no inicio do século XIX que “as
pessoas comecaram a exigir ciclovias porque as ruas sem pavimentagdo ou
pavimentadas com pedras grandes eram claramente inapropriadas para andar de
bicicleta.” (BRIESE, 1994, p. 1). No entanto as ciclovias que foram surgindo néo
seguiam normas ou diretrizes, eram simples melhorias nas sec¢des das ruas.

Em 1926 e 1928 surge o “Der Radfahrverkehr. Seine volkswirtschaftliche
Bedeutung und die Anlage von Radfahrwegen - Trafego Cicloviario: seu significado
econbémico e a construgdo de ciclovias” (BRIESE, 1994, p. 1), primeiro manual de
constru¢do de ciclovias, criado por Dr. Henneking, responsavel pela execugao da
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cidade de Magdeburg. Essas diretrizes tinham como proposta remover os ciclistas
das ruas para que o transito de automéveis ficasse livre. “A partir desta época - ao
contréario, por exemplo, da Inglaterra - a construgdo de ciclovias intensificou-se na

Alemanha, de modo que os ciclistas finalmente ‘saissem das ruas”. (BRIESE, 1994,
p. 1).

No periodo do regime nazista, a construgao de ciclovias tornou-se integrada
a propaganda do Estado e do Partido como um pré-requisito importante
para o progresso do trafego motorizado. A construgdo de ciclovias foi
apoiada pelo Nationalsozialistische Kraftfahrer-Korps (NSKK) [Corporacao
Nacional-socialista dos Motoristas] e pelo Der Deutsche Automobil-Club
(DDAC) [Automovel Clube Alemao]. (BRIESE, 1994, p. 2)

Se por um lado, essas medidas descriminavam a bicicleta, por outro lado
fizeram com que seu cenario ndo desaparecesse. Por sorte e inocéncia dos
alemaes, o tipo de estudo empregado fez com que “esse simples veiculo”
permanecesse até hoje nas ruas, apesar da falta de qualidade das ciclovias da

época.

O uso compulsério de ciclovias foi a principal norma disciplinar enfrentada
pelos ciclistas, embora na década de 1930 eles tivessem clara maioria
sobre o trafego motorizado, com uma relagdo de 20 bicicletas para 3
automodveis. Podemos concluir pela intensa propaganda havida de 1934 em
diante, a respeito do uso compulsério das ciclovias, que os ciclistas nao
estavam felizes com as recentes ciclovias, de ma qualidade e mal
aplainadas, e preferiam usar as ruas principais. Enquanto as autobahns do
Reich eram comemoradas como "as ruas de Adolf Hitler", as ciclovias eram
chamadas de "ruas do pequeno homem". (BRIESE, 1994, p. 2)

Apesar de tudo, felizmente, esse tipo de infra-estrutura fez com que
fossem evitados graves problemas urbanos, ambientais e sociais pelo fato da
bicicleta ser um veiculo “limpo”, livre de emissdes de gases, como o carbono ou de
qualquer outro tipo de poluente e por proporcionar um fortalecimento das relagées
sociais, assunto abordado no capitulo anterior.

Vale lembrar ainda que os investimentos nos transportes publicos foram
também priorizados permitindo hoje sua integragdo com as bicicletas. As pessoas
estacionam-nas nos bicicletarios proximos as estagcdes ou pontos e continuam seu

percurso, seja ele de trem, bondes ou énibus.
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culagao exclusiva dos bondes, bicicletas e pedestres.

Foto 45: Freiburg, rua Fe?;hada parg Carros, cir
Foto: Pucher and Buehler, s/data.

Na década de 80, apesar de a bicicleta vir constantemente perdendo
espacgo para o automovel, novamente em ascenséo, houve a preocupagao por parte

do governo em oficializar a bicicleta como meio de transporte.

...Em 1982, quando o renascimento da bicicleta se tornava mais e mais
evidente, o Comité publicou as relativamente n&o-obrigatorias
"recomendagdes para o planejamento, a constru¢do e a operagado de
facilidades do trafego cicloviario." Estas recomendagdes colocaram maior
énfase no planejamento de ciclo-rede e no significado das bicicletas como
modalidade do transporte. (HORN, 1990, p. 2).

Dessa forma, com o incentivo politico, andar de bicicleta passou a ser um
ato cada vez mais comum, deixando, aos poucos, de ser discriminado. Assim, as
cidades alemés se alertaram para a importancia de tal meio de transporte que foi

ganhando destaque dentro do cenario e planejamento urbano.

...atualmente mais de mil areas exclusivas para pedestres e centros de
cidade com “transito calmo”. O comércio nestas areas € mais valorizado e
aos poucos, aumentam os investimentos em transporte ndo motorizado. A
bicicleta ganha um novo status, j& ndo é mais considerada um transporte
“pobre”. Erlangen, na Bavaria, cidade com cerca de 100.000 habitantes, tem
30% de seus deslocamentos diarios feitos em bicicleta (HEIERLI, 1995).



Fonte: National Cycling Plan, 2002, p. 55; 78; 58;

Conforme os estudos de arquiteta Lourdes Zunino Rosa, “Atualmente a

rede de vias para ciclistas no pais ja chega a 40.000 km”. (Epi apud ROSA, 2007, p.

248). Em seus estudos, a autora ainda cita que

Na Alemanha a rede de ciclovias interurbanas passou de cerca de 10 mil km
em 1968 para aproximadamente 16 mil em 1980. Em ambito urbano existem
cerca de 6 mil km de pistas e faixas exclusivas para ciclistas. A cidade que
mais se destaca € Bremen com 34% de suas ruas e avenidas com ciclovias
ou ciclofaixas (Geipot apud ROSA, 2007, p. 248).

Dos investimentos na
infra-estrutura cicloviaria, sempre
constantes e continuos, o mais
recente € o National Cycling Plan
2002-2012 — Ride Your Bike! —
Measures to Promote Cycling in
Germany (Plano Nacional
Cicloviario 2002-2012 — Ande de
Bicicleta — Medidas de Promogao
ao Uso Bicicleta na Alemanha),

que trouxe o conceito da

Foo 49: Ciclista em Brmen, Ienha.
Fonte: Google imagens, 20/10/2008, 23h:46min.

sustentabilidade através dos transportes. O plano tem como objetivos incentivar

maior uso da bicicleta no pais, aumentar sua integracdo com os transportes

publicos, como também o cicloturismo - pratica que hoje se tornou um importante

fator econémico, movimentando aproximadamente 5 bilhbes de euros por ano -
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melhorar toda as ciclo-rotas ja existentes e oferecer mais seguranga, atratividade e
estruturas para os ciclistas. (National Cycling Plan, 2002, p. 8-12)
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Mapas 01 e 02: Eco rotas para Cicloturismo na Alemanha e toda Europa.
Fonte: National Cycling Plan, 2002, p. 43;44;

Em 2004, por exemplo, Berlin (3.4 milhdes de habitantes) tinha 860 km de
ciclovias completamente separadas, 60 km de ciclofaixas nas ruas, 50 km
de ciclofaixa nas calgadas, 100 km de faixas-compartiihadas entre
pedestres e ciclistas e 70 km de faixas-compartilhadas com 6nibus. (City of
Berlin apud PUCHER E BUEHLER, 2008, p.19)

Essas politicas fizeram e
fazem com que a bicicleta se torne um
meio de transporte viavel para todas as
pessoas, sem distincdo de classe
social, idade ou raca. Muitas cidades
na Alemanha tém orgulho de ter esse
simples veiculo na sua paisagem
urbana devido suas caracteristicas

ambientais e de integragéo social.

Foto 50: Senhora em Augsburg, Alemanha.
Fonte: Google imagens, 08/03/2008, 09h45min.



3.2 - Holanda

Com mais de 450 habitantes por quildmetro quadrado, a Holanda é um dos
paises mais povoados do mundo. Se fosse em outro lugar do planeta isso
poderia ser justificativa para cidades com poluicdo exagerada e
congestionamentos monumentais. Mas a realidade naquele pais € bem
outra. E tudo tem a ver com uma velha conhecida da humanidade - a
bicicleta. O governo holandés desenvolveu a chamada ciclocivilizag&o.
(http://bicicletanavia.multiply.com/journal/item/78, 5/11/2007)

Na Holanda uma série de politicas publicas fez com que a bicicleta se
tornasse um veiculo rentavel, seguro e confortavel para toda a populagdo. Foi la que
surgiu o primeiro conceito das bicicletas publicas, as chamadas “bicicletas brancas”
de Amsterdam, alavancadas pelo movimento contracultura Provos, que, como foi
dito anteriormente, naquela época ja levantava preocupacbes ambientais, a
usurpacdo do espago publico para acomodar propriedades privadas e

principalmente a “chacina” que os veiculos motorizados gerava.

A bicicleta branca esta sempre aberta. A bicicleta branca € o primeiro meio
de transporte coletivo gratuito. A bicicleta branca € uma provocagéao contra a
propriedade privada capitalista, porque a bicicleta branca é anarquista! A
bicicleta branca esta a disposicdo de quem quer que dela necessite. Uma
vez utilizada, nos a deixamos para o usuario seguinte. As bicicletas brancas
aumentardo em numero até que haja bicicletas suficientes para todos, e o
transporte branco fara desaparecer a ameaga automobilistica. A bicicleta
branca simboliza simplicidade e higiene diante da cafonice e da sujeira do
automovel. Uma bicicleta ndo € nada, mas ja € alguma coisa. (Provokatie n°
5 apud GUARNACCIA, 2001, p. 76).

Foto 51: “Os Provos erguem as bicicletas...” Foto 52: Os Provos nas ruas de Amsterdam
Foto: WESSING, s/data. Foto: PRUIS, 1965.



Esse movimento, seguido da Primeira Grande Crise do Petrdleo, ndo sé
incentiva como coloca o poder publico em uma situagdo que o obriga a inserir a

bicicleta nas cidades do pais.

Em Delft, de 1982 a 1985, um ambicioso plano de rotas para bicicletas
(ciclovias, faixas, facilidade no contra-fluxo, etc.) foi implementado,
aumentando a porgao diaria de movimentos de bicicletas em 4% (0% para
automoveis) enquanto que em um distrito ndo afetado pelo plano,
movimentos de ciclistas se mantiveram estaveis e houve grande aumento
nos movimentos de automoéveis: 15% (anos — 82 — 85). Pedalar
representou, em 88/89, aproximadamente 45% de todas as viagens, o que é
um recorde europeu. (Cidade de Delft apud SCHAAN, 1996, p. 85)

Porém o aperfeicoamento das bicicletas publicas em Amsterdam iniciou-

se somente da década de 90.

Nos anos 90 surge uma tecnologia para resolver o problema e a cidade de
Amsterdam adota o “smart card”. Em um terminal ao lado do bicicletario, o
usuario digita seu destino, e um computador central é acionado para liberar
0 acesso ao usuario e checar se no destino existe um lugar vago para a
devolugao da bicicleta no horario previsto. A bicicleta agora é alugada e
custa 3 centavos de délares por minuto. Uma bateria fornece energia para o
equipamento eletronico instalado na estrutura da bicicleta e é recarregada
no bicicletario. A tecnologia de transferéncia de informagdo chamada
“Bluetooth” tem prego compativel com o sistema proposto e é financiado por
organizagées publicas e privadas: U$500 por bicicleta, U$5,000 por terminal
/ bicicletario (incluindo dois telefones publicos) e U$100,000 por computador
central. Sdo duraveis e confortaveis, apesar de ndo terem marchas (Demaio
e Benedict apud ROSA, 2002, p. 244)

Segundo documentario Cycling Friendly Cities _ Cidades Amigas das
Bicicletas (I-ce, 2005), no plano cicloviario da Holanda a priorizagéo das bicicletas é
a acompanhada da inibicdo do uso do automoével, com altas taxas de imposto, alto
custo da gasolina, baixo limite de velocidade, politicas de traffic calming (“politicas
de transito lento”) e etc. Tais métodos estdo sendo usados por todas as cidades que
pretendem incluir a bicicleta em seu ambiente urbano. Medidas como estas fazem
nao s6 fazem com que a cidade se torne mais propicia ao uso da bicicleta como a
todo o sistema de transporte publico, além de melhorar os servigos de saude e
segurancga tornando-os mais eficientes, uma vez que eles nao ficam presos aos

congestionamentos.
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Foto 53: Orgulho da bicicultura no pais.
Fonte: www.dutchvibrations.nl, 21/10/2008.

Na tabela abaixo, pode-se vislumbrar a relagdo de seguranca, envolvendo
duas variaveis: ciclistas mortos por ano a cada 100 milhées de quildmetros e
distancia percorrida por pessoa a cada dia. Através desses dados percebemos que
a Holanda é o pais mais seguro para o uso da bicicleta e com maiores distancias
percorridas por habitante do que outros paises europeus.

Klled dielists
per 100 millisn km

2 i I""--._.-?
Cyclrig km

o 1 2 3: PR EY

Tabela 02: Obitos envolvendo ciclistas na Europa a cada 100 milhdes de km.
Fonte: Cycling in The Netherlands, 2007, p. 13.

Além do grande incentivo ao uso da bicicleta em Amsterdam, estratégias
urbanas sao utilizadas para valorizagdo dos pedestres, como as “areas comuns”,
denominadas em holandés de woonerf, que se popularizaram rapidamente por toda
a Europa, principalmente em areas residenciais.



Foto 54: Woonerf na Alemanha. Figura 07: Esquema de uma Woonerf.
Fonte: www.courtyardhousing.org, 27/10/2008. Fonte: www.austincohousing.org, 27/10/2008.

Projetadas em locais com baixo volume de trafego, a sinalizagéo é retirada,
ndo ha semaforos, nem distingdo entre calgadas e vias, ficando todas no
mesmo nivel. O motorista de carro se sente perdido e anda mais devagar,
entende que a prioridade é do pedestre (Diaz apud ROSA, 2007, p. 245).

E interessante ressaltar que o crescimento do uso da bicicleta veio de um
longo processo de planejamento e educacional. Em Amsterdam, as criangas
aprendem a andar de bicicleta e a se comportar no transito ja nas escolas. A fim de
garantir a seguranga e confortos dessas criangas, foi desenvolvido um programa de
rotas cicloviarias que circundam as areas escolares, o Safe Rots to School (Rotas
Seguras para Escolas).

A ascensao da bicicleta em Amsterdam se deu principalmente na década
de 90. Segundo a tabela 03, 35% dos trajetos com distancias de até 7,5 km séo
feitos de bicicleta e de 7,5 a 15 km elas ainda detém 15% do total (Cycling in The
Netherlands, 2007, p. 10).
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melhor infra-estrutura cicloviaria do Tabela 03: Uso dos modais existentes em Amsterdam.
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Tabela 04: Integracéo Bicicleta-Transporte Publico.
Fonte: Cycling in The Netherlands, 2007, p. 11.

3.3 — Dinamarca

Bem parecido com o que
ocorreu na Holanda, a Dinamarca teve
seu processo de planejamento e
incentivo ao uso da bicicleta na mesma
época. Por conta disso, Copenhagen
hoje, capital do pais, recebeu o titulo
de “City of Cyclists”, Cidade das
Bicicletas ou Cidade dos Ciclistas.

Na década 1960 o uso da

bicicleta no pais era muito grande,

porém era acompanhada de uma forte

Foto 55: Congestionamento natural de bicicletas
em Copenhagen.

motivo seu uso foi decaindo. “Apesar Foto: TORSLOV, s/data.

motorizagdo da populagdo e por esse

do fato de muitas pessoas terem comprado carros nas décadas de 1960 e 1970, os

copenhaganos continuavam a pedalar” (City of Copenhagen, 2002, p. 5).



Segundo o manual City of
Copenhagen - City Policy 2002-2012,
em 1960 e 70, o plano de ciclovias
estava parcialmente pronto, embora
houvesse muito menos ligagcdes do que
existe atualmente. Séo
aproximadamente 400 km de vias
exclusivas para ciclistas ligando todas
as regibes da cidade, oferecendo
conforto e estrutura para todos
moradores da cidade (City of Cyclists,
2004, p. 4). Com quase 1.300.000
habitantes, a bicicleta em Copenhagen
detém 34% de seus trajetos (figura 08),
principalmente os Casa — Trabalho,

“ela é tao socialmente aceitavel que

. L i
Foto 56: Transito em Copenhagen — 1955.
Foto: s/autor, s/data. Prefeitos  dinamarqueses indo de

ndo €& incomum ver Ministros e

bicicleta para o trabalho.” (City of Copenhagen, 2002, p. 5). Ainda assim, o governo

ainda nao esta satisfeito com esse indice e pretende aumenta-lo para 40%.

Além do bom sistema cicloviario,

CASA - TRABALHO

politicas pontuais fazem com que a bicicleta
seja priorizada e mais pessoas a vejam como
uma alternativa de transporte. A seguranga &

um dos principais itens para atrair adeptos,

por isso onde existem as ciclofaixas a
velocidade maxima dos automoéveis é
reduzida para 40km/h, por propiciar maior
tempo de reflexo e reagéo de frenagem, assim

tornando o transito seguro para todos,

_ . principalmente para os pedestres e ciclistas,
Figura 08: Uso dos modais em

Copenhagen. que sao os mais vulneraveis no transito.
Fonte: City of Cyclists, 2004, p. 10.



Outro item importante é 08
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bicicleta. Para isso, s&o utilizados
artificios como atalhos, Green
routes (rotas verdes), eficientes
solugcdes de cruzamentos onde o
ciclista tem prioridade, sinalizagdo

especifica, conforto, manutencao

freqlente e boa pavimentagao das ; , :
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ciclovias a fim de aumentar a Figura 09: Grafico do indice de seguranga de
. e . ciclistas em Copenhagen.

velocidade e eficiéncia da bicicleta. Fonte: City of Cyclists, 2004, p. 16.

Foto 57: sinalizagdo especifica para Foto 58: Ponte exclusiva para pedestres e ciclistas em
ciclistas. Copenhagen.
Fonte: www.flickr.com/photos/16nine. Fonte: Torslov, s/data.

A rede cicloviaria de Copenhagen €& bastante alimentada em todas as
regides, como pode ser observado no mapa 03. A cidade possibilita que a pessoa
que esteja utilizando a bicicleta possua liberdade de mobilidade e possa ir a
qualquer localidade com conforto e seguranga. O programa Safe Rots to School

(Rotas Seguras para Escolas) também esta presente no plano cicloviario.
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Mapa 03: Rede cicloviaria de Copenhagen — plano 2002-2016.
Fonte: City of Cyclists, 2004, p. 23.

Além do Plano cicloviario, um vasto plano de rotas verdes (green routes)
compde infa-estrutura de Copenhagem, conforme mapa 04.

Para tornar a cidade mais humana e acabar com os congestionamentos
no centro da cidade, o Governo de Copenhagen proibiu a entrada de automoveis até
uma determinada faixa e criou ruas exclusivas para pedestres e ciclistas. No inicio
existiu forte resisténcia por parte da populacdo, mas essa medida culminou na
melhoria do comércio, possibilitou a criagdo de areas de lazer, atraiu novos
investimentos e reduziu a poluicdo nestas areas, além da criacao do sistema de

bicicletas publicas.
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Mapa 04: Rotas Verdes de Copenhagen.
Fonte: City of Cyclists, 2004, p. 25.

plan....

Em 1995 foi criado o programa de bicicletas para a cidade (“city bike
program” — CBP), com objetivo de diminuir o transito de automoéveis no
centro da cidade e poluigdo atmosférica. Atualmente tem cerca de 1200
bicicletas e 115 bicicletarios com depdsito de moedas. As bicicletas tém
propaganda de financiadores em suas rodas, ja que o uso é gratuito. A
moeda usada para liberar a bicicleta € devolvida quando colocada de volta
no bicicletario. Se for levada para fora da area central, a multa é severa.

O sistema € organizado por uma fundagéo com objetivos sociais que faz a
manutencdo das bicicletas com desempregados, oferecendo formacgéo e
eventual reintegracdo no mercado de trabalho. As bicicletas s&o fabricadas
exclusivamente para o CBP, com objetivo de diminuir roubos e vandalismos,
que ainda assim continuam a ocorrer, sem, entretanto, inviabilizar a relagao
custo beneficio (Didonato apud ROSA, 2007).



Foto 59: Bicicletas Publicas de Copenhagen. . Foto 60: Bicicletas Publicas
Fonte: NELSON, 2007, p. 20. Fonte: Cycle Police, 2002, p. 34.

O mapa abaixo indica a organizagao do centro de Copenhagem. Na parte
mais central (em azul) é restrito o uso do automoével, permite-se o trafego apenas de

pedestres e ciclistas. Em vermelho, as ciclovias e ciclo-faixas.

plutions for £yclists inpfhe City Centre — ]
Mapa 05: Solugdes para ciclistas no centro de Copenhagen.
Fonte: City of Cyclists, 2004, p. 27.




Outros quesitos fazem com
que Copenhagen se torne a “cidade das
bicicletas” e completam a sua infra-
estrutura cicloviaria. Entre eles estdo a
integracdo com o transporte publico, o
sistema de contagem de ciclistas (um
artificio de estimulo para outras pessoas),
os bicicletarios espalhados por toda a
cidade e a preventiva e rigorosa
manutencdo das ciclofaixas através de
um sistema a laser.

A mais nova criagdo da cidade
€¢ a “onda verde’, sistema de
sincronizagdo dos semaforos especificos
para ciclistas que leva em consideracao

velocidade média 20km/h.

Foto 63: “Onda verde” em via de Coenhagen.
Fonte: Pucher and Buehler, s/data.




cidade de Copenhagen. ciclaveis em Copenhagen
Fonte: www.flickr.com/photos/16nine. Fonte: Pucher and Buehler, s/data.
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Foto 66: Contador d Ciclistas. Foto 67: Sinalizagédo nas “ondas verdes”.
Fonte: www.flickr.com/photos/16nine. Fonte: www.flickr.com/photos/16nine.

E assim se completa toda a rede cicloviaria da cidade mais importante da
Dinamarca, Copenhagen, tornando-a uma cidade sustentavel, que privilegia o
transporte ndo motorizado, com um transporte coletivo de qualidade e eficiente,

proporcionando a populagcdo uma variedade de escolhas e alternativas de
locomogao



3.4 — Colombia

Igualmente como no
Brasil, na Coldbmbia a bicicleta
chega no inicio do século XIX
como veiculo da classe alta, por
conta de seu alto custo de
aquisicao, com o tempo e com a
chegada do automovel no século

XX, ela se torna um objeto de

| incioal t Foto 68: O automovel pertencia as Classes mais altas
azer e principaimenté para 5 colembia no século XX.

Fonte: Fundagado da Colombia, s/data.

criangas.

Na Colémbia, a cidade que ultimamente vem recebendo destaque pela

sua completa transformagcao urbana, é Bogota, cidade com aproximadamente 7

milhdes de habitantes, que inclusive, € muitas vezes fisicamente comparada a Sao

Paulo.

Carlos F. Pardo, coordenador de
projetos de transportes urbanos em Bogota,
em apresentagdo em Workshop em
Guarulhos (Workshop Internacional sobre
Planejamento e Implementacgéo de Sistemas
Cicloviarios, 2006), considerou que o
primeiro projeto que deu visibilidade e
importancia a bicicleta no cenario urbano é
a “Ciclovia”, surgida em 1974 por iniciativa
do departamento de transporte da cidade. A
idéia era fechar grandes avenidas para o
uso unico e exclusivo de pessoas e dos
veiculos ndo motorizados, transformando-se
em um espacgo publico voltado ao lazer em
dias especificos da semana. No ano do
surgimento, 3,8 km de ruas eram fechadas

todos os domingos. Em 1983 a rede foi

Foto 69: Pessoas apropriando das ruas
coberta pelo projeto “Ciclovia”.
Fonte: Villegas Editores, s/data.




ampliada para 80 km (mapa 06). Por conta disso, o uso da bicicleta aumentou
significativamente, e conseqientemente seu numero de vendas, o que abriu portas
para um novo setor comercial.

No ano de 2005 a rede chegou a 120 km de vias fechadas (mapa 07), que
se torna um espaco recreativo, da pratica de esporte. Na época, muitos estudantes

se envolvem no projeto.

GatA

in

Mapa 06: Abrangéncia do projeto Ciclovia em Mapa 07: Abrangéncia do projeto Ciclovia em
1983, 80 km. 2005, 120 km.

Fonte: Ricardo Montezuma, s/data. Fonte: Ricardo Montezuma, s/data.

Essas iniciativas, apesar do carater de lazer, deram imensa visibilidade a
bicicleta e acarretaram na preocupagao em integra-la ao sistema de transporte da
cidade. No ano de 1998 foi criado o plano de desenvolvimento (plano diretor) de
Bogota, e nele contém uma rede cicloviaria que previa a construgdo de 340 km de
vias exclusivas para ciclistas (Clinton Climate Initiative - Iniciativa Clinton do Clima -

CCl, 2008, p. 4). A construcao desse segmento iniciou-se em 1999. Em 2000, ja

J—



tinham sido construidos
aproximadamente 180 km de
ciclovias, e até o ano de 2009, ano
de termino do plano, pretende-se
estar com toda a infra-estrutura

completa.

Foto 70: Ciclovia dos domingos em Bogota.
Fonte: Villegas Editores, s/data.
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Mapa 08: Sistema de Ciclorotas de ogoté, cor amarela.
Fonte: Carlos F. Pardo, IDU Bogota.

Segundo a Clinton Climate Initiative (Iniciativa Clinton do Clima - CCl), em
2000 apenas 0,2% da populagao utilizava a bicicleta como meio de transporte, mas

em fevereiro de 2008 esse numero aumentou para 4%.
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Figura 10: Distribuigdo dos modais em Bogota.
Fonte: Carlos F. Pardo, IDU Bogota.

O sistema ¢é unico e bem-sucedido porque o projeto considerou a topografia
da cidade - as intervengdes humanas e as caracteristicas naturais, tais
como os pdlos de atragdo importantes, montanhas, cursos d’agua e parques
— para criar o melhor fluxo e funcionalidade possiveis. (Clinton Climate
Initiative, 2008, p. 4)

O plano cicloviario de Bogota é bastante distribuido por toda cidade,

possui grande atratividade, integragdo com o transporte publico, passarelas e pontes

exclusivas, sinalizagcdo especifica e outros elementos que tornam o pedalar

confortavel e privilegiado.

Foto 71: Ciclovia e Passarela exclusiva.
Fonte: ITDP, s/data.

Foto 72: Ciclovia Arborizada em Bogota.
Fonte: PARDO, s/data.



Foto 73: Estacionamento de Bicicleta proximo Foto 74: Toda a familia utilizando a bicicleta.
ao terminal TransMilenio. Fonte: PARDO, s/data.
Fonte: CClI, s/data.

Em paralelo ao plano civloviario existe também um plano de valorizagao
do pedestre. Em muitas ruas foram removidos os estacionamentos para automoéveis
e as calgadas foram alargadas, o que possibilitou o plantio de arvore, a instalagao de
bancos e mais outros diversos equipamentos urbanos. No lugar do espago para os

carros, foram criados também espacgos publicos agradaveis e de integragao social.

Foto 76: Rua apds intervencdo em Bogota.
Fonte: ITDP, s/data. Fonte: ITDP, s/data.

Bogota se tornou a cidade modelo da America Latina, com seu plano de
desenvolvimento que vem combatendo os graves problemas sociais, de seguranga e
urbanos. No contexto da mobilidade, chega a ser referéncia para muitas metropoles,
pois ela revolucionou as condigdes do transporte publico e inseriu a bicicleta em seu
cenario, um veiculo barato, ndo poluente e que proporciona imensa integragao entre

pessoas. Tal medida possibilitou uma condigdo de mobilidade mais digna e de



qualidade, principalmente para a populacdo de baixa renda, para a qual o custo do

transporte coletivo muitas vezes significa um énus na renda mensal.

3.5 — Portland - EUA

Diferente da maioria das cidades americanas, Portland hoje possui,
talvez, um dos melhores sistemas de transporte, por propiciar diferentes alternativas
de mobilidade e todas elas com bastante qualidade e eficiéncia. Em Portland, quem
decide se locomover a pé, de bicicleta ou através transporte publico encontrara uma

o6tima estrutura.

Segundo documentarios -
da organizagcao NYC Streets :
Renaissance (Renascimento das
Ruas de Nova York), Portland hoje
é resultado de uma série de lutas e
politicas por uma cidade
sustentavel. Tudo ocorreu entre as
décadas de 1930 a 1970, quando
Robert Moses elaborou o plano
das freeway (auto-estradas) por
todo o territério Americano. Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007.

Por volta de 1965 pretendia-se

construir em Portland parte do sistema de
auto-estradas que ligaria a regido
metropolitana. A principal era a chamda
Mount Hood freeway, que passaria por
bairros a sudoeste da cidade e

necessitava da remocgdo de certa

quantidade edificacbes, entre elas,
residéncias, casas de comércio, escolas,

um parque e etc..

Ao deparar com o projeto, a

Mapa 10: Rede de freeway em Portland.
comunidade se articulou numa grande Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007.



mobilizacdo contra a sua
execugao. Eles tinham o apoio de
uma corporacao chamada
National Environmental Protection
Agency (Agéncia Nacional de
Protecdo ao Meio Ambiente), que
esclarecia os pontos negativos
que a rede de freeways traria para
a cidade e para o meio ambiente,
utilizando-se recursos federais. A

populacdo de Portland percebeu

o b I =N
Foto 77: Mount Hood freeway em Portland.
Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007.

que esse sistema provocaria um grande impacto em toda a cidade em beneficio dos

suburbios, o que fortaleceu ainda mais no combate a ndo construgdo das rodovias.

Foi entao feito um acordo para que o dinheiro que seria investido na construgao das

freeways fosse direcionado as linhas de bonde e na criagdo de espagos publicos,

como pragas e parques.

Esse “combate” ao sistema de circulacido uUnico e exclusivamente de

automdveis promoveu um novo panorama para a cidade. O transporte publico

recebeu mais atengdo e o planejamento urbano passou a pensar sempre na figura

do ser humano como principal objeto de estudo.

Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007.

Mapa 11: Simulagéo de como a freeway ficaria se fosse implantada em Prtlant_j'.
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Foto 78: Auto-pista construida durant _. época Foto 79: Com a desaprovagao a populagéo foi
do plano de rede das freeways. retirada a auto-pista e criado um parque.
Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007. Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007.

Com isso ficou muito facil para a bicicleta se inserir no cenario da cidade e
ser uma alternativa de transporte para toda a populacéo, independente de idade.

Um aspecto interessante da rede cicloviaria de Portland é que, apesar de
possuir um plano cicloviario, a cidade nao possui ciclovia. Todo seu plano é
composto por ciclofaixa e, mesmo assim, andar de bicicleta € muito seguro. Isso se
deve ao planejamento de ftraffic calming (transito calmo), que faz com que os
automodveis andem em baixas velocidades, e promove intensivas campanhas de
educacgao e conscientizacao da fragilidade de pedestres e ciclistas.

Todas essas preocupacdes levaram Portland, em 2007, ao titulo The Most
Livable City in USA (A Cidade mais sociavel dos Estados Unidos).

A escolha por um sistema de transporte coletivo e do ndo motorizado
tornou possivel a criagdo de mais espacos publicos. O que seriam estacionamentos,
mais vias de circulagéo e etc., hoje sdo areas de lazer que proporcionam maior

sociabilidade entre as pessoas.

Foto 80: Mini-rétulas nas areas residenciais Foto 81: O planejamento de traffic calming torna
proporciona baixa velocidade dos automéveis. as vias seguras para todos, inclusive criangas.
Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007. Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007.



Além das Ciclofaixas, um
conjunto de medidas necessarias para
completar toda a infra-estrutura
cicloviaria é feita, como a distribuicao
de bicicletarios em toda a cidade,
sinalizacdes especificas, as green
routes (rotas verdes), atalhos para
ciclistas e um sistema integrado aos
bondes e 6nibus.

Portland se tornou uma

Foto 82: Ciclofaixa cruzando uma ponte.
Fonte: NYC Streets Renaissance, 2007.

cidade modelo de planejamento integrado e voltado para as pessoas, cada dia se

destaca por suas inovagdes em sinalizagdes e espagos humanos.

Mapa 12: Rede de ciclofaixas em Portland.
Fonte: www.portlandonline.com, 26/10/2008 21h30min.







Porém tudo isso so6 foi possivel por estas cidades criarem ou adaptarem
desenhos técnicos para tornar possivel o uso da bicicleta, para oferecer seguranca,

conforto, coeréncia e integridade nas redes cicloviarias.

3.6 — Solugoes técnicas utilizada pelos modelos

Dentre as principais caracteristicas encontradas nos modelos acima
apresentados encontra-se: os tipos de vias ciclaveis, dimensdes geomeétricas,
sinalizagao, cruzamentos, rotatérias e artificios de transito calmo (traffic calm).

Os tipos de vias ciclaveis podem ser ciclovias, ciclo-faixas ou faixas
compartilhadas.

As ciclovias sdo os espacos de circulacdo exclusiva de bicicletas,
segregados por obstaculos fisicos como calgadas, muretas ou meio-fios (figura 11,
foto 89 e foto 90). As ciclo-faixas, também de circulagédo exclusiva, localizam-se nas
pistas de rolamento ou nas calgadas; sao delimitadas por sinalizacao horizontal ou
diferenciagédo de piso, ndo ha a presencga de separadores fisicos (figura 12, foto 91 e
foto 92). Ja nas faixas compartilhadas, ha a possibilidade de circulagédo de dois ou
mais modais em um mesmo espaco, como bicicleta e pedestre ou bicicleta e veiculo

motorizado (figura 13, foto 93 e foto 94).

1
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Figura 11: Ciclovia bidirecional entre calgada e canteiro de seguranca.
Fonte: GONDIM, 2006.

Foto 89: Ciclovia em Londres. Foto 90: Ciclovia em Vancouver )
Fonte: GEMMER, 2003. Fonte: PRICE, s/data.
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Figura 12: Ciclofaixa bidirecional na calgada ao lado de pedestres.
Fonte: GONDIM, 2006.
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Foto 92: Ciclofaixa na rua, Holanda.

Foto 91: Ciclofaixa na calgadé, Fléﬁanépolis.
Fonte: GEMMER, 2003. Fonte: Buis, s/data.
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Figura 13: Tipo de vias compartilhadas, sendo rua e calgada compartilhada.
Fonte: GONDIM, 2006.

Foto 94: Rua compartilhada, Alem:ariha.'
Fonte: BUIS, s/data. Fonte: PUCHER, s/data.

Foto 93: Calgada compartilhada, Holanda.

As dimensdes geométricas sdao de suma importéncia para garantir o

conforto e seguranga dos ciclistas. Elas vao depender do tipo de via, se é ciclovia no
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bordo ou em canteiros centrais, levando em consideracdo também se séao

unidirecionais ou bidirecionais. Caso se trate de ciclofaixa, sua dimensio ira

depender da localizacéo, se esta na calgada ou na via de veiculos. A velocidade

dos carros, o tipo da via e objetos adjacentes também influenciam nas larguras das

vias ciclaveis.

O ciclista requisita pouco espago do sistema viario. Sua projegcao é de
aproximadamente 0,60m. Mas, em movimento, as oscilagdes de percurso
no manuseio com a bicicleta sdo de aproximadamente 0,30m para cada
lado, requerendo uma faixa minima de circulagéo de 1,20 de largura, (...)
(GONDIM, 2006, p. 55)

No entanto, ndo se
considerado 1,20m por Godim,
por conta da impossibilidade de
ultrapassagem entre ciclistas,
podendo ocorrer na tentativa a
colisdo entre eles. Além disso,
muitas vezes os ciclistas estédo
acompanhados e gostam de
andar lado a lado, partilhando
conversacgdes durante o trajeto.
Segundo Jeroen Buis,
em palestra no Rio de Janeiro
(Workshop

Cicloviario e Transporte Publico,

Internacional sobre
2007), na Holanda o tamanho
médio das ciclovias varia de
2,10m a 3,00m (ver quadro 01).
Inclusive, essa caracteristica é
uma exigéncia dos usuarios da
bicicleta no pais. Larguras
maiores trazem também mais
seguranga ao ciclista devido a

distancia dos automoveis.

recomenda a utilizagdo do espago minimo,

Largura e volume de ciclovias

Ciclovia de mao dnica

Holanda mais comum:

Ciclistas porhora  Largura 210-3.00m
Q- 150 200 m
To=-37rs .00 m
=375 4 0 m

Halanda mais comum:

Ciclistas por hora  Largurs 3.50'm
0--560 £.80m
50 - 150 300 m
=100 4.00m

Quadro 01: Slide da apresentagao de Jeroen Buis.
Fonte: BUIS, s/data.

Foto 95: Ciclovia unidirecional larga, Holanda.
Fonte: flickr.com/mindcaster-ezzolicious.



Sinalizagcao é outro item essencial para coeréncia da rede cicloviaria. Ela

informa pedestres, ciclistas e motoristas os seus respectivos espacos de circulacao.

Fotos 96, 97 e 98: Sinalizagdes diversas na Holanda.
Fonte: flickr.com/mindcaster-ezzolicious.
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Foto 99: Cruzamento na Holanda.
Fonte: flickr.com/mindcaster-ezzolicious.



Os cruzamentos sao os que necessitam de mais atengao, pois sao neles
que acontece a maioria dos acidentes envolvendo ciclistas. A foto acima (foto 99) é
do ano de 1978, e mostra a adequacao feita para integrar a bicicleta no sistema
viario de Amsterdam, orientando pedestres, ciclistas e motoristas.

Muitas vezes é utilizado o sistema de rotatérias em cruzamentos, evitando
assim a semaforizagao e consequentemente a despesa publica com energia elétrica.
O sistema permite melhor fluidez para ciclistas que possui, na maioria dos casos,
prioridade sobre os automédveis. Segundo estudos de Tulio Leal, “As rotatérias
podem ser divididas em quatro modelos basicos, que sao: rotatérias com trafego
misto, rotatérias com ciclo-faixas e rotatérias com ciclovias, com ou sem preferéncia’
(LEMOS, 1999, p. 71).

Os trés primeiros tipos de rotatorias estao explicitados na figura 14.

Nas do tipo 1 (rotatérias com trafego misto), as bicicletas compartilham a
faixa com os veiculos. Devem ser utilizadas em ruas com pouco trafego e por isso, a
falta de necessidade por separagdo. Nesse caso, segundo Lemos, a preferéncia é
do ciclista e o motorista é obrigado a posicionar-se atras dele, evitando-se
ultrapassagem de pontos-cegos de retrovisor (LEMOS, 1999, p. 50).

As do tipo 2 (rotatérias com ciclo-faixas) possuem elementos
segregadores e por isso permitem um fluxo um pouco maior de veiculos (foto 100).

Conforme Lemos,

neste modelo de rotatdria, a preferéncia é dada sempre para quem ja esta
nela, ai incluidos os ciclistas. O maior problema deste tipo de rotatéria é
quanto ao fato de que veiculos que estejam querendo sair da rotatoria
podem, em determinados casos, ndo perceber a existéncia de ciclistas, que
estejam em pontos cegos de seus retrovisores. (LEMOS, 1999, p. 50).

Figura 14: Tipos de rétula.
Fonte: LEMOS, 1999.



Foto 100: Rotatéria do tipo 2, Holanda. Foto 101: Rotatéria o tipo 3', Holanda.
Fonte: BUIS, s/ data. Fonte: I-Ce, 1978.

L i
Foto 102: Rotatoria elevada, Holanda.

Fonte: BUIS, s/ data

Nas do tipo 3 (rotatérias com ciclovias com preferéncia) os elementos
segregadores sao mais complexos possibilitando maior protegédo para o ciclista (foto
101). Lemos salienta que nesse tipo de rotatoria “a distancia entre a ciclovia e a pista
motorizada deve ser deve ser mantida em mais ou menos 5m” e que também deve-
se evitar a mao-dupla, “pois movimentos horarios de ciclistas na rotatoria sé&o
movimentos ndo previstos pelos motoristas e podem causar acidentes”. (LEMOS,
1999, p. 53).

O modelo do tipo 4 (rotatérias com ciclovias sem preferéncia) é bastante

semelhante ao do tipo 3, a principal diferenga “reside no fato de que o alinhamento
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da ciclovia deixa de ser feito sobre uma circunferéncia’ (LEMOS, 1999, p. 55) e os
ciclistas ndo mais possuem preferéncia sobre os motoristas.

Esse sistema €& mais comum em zonas residenciais ou de baixas
densidades de fluxo e é também um artificio de transito calmo (traffic calm). Pode
acontecer também a segregacao de veiculos e ciclistas através de niveis diferentes
de pisos, elevando-se a rotatéria de veiculos, isolando-os de contatos com as
ciclovias, como na foto 102.

Por ultimo, existem as solugbes de traffic calm que impossibilitam que os
automoveis desenvolvam altas velocidades. Essas medidas sao efetivadas através
de artificios no desenho urbano das vias, como mostra Quadro 02, desenvolvido em

tese de doutorado de Ricardo Esteves (2003).

Traffic Calming pode ser assim definida como uma técnica (ou um conjunto
de técnicas) para reduzir os efeitos negativos do trénsito ao mesmo tempo
em que cria um ambiente seguro, calmo, agradavel e atraente. A
abordagem vai mais no sentido de mudar o volume do trafego e o
comportamento dos motoristas, que passam a conduzir seus veiculos de
maneira mais lenta e adequada as condigdes locais do que adaptar o
ambiente as exigéncias do trafego motorizado. As ruas, com a utilizagédo da
técnica passam a ser mais seguras, calmas, ecoldgicas e a pertencer
novamente aos moradores e Vvisitantes do local e ndo de forma
predominante aos fluxos de veiculos e correntes de trafego. (ESTEVES,
2003, p. 51)

reah dLe |
Foto 103: Chicana em area urbana, Londres, Inglaterra.
Fonte ESTEVES, 2003.



Alteracoes no perfil viario

Verticais horlzoniais

1. lembadas 4. chicanas (desvios fargados)

|

l

2. platds (speed fabie) &, esfreitamentos

|
l

3.aimofadas antivelocidade (speed cusiion) . cantesros centrals

[

Qutros Dispositivos

7. utilizag3o de sinalizacds avisands que s trala de uma area de velocidade reduzida

B. ulilizacdo de matenals para pavimentacdo com cores & texturas diferenciadas

8. utilizagdo de moblliario urbano. valerizando a palsagem e a identidade cultural

10, utilizacdo de vegetacdo e fratamento paisagisticn

11, nivelamento da via com a calgada, reduzindo ow eliminando a preferéncia dos veiculos
motarizados sobre os pedestes

12. destinacdc de parle do espaco viars para clrculacdo de biciclatas

13, quebra da lineardade viara ¢ ulilizagdo de efeitos glicos

14. outros elemenics que possam confribuir para a8 melhoria da qualidade ambiental

15, medidas de gerenciamento e direcionamenta de fiuxos de veiculos molorizados

E principalmente

16. combinacio de varios disposifivas

Quadro 02: Medidas de traffic calm.
Fonte: ESTEVES, 2003, p. 54.



Fica facil integrar a bicicleta no sistema viario das cidades quando se
utiiza dos artificios de ftraffic calm. A seguranga proporcionada permite que a

populagdo se sinta segura para caminhar ou pedalar pelas ruas.

Pode ser ainda observado que medidas de Traffic Calming acabam por
requalificar de forma positiva o ambiente e, por extensdo melhorar a
qualidade de vida dos habitantes e visitantes da unidade de vizinhanga
urbana. De certa forma pode ser considerada uma nova abordagem na
concepgao e uso dos espacos publicos da cidade. (Devon County Council,
Tolley, apud ESTEVES, 2003, p. 51)

Sendo assim, fica evidente que para se obter um sistema de transporte
integrado e que privilegie principalmente o uso do transporte ndo motorizado é
necessario ir além da construcdo de ciclovias. Todas as técnicas citadas acima

podem e devem ser analisadas e incorporadas no planejamento urbano.

3.7 — Reflexoes sobre os Modelos

Até agora foi possivel perceber que um bom sistema cicloviario adota
diversas politicas e agbes para que a bicicleta seja uma alternativa de transporte
para todas as pessoas e de qualquer idade. Somente a construgao de ciclovias nao
€ uma medida bastante o suficiente para que se troque o automoével (mesmo
existindo congestionamento) ou o transporte publico (mesmo este sendo de ma
qualidade) pela bicicleta.

O quesito seguranca é o que mais influencia na escolha do veiculo. Por
esse motivo, politicas de traffic calmin sado bastante validas, ja que, além da
seguranca efetiva, asseguram essa sensagao nas pessoas. Quanto mais inseguro o
transito, mais as pessoas vao querer utilizar o carro nos seus deslocamentos,
provocando mais congestionamento, mais poluicdo, mais isolamento das pessoas e
menos sociabilidade da cidade.

Politicas de desestimulo do uso do automoével também sio eficientes,
principalmente para deslocamentos de curtas distancias. Sdo criados atalhos para
pedestres e ciclistas e em contrapartida grandes voltas para os automéveis. Assim
as ruas se tornam mais tranquilas, mais confortaveis para caminhadas, mais seguras

para que as criangas possam brincar e excelentes para o uso da bicicleta.
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Campanhas educativas também sao essenciais para conscientizacao,
principalmente dos condutores de veiculos motorizados. Com trabalhos de educagao
intensiva, uma simples sinalizagdo ou a criagdo de uma ciclo-faixa por exemplo, ja
sdo suficientes para efetivar um transito seguro e solidario, com motoristas e ciclistas
conscientes do espag¢o que cada um tem.

Todas as cidades devem oferecer diversas alternativas e boas condi¢des
de mobilidade. As cidades Européias sairam na frente nesse quadro. Cabe agora
aos outros paises se espelhar nesses modelos, adequa-los conforme suas

necessidades para entdo implanta-los em sua regido.

3.8 — Panorama Nacional

Como foi visto no 2° capitulo, a bicicleta no Brasil nunca teve uma tradigéao
de meio de transporte, como também em toda a América. Aqui ela sempre foi
discriminada e ficou em segundo plano. As cidades que hoje a tem em seu cenario
sao produtos de projetos bem recentes, ao contrario das cidades européias que tem
a bicicleta em seu cenario desde seus surgimentos.

A primeira preocupacgao que se vira ter sobre a mobilidade por bicicleta no

pais aconteceu somente em 1976, quando...

a GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes) comecga a
estudar os problemas do trafego de bicicletas e edita um manual de
planejamento cicloviario, destacando a importadncia da implantacdo de
ciclovias em cidades menores e em cidades novas. Detalha o planejamento
cicloviario em etapas de pesquisa, projeto e medidas praticas de
implantagéo, além de campanhas educativas. (ROSA, 2007, p. 63)

Em 1982, é revisada e lancada uma nova edicdo do manual cicloviario.
Apds 11 anos, o Rio de Janeiro, cidade que atualmente possui a maior malha
cicloviaria do pais, inicia o programa Ciclovias Cariocas.

Durante esse periodo sdo levantadas as questdes relacionadas a bicicleta
dentro do Cdédigo de Transito Brasileiro. Em 1997, entrou em vigor a nova legislagao
que regulamenta alguns direitos e deveres para o uso da bicicleta nas cidades.
Porém, infelizmente estas ndo sdo cumpridas e a bicicleta continua “sem ter o

direito” de circular tranquilamente pela cidade.
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Em 2001, o GEIPOT langou outra edicdo do Manual Cicloviario, desta

vez, mais novo e ampliado.

(...) um diagnéstico nacional sobre o tema com 60 cidades analisadas em
todo o pais. O diagnéstico possui informagbes sobre infra-estrutura
existente, dados sobre acidentes, parcerias realizadas e nivel de
campanhas educativas. (ROSA, 2007, p. 63)

Contudo, para muitas pessoas, entidades e organizacbes esse plano era
muito falho por n&o referenciar cidades européias que possuem 6tima estrutura e
estudos pro-bicicleta e por nao consultar de forma participativa a sociedade e
usuarios da bicicleta no pais.

No ano seguinte, o conceito de rede cicloviaria ganhou uma ateng¢ao
maior e, mais tarde, em 2004, ocorreu em Porto Alegre a primeira licitacdo para a
elaboragao de um Plano Diretor de Mobilidade Cicloviaria no Brasil.

Em Setembro de 2007 foi langado o Bicicleta Brasil - Programa Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta, implementado pela SeMob — Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana. Esse programa foi completamente revisado e ja
contou com as participagdes da Sociedade, Entidades e Organizagdes pro-bicicleta.

Historicamente tem-se investido poucos recursos em infra-estrutura para a
bicicleta nas cidades brasileiras, resultado da pouca importéncia dada a ela
como alternativa de transporte. Na Europa, por exemplo, onde a bicicleta é
encarada como um modo importante na matriz de transporte, encontramos
exemplos de ampla rede de infra-estrutura. A Holanda tem mais de 16 mil
quildmetros de infra-estrutura cicloviaria, somente em estradas, e mais de
18 mil quildmetros em suas cidades. Isto representa que um pais com um
quinto do territério do Estado de Santa Catarina, consegue ter quatorze
vezes mais infra-estrutura neste campo do que o Brasil, com 8,5 milhdes de
km?2. Este € um exemplo de um pais rico (162 economia do mundo, com um

PIB de US$ 622 bilhdes) que, culturalmente, incorpora a bicicleta na matriz
de transporte. (SEMOB, 2007, p. 37)

A execucdo desse sistema de mobilidade anda lentamente em
comparagao aos investimentos que sao feitos para o automoével, os quais, sao
constantemente privilegiados com novas constru¢des de pontes, viadutos, rodovias,
grandes estacionamentos e etc.

O cenario da bicicleta no Brasil é ainda discriminado e a grande maioria
dos usudarios dela como meio de transporte sdo pessoas de baixa renda,
principalmente os operarios da construgéo civil, os desempregados e os autbnomos

em empregos informais. Outra caracteristica de uso intenso no pais é o de lazer, a
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utilidade da bicicleta para o exercicio fisico ou como veiculo principalmente para

criangas.

QUADRO RESUMO DE INFRA-ESTRUTURA NO BRASIL ABR. 2007

MUNICIPIOS COM
INFRA-ESTRUTURA
CICLOVIARIA *

QUANT. EXTENSAO EXTENSAO MEDIA
MUNICIPIOS (Km) (Km)

500.000 a 100.000.000 _ 12,78
e | v | we | ]

" Claasificacao com bass am dados do IBGE em T00%.

Tabela 05: Dados das pesquisas do MCidades, 2007.
Fonte: Departamento de Mobilidade Urbana apud SEMOB, 2007.

Em busca de melhores condi¢des no sistema cicloviario, frente ao
panorama ao qual se encontrava o Brasil, em 2005, surgiram os primeiros
movimentos cicloativistas no pais. Inspirados nos movimentos de Massa Critica
(Critical Mass), surgidos nos Estados Unidos, mais precisamente na cidade de Sao
Francisco em 1992, quando um grupo de ciclistas sairam as ruas para reivindicar por
mais direitos de circulacéo e contrarios a usurpacao do espaco das cidades voltados

exclusivamente para os automdéveis.

O nome Critical Mass deriva de um estudo feito sobre a mobilidade das
bicicletas nas cidades chinesas, onde n&o existe sistema de regras de
transito nem uma presenca significativa de semaforos. Da falta de direito de
preferéncia se chegava a conclusédo de que as bicicletas eram capazes de
passar por um cruzamento muito transitado s6 quando a quantidade das
mesmas alcangava um ponto critico, uma "massa critica" de fato, capaz de
parar o] fluxo de caminhdes e de automoveis.
(www.geocities.com/coletivofolha, 20/02/2008)
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Foto 104: Massa Crl’tica em Budapeste. . Foto 105: Bicicletada em Sao PauI.
Fonte: noveltime.com, 23/10/2008. Fonte: LUNA ROSA, 2008.

A partir desse primeiro momento, os movimentos se difundiram por varias
outras cidades americanas e também entre as cidades européias. No Brasil, o
movimento aconteceu pela primeira vez em 2005 em Sao Paulo e atualmente ocorre
também nas cidades de Curitiba, Rio de janeiro, Aracaju, Florianopolis, Fortaleza,
Maceid, Brasilia e Goiania. Na grande maioria delas, acontece sempre as ultimas

sextas-feiras do més.

A Bicicletada € um movimento no Brasil e em Portugal inspirado na Massa
Critica, onde ciclistas se juntam para reivindicar seu espago nas ruas.

(...) um mote em geral une os participantes. A Bicicletada, assim como a
Massa Critica, ndo tem lideres ou estatutos, o que leva a variagbes de
postura e comportamento de acordo com os participantes de cada
localidade ou evento.

Dentre a pluraridade de motes, esta o lema "um carro a menos", usado
principalmente para tentar obter um maior respeito dos veiculos motorizados
que trafegam nas ruas saturadas das grandes cidades. Outro slogan
levantado é o "N6s somos o transito". A idéia é deixar claro aos motoristas
que a bicicleta é apenas mais um componente da mobilidade urbana e que
merece o devido respeito. (www.bicicletada.org, 30/11/2008)

Segundo o site oficial da Bicicletada no Brasil (www.bicicletada.org), os
objetivos do movimento s&o: pedalar; divulgar, estimular, promover e criar condigdes
favoraveis para o uso da bicicleta como meio de transporte; integrar os ciclistas da
cidade e valorizar a cultura da bicicleta; conscientizar os usuarios dos meios de
transporte motorizados da importancia da bicicleta para aliviar os congestionamentos
(www.bicicletada.org, 30/11/2008). O movimento tem como finalidade, fazer com que
a sociedade a enxergue o atual situagédo do sistema de transporte no Brasil, onde a

soberania do automovel individual € imposta sobre todos os demais meios.



Analisando os graficos a seguir percebemos wuma grande
incompatibilidade de prioridade de investimentos. Apenas 28% da populacéo
brasileira utiliza o automével como meio de transporte, mas em contraposigao,
ocupa 75% de todo o espacgo viario existente (ANTP) e detém grande parte dos

recursos publicos.

Onibus Municipal
24%

, Onibus Metropolitanos
.\ 5%

Metroferrovidrios
3%

Bicicleta
3%

Automaveis
28%

Figura 15: Divisao Modal 2003.
Fonte: antp/mcidades apud SEMOB, 2007.

17% 1%

I Bici - transporte
Infanto - juvenil
W Lazer

U "Mountain - bike"

53%

Figura 16: Frota de Bicicletas por Segmentagao de Mercado, 2005.
Fonte: abradibi e abraciclo apud SEMOB, 2007.

A partir dai percebe-se que a bicicleta no Brasil ndo é prioridade de
planejamento e para que esse quadro mude se faz necessaria uma reflexdo sobre

qual tipo de cidade se pretende ter e “para quem” ela deve ser.



4. O TRANSPORTE DE ARACAJU

Aracaju esta localizada no estado de Sergipe, e de acordo com o censo
de 2007, levantado pelo IBGE, possui area de municipio de 182,05 km? e populagao
de 520.303 habitantes. Ja os municipios da regido metropolitana da cidade,
composto por Nossa Senhora do Socorro, Sado Cristovdo e Barra dos Coqueiros,
possuem 239.695 habitantes, somando entdo 759.998 habitantes em toda a regido

da grande Aracaju.
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Figura 17: Mapa de localizagcédo da cidade de Aracaju.
Fonte: Elaboragao prépria.

Aracaju, que ja nasceu com a responsabilidade de intermediar o contato
entre o mundo industrial e o interior agricola em franco progresso, foi
elevada a condicdo de cidade e de capital da Provincia de Sergipe em 17
de margo de 1855, por meio da resolugdo n® 413. O primeiro projeto
urbanistico da cidade ficou conhecido como Plano de Pirro, nome dado em
homenagem ao seu projetista, o Eng® Sebastido José Basilio Pirro. Embora
ja existisse o nucleo do antigo povoado no alto da colina do Santo Anténio,
a diretriz era ocupar outra regido — uma faixa de grande extensao plana. O
desenho do nucleo inicial da cidade era bastante simplificado e
geometrizado, similar a forma de um tabuleiro de xadrez, em linhas gerais,
um grande quadrado composto por 32 quadras de 110x110m cada uma
(Porto apud CAMPQOS, 2008, p. 16).

Iniciada a partir da praca Fausto Cardoso e o parque Tedfilo Dantas, onde
esta instalada a Catedral da cidade, parte o tragado em xadrez com quadras de
110x110m onde se instalaram as elites do estado. Com perspectivas de emprego e
melhores condi¢des de vida, muitas pessoas comecaram a se mudar para a nova
capital. A grande maioria das pessoas era de baixo poder aquisitivo e como nao

tinha condicbes de comprar casas ou terrenos nas dareas centrais, foram se



instalando nas periferias, onde surgiram os bairros Getulio Vargas e Siqueira
Campos, perdendo entdo o tragado proposto por Pirro e crescendo de forma
desordenada.

& Pra ga
Fausto Cardoso

Centro projetado

Crescimento aleatério

Mapa 13: Mapa de identificagado de areas.
Fonte: Gooale Earth. 2008.

O rapido crescimento da populagdao da-se concomitantemente a um
processo de esvaziamento do campo sergipano, sobretudo em decorréncia
da pecuarizagdo, da concentragdo da terra e, em determinadas areas, da
modernizacdo da agricultura. Aracaju passa a ser o principal centro de
atragdo das populagbes que migram do campo e das cidades do interior.
(FRANGA, 1999, p. 59)

O Crescimento mais acentuado de Aracaju se dara na década de 70,
quando surgiu a COHAB e o sistema habitacional para pessoas de baixa renda. A
intencao era definir todo o crescimento da cidade: ao norte e ao oeste predominou a

populacéo da classe mais baixa e ao sul se instalaram-se as elites da cidade.

A COHAB-SE, em trinta anos, financiou 17.531 unidades habitacionais
espalhadas em 38 conjuntos, sendo a principal responsavel pelo
crescimento de Aracaju até a década de 1990. Dessas novas unidades,
62,65% foram construidas na década de 1980, e ampliaram
significativamente a malha da cidade. Enquanto a COHAB construia para as
classes menos favorecidas, o Instituto Nacional de Cooperativas
Habitacionais (INOCOOP) construiu 5.956 casas distribuidas em 23 novos
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conjuntos destinados a populagdo de classe média. Juntos, COHAB e
INOCOOP foram responsaveis pela construgdo de 23.487 unidades
habitacionais, ou seja, cerca de 25% dos domicilios existentes em Aracaju,
abrigando uma populagdo aproximada de 94.000 pessoas. (Franga apud
CAMPOS, 2008, p. 19)

Foi nesse periodo que a cidade, com a expansdao da malha urbana,

entrou em processo acelerado de transformacgdo urbana, quando comecaram a

existir os problemas de transporte urbano na cidade. Aracaju comegou a assumir

uma feicdo metropolitana por conta da dificuldade que a COHAB encontrou em

adquirir grandes lotes nas areas centrais e, por isso, a partir dai passou a comprar

terrenos nos municipios vizinhos, geralmente longe da malha urbana, o que causou

impacto a Prefeitura Municipal que era a responsavel pela manutengdo desses

conjuntos.

O crescimento continuo para além dos limites urbanos gerou vazios
urbanos, a necessidade de grandes investimentos em infra-estrutura e
promoveu a especulagao imobiliaria de areas até entdo inexploradas. Essa
mais recente ocupagdo, inclusive promovida por politicas publicas
preocupadas em solucionar o problema do déficit habitacional, ndo foi
devidamente acompanhada por servicos de infra-estrutura, nem pelo
gerenciamento do transporte urbano. (CAMPOS, 2008, p. 21)

Mapa 14: Evolucéo urbana da cidade de Aracaju.
Fonte: CAMPOS, 2008.



No entanto, em
1909, ja havia tido uma
necessidade da criagcdo de um
sistema de transporte coletivo
junto ao crescimento urbano.
Primeiramente foram
implantados bondes puxados

por  burros que  foram

substituidos em 1926 pelos

L. ) Foto 106: Bonde em Aracaju.
bondes elétricos. Porém, como Fonte: www.novomilenio.inf.br, 02/12/2008.

visto no 1° capitulo, a rede de bondes no Brasil ndo obteve muito sucesso, e Aracaju
nao foi uma excegao, logo em seguida eles foram trocados pelo sistema de 6nibus
urbano. E por conta dele que existiu a possibilidade da constru¢do de conjuntos
habitacionais distantes da malha urbana mais central, expandindo cada vez mais os

limites da cidade de Aracaju.

4.1 — As Opgoes de Transporte

Nesse momento, veremos como € que a situacao da mobilidade urbana
no municipio esta disposta nos dias atuais e analisaremos quais meios podem ser
considerados como alternativas viaveis de transporte.

Atualmente Aracaju possui cinco modalidades de locomog¢do: o andar a
pé, bicicleta, motocicleta, carro e énibus. Pode-se dizer que existe relevante numero
de opcbes, mas antes de se estabelecer precoces conclusbes, se faz necessario
analisar como se comporta a infra-estrutura desses modais a fim de perceber se
todos eles podem ser considerados como alternativas viaveis de mobilidade,

atendendo aos quesitos de segurancga, conforto e acessibilidade.

4.1.1 — Andar A Pé

O primeiro item relevante de analise € a topografia. O objeto de estudo do
presente trabalho, a cidade de Aracaju, é praticamente plana, possuindo poucos
morros. “Segundo dados da SEPLANTEC — Secretaria de Estado do Planejamento e
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da Ciéncia e Tecnologia, a altitude média de Aracaju é de 2 metros...” (SILVA, 2002,
p. 62), o que favorece a utilizagdo do meios de transportes ndo motorizados, sejam
eles, a pé, patins, skate, patinete, bicicleta e etc.

Partindo desse principio, a cidade de Aracaju deveria ser 6tima para se
caminhar, mas, no entanto as politicas publicas existentes nao contemplam as
calgcadas e omite o poder publico da manutengao das mesmas. Segundo o Cdédigo
de Obras Municipal, cabe ao proprietario do lote construir e manter a qualidade das
calgadas. Por esse motivo, ndo existe uma padronizagdo, cada um constréi o
passeio a sua maneira sem os seguir os devidos critérios de acessibilidade, conforto
e seguranga. Em Aracaju, facilmente se encontra calgadas com pisos escorregadios,

com diferentes niveis umas das outras e com diversos obstaculos, por exemplo.

Foto 107: Calgada inacessivel em
Aracaju.
Fonte: SANTANA, 2008.

Foto 108: Descontinuidade do nivel da calgada por conta das garagens.
Fonte: SANTANA, 2007.



Outro problema encontrado é a existéncia de passeios nos terrenos
vazios, uma vez que a responsabilidade é do proprietario, que na maioria dos casos,
constroi as calgcadas somente em conjunto com a execugédo da obra como um todo.
Tal fator, muitas vezes considerado sem muita relevancia, interfere diretamente na
mobilidade daqueles que transitam a pé, pois em casos como este, é preciso se
apropriar do espago destinado aos automédveis para que se possa continuar o
trajeto, colocando sua seguranga em risco. Paradoxalmente a situacao, enquanto as
“calcadas” desses terrenos vazios normalmente ndo possuem nenhum tipo de
pavimentacdo, sendo em geral composta de vegetacdo ou de areia, as vias de

veiculos ao lado estio asfaltadas e niveladas.

Foto 109: Auséncia de calgadas onde n&o ha construcgdes.
Fonte: SANTANA, 2007.

Para cadeirantes e pessoas com dificuldade de locomog¢ao, como os
idosos, caminhar na cidade é praticamente um desafio. Um ato tdo natural do ser
humano, como o de caminhar, torna-se completamente comprometido na estrutura
da cidade, que desde a sua fundagao nao possuiu politicas direcionadas a melhoria
das calgadas. Foi regulamentada apenas a dimenséo de 1,50 m de largura, sendo
que o espago ainda € dividido com a maior parte do mobiliario da cidade, como
postes elétricos, orelhdo, lixeiras e etc.

Além destes fatores, outro item bastante relevante sao as condigbes
climaticas da cidade de Aracaju, que, por ser uma cidade de clima tropical, conserva
altas temperaturas durante todo o ano. Ao caminhar na cidade, as pessoas ficam

expostas aos raios solares, o que provoca o desconforto térmico. Uma solugao
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eficaz para a problematica
seria a existéncia de arvores
nas ruas. Através do
sombreamento, os pedestres
iram poder circular em
conforto e em condigbes
agradaveis. Porém, o plantio

de arvores em passeios

estreitos acaba se tornando Foto 110: Exposigéo dos pedestres as intempéries.
um transtorno, pois é mais  Fonte: SANTANA, 2008.
um equipamento urbano a ocupar o espaco e, dependendo das dimensdes de
ambos, muitas vezes elas chegam a ocupar metade da calgada. O plantio errado
também acaba por danificar os passeios, desnivelando ou até mesmo quebrando o
piso existente. Assim, os moradores véem-se obrigados a retirada quando elas
atingem idades adultas.

Em Aracaju retiram-se arvores também para dar lugar aos

estacionamentos localizados no passeio dos lotes.

A prioridade dada ao automével permitiu a expansdo das cidades
estendendo a distancia a ser coberta pelos pedestres e ciclistas. Os projetos
urbanos passaram a alargar as vias mediante o estreitamento das calgadas,
aumentando a exposi¢cdo do pedestre aos riscos das travessias. A retirada
de arvores dos passeios, para abrigar vagas dos automéveis, reduziu o
conforto ambiental dos transeuntes. Acrescente-se que 0s prejuizos
ambientais decorrentes do uso do automével foram repartido por todos,
usuarios e nao usuarios. (GONDIM, 2006, p. 16)

Parece irrelevante, mas todas essas questbes exercem bastante
influéncia na mobilidade da cidade. O simples caminhar, torna-se desagradavel e um
grande desafio, com variados obstaculos pelo caminho, sujeito aos raios solares e
consequentemente o calor, além do desrespeito por parte dos motoristas que nao
costumam dar preferéncia aos pedestres e etc. Tudo isso faz com que essas
pequenas distadncias paregam enormes e por isso as pessoas preferem utilizar o
carro, mesmo que seja para ir comprar um pao, um remédio ou visitar um amigo na
esquina de casa, por exemplo. E assim sdo mais veiculos nas vias, mais
congestionamentos, menos pessoas utilizando os espagos publicos, tornando as

ruas nao mais do que um meio de passagem.



4.1.2 — Onibus

Terminal Maraca 19704/ 1987 |Bairro Santos Dumont
Terminal D.1.A 19041987 |Distrito Industrial de Aracau
[Terminal Zona Oeste (Term. Leonel Brizots) |14/07/2006 |Rodowiria Nova
[Terminal Centro (Term. Jornalista Fernando Sawvo) 10/11/1989 |Rodoviria Velha
[Terminal Zona Sul (Term. Minenino Fontes) 30031990 | Atalaie Veha
| [Terminal Mercado (Term. Manoel Aguiar Menezes) (25/01/2000 [Mercado Municipal

Quadro 03: Terminais de integragao existentes na cidade de Aracaju-SE.
Fonte: www.aracaju.se.gov.br 23/11/2008.

Outra opgéo é o transporte coletivo, que em Aracaju é feito através do
Onibus. Atualmente é€ composto pelo sistema de integragdo com 6 terminais
(conforme quadro 03) e 6 companhias de viagdo. Sua implantagdo foi em 1987 e
desde entdo ndo houve grandes inovagdes no sistema, como por exemplo, a criagdo
de faixas exclusivas ou corredores. Existiu somente a criacdo de novos terminais e
algumas pequenas modificagdes sem grandes relevancias na rede.

O transporte de massa em Aracaju é considerado bastante precario, com
alto custo da passagem, frota de 6nibus antiga e terminais em mal estado de
conservagao. Nas linhas que circulam pela periferia, regido que possui a maior parte
dos usuarios do transporte coletivo, onde ha uma maior demanda, a oferta é
bastante reduzida. Os usuarios reclamam dos atrasos e da ma qualidade do servico,
inclusive os veiculos mais velhos e obsoletos estdo mais presentes nessas redes. As
linhas de transporte podem ser vistas na planta em anexo. Nos horarios de pico os
Onibus costumam estar bastante
lotados, muitas vezes além da
sua capacidade.

A acessibilidade para
cadeirantes, idosos e pessoas
portadoras de  necessidades
especiais nao €& oferecida em

todos os Onibus e terminais. E

para agravar ainda mais a

[——— e -
. ~ . . Foto 111: Onibus obsoleto em circulagao.
situagdo o piso dos Onibus de  Fonte: SANTANA, 2008.



Aracaju sado bastante elevado, em comparacao a outros paises, dificultando inclusive
para pessoas jovens e grande flexibilidade. Nao se sabe a justificativa para esse
aspecto, mas acredita-se que a altura do eixo permite maiores velocidades. Nos
terminais, quando existe esse tipo de infra-estrutura ndo obedecem rigorosamente

as normas da ABNT.

Foto 112: Altura do piso do 6nibus de Aracaju. Foto 113: Altura do piso do 6nibus de Londres.
Fonte: SANTANA, 2008. Fonte: www.deskpicture.com, 02/12/2008.

Para piorar a situagao, o transporte coletivo em Aracaju € ainda mais
ineficiente devido a inexisténcia de espagos exclusivos de circulagdo que faz com
que os Onibus sempre fiquem sujeitos ao trafego da cidade, presos nos
congestionamentos.

A partir do “Desafio Intermodal”, a ONG Ciclo Urbano’, em setembro de
20008, fez o teste para identificar qual o meio de transporte mais eficiente na cidade
de Aracaju. O desafio se trata de uma “corrida” dos modais existentes na cidade.
Nele tiveram as modalidades a pé, bicicleta, moto, carro e dnibus. Foi percorrida
uma distancia média de 5,5 km no principal horario de pico, das 18h, quando a
maioria das pessoas sai do trabalho para retornar as suas residéncias. Portanto,
com 18 minutos de prova, a bicicleta foi o primeiro modal a alcangcar o ponto de
chegada, seguida pela moto com 22 minutos, o carro com 33min, o 6nibus com

44min e a pé com 55min.

! Organizagdo nao governamental sem fins lucrativos, situada em Aracaju-SE que promove e
incentiva a mobilidade urbana sustentavel na cidade.
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Analisando estes
resultados (ver relatério sobre
Desafios Intermodais em anexo)
percebe-se que o0 transporte
coletivo possui grandes
desvantagens sobre todos os
veiculos individuais, motorizados

ou nao, pelos fatores ja

comentados acima. Conclui-se

Foto 114: Onibus preso no Congestionamento.

entdo que andar de 6nibus em
Fonte: SANTANA, 2008.

Aracaju é bastante desgastante e
também caro, se comparado seus custos com os demais veiculos motorizados para
a mesma distancia; ele € o mais caro e o mais desconfortavel.

Essas condigbes provocam grande insatisfagdo dos usuarios e
acompanhado da falta de participacédo e reivindicacdo da populacido, as pessoas
preferem individualizar seus problemas solucionando-os com a compra de motos ou

automoveis, que possuem condi¢des de transporte mais privilegiadas na cidade.
4.1.3 — Automoével

Como visto nos capitulos anteriores, o automével assume um papel muito
importante na sociedade brasileira e em contrapartida nada é feito para “frear” o
aumento de veiculos e o seu inerente crescimento insustentavel nas cidades. Em
Aracaju, a cada dia mais medidas sao tomadas para tentar melhorar o fluxo,
principalmente o de carros particulares. Segundo pesquisa do Ministério das
Cidades, eles ocupam 75% das vias urbanas e necessitam de altos custos para a

construcdo e manutencéo de sua infa-estrutura.

constata-se que, embora as ruas sejam espacos publicos e de utilizagdo
coletiva, a parcela da sociedade que possui automoével particular ocupa um
espaco muito maior do que a que utiliza o 6nibus como meio de locomogao.
Na verdade, o espacgo destinado ao carro (estacionamentos, vias, viadutos,
etc.) alcanga proporgdes preocupantes em relagdo a area total de grandes
cidades do mundo: 23% de Londres, 29% de Toquio e 44% de Los Angeles.
Parece consensual que “a cidade abriu-se fisicamente, os usos antes
definidos misturaram-se caoticamente e a rua, antes um espago de uso das
pessoas como moradores e pedestres, foi sendo paulatinamente ocupada
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por veiculos estacionados ou em circulagéo, servindo ao papel exclusivo do
motorista” (Ludd, Vasconcellos apud CAMPOS, 2008, p. 6).

Como foi visto, as pessoas desejam se apropriar do carro para livrar-se
principalmente do desconforto do transporte publico de ma qualidade. Apesar de,
igualmente como o 6nibus, ele também ficar preso nos congestionamentos que faz
com que se aumente o tempo do deslocamento de ambos, o carro garante conforte,
€ individual e mais independente de horarios.

Ainda considerando o Desafio Intermodal ocorrido em Aracaju, ficou claro
que os automoveis individuais entram em auto-colapso, exercendo pressao sobre
eles mesmos. Quando todas as pessoas resolvem utilizar o seu proéprio carro para
se deslocar em um mesmo horario, a cidade para por alguns minutos ou até mesmo
horas.

Vale ressaltar que todo esse o problema do transito € gerado por uma
pequena parcela da populacdo, aquela que possui 0 carro, apesar de todas as
intervencdes e propostas de transito serem feitas pensando nessas pessoas e nao
nas que andam a pé, de bicicleta ou usam o transporte coletivo, que constituem

juntas a maior parcela da populagao.

Sabe-se também que o processo de crescimento urbano da maior parte das
cidades brasileiras ndo foi devidamente acompanhado pela rede de
transportes. Com isso, configurou-se uma situagdo que progressivamente
deixou de atender as necessidades de deslocamento de grande parcela da
populagdo. Em vez de investir em transporte coletivo e nos meios de
locomogao ndo motorizados, como bicicleta e a pé, o modelo adotado por
cidades grandes, e reproduzido por cidades de médio porte, privilegiou o
uso do veiculo particular. (CAMPOS, 2008, p. 8)

Desse modo, percebe-se
um grande ciclo vicioso, onde a
falta de qualidade no transporte de
massa e a auséncia de outras r
alternativas de mobilidade, i
provocam a insatisfagdo das
pessoas aliada a compra de mais

automoveis, gerando mais

congestionamento. Seguida disso, e

. . Foto 115: Congestionamento no centro da cidade.
a  cidade  oferece  mais  Fonte: SANTANA, 2008.



espacos/oferta para manter esta circulagao e melhorar o fluxo, o que mais uma vez é
um incentivo para se ter novamente mais carros nas ruas, gerando ainda mais
congestionamentos. Enquanto as politicas urbanas insistirem em manter e privilegiar
0 uso dos veiculos individuais e ainda ter a industria automobilistica como fator de
desenvolvimento e crescimento econdmico do pais, o problema de circulagdo de

pessoas nunca sera resolvido definitivamente.

CONGESTIOMAMENTD CONGESTIONAMENTO

Figura 18: Esquema de “Ciclo Vicioso”.
Angeles.
Fonte: Adaptacéo Propria.

Foto 117: Recente viaduto construido em Aracaju-SE.
Fonte: www.aracaju.se.gov.br, 23/11/2008.

4.1.4 — Motocicleta

O desejo de fuga do transporte publico e ainda mais dos
congestionamentos, aliado ao baixo custo de aquisicao e a facilidade na forma de

pagamento, sdo motivos que levam cada vez mais pessoas a locomover-se por
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motocicletas em Aracaju, assim
como em varias cidades
brasileiras. O crescimento do
numero de motociclistas é
alarmante nos ultimos tempos,
incluindo-se ai a presenga de
também de muitas mulheres que
até entdo tinham receio em
utiliza-la.

No quesito velocidade,

conforme o0s resultados do

_n Ty
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Foto 118: Fluidez da motocicleta no transito de Aracaju.
Fonte: SANTANA, 2008.

Desafio Intermodal, o meio foi 0 segundo mais eficiente, perdendo apenas para a

bicicleta que, no transito mais caottico obtém vantagens devido ao fato de conseguir

circular mais livremente entre os carros.

Porém, em condi¢gdes normais na cidade de Aracaju, fora dos horarios de

pico, a motocicleta € o veiculo mais veloz devido ao pouco espaco que ocupa,

mesmo com a inexisténcia de infra-estrutura adequada. Elas se misturam entre os

carros, ultrapassando-os principalmente no momento em que os semaforos estao

fechados. Por esse motivo, a maioria das empresas locais que hoje utilizam servigos

de entrega, o fazem por meio de motocicletas. Sdo os chamados motoboys,

profissdo que esta se tornando bastante popular, assim como em Sao Paulo.

Existe um grupo vital para a sociedade moderna, fiel entre si, independente,
rebelde e com sua prépria causa. Dono de um comportamento suspeito_ e
por vezes ilegal_ esse proletariado urbano surgiu sem qualquer
planejamento, como uma geragado esponténea underground, para se
transformar no fendmeno paulistano mais polemico da atualidade. Um grupo
que cresce més a més (em numeros assustadores), e com poder de
imobilizar toda a economia de uma metropole do porte de com uma simples
greve. Motoboys, muito prazer. (ORTIZ, 2007)

Apesar da agilidade da motocicleta e dela ocupar pouco espago, Thiago

Benichio, em seu relatério sobre os Desafios Intermodais (em anexo), atenta para

duas problematicas consideraveis: o alto risco de acidentes, muitas vezes fatais, e a
alta emissao de poluentes. (BENICHIO, 2007, p. 51).

Pode parecer surpreendente, mas uma motocicleta fabricada no Brasil polui
mais do que um Onibus por quilometro rodado. Os coletivos, veiculos
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pesados a diesel, emitem mais 6xidos de hidrogénio. No entanto, as
motocicletas superam os coletivos na emissdao do mondxido de carbono e
hidrocarbonetos. Vale lembrar que as motos fabricadas no Brasil ndo
possuem catalisador (exceto por dois modelos topo de linha), ou seja, a
queima do combustivel resulta inteiramente em emissdes de poluentes
sélidos e gasosos na atmosfera. Se analisarmos a emissdo de poluentes
per capita nos dois modos (moto e 6nibus), temos uma diferencga ainda mais
gritante, afinal uma mota leva, no maximo, duas pessoas, enquanto um
onibus pode transportar mais de 50 cidadaos. (BENICHIO, 2007, p. 51).
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Figura 19: Grafico de consumo entre os modais 6nibus, moto e automével.

Fonte: ANTP, 2007.

4.1.5 — Bicicleta

Por ultimo sera analisado o papel da bicicleta, principal objeto de estudo

do trabalho, que no Desafio Intermodal da Aracaju, se mostrou como o veiculo mais

eficiente: o mais rapido, o mais barato, ndo causa nenhum tipo de impacto ao meio

ambiente e, o mais importante, humaniza a cidade e integra pessoas.

A bicicleta em Aracaju assume um papel muito importante na mobilidade

urbana, principalmente no aspecto social, dando mobilidade aqueles de baixa renda

qgue nao tem condi¢cdes de pagar pelo transporte publico ou preferem reverter o valor

do vale-transporte em dinheiro para a compra de suas necessidades basicas, como

alimentos, remédios e etc.



Fo o gl
Fotos 119, 120 e 121: Principal perfil dos usuarios da bicicleta como meio de transporte em Aracaju.
Fonte: SANTANA, 2008.

Dentre as motivagdes para o uso da bicicleta como modal, verificou-se
ainda a estrita relagéo entre renda e op¢des de transporte. Numa cidade
cuja tarifa de 6nibus custa R$1,75 (um real e setenta e cinco centavos),
considerando a necessidade de deslocamentos ao menos cinco vezes na
semana, ao final do més o valor somaria R$70,00 (setenta reais), ou seja,
aproximadamente 17% do salario minimo (j& considerando o estabelecido
em R$415,00, desde 30 de fevereiro de 2008). Por esta razio, a economia
foi apontada como determinante na escolha da bicicleta. (CAMPOS, 2008,
p. 43)

Através de uma pesquisa feita em Aracaju pela arquiteta Maira Campos,
Rotas Cicloviarias de Aracaju (em anexo), pode-se identificar o perfil dos usuarios da
bicicleta no municipio e conhecer suas opinides sobre a rede cicloviaria implantada.
Nessa pesquisa, foram aplicados um total de 190 questionarios nas trés principais
ciclovias da cidade: Heraclito Rollemberg, Sdo Paulo e Augusto Franco (conhecida
também como Av. Rio de Janeiro).

A partir dela, foram elaborados os graficos abaixo (Figura 20) que
demonstram que 93% dos usuarios sdo homens, 64% sdo empregados, 18% sao
autbnomos ou possuem comeércio informal e os 18% restantes esta distribuido entre
estudantes e desempregados. Foi possivel identificar também que 100% deles
(ciclistas que trafegavam pela ciclovia) utilizam a bicicleta como meio de transporte,
sendo 80% para os trajetos casa-trabalho. 67% deles faz o uso diario e em geral

possuem salarios abaixo de dois salarios minimos.
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Figura 20: Graficos relacionados aos usuarios da bicicleta em Aracaju.
Fonte: Adaptacéo prépria a partir de CAMPOS, 2008.

Ainda citando a pesquisa Rotas Cicloviarias de Aracaju (CAMPQOS, 2008),
pode-se constatar que a grande maioria dos usuarios da bicicleta a utiliza, em
primeiro lugar, por conta das altas tarifas do transporte coletivo, como ja citado
acima, e em segundo lugar devido a insatisfagdo com o sistema, pelos atrasos
constantes e a ma qualidade dos 6nibus.

Perguntou-se também para os ciclistas quais eram os principais
problemas encontrados. Entre eles, foi apontado principalmente o conflito com os
automoveis; intersegdes, cruzamentos com veiculos motorizados e a falta de
sinalizagao também foram itens citados com freqiiéncia.

Pode-se perceber também que os atuais usuarios da bicicleta ndo querem
estar utilizando-a, e na maioria das vezes se sentem frustrados por ter somente essa
alternativa de transporte. Em grande parte dos casos, eles estdo pretendendo
comprar uma motoneta, motocicleta ou até mesmo um carro usado. Acredita-se que
a forte descriminagao social, de que “andar de bicicleta é coisa de pobre”, e o
grande poder que a midia tem sobre a populacdo mostrando o automével como
simbolo de status, virilidade, poder, independéncia, qualidade de vida e etc. sejam
os motivos dessa frustragao.

Para a analise do plano cicloviario de Aracaju, seréo utilizadas como base
as “5 exigéncias do bom plano”, conforme I-CE (Interface for Cycling Expertise). Sao
elas: “1. Atratividade 2. Conforto 3. Rotas diretas 4. Seguranca viaria 5. Coeréncia e
Integralidade da rede”. (www.cycling.nl, 10/10/2008). A ordem citada nao influencia

no nivel de importancia.



Foto 123: “Bicicletario” improvisado em Aracaju.
Fonte: SANTANA, 2008. Fonte: SANTANA, 2008.

Foto 122: “Bicicletario” improvisado em Aracaju.

A atratividade sera o conjunto de fatores que juntos motivardo as pessoas
a deixarem em casa seus carros para usar a bicicleta, seja qual for o fim. Para tornar
atrativo o uso da bicicleta &€ necessario oferecer infra-estrutura, como a distribuicao
de bicicletarios e para-ciclos por toda a cidade. Em estabelecimentos comerciais, é
importantissimo que eles fiquem o mais préximo possivel das entradas do edificio,
que sao os locais mais visiveis e de mais movimento, a fim de possibilitar o conforto
do ciclista e garantir a integrabilidade de sua bicicleta. Em Aracaju, existem apenas
dois bicicletarios publicos: um no Mercado Municipal, no centro da cidade, e o outro
em frente ao terminal de integracdo de 6nibus D.I.A., no bairro Inacio Barbosa.
Porém, nenhum deles possui as condigdes favoraveis garantem sua qualidade,
conforto e segurancga. Ainda assim, ndo existe até o momento, nenhuma politica ou
legislacao relacionada para esse fim. Os ciclistas na maioria das vezes tém que
apelar para o improviso, prendendo suas bicicletas em postes, orelhdes, arvores e

etc., contando com a sorte de quando retornarem, ainda encontra-las no local.

g
Foto 124: Rotas Verdes na Holanda.

Foto 125: Atalho para Pedestres e Ciclistas.
Fonte: DIRK, 2008. Fonte: DIRK, 2008.



A atratividade esta principalmente aliada ao quesito conforto. Ciclovias
atrativas circulam por ambientes agradaveis, como, por exemplo, bulevards, parques
e bosques. De preferéncia, deverao possibilitar atalhos para que se chegue mais
rapido aos destinos. E também importante que se localizem em ruas tranqiilas,
longe de vias arteriais, e devem ser iluminadas e também seguras socialmente,
assegurando da criminalidade.

Ao analisar atentamente 0 mapa que se segue (mapa 15), fica claro que o
sistema se encontra extremamente limitado a grandes avenidas. Ciclovias nessas
localidades sao consideradas perigosas por encontrar-se em locais de trafego
intenso, com altas velocidades e circulagcédo de veiculos pesados, como caminhdes e
carretas. Além disso, sdo areas pouco atrativas para o uso da bicicleta devido a
exposicao de conflitos diretos com os automdveis e dos altos ruidos gerados por
eles, trazendo assim desconforto para o ciclista. Por isso o plano cicloviario de
Aracaju deixa a desejar também no quesito coeréncia e integralidade da rede.

O item conforto pode ser analisado em 4 aspectos: protecao contra as

intempéries (sol e chuva), pavimento, dimensdes da ciclovia e fluidez do ciclista.
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LEGENDA:

Mapa do Sistema Cicloviario
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Mapa 15: Rede Cicloviaria de Aracaju.

Fonte: RESENDE, 2006.




Dentre todos esses,
talvez o mais importante, no caso
de Aracaju, sdo as protecdes
contra as intempéries,
principalmente os raios solares, ja
que se trata de uma cidade com
altas temperaturas durante todo o

ano e alta umidade, elementos

que, juntos, fazem com que o Foto 126: Palmeiras na ciclovia da Tancredo Neves.
corpo  transpire com  mais  Fonte: SANTANA, 2008.

facilidade. A plantagao de arvores
frondosas atenderia de forma
satisfatéria a problematica
encontrada, como visto no item
“4.1.1- Andar a pé”.

Em Aracaju, em muitas

ciclovias, o unico tipo de arbodrea

Foto 127: Pavimento utilizado na maioria das ciclovias
aracajuanas.

coqueiros, devido a existéncia de Fonte: SANTANA, 2008.

que se adéqua sao palmeiras e

tubulacdo subterrdnea que podem ser danificadas pelas raizes de arvores mais
frondosas. Infelizmente esse tipo de vegetagdo quase ndo possui sombreamento,
sendo pouco funcional para o conforto do ciclista. Ja nas ciclovias onde ha arvores
de grande porte, na maioria dos casos a poda ndo é feita corretamente, o que
impede o crescimento necessario, impedindo mais uma vez o sombreamento.
Analisando a pavimentag&o das ciclovias da cidade, a maioria delas, as
mais recentes, sdo feitas com concreto desempolado pigmentado, que possui
superficie lisa o bastante para proporcionar melhor rendimento da bicicleta. A outra
parte das ciclovias € de concreto ou asfalto, o mesmo utilizado nas vias de
automoéveis. Entretanto foi percebido que em Aracaju que nao existe vistoria
constante da pavimentagdo para manutencido prévia, como € o caso de um das
ciclovia mais antiga, a da Av. Beira Mar, que possui pavimento em concreto e
atualmente esta em péssimas condi¢cdes de conservagao, prejudicando a fluidez dos

ciclistas e provocando, algumas vezes, acidentes pelos buracos existentes.



A dimensdo padrdo das ciclovias aracajuanas € de 2,50m para as
bidirecionais e 1,50m para as unidirecionais. Nas de sentido unico, esse tamanho
utilizado é o minimo exigido, o que nao possibilita o andar lado a lado e também a
ultrapassagem de ciclistas, gerando em alguns momentos, situagdo de desconforto

devido também a impossibilidade da conversa entre amigos.

(...) recomenda-se que onde nao haja espago disponivel para que cada
faixa da ciclovia tenha 2,00m de largura por sentido (valor para se garantir
as ultrapassagens de maneira segura), a ciclovia seja de mao dupla e que
tenha um minimo absoluto de 2,50m de largura, com uma largura ideal de
cerca de 3,00 a 4,00m. Valores inferiores devem ser cuidadosamente
considerados, pois podem levar a um desestimulo ao uso do modo
cicloviario. (LEAL, 1999, p. 123)

O ultimo aspecto que
interfere no conforto é a fluidez
do ciclista. Em Aracaju, ela é
bastante  prejudicada pelas
constantes paradas de

travessia, no acesso e na saida

da ciclovia. Além disso, como

grande parte delas se localiza — :
Foto 128: Conflito nos retornos.
os retornos dos automoéveis, que  Fonte: SANTANA, 2008.

nos canteiros centrais, existem

constantemente bloqueiam a ciclovia impedindo a passagem do ciclista, obrigando-o
muitas vezes a parar e esperar o carro completar o retorno para assim seguir seu
trajeto. Os retornos sdao os maiores pontos onde ocorrem acidentes envolvendo
ciclistas e automoveis, fator que exerce influéncia direta na seguranca do plano.

No que diz respeito ao quesito rotas diretas, o atual plano cicloviario faz
ligagbes apenas de regido a regido, conectando areas mais gerais, norte a sul ou
leste a oeste, a qual se pode chamar de perimetrais (ver mapa 16). Na atual rede,
nao esta prevista uma infra-estrutura inter-bairros, aquela que conectara o usuario
da bicicleta a pequenos servigos (como escolas, postos de saude, pragas e etc.)

e/ou comércios locais.

Os caminhos exclusivos para bicicletas devem obedecer a uma hierarquia,
com rotas principais, secundarias e locais. No projeto da rede, os cuidados
devem ser estendidos a geometria e a sinalizacdo que colaboram para
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determinar o nivel de segurangca e conforto oferecido para os ciclistas,
atraindo ou estimulando novos usuarios de bicicletas e o uso cotidiano
desta modalidade de transporte. (GONDIM, 2006, p. 53)

Av, Tancredo MNeves

v, Sao Paulo

v, Jusceling Kul

Av. Coelho e Campos
Av. Euclides

TS Sy

Ay, Beira-Mar

Mapa 16: Auséncia de infra-estrutura do atual plano.
Fonte: RESENDE, adaptagao prépria.

Um fator curioso do plano é que ele é composto somente por ciclovias e
nao prevé a criagdo de ciclofaixas ou faixas compartilhadas. Além disso, todas as
ciclovias foram pensadas para ser instaladas nos canteiros centrais das avenidas, o
que se torna preocupante pelos motivos de acessibilidade, seguranga e conforto,

apesar de muitos usuarios acreditarem que esse tipo de ciclovia seja o ideal.

A bicicleta no canteiro central, encontra-se, geralmente, numa avenida de
transito rapido. Por este motivo, recomenda-se que a calgada separadora
tenha o minimo de 1,05m de secg¢do para uma ciclovia com 2,40m de
largura. Com 3,00m de ciclovia é possivel adotar uma calgada separadora
com 0,75m (GONDIM, 2006, p. 93)

Do ponto de vista técnico, a acessibilidade fica comprometida por deixar o
ciclista sempre sujeito a travessia dessas avenidas, seja para entrar ou para sair
dela. Muitas vezes é preciso desmontar da bicicleta para a travessia segura. Com
isso, alguns minutos, considerado preciosos, sdo perdidos. Por esse motivo, muitas
vezes o ciclista desiste de utilizar a ciclovia e segue pela avenida, junto aos carros,
talvez por estar atrasado, com pressa ou até mesmo estressado com o transito da

cidade, confrontando diretamente com automdveis.?

? Essas analises foram feitas a partir da experiéncia do uso da bicicleta como meio de transporte, ja
que nao foram encontrados nenhum tipo de relato dessa natureza.
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Do ponto de vista da
seguranga, ciclovias em canteiros
centrais deixa o ciclista mais
vulneravel a acidentes, devido aos
pontos de retornos existentes, como
ja dito acima, devido também as
constantes travessias e ainda mais
pelo fato de que geralmente elas séo
estreitas e ficam entre as faixas
esquerdas das vias, classificadas de
velocidade. Além desse aspecto, esse
tipo de estrutura deixa o ciclista sem
uma “area de escape” ou area de
seguranga. Em um tombo, seja por
um acidente, falha mecanica ou
humana, o usuario da bicicleta corre o
risco de cair na pista de veiculos, o
envolve pelos dois lados. Caso essa

ciclovia fosse ao bordo direito da via,

como na maioria das cidades com
boas experiéncias cicloviarias, a
calcada seria essa “ponta de escape”.
Alguns manuais de rotas cicloviarias
inclusive ndo recomendam esse tipo
de ciclovia, exceto quando os
canteiros centrais possuem grandes
larguras, como o caso de Bogota na
Colémbia (fotos 132 e 133).

Foto 129: Recente Ciclovia da Tancredo Neves.
Fonte: Santana. 2008.

Foto 130: Travessia periga constante de ciclistas.
Fonte: Santana. 2008.

.
.4 .

Foto 131: Travessia periga constante de ciclistas.

Fonte: Santana, 2008.

Ciclovias em canteiros centrais sdo perigosas também porque podem

acontecer situagdes onde os motoristas percam o controle do veiculo ou até mesmo

por acidentes rotineiros, invadam essa ciclovia. A condigdo mais agravante € quando

automovel e ciclista se chocam em sentidos contrarios, neste caso, somando as

velocidades de colisédo, tornando o acidente mais grave e em muitos casos fatal.



Foto 132: Ciclovia em Bogota. Foto 133: Ciclovia em Bogota.
Fonte: PARDO, s/ data. Fonte: PARDO, s/ data.

Falando ainda em seguranca, a iluminagdo das ciclovias sao feitas
através da mesma da via de veiculos, 0 que as deixa muitas vezes na penumbra.
Em Aracaju nao existe ciclovias com iluminagao especificas para ela.

Considerando a coeréncia e integralidade da rede, pode-se perceber
ainda que a regiao central do municipio, onde estéo localizados todos os servigos e
a populagao de maior poder aquisitivo, detentora da maior parte dos automoéveis da
cidade, ndo possui nenhuma estrutura voltada ao uso da bicicleta, restando poucas
alternativas de trajeto, deixando a desejar também no quesito “rotas diretas”.
Analisando mais uma vez o mapa 16, é possivel uma melhor percep¢ao de como
estdo distribuidas as ciclovias de Aracaju.

Tal ineficiéncia faz com que se mantenha o uso excessivo dos veiculos
individuais motorizados e também faz fortalecer ainda mais a segregagéo através
dos meios de transporte. Parece que os “ricos” ndo podem, ou até mesmo nao
devem andar de bicicleta. Em pesquisas de campo, muitos moradores da periferia
da cidade lamentam o fato de que “para os ricos asfaltam-se ruas, constroem-se
avenidas, pontes e viadutos, enquanto para eles, que sdo nos pobres, constroem-se
apenas ciclovias”. Por esse motivo, se faz necessario, além de repensar toda a
forma de mobilidade na cidade, disseminar uma politica de incentivo e valorizagéo
da bicicleta, meio de transporte que exerce pouco impacto ao ambiente urbano e a
natureza. No entanto, o plano cicloviario aracajuano nao prevé a criagao de politicas
de desestimulo do uso do automodvel, adotadas por diversas cidades com sucesso
nas politicas prol bicicleta, como visto no capitulo anterior.

Outro dado interessante levantado € que “denfre os elementos

condicionantes, verificou-se que os denominados polos geradores (universidades,
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industrias, grande comeércio,
reparticbes publicas, etc.) ndo
sintetizam as necessidades de
trajeto da maior parte dos
ciclistas”. (CAMPQOS, 2008, p.
45). Os estudantes, por
exemplo, que deveriam

representar grande parcela no

percentual de ciclistas, nao

. . ~ Foto 134: Parada de 6nibus repleta de estudantes.
utilizam o meio porque N80 se £ o SANTANA. 2008.

sentem seguros nem no transito, nem com relacéo a furtos e roubos, diferente de
muitas cidades da Europa, onde existe o programa o Safe Rots to School (Rotas
Seguras para Escolas), citado no capitulo anterior. Na cidade de Aracaju, para
protege-los, muitos pais proibem seus filhos a irem de bicicleta para escola, o que
faz com que grande parte deles enfrente diariamente o transporte publico ja
saturado da cidade. E comum se deparar com paradas de 6nibus repletas de
estudantes todos os dias, principalmente nos horarios de pico.

A integragcdo entre modais também é um fator importante a ser
considerado no plano de rede cicloviaria, por conta principalmente daqueles que
moram na regido metropolitana da cidade. Se essas pessoas fossem usar somente
a bicicleta, teriam que percorrer distancias maiores que 15 km, consideradas longas.
Entretanto, apesar de longas e consideradas por muitos como inviaveis de serem
percorridas de bicicleta, foi constatado por Campos, que muitas pessoas em Aracaju
preferem pedalar a pagar pelas altas tarifas do transporte coletivo (CAMPQOS, 2008,
p.22). Caso o poder publico tivesse interesse pela integragéo, teria que arcar com
tarifas mais baratas dos 6nibus.

A partir de todo esse diagndstico acerca da situagao atual da bicicleta em
Aracaju, percebeu-se a existéncia de muitos problemas no seu plano cicloviario. Até
entdo nao se sabe quais foram os critérios adotados para a instalagéo das ciclovias
nos canteiros centrais, principal fator para os problemas encontrados. Imagina-se
que a escolha dessa solugéo baseia-se no fato de que mover o ciclista para o meio
da via implicaria em menos transtornos para os veiculos que, para o poder publico

local, tém prioridade e deve circular livremente.



Acredita-se que o atual plano foi elaborado por perceber o uso intenso da
bicicleta na cidade, pois Aracaju possui populagdo predominantemente de baixo
poder aquisitivo, o que justifica essa intensidade. As primeiras ciclovias foram
surgindo devido a existéncia de altos indices de acidentes relevantes envolvendo
ciclistas, com o intuito de remover os ciclistas das ruas e de certa forma melhorar
suas condi¢des, ja que antes da construgdo delas, motoristas e ciclistas tinham que
dividir as ruas, o que na maioria das vezes nao acontecia de forma pacifica.

Com esse estudo é possivel prever que mesmo que todo o plano
cicloviario (que até o presente ano, nado foi totalmente executado) seja
implementado, aquelas pessoas que possuem um automével nao fardo a opgao pela
bicicleta como uma alternativa de transporte. Isso porque o plano ndo atende as
exigéncias descritas anteriormente e também por ndo existir nenhuma infra-estrutura
nas proximidades de suas casas. E assim, os grandes usuarios continuardo sendo
as pessoas de baixa renda, que permanecerao a desgostar do fato de dependerem
somente da bicicleta para se locomover, tendo como meta a compra da motocicleta
ou do automovel.

Para se obter sucesso, o plano cicloviario devera primeiramente dar valor
aqueles que ja usam a bicicleta como meio de transporte e fazé-los sentir o prazer
de pedalar. E preciso também oferecer atrativos aqueles que possuem carros para
que a bicicleta seja vislumbrada como alternativa de mobilidade confortavel, rapida,
segura e eficiente.

E preciso também redistribuir o espaco publico de maneira mais
democratica, criar politicas e desenhos urbanos adequados que privilegiem a
bicicleta e o caminhar, desestimulando o uso dos automéveis, principalmente para

pequenas distancias.
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La ciudad de pocos La giudad da muchos La cludad de todos

Figura 21: Campanha de Bogota sobre seu planejamento voltado para as pessoas.
Fonte: www.ciudadhumana.ora. 01/12/2008.

Levar sempre em conta a bicicleta nos projetos viarios é acao
imprescindivel. A partir dai que se tera uma cidade mais equitativa, humana,

saudavel, ambientalmente sustentavel e fortalecida socialmente.

Figura 22: “Tapete vermelho para Ciclistas”.
Fonte: BREE, s/data.



5. DIRETRIZES PARA O NOVO PLANO CICLOVIARIO

A partir do diagnéstico de Aracaju, exposto no capitulo anterior, foi
possivel perceber que o atual plano cicloviario possui diversas questdes pendentes.
Por conta disso neste capitulo serdo propostas diretrizes para um novo plano de
rotas cicloviarias, agregando ai os itens, citados também no capitulo anterior,
levantados pela Alemanha, Holanda e Dinamarca, que sdo: “1. Atratividade 2.
Conforto 3. Rotas diretas 4. Sequrancga viaria 5. Coeréncia e Integralidade da rede”.
(www.cycling.nl, 10/10/2008).

Para se obter um plano propriamente dito, mais concreto, como explicou a
arquiteta Janice Kirner Providelo, na Conferéncia Internacional de Mobilidade por
Bicicleta (Brasilia, 2008), seria necessario fazer 6 levantamentos, sendo: 1.
Identificacdo da area onde se concentram podlos geradores de viagens por bicicleta;
2. Mapeamento das origens das viagens com destino a area; 3. Definicdo das linhas
de desejo das viagens por bicicleta; 4. Identificacdo dos segmentos de vias onde
existe maior demanda potencial de viagens por bicicletas; 5. Avaliagdo do nivel de
servico (adequabilidade) dos segmentos de vias selecionados para trafego de
bicicletas; 6. Definicdo das rotas ciclaveis (melhoramentos necessarios). Portanto,
devidos as condigbes de embasamento tedrico e pesquisas de campo desenvolvidos
até o momento, sera apresentada, ndo um plano em si, mas diretrizes para a sua
elaboracéo.

A seguir se encontram o atual plano cicloviario desenvolvido pela
Prefeitura Municipal de Aracaju (mapa 17), seguido da nova, no mapa 18, pela
proposta de rotas cicloviarias (mapa 18), a fim de facilitar a analise e expor as idéias
obtidas.
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Mapa 17: Atual plano Cicloviario. (em azul, ciclovias implantadas; em vermelho, ciclovias previstas.)
Fonte: SANTANA, 2008.
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Mapa 18: Nova Proposta de Rotas Cicloviarias. (em vermelho, atual plano cicloviario; em preto, nova
proposta complementando o atual.
Fonte: SANTANA, 2008.

Analisando os 2 planos, rapidamente percebe-se uma grande diferenca
entre eles. Fica clara a deficiéncia do atual plano que funciona somente através de
ligagbes norteadoras, excluindo de certa forma os deslocamentos internos da
cidade. Portanto, a necessidade de um novo plano de rotas cicloviarias para
Aracaju, que seja completamente integrado a malha urbana e ofereca para a

bicicleta uma alternativa de transporte é gritante.



Todas as diretrizes estdo baseadas na redistribuicdo do espacgo urbano,
que como comprovado anteriormente, vem sendo ocupado indiscriminadamente
pelos automoveis individuais.

A principal area de intervencao é a parte central da cidade, que, como
falado no capitulo anterior, ndo possui (e nem o plano cicloviario atual prevé) a
criagao de algum tipo de infra-estrutura para o uso da bicicleta, embora ali seja a

regiao onde esta localizada a maior parte dos servicos.
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Mapa 19: Detalhe da nova Proposta de Rotas Cicloviarias.
Fonte: SANTANA, 2008.

Para compor o novo plano cicloviario propde-se a criagéo de ciclovias,
faixas compartilhadas e principalmente ciclofaixas, uma vez que possui facil
instalagcéo, é mais barata e ocupa menos espacgo da via.

A principal area de desejo de viagem considerada foi o centro da cidade,
ja que é nele que se concentra a maior parte dos servigos e de comércio, existindo
também escolas, areas culturais e etc. Por conta disso houve uma maior
necessidade por diferentes rotas para este destino, permitindo também a escolha do

trajeto por parte de cada ciclista. No mapa 19 percebe-se que quanto mais préximo



do centro (circulo amarelo) maior € o numero de rotas. Isso se deve também por
conta de que muitas ruas sao unidirecionais.

Também foram levadas em consideragdo as escolas e universidades, a
fim de oferecer infra-estrutura para estes servigcos, tornar a bicicleta uma alternativa
de transporte para os estudantes, ja que sua representatividade de viagem
atualmente é baixa, e criar as chamadas safe roots to school (rotas seguras para a
escola) inspirado no projeto holandés e de Copenhagen.

Outros equipamentos como bancos, supermercados, shopping, pracas,
parques e centros culturais também se constituiram como pélos atrativos na
elaboracéo das diretrizes.

O estudo se deteve na analise mais detalhada em dois tipos de vias:
Ruas unidirecionais com estacionamentos nos dois bordos; Ruas unidirecionais com
estacionamento no bordo direito;

Para a atual estrutura adotada nas vias unidirecionais com secido de
estacionamento nos bordos e faixa de circulagdo para 2 veiculos (figura 23), ha 3
possibilidades de readequacdo: 1. Remocao de uma faixa de estacionamento para a
criacdo de uma ciclofaixa (figura 24); 2. Remoc¢ao dos estacionamentos da via, com
o alargamento das calgadas e a colocagao da ciclofaixa (figura 25); 3. Medida mais
drastica para os carros, deixando somente uma faixa de circulagdo, com via para

bonde ou 6nibus, ciclofaixa e calgadas largas (figura 26).

calgada estaconamsento via de camas esfacicnaments calcada

Figura 23: Vias unidirecionais com estacionamento nos bordos.
Fonte: SANTANA, 2008.

calcads ciclofaixg via de camos estacionamento calgeda

Figura 24: Proposta 1. Remogéo de um dos estacionamentos para criagédo da ciclofaixa.
Fonte: SANTANA, 2008.
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Figura 25: Proposta 2. Remocgao dos estacionamentos: criagao da ciclofaixa e alargamento das
calgadas.

calpada borde wia da carpe ciclofaixa calgada

Figura 26: Proposta 3. Bonde, via de automoveis, ciclofaixa e alargamento das calgadas.
Fonte: SANTANA, 2008.

E o exemplo da rua Itabaiana (fotos 135 e 136), que segue a sul com os
nomes: av. Acrisio Cruz (foto 137), av. Pedro Valadares(foto 138), av. Ministro

Geraldo Barreto sobral e av. lolanda Pinto, vistas no mapa 20.
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Mapa 20: Da esqueda para direita: Av. lolanda Pinto, Av. Ministro Geraldo Barreto Sobral, Av. Pedro
Valadares, Av. Acrisio Cruz, Rua Itabaiana. (em vermelho é a rua citada)
Fonte: SANTANA, 2008.



Foto 135: Rua ltabaiana. Foto 136: Rua Itabaiana.
Fonte: SANTANA, 2008. Fonte: SANTANA, 2008.

Foto 137: Av. Acrisio Cruz. Foto 138: Av. Pedro Valadares.
Fonte: SANTANA, 2008. Fonte: SANTANA, 2008.

E importante frisar que em determinados trechos as larguras sdo menores
que em outros, possibilitando somente a implantagéo da ciclofaixa.

Outro fato importante para essas vias € que, atualmente a velocidade
delas sao de 60km/h. Para inserir o trafego de bicicleta nelas, suas velocidades
maximas deverao se reduzidas para 40km/h ou 50km/h, a depender do espaco entre
ciclista e veiculos, garantindo a seguranga de ambos e tornando o ambiente mais
agradavel e propicio ao ciclismo a ao pedestre.Politicas de “transito lento” (traffic
calm) devem ser inseridas em um novo plano cicloviario.

Cruzamentos e as ciclofaixas devem ser muito bem sinalizados, como
vimos no 3° capitulo, item “3.6 - Solugbes Técnicas Utilizada Pelos Modelos”.

As calgadas ao longo da ciclofaixa devem ser restauradas e seguir um
mesmo padrdao de qualidade, se possivel melhor. Caso contrario, os pedestres
passarao a trafegar no espago do ciclista, quebrando a fluidez, podendo provocar

acidentes e a insatisfagao dos usuarios.



Para ruas unidirecionais com estacionamento no bordo direito (figura 27),
a intervengdo pode acontecer também de 3 maneiras: 1. Remogao da faixa de
estacionamento para a criagdo de uma ciclofaixa com arborizagédo (figura 28), 2.
Remocao do estacionamento para a criagdo de uma ciclofaixa com o alargamento
da calgada (figura 29), e 3. Remogao do estacionamento da via e reducdo do

canteiro central para criagdo de ciclofaixa e faixa exclusiva de énibus (figura 30).
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calgada estacicnamenta via o camns caniaire cantral

Figura 27: Vias unidirecionais com estacionamento no bordo direito.
Fonte: SANTANA, 2008.

cECadE ciclfexa via o& Camos canlang canira!

Figura 28: Proposta 1. Remogao do estacionamento para a criagao da ciclofaixa com arborizagéo.
Fonte: SANTANA, 2008.

cafcada ciclimaa via oa camns canlairg canira

Figura 29: Proposta 2. Remocgao do estacionamento, criagdo de uma ciclofaixa e calgada larga.
Fonte: SANTANA, 2008.



cagada ciciofans ViR g9 cames canteerm cariral
Figura 30: Remogéao do estacionamento, redugéo do canteiro central, criagdo da uma ciclofaixa e
faixa exclusiva de 6nibus.
Fonte: SANTANA, 2008.

Como exemplo, para se tipo de intervencéo, tem-se a Av. Francisco Porto
(foto 139 e 140), seguida a oeste com o nome Av. Nova Saneamento, conforme
mostra mapa 21.
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Mapa 21: De baixo para cima: Av. Francico porto e Nova Saneamento. (em vermelho é a rua citada)
Fonte: SANTANA, 2008.



Foto 139: Av. Francisco Porto. Foto 140: Av. Francisco Porto.
Fonte: SANTANA, 2008. Fonte: SANTANA, 2008.

Para esta via, devem ser adotadas as mesmas politicas do exemplo
anterior (traffic calm, sinalizagao especifica e melhoria das calgadas).

Outra caracteristica importante € que todo o veiculo, ao chegar no seu
trajeto final, precisa ser estacionado. Com a bicicleta ndo é diferente, por isso devem
ser distribuidos na cidade bicicletarios, locais fechados com controle de seguranga
para que se guardem as bicicletas (e se houver taxas, eles devem ser ainda mais
atrativos). A cidade também deve ofertar paraciclos, que sdo suportes adequados
para o travamento da bicicleta, que podem ser colocados em calgcadas ou substituir a
vaga de um carro na via, oferecendo 10 a 20 vagas para bicicletas. Bicicletarios e
paraciclos devem estar principalmente nos estabelecimentos de servigo, comerciais
e culturais.

Como falado anteriormente, as diretrizes para o novo plano séo baseadas
na redistribuicdo da malha viaria. Todas as vias propostas tém capacidade para
receber esse tipo de infra-estrutura. Contudo, ndo basta somente inseri-las sem uma
reeducacado da populagdo. Para complementar as agdes de inser¢cao da bicicleta
como meio de transporte, devem existir paralelamente politicas de incentivo ao uso
deste modal através de campanhas educativas, valorizando e privilegiando-a no

planejamento urbano juntamente com os pedestres.



6. REFLEXOES FINAIS

As cidades Brasileiras ndo estdo preparadas para o uso da bicicleta, o
que releva a abordagem do tema.

Percebemos que implantar a bicicleta no sistema viario da cidade é facil,
depende somente de politicas publicas que a privilegiem e o mais importante da
redistribuicdo do espaco urbano. Planejar a cidade para o uso da bicicleta como
meio de transporte € uma opgao viavel e deve ser considerada no planejamento
urbano, para ter a garantia da sustentabilidade da cidade e melhores condi¢des de

vida para as pessoas.
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8. ANEXOS

§.3. Perfil dos usuarios

Para dentificar o perfil dog psuanos das oclovas de Aracap & conhecar sua opinido sobre & rede
cichovidnia j& mplantada, foram apleados 190 questionanos nas avendas Heraclito Rollemberg. 530

Paulo e Augusto Franco (vulgarmiente conhecda coma Av. Rio de Janeiro), durants trés das da

semana (lerga, guarta e saxta), em fevereiro de 2008, daz 16h30 &s 18h30.

Tabela 06 - Cuestiondrio

LOCAL: FICHA N®
DATA: DA DA SEMANA: HORARIO:
MOTIVO: Diagnostico do uso das ciclovias em Aracaju/SE PESQUISADOR:
QUESTIONARIO
1. Sen; Z Masculing O Femining
4. Falen stiria; T 0-11 amos O 1330 anos C 21-3%ancs. [ 35-50ancs T > 50 anos
3, Estado civil: Z softeing O casado C autra
4, Condigha uncional: = empregado T sememprego T sd estuda C sem respoita
Z autdnomo O aposentado L outro Profissio
4. Renda; Z Semrenda O <15M 0-15M C 1emeiocsSM
= BSM 0 2<35M T 3e85M <550
6, Quantos dias usa a biclcleta na 2 1ida C 2diag C 3dias = i dins
semana? o 5dlas C 6 dias E todos
1. Qual o motivo da viagam? C Lazer O Trajeto C Trajeto O Oubo
trabalho-casa  escola-casa Qual?
8. Qual a ewtensdo da viagem? Drigem . Desting: — o

A, Por que ush biocketa? aconomia

canforto

i v

o dnibus ndo satisfaz

flexibilidade de hordrio

=

C mara proximo ao trabalho

C outro mativa f Qual?

10 Qual o malor problema enfrentado
no seu trajeto de bicicleta?

{08 1 T o R

Buracos e imgerfelgdes
Falta de Buminachs

Conflito com dnibus
Ausancia die ciclovia
ndef

C Falta de sinalizagio
C Conflitc com pedestres
Conflito com automdvei

Qual?

11. O que & necessirio para melhorar seu trajeto?

Fonta: elabares&0 propra. adaptado de MINISTERIO DAS CDADES, 2007
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Baseado no modelo de entrevista aplicado em Santo André (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007), o
questionanc verificou sexo, faixa etaria, renda, profies3o, trajefo, perodicidade do vso da beeicleta,
problemas encontrados nos trajetos & a razdo pela gual o cichista preferia usar a bicicleta como meio

de transporte naquela situagao (ver Tabela 6]

Foram escolhidas trés ciclovias. em fungdo de sua localizacdo & relagio com Distrito Industrial
regido penférica da cidade, priorizado a aproximacao com trabalhadores em seu trajeto trabalho-casa.

5.3.1. Ciclovia da Av. Heraclito Rollemberg

O trecho eleito para a abordagem dos ciclistas na ciclovia da Av. Heraclito Rollemberg ficava proxmo
a Fabrica da Santista e de alguns comércios como a Amazdnia Madeiras e Aracaju Madeiras, no
Distrito Industrial de Aracaju. Dentre as profissdes dos entrevistados muitas se relacionavam com
atividades industriais, como, por exemplo, soldador, mecanico. eletricista, etc. Muilos também
responderam que trabalhavam no setor da construc3o civil, eram pedreiros, pintores e ajudantes,

0 que se percebeu micialments foi a dispandads entre o nimero de ciclistas homens e mulheres, Dos
70 enirevistados, 65 eram do sexo masculno, enquanto apenas 5 eram do sexo feminino. Para os
dados relativos a faixa etaria, a maior mcdéncia se concentrou em ciclistas com ade entre 21 e 36

anos (ver Tabela 0T), seguida dos com idade antre 35 & 50 anos.

Tabela 07 - Distribuigdo de frequéncias acumuladas {fa) dos escores da faixa etaria dos ciclistas
entravistados na Av, Heraclito Rollemberg

Faixa etéaria I % fa
012 1] L] 0
13-20 13 18.57 13
21-35 i3 47.14 46
1550 19 27.14 65
=50 5 115 T0
Total 70 100

A pesquisa comprovou a renda baixa dos ciclistas. Conforme apresentado na Tabela 8, observa-se
gue apenas 15 entrevistados responderam ter renda acima de dois salarios minimos e que 12
responderam ndo possuir renda alguma. A maior concentragdo de renda ficou na faixa de um salario
minimo e meio, com 31.43%.

Tabela 08 - Distribuigsio de freqiéncias acumuladas (fa) dos escores da renda dos ciclistas enlrevistados
na Av. Heraclito Rollemberg

Renda r oy fa
Sem renda i2 17.14 12
<1SM 5 7.14 17
18M 13 18.57
1 & meio SM »n 31.43 52
25M 3 4,29
2<35M 12 17,14 &7
J=55M (i} 0 &7
>55M 3 4,29 T0
Total 70 100
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Werificou-se tambem que dentre as entrevistados, 62 86% responderam gue estavam empregados,
11.43% estavam desempregados, 8,57% apenas estudavam, 12 86% eram autdnomos, ndo houve
nenhuma incidéncia de resposta indicando que o ciclista era aposentado e 4,28% deram outras
respostas, como trabalhos tempaordnos (ver Grdfico 1),

1286 °°

Bempregads
Hiem EMprego
W eztudants
Bautdnomo

I outras respostas

Grafice i1 - Condigio funcional dos ciclistas entrevistados na Av. Hericlito Rollemberg

Foi possivel comprovar por meio das entrevistas que a assiduidade diana no uso da bicicleta,
inclusive aos finais de semana, inclundo frajetos além do senfido casa-trabalho, prevalecsuy para
71.43% dos entrevistados. Do total, 65, dos 70 cichstas que responderam ao questonano. ohlizam a
bicicleta ao menos cinco dias na semana (ver Tabela 09).

Tabela 09 - Distribuicdo de regiéncias acumuladas (f3) dos escores da freqiiéncia dia a dia do uso da
bicicleta entrevistados na Av. Heraclito Roihmbnrg

Dias que usa a bicicleta r % i

1dia 1 1,42 1

2 dias 1 1,42 2

3 dias o o 2

4 dias a 4,29 5

5 dias 1 15,72 16

& dias 4 572 20

Todos os dias 50 71,43 70
Total 70 100

Os trajetos eram variades, mas 3 maior incidéncis ficou para os no senfido rabalho-casa,
especialments, de retomo para casa, por conta do hordno da entrevista (ver Grafico 02) Os
resultados do motive da viagem se distribuiram em: 12, 86% para lazer, 71,43% para trajgto casa-
trabalho, 7,14% para trajeto casa-escola e 8 57% por oufros molivos

B57 1286

T

o lazer
 cass-trabalho
B casa-sscoia

¥ ouftros

Grafico 02 - Motivo do deslocamento dos clclistas entravistados na Av, Heraclite Roliemberg

Para conhecer as distdncias médias percomdas pelos ciclistas, fol perguniado a ongem e o destino
da viagem. Percebeu-se que para oz deslocamentos da Ciclovia da Av. Hericlito Rollemberg 62%
dos entrevistados percorriam distdncias de até SKm. E destes aproximadaments a metads astava se
locomovendo para regides adjacentes 3o Distrito Industrial, como, por exemplo, os baimos S3o0
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Conrado, Santa Mana (tambem conhecido como Terra Dura}, Jardins & Augusto Franco. Alguns dos
entrevistados afirmaram estarem mdo para bairos da Regiao Metropoltana de Aracaju, como Rosa
Elze, préximo a Universidade Federal de Sergipe, deniro dos limites do municipio de S8o Cristdvio.

Também foi perguntada a razao pela qual utilizava a bicicleta. Aproximadamente 60% dos cichstas
responderam que prefenam este modal para economizar com transpoite No entanto, outros fatores
também influenciavam na escolha, como flexibilidade de hordnio e insatisfagSo com o transporte
coletivo. Aproximadamente 7% dos enfrevistados colocaram a atvidade fisica e a pregcupacio com a

salde como uma das razbes para o uso da bicicleta.

As opinibes sobre os principais problemas encontrados no trajeto se dividiram em; conflito com outros
vaiculos, auséncia de ciclovia em parte do frajeto e falta de sinalizagdo. Mas, especialmente, para
esta ciclovia, o5 maiores problemas apontados recairam principalmente sobre a auséncia de ligacdo
entre as ciclovias do DIA & Ay, Tancredo Meves, uma condigdo gue se complicou ainda mais apds a
construgdo do Viaduto Jomalista Carvalho Déda (inaugurado em 28/02/2008).

Oz ciclistas foram ouvidos também sobre suas sugesties de melhorias do trajeto de bicicleta. Dentre
as mais citadas estavam: mais sinalizagio, educacio para o transito e a ampliac3o da rede cicloviana
para alguns bairros (por exemplo, Atalaia) e avenidas, comeo Desembargader Maynard, Bardo de
Maruim, Hermes Fontes e outras

5.3.2. Ciclofaixa da Av. Sao Paulo

Para facilitar a abordagem na ciclofama da Av. Sao Paulo, foi eletto como ponto para aplicacio dos
guestionanos um cruzamento entre a propria avenida & uma rua perpendicular. As condigtes de
abordagem nesta locabidade eram mais dificeis devido ao transito intenso de ciclistas, & proximidade
com a linha ferrovidna e a natureza da ciclofaixa, que & adjacente 4 via, separadas somente por

elementos de concreto.

Para esta ciclovia, verificou-se que dentre as profissies dos entrevistados muitas se relacionavam
com atividades comerciais e da indisina da construcdo civil, como, por exemplo, pedreiros, pintores,

ajudantes de servigos gerais, vendedores (comercio informal), empacotadores, etc.

Tabela 10 - Distribuicio de freqiigncias acumuladas (fa) dos escores da faixa etdria dos ciclistas
entrevistados na Av. Sio Paulo

Faixa etaria f % fa
012 a o 1]
13-20 a 11,43 8
2135 22 .43 30
35-50 a0 42,86 60
=50 10 14,28 T0
Total , 70 100

Meste trecho da rede ciclovigna. constatou-se também a disparidads entre o ndmero de ciclistas
hamens e mulhares. Dos 70 entrevistados, 66 eram do sexo masculing & 4 eram do sexo femining.
Em relac3o aos dados que identificavam a faia etana, a maior mcidéncia se cancentrou em ciclistas
com idade entre 35 e 50 anos (ver Tabela 10), seguida dos com idade entre 21 e 35 anos.
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Tabela 11 - Distribuicdo de frequéncias acumuladas (£3) dos escores da renda dos ciclistas entrevistados
na Av. Sio Paulo

Renda f kL fa
Sem renda 5 7.14 L
<15M 10 14,28 15
15M 14 20,00 29
1 & meio SM 3 32,86 52
25M & 8.58 58
2<35M T 10,00 65
J<55M 5 714 T0
>58M [i] ] 70
Total 70 100

Meste trecho, também foi possive! comprovar a renda baixa dos ciclistas. Conforme apresentado na
Tabela 11, verificou-se que apenas 12 dos entrevistades responderam ter renda acima de dois
salarios minimos e que 5 deles responderam ndo possuir renda alguma. A maior concentragio de
renda ficou na faxa de um salano minimo & meio, com 32 86%. sequida da concentracdo em 20%
para apenas um saldno minimo.

1,43 B empregado
W sem emprego
ol ectudanis

B zutdnamao

®aposentado

outras respostas

Grafico 03 - Condigio funcional dos ciclistas antrovistados na Av. Sao Paulo

Verificou-se tambem que dentre os entrevistados, 64 28% responderam que estavam empregados,

7. 14% estavam desempregados, 1,43% apenas estudavam, 22 86% eram autdnomos (muitos deles
afirmaram trabalhar com comércio informal, como, por exemplo. na profissdo de ambulante), 2 86%

eram aposentados & 1,43% deram outras respostas, como trabahos temporanos (ver Grafico 03 )

Tabela 12 - Distribuigho de freqléncias acumuladas (f3) dos escores da freqiéncia dia a dia do uso da
bicicleta entrevistados na Av. Sio Paulo

Dias que usa a bicicleta f e fa
1 dia 3 428 3
£ dias 0 0
3 dias 2 .86 3
4 dias 1 1,43 &
5 dias g 12,86 15
G dias ] 12,86 24
Todos os dias 45 65,71 L]
Total Ta 100

Foi possivel comprovar por meio das entrevistas que a assidusdade diana no uso da bicicleta para

65,71% dos entrevistados, mcluindo também os finais de semana. para os mais vanados destinos,
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além do sentido casa-trabalho. Dos 70 entrevistados, 64 fazem uso da bicicleta ao menos em cinco
dizs da samana, conforme apresentado na Tabela 12.

O Grafice 04 mostra a distnbuigdo do motivo das viagens, que se dividiram em: 91,43% para o frajeto
casa-trabalho, 7,14% para lazer & 1,43% trajeto casa-escala,

718 3 43

W lazer
N casa-escola

1 eass-trabalhc

Grafico 04 - Motivo do deslocamento dos ciclistas entrevistados na Av. S&o Paulo

Cuando perguntados sobre origem & destine, as respostas foram vanadas e apresentavam rajetos
longos, supenores @ TEm. Em geral, estavam dentre os destinos mencionados os bairros Siqueira
Campos, Bugio, Santos Dument, 18 do Forte, Lamario e bairros localizados no municipio de Nossa
Senhora do Socorra. Tal fato era explicada pela distincia entre local de trabatho e moradia, pois
muitos dos ciclistas responderam que trabathavam em bairros da 2ona sul ou centro da cidade
(Centro, 13 de Julho, Suissa, Grageru, Atalaa, 530 Jose. entre oufros) & moravam na zona norte.

Meste trecho da rede cicloviana, os maiores problemas apontados se relacionavam ao uso indevido
da ciclovia por parte dos pedestres. Observou-ze que as pessoas da locahdade preferem usara
ciclovia para caminhadas, em vez da calcada, por apresentar uma superficie regular e livre de
barreiras (desniveis, postes. comercios oclupando os passeios, &lc ),

5.3.3. Ciclofaixa da Av. Augusto Franco

Os ciclistas que passavam na Av. Augusta Franco, foram abordados no frecho em frente a sede da
Empresa Municipal de Obras & Urbanizagao. Vale frisar gue nos gquestiondrios, o campo referente ao
Incal foi preanchido como Av. Rio de Janeiro, que é o antigo & popularmente conhecido nome da

avenida,

Tabela 13 - Distribuicio de freqiiéncias acumuladas (fa) dos escores da faixa etiria dos ciclistas
entrevistados na Av. Augusto Franco {ou Av, Rio de Janeiro)

Faixa etaria f % fa
0-12 1 2,00 1
13.20 & 12,00 7
21.35 25 50,00 3z
35.50 15 30,00 a7
>50 £ 3,00 50
Total 50 100

Foram ao total 50 entrevistados. sendo 48 homens & 2 mulheres. Os ciclistas se dividiam entre
trabalhadores do comércio local, da construgdo civil em pontos diversos da cidade e do Distrito
Industrial. Para os dados relativos 3 faixa etana, a maior incidéncia se concentrou em cichstas com
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idade entre 21 & 35 anos {ver Tabela 13), reprezentando 50% dos entrevistados, seguida dos com
idade entre 35 & 50 anos. 30% do total

Por meio da pesquisa foi possivel comprovar, para este trecho da rede cicloviana também, a renda

baixa dos ciclistas. A maior concentrat3o de renda ficou dividida entre as faikas de um saldrio minimao

e mein & dois saldnos minimes, ambas representando 24% das respostas (ver Tabela 14)

Tabela 14 - Distribuicio de freqidéncias acumuladas (fa) dos escores da renda dos ciclistas entrevistados
na Av. Augusio Franco (ou Av. Rio de Janeiro)

Renda [; % fa
Sem renda 4 8,00 4
<15M 2 4,00 6
15M 11 22,00 17
1 & meio 5M 12 24,00 29
25M 12 24,00 4
2<35M 3 6,00 44
3<58M 8 12,00 50
=55M 0 0 50
Total =0 100

Sobre a condigdo funcional dos enfrevistados, verificou-se 68% estavam empragados, 6% estavam
desempregados, 6% apenas estudavam & 20% eram autdnomos. N3o houve nenhuma incidéncia de

respostas para aposentados, nem oulras respostas (ver Grafico 05)

B empregado
B sem emprego
B estudante

B autinomo

Grafico 05 - Condigio funcional dos ciclistas entrevistados na Av. Augusto Franco (ou Av, Rio de Janeiro)

Quanto 3 assiduidade no uso da bicicleta, verificou-se que também para esta localidade as respostas
apontaram o uso freqlente (ver Tabela 15). Dentre os entrevistados, 64% wsam a bicicleta todos os
dias, 14% duranie seis dias & 12% em cinco dias da semana

Tabela 15 - Distribuicio de freqiéncias acumuladas (fa) dos escores da freqiiéncia dia a dia do uso da
bicicieta entrevistados na Av. Augusto Franco jou Av. Rio de Janeiro)

Dias que usa a bicicleta r % fa
1 dia 0 ] 0
2 dias 1 2.00 1
3 dias 1 2,00 2
4 dias 3 6,00 5
5 dias i 12.00 1"
6 dias T 14,00 18
Todos os dias 32 64,00 50
Total &0 100
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Os trajetos eram variados, mas a maior ncidéncia, assim como nes demais frechos estudados, ficou
para os ho sentido trabalho-casa, ou ja retornando, por conta do hordrio da entrevista (ver Grafico
06). Os resuitados do motivo da viagem se disinbuiram em: 8% para lazer, 76% para trajeto casa-
trabalho, 4% para trajeto casa-ascola & 12% por outros molivos (gue envolviam situatdes como
levarbuscar o filho na escols, pagar contas, fazer comipras, etc.). Um dos ciclistas era entregador de
agua e respondeu estar trabalhanda

Hlazer
M caza-trabalho
o casa-escola

¥ autros

Grafico 06 — Motivo do deslocamento dos ciclistas entrevistados na Av. Augusio France (ou Av, Rio de Jansiro]

Quanto ao destine e origem, as respostas apontaram os bairros Ponto Movo, Castelo Branco, Médici,
DIA, Siqueira Campos, Centro, Sof Mascents, Santa Mana, Suissa, Sa0 Conrado, entre outros. Em
gera, percebeu-se um transito lecal, cujas maiores distdncias. em sua maioria, tmham abrangéncia de
um raw de SKm.

As razoes citadas para a escolha da bicicleta como meio de ransporte, apontaram para a ineficiéncia
do transporte coletivo, flexibilidade de horario, o fato de morar perto do trabalho, mas principalments
pela economia. Os problemas sobre confiitos com os automowves tambam fol um ponto colocado
pelos ciclistas, juntaments com a necessidade de ampliagdo da rede ciclovidria, maior sinalizag3o e
educacio para o trinsito como alternativa para a redugdo dos problemas dos trajetos.

5.4. Analise dos resultados

Do confronto enftre os dados obfidos por meio da anahse visua! do Mapa da Axzhdads com os
apontamentos quantitativos do perfil dos usudnos das ciclovias, possibilitados pela aplicagio de
gquestionanos, for possivel verificar que a abrangéncia da rede cicloviana implantada & limitada s

comparada aos percursos mais ocomentes.

A condigdo de segregacdo espacial da cidade & determinanie nas caracteristicas dz mobilidade, uma
vez que se associa, conforme mostrou a literatura, com a renda da populagdc. O Mapa de Awalidade
da cidade esbogou visualmente eixos mais & menos integrados Este mapeamento, caraclenzads
pela presenca de linhas colondas, subsidiou o aprofundamento da questao.

As zonas mais intagradas estio na regido ceniral @ sdo representadas pelos bairros Centro e Sigueira
Campos, locais de comércio mtenso; enquanto as zZonas mais segregadas so a zona norte
(visualizadas nas linhas azuis, sendo que o azul claro & para um grau ainda mais alto de segregacdo),
em locais onde a renda para 1991 foi mapeada como muilo baixa (em até 2.2 salanes minimaos).
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A entrevista realizada com os ciclistas foi conclusiva no sentido de delectar quais 530 os bairros que
miais tém gerado fluxo para as ciclovias. Mesmo em localidades longinguas da zona norte, como foi o
caso da Ciclovia da Av. Heraclito Rollemberg, no DIA, e Av. Auguste Franco, foram citados como
bairro de destino (considerando que o horano indicava o retorno para casa): Siqueira Campos, Bugio,
Santos Dumont, 18 do Forte, Lamardo, Santa Mana, Suissa, S3o Conrado, Caslelo Branco, Ponto
MNovo, etc. Dentre os baimos de ongem da viagem para aguele horario estavam: DIA, Jardins, Augusto
Franco, Suissa, Grageru, S8o José, Centro, Atalaia e outros. Assim, percebe-se que os
deslocamentos tendo a bicicleta como modal abrangem toda a malha urbana da cidade, para além
daos limites do que fol convencionado chamar de polos geradoras (menconados anterormente ).

Denfre as motivacbes para o uso da bicicleta como medal, verificou-se ainda a estrita relagdo entre
renda & opcdes de fransporte, Numa cidade cuja tarifa de dnibus custa B51,75 (um real & setenta e
cinco centavos), considerando a necessidade de deslocamentos ao menos cinco vezes na semana,
o final do més o valor somaria RST0,00 (setenta reais), ou seja, aproximadamente 17% do salario
minimo (j& considerando o estabelecido em R$415 00, desde 30 de feversiro de 2008). Por esta
razao, a economia foi apontada como determmante na escolha da bicicleta

Em segundo lugar, foi assinalada a insafisfacdo com o sistema de transporie, que apresenta grande
limitacio de horanos e veiculos em mau estade de conservacdo. Embora, a cidade de Aracaju conte
com um sistema de transportes integrados, custos, hordrios e opgdes de itinerano t&m promovido a
migracdo para outras afternativas de transporte. Para os ciclistas andar de biciclsta também & melhar

do que andar de énibus no quesito seguranca e saude.

As melhorias apontadas pelos ciclistas 20 em func 3o dos problemas vivenciados: o confronto com
os carros, outros ciclistas e pedestres, a falta de estrutura cicloviana em determinades pontos, a
intersecdo (cruzamentos) com oulros modais (como camas, onibus e caminhdes), a falla de
sinalizagdo, entre outros, Destas observacdes foram sugeridas melhonas que associam educagdo no

transito a implementagdes no sistema cicloviaria, como expansiio da rede e sinalizag5o.

O gue o Mapa da Axialidade & o questionario constataram substancialmente foi a relagdo prasente
entre atividades e mobilidade. No mapa foi possivel obsarvar, por meio da hierarquia das vias, que os
ceniros comercias exercem grande poder de atrafividade, gerando movimento, & s30 os pontos mais
integrados da estnrtura urbana. Numa condigae diferente, totaimente segregados estio os bairmos
lenginguos, decorrentes da expansio para a margem e para alem das fronteiras urbanas. As
respostas dos ciclistas evidenciaram a relacao entre renda & op¢ac de transporte, bem como
identificou para algumas ciclovias os movimentos mals presentes, se locals ou na escala da odade.
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O FAPEL DA COMISSAD DE BICICLETAS MA ANTP
UM PANORAMA DA BICICLETA ND SECULD XXI
HTEGRACAD ENTRE BICIHLETAS £ TRANSPORTE PUBLICO

5 DESAFHDS INTERMODALS E A COMSTRUCAD DE UM MOVO PARADIGMA
DE LOCOMOCAD URBANA NO SECULD XX

MORTES EM ACIDENTES COMW BICICLETAS O MUNICIFID DE SAD PAULD
SETIWESSE QUE ENSINAR A PEOIETAR CIC1
GESTAD DD TRANSPORTE CICLOVIARND

ARASIL, FEDALAR MUITO AINDA E FRECISON
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0S DESAFIOS INTERMODAIS E
A CONSTRUCAO DE UM NOVO

PARADIGMA DE LOCOMOCAQ

URBANA NO SECULO XXI

Thiago Benicchio
fomalisia £ memibre da Comissdp de Bicicrtas da ANTP

m agosto de 2006, a associagdo carioca de Transporte Ative realizou uma atividade empirica de com-
paracio entre os diversos meios de transporte, chamada de Desafio intermodal, que gerou grande
repercissao na midia, inspirou setores preccupados com a mobilidade urbana e fol reproduzida, com
pequenas varlagles, em outras tris cidades do Pals: Santo André, Brasilla e Sio Paulo
0 presente artigo tem como objetivo apresentar uma sintese analitica das quatre experiéncias, abor-
dando nlo apenas os resultados obtidos, como também as diferengas entre os processos de construgdo das
atividades. os resultados educativos e a mobllizaciio em torno da discussio sobre mobilidade no Pals
O Desafio intermodal conslste em uma simulac3o do desempenho de diversos meios de transporte uti-
lizados nas cidades. Para tal, s3o determinados pontos de origem & destino que devem ser cumpridos pelos
participantes, geralmente na chamada “hora do rusk”. Os ceitérios para avaliagio englobam gquesitos quali-
tathvos & quantitativos. Além de medir tempo & custo dos deslocamentos (que inclul o estacionamento dos
veiculos em lacal adequado), a comissio arganizadora pode optar por critérios de avaliagao da qualidade
dos deslocamentos, palul o emitida, gasto de energia ou combustivel e outras variivels. Para realizar os
Desafios ntermodais, Lodos os participantes devem obedecer as leis de transito e efeluar o deslocamenta
de maneira segura,

ARTRfEBBEE = L0 caminmed TRENIEOE _L |
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CONTEXTO GLOBAL - CAMPANHAS PELA REDUCAO DO USO DO AUTOMOVEL

Alrvengdo do automdvel no final do século XIX e sua popularizacio ao longo do séouln XX representaram
mudangas significativas narelagio do homem com o espago habitado, Progressivamente o velculo se tomou
paradigma de locomogdo ao oferecer velocidade e praticidade para os deslocamentos no territdrio. Nenhum
dispositivo de locomogio permitia ao homem viajar distinclas longas em 3o curto esparo de tempo, com
tatal lexfbilidade de iinerario quanto o automivel. Ao longo do século KX o automdvel ocupou papel central
na modernizagdo das cidades: a construgio de estruturas vidrias para abrigar o fluxg, o espalhamento das
manchas urbanas, o alargamento de vias e a criagdo de Sreas de estacionamento foram algumas novidades
implantadas de norte a sul do planeta para abrigar o crescente fluxo dos motorizados. As ruas, que eram
espagos compartilhados entre pedestres, ciclistas, bondes e carrogas, servindo também para o lazer e a
convivéncia de criangas e adultos, tornaram: se espagos perigosos ¢ destinados exclusivamente ao fluxo de
veiculos, obrigando ainda a criagio de regras de circulagdo, drglos Ascalizadores & uma série de estruluras
conexas gue possibilitassem a organizagio do trinsito.

Nao & preciso ser técnlco ou especialista para concluir que o uso em larga escala do autombvel & in-
sustentivel: simplesmente ndo hi espaco para que a maioria da populago realize seus deslocamentos
cotidianos de carro. Além disso, os impactos amblentais gerados pelo automdvel sdo significativos: além
da poluigis atmosférica e do barulho dos matores, o automdwvel exige grandes investimentos piblicos em
infra-estrutura {ruas, avenidas, pontes, viadutos e locals para estacionamento) e seus “efeitos colaterais”
representam perdas econdmicas e humanas compardvels §s guerras. Recente pesquisa realizada pela ANTP
revela que o cusio dos acidentes de trinsito, apenas na regido da Grande Sdo Paulo, chega a RS 1,4 bilhdio
an ano, montante suficiente para construir 803 escolas de ensine fundamental e 1.600 creches bem equipa-
das. O impacto do uso excesshvo de automébveis nas cidades também se reflete na vida de seus habitantes:
além dos altes Indices de congestionamento e das horas perdidas, “no trinsito®, os balrros e ruas com gran-
de fluxo de automdvels t8m significativa redugdo da qualidade de vida provocada pelo risco de acidentes,
barulho, polulglo ¢ degradagdo dos espacos de convivlncia.

Todos concardam que automdwvel & uma bela invencdo por possibilitar ao homem desiocamentos nunca
antes imaginados, porém o século XX1 comega a apresentar Um NOVO CONSENS0: 50U LSO BXCESSIVD deve er
evitado, Existem diversos movimentos internacionais de cidadios e organizagdes que propdem a redugio
do uso do autombvel e sua substituicdo por alternativas mais sustentiveis do ponto de vista ambiental e
mals racionais no que diz respeito ao uso do territbrio & dos recursos naturais, Kestes movimentos existe
grande enfoque na producio de materlals educativos, agbes diretas, contato com o poder piblico, utilizacdo
& criagdo de ferramentas de midia, produgdo de conhecimentos 1écnicos e artigos acadBmicos, promocdo de
atividades e organizacdo de fdruns para estimular o uso dos outros melos de transporte. £ neste contexto,
de criagio de novos paradigmas para os deslocamentos urbanos, que estdo inseridos os Desafios Inter-
modais: analisar o desempenho dos diversos meins de transporle existentes para resgatar a pluralidade
de opglies 3 disposicdo dos habitantes das cidades, ressaltande a impossibilidade de mantermos a iluso
ainda corrente de que o automdvel & a melhor opg3o para os deslocamentos urbanos,

A iniciativa brasileira teve coma Inspiragdo a realizaclo de desafios semelhantes na cidade de Londres {Rei-
na Unida), promovido pela Departament for Transport dagueta cidade, e de outra Iniciathva informal realizada no
Rio de Janeiro em 2003 pelo [TC (Instituto de Tecnologla para o Cidadao). Naquela ocasifio, ndo houve contagem
de tempo, medi; o de poluiio, consumo de energia e cutros aspectos gualltatives ou quantitativos.

RIO DE JANEIRD
0 Desaffio Intermodal do Rio de Janeiro fol promovido pela Assoclagdo Transporte Ativo, cuja atuag 3o & volta-
da para a promogdo dos meios ndo-motorizados de transporte (o que inclul a bicicleta), Realizado em 31 de

TRANBFANTE Cicu@VidmiD =007 [000r =
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agosto de 2006, 0 DI carioca teve como trajeto o destocamento entre o centro da cidade (Central do Brasil)
€ a Zona Sul (Praga Antero de Quental, no Leblon). Na cidade, o fluxo de pessoas centro-bairro tem grande
importdncia no conjunto de deslocamentos realizados na volta do trabatho para casa, importincia esta que
s¢ traduz em guilométricas filas de congestionamento, em muitas horas perdidas pelos cidaddos a cada dia
e em niveis de poluicdo atmosférica cada vez mais altos.

Os participantes utllizaram os seguintes vefculos: bicicleta, bicicleta reclinada, bicicleta utilizando
apenas ciclovias, integragdo bicicleta-metrd, integracdo metrd-pating, Integrasdo metrd-Gnibus, Bnibus,
automdvel e motocicleta. Com o intulto de balancear a disputa, fol estabelecido também um ponto interme-
didrio (metr Siqueira Campos, em Copacabana) por onde todos os participantes deveriam passar, Ma tabela
1 es130 os resultados objetivos do desafio, que verificou tempo do percurso, custo, energla consumida e
polulgho atmosférica,

Tabela : - Resultados objetives do Desafia Intermodal no Rie de Janeiro
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Ma atividade carioca, a avaliagio dos resultados contou com um guestiondrio aplicado aos participan-
tes no ponto de chegada, Cada participante deu uma nota de 2ero & 10 nos quesitas praticidade, seguranga,
confiorto, conflitos no tr@nsito & aspecios gerais, Ma tabela 2, os resultados desta avaliagio subjetiva,
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) Desafio Intermodal realizado no Rio de janeiro consolidou os resultados subjetivos e objetivos em um
ranking (Tabela 3). Na avallagdo geral, a bicicleta ocupou as trés primeiras posigdes. O automdwvel ficou em
ltimo lugar, logo atrds do Gnibus.

Tabela 3 - Resultades consolidados em ranking - Rio de Janeiro

0 Rio de Janeiro conta com mals de 150km de ciclovias, paraciclos em virlos pontos da cidade e um gru-
po de trabalho da Prefeitura dedicade ac tema, o Rio também desfruta do titulo de cartio-postal do Brasil.
No DI carioca, os ciclistas participantes tiveram a oportunidade de demonstrar também a versatilidade de
modelos e as miltiplas possibilidades de uso de seus veiculos. Além da utilizagSo de uma bicicleta reclinada
{a tercelra colocada no quesito “tempo™), os organizadaores determinaram dols trajetos possivels para ac
outras duas bicicletas: um que utilizasse as ciclovias existentes na orla e outro pelas ruas convencionais.
Se o trajeto pelas ruas convenclonals econamizou tempo, em razdo da distincia mais curta, o ciclista que
utllizou as ciclovias percorreu um trajeto mals seguro em lermos de acidentes e ainda pide contemplar as
belezas naturals da orla carloca,

0 relatério final do DI carloca fol encaminhado pela Assoclagdo Transporte Ativo aos Grghos de trinsiio
& meio ambiente, a fim de ajudar no planejamento dos deslocamentos urbanos. A atlvidade fol amplamente
noticiada pela midia local ¢ nacional, tendo destaque nos principais jornais impressos @ na televisdo.

BRASILIA

O Desafio Intermodal de Brasflia foi promovido pelo jornal Correio Brasiliense, no infcio de setembro, tendo
sido relatado na edigio do dia 22 daguele més como parte da cobertura do jornal das atividades do Dia Mun-
dial sem Carro (atividade gue acontece sempre no dia 22 de setembra). A distincia de aproximadamente
gkm foi percorrida por um ciclista, um usudrio de dnibus e um motorista. O clclista foi o primeiro a chegar,
am apenas 15 minutos. Em segundo lugar ficou o motorista, com uma diferenga de cinco minutos em relagdo
ao primeire colocada, O usuirio de Gnibus, ditimo colocado, levou 45 minutos para chegar ao destino. Nio
houve medicio da emissdo de poluentes e a anilise qualitativa foi realizada a partir dos depolmentos cole-
tados pelos repdrteres e da avaliagdo de especiatistas.

0 jornal ressaltou a importincia da valorizagio de meios alternativos e do transporte coletiva. “E
preciso buscar alternativas, Nenhuma cidade do mundo suporta todos os seus moradores nas ruas em
carros particutares. Ninguém salria do lugar™, declarou o professor de engenharia de trifego da UnB, Paulo
César Margues, entrevistado na matéria, A frota de automdvels de Brasilia cresce 5,5% ao anp. Dos 862 mil
veiculos em circulagio na cidade, 77% sio carros particulares que, geralmente, transitam com apenas uma
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pessoas na cidade. Geralmente o trajeto estabelecido pelas comissdes organizadoras contempla o Muxo
bairro-centro ou centro-bairro, sendo que o primeiro acontece prioritariamente na ida para o trabalho e o
segundo na volta para casa, Ainda que S3o Paulo possua esta configuragdo bdsica de fluxo de pessoas em
relagdo ao territbrio, & no chamado “centro expandido™ (rea delimitada pelas marginais dos rios Pinhelros
e Tietd) que se encontram o maior entrave para a mobilidade, os maiores indices de congestionamenta, o
maior tempo perdido pela maioria dos habitantes com o deslocamento e também boa parte dos postos de
trabalho da capital, O “centro expandido™ contém, simultaneamente, dezenas de bairros residenciais, sreas
comerciais e até pequenas inddstrias, sendo local de passagem didria para a maloria absoluta dos paulis-
tanos e para habitantes das cidades vizinhas. Moradores da zona oeste, por exemplo, atravessam a cidade
para trabalhar na zona sul, habitantes da zona sul trabalham na zona leste e assim por diante, constituindo
um fluxo disperse dentro de uma grande drea geogrifica,

Assim como nos desafios realizados no Rio de janelro 2 em Santo André, a maotacicleta fol o velculo mals
ripido, seguida de perto pelas duas bicicletas. O resultado era previsivel, afinal @ moto conta com a agili-
dade semelhante a da bicicleta e a velocidade dos motorizados. No entanto, segundo dados do Proconve, a
mots & o velcula mals poluente em circulago, além de ser um dos mais perigosos em termos de acidentes,
Houve grande preacupagio dos organizadores em destacar estas duas caracteristicas nos relatos & entre-
vistas & midia, afinal era sabido que na capital nacional dos congestionamentos a “grande noticia® seria
o veiculo mais eficiente para "escapar do trdnsito™, A preacupagdo surtiu efeito e as matérias de jornais,
ridios e emissoras de TV mantiveram o tom moderado ao comentar a “vitGria” da moto, A cobertura da mi-
dia deu grande destaque ds bicicletas, mostrando até certa ironia em titulos como “Até bicicleta anda mais
rdpido que carro em Sdo Paulo™ (jornal Didrio de 5. Poulo, 21 de setembro de 2006).

No DI paulistano foram utilizadas duas bicicletas. Uma seguiu pelo caminho das grandes avenidas e a
outra procurou rotas alternativas em vias com trifego menos Intenso, passando inclusive por dentra de um
parque (o Ibirapueral. A escolha dos dois trajetos demonstra duas opgBes de politicas piblicas que pode-
riam ser adotadas para beneficiar o usudrio de bicicletas. Em avenidas e vias de fluxo intenso, a adogdo de
ciclovias poderia auxiliar o deslocamento de ciclistas em rotas estruturals. O risco de acidentes envolvendo
ciclistas nestas vias & malor e a disputa por espago torna-se mais acirrada. No entanto, algumas vias de
alta trifego poderiam ser adotadas como rotas estruturals por razbes de tragado urbano, alta demanda ou
questbes topogrificas. A avenida Rebougas, por exemplo, utilizada pela ciclista que seguiu pelas avenidas
Intense, & a via que apresenta menor declividade na subida da rona sudoeste abé o espiglo da Paulista.

Além da excelente performance das bicicletas, vale destacar as diferencas de resultado entre as di-
versas opgdes de transporte coletive utifizadas e a sua relagdo com o planejamento urbano e com politicas
piblicas que contemplem a mobilidade democritica dos cidaddos. Ne-BI paulistane, o 8nibus, ainda visto
como meio inferior por uma parcela significativa da sociedade, teve desempenho superior ao automével
no quesito “tempao de deslocamento®. O resultado, visto por alguns como surpreendente, e<td diretamente
relacionado & adogdo de politicas pablicas que valorizam o transporte coletive: exceto por um pequena
trecho inicial, o Gnibus que chegou antes do automével circulou em corredores exclusives, ndo enfrentands
o congestionamento causado pelos vefculos Individuais. A contraprova desta tese pade ser percebida no
péssimo resultado obtido pela associagio metrd-dnibus (ditimo colocada). Neste caso, apesar da sabida
eficiéncia dos trens subterraneos, a participante teve o desempenhio prejudicado pois a linha de dnibus
Que a levou até a estacdo de metrd s6 utilizou corredor exclusive em um pequeno trecho, ficando sujeito ao
congestionamento de vefculos na malor parte do trajeto. Até o participante que utilizou a integragio trem-
metrd, cujo percurso & bem mals extenso do que todos as outros, chegou antes de quem utilizow o Gnibus
fora dos corredores,

Por conta do reduzido ndmero de organizadores, o cdlculo da emissio de poluentes e a anélise qualita-
tiva dos diversos melos de transporte, prevista no projeto Inicial, ndo foi realizada.
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SANTO ANDRE

0 Desafio Intermodal realizado em Santo André teve como diferenciais o trajeto escolhido, que fol realizado
entre duas cidades, a inclusdo de um participante com mobilidade reduzida (usudrio de cadeira de radag)
& aavaliagio do potencial de migragio de um meio de transporte para outro. Santo André estd situada na
Regido Metropolitana de Sdo Paulo, o que leva uma parcela significativa de seus habitantes a ter coma
destine didrio a capital. Promavido pelo Departamento de Transito e Circulagio de Santo André, o Desafio
Intermodal Metropolitano teve como obietivo a anidlise da eficiéncia dos diversos meios de transporte nos
quesitos velocidade média, conforto, seguranca, custo, emissdo de poluentes e energia consumida. A finali-
dade do estudo era apontar a possibilidade de migragdo entre os diversos modais e buscar ajustes no plano
de mobilidade da cidade,

0 DIM foi realizado na manhd do dia 16 de outubro de 2006, entre a Praga IV Centendrio, em Santo
André, e a estagho Vila Mariana do metrd de Sio Paulo, um trajeto que reflete també&m um dos fluxos reals
entre as duas cidades, Na Tabela 6, o tempo de viagem de cada um dos participantes, a distincia percorrida
e a-emissdo de poluentes no trajeto. Repetindo os resultados de Sdo Paulo e do Rio de laneiro, a motocicleta
foi o velculo mais rdpido e a biclcleta novamente ficou em segundo lugar. Os trés usudrios de transporte pi-
bilico (trem-8nibus, trolebus-metrd e trem-metrd) chegaram em dGltimao |lugar, Ainda que o percurso desem-
penhado por estes meios seja mais extenso, a diferenca de tempo e a avaliagdo subjetiva do deslocamento
ressaltam a importdncla do investimenio em meigs que possibilitem a circulagio de pessoas nas dreas
conurbadas,

Tabela & - Resultados objetives do Desafio intermodal em Santo André

Trem/Bnlbus thag* 7o
Trem/metrg=** hso’

: 70 0-p-0

* 8 MOTO 3 S BEALITOU WLTRAPASSAGENS ENTRE 05 VEICULOS ("CORREDOR") QUANDD O TRANSITO ESTAVA PARKDO.

** OCICLISTA TEVE O/ SELIM DE SUA BROCLETA QUEBRADO DURANTE & VIAGEM.

* 0 PASSAGEIRO QUE UTILERDU & INTEGRACAD THEM [ METRG £ DEFICIONTE FISI00 £ FEZ O PERCURSD EM CAERA DI BODAS.

R COMSIDERO0.SE O LMATE MAXIMG DE EMISSAD DE POLUENTES DEFINIDD PULO MRAMAPROCONYVE. CONSIDEROU-SE 0 VALOR DE 1,70 PARA G
iP (MDICE O PASSAGERDS POR kM),

A avaliagdo subjetiva do trajeto (exceto no quesito “custo”) fol realizada pelos participantes, Na Tabela
7 as notas atribuidas a cada um dos quesitos. Além desta avaliagdo, o Departamento de Transito aplicou um
Indice de correqdo & média final, fruto de uma pesqulsa realizada com municlpes sobre os itens mals impor-
tantes na escolha do meio de transparte. Na Tabela 8, o resultads desta pesquisa e na Tabela 9 o resultado
final do DIM com o fator de corregdo aplicada.
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Tabela y - Avaliagdo da viagem em Santo André

Bicicleta
Bicicleta
Automivel
Mata
Trolebus/metrd
Trammefrd
Trem/Bnibus
Mota

.3
1.8

5.0

L6
2.0
1,0
13
Ly

1.0
L7
5.0
5.0
1.2
1.4
12
L4

Seguranga *

Rfo3a
%036
RS 8.0y
RS$s5.30
R$ .10
CLERT.
R% 5.0
k3530

Luslo da viagem

® 05 VALORES DivS GUESITOS “CONFORTO™ E"SEGURAMCA™ SAD WOTAS DE ZERD A& CIMCO ATRIBUIDAS PELOS PARTICIPANTES

Tabela 8 - Pesquisa para estabelecimento do fator de corregdo em Santo André

Qual destes Hens vock conaldera mals importante n edo de transporial

Quantidade de respostas

% do respostas Fatar de corneddn

Seguranga g3 7% 3.0
Rapldez Bg 6% 2.0
Custo 66 158 Lt
Conforto (51 18% 1,6
Salice 1 % 11
Emissio de poluentes 1 i% 1.0

Tabela g — Matas com faler de correcho aplicado ¢ média final de cada modo em Santo Andri

Maodo utilizado Conforto SEZuUTAN(A | Média final
piluentes
Blelclenra Y a5 5 2.0 5.0 5454
Autombyvel 8.0 1.7 Ba 10,0 3.8 1.3 5.6
Motocicleta 10,0 41 26 10,0 1,0 5.0 [T
Bicicleta 5.0 B.s 2.5 3.4 5.0 6.3 £a7
Trolebus/metrd 3.8 5.1 32 2ok 5.0 5.6 419
Motocicleta 9,0 sl 2,2 2.8 1.0 5.0 4,02
Trem/metrd 20 70 1.8 28 4.0 5.6 §,00
Trem /8nibus 4.6 51 1.9 2.4 30 5.4 1.82

MOTOCICLETA - VELOCIDADE, RISCO CAD
A molo sagrou-se vitoriosa no quesito tempo em todos os desafios em que foi incluida (Rio, S&o0 Paulo & San
to André), No amblente urbano, a motocicleta tem Stimo desempenho na economia de tempo por apresentar
makor agilidade do que o automdvel e um motor que the permite alcangar velocidades superiores a da bicicle-
ta. No entanto, esta modalidade de transporte individual apresenta duas caracteristicas gue devem sef con-
sideradas na adocdo de politicas pdblicas para a mobilidade e, se possivel, na escolha Individual do melo de
transporte a ser adotado: a alta emissdo de poluentes & o alto risco de ackdentes (muitas vezes fatais).
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Pode parecer surpreendente, mas uma motocicleta fabricada no Brasil polul mais do que um dnibus por
quilémetro rodado. Os coletivos, velculos pesados & diesel, emitem mals &xidos de hidrogénio. No entanto,
as molocicletas superam os coletivos na emisslo de mondxido de carbono @ hidrocarbonetos (Tabela 10).
Yale lembrar que as motos fabricadas no Brasil nko possuem catalisador (exceto por dois modelos topo de
linha), ou seja, a queima do combustivel resulla inteiramente em emissdeés de poluentes sdlidos e gasosos
na atmosfera. Se anallsarmos a emissio de poluentes per capita nas dois modos (moto e Bnibus), temos
uma diferenga ainda mals gritante, afinal uma mota leva, no méximo, duas pessoas, enguanto um Gnibus
pode transportar mais de so cidaddos,

Tabela 10. Comparacio entre emissio de poluentes entre moto e dnibus =,

Onibus 545 o.78 5.00
* ADOS B0 PROCONVE PEOMOT - B ARMA,
5 WEICLAD DF s500C FABKICADO A PARTIR DL soos.

Se a alta emissdo de poluentes pode nio representar uma razio significativa para a escolha individual
do melo de transporte, |4 que poucas pessoas se sentem diretamente responsdvels por problemas globais
e as razdes econdmicas tendem a suplantar a preocupagdo ambiental, o risco de acidentes graves pade
representar alguns pontos a menos para a moto na escolha do meio de transporte. Em Sdo Paulo, a cada dia
um motaciclista perde a vida no trinsito,

Wo entanio, andar sobre duas rodas nio significa necessariamente colocar a vida em risco. O desafic
intermadal realizado em Santo André propds uma reflexdo Interessante sobre o assunto. O motockclista que
chegou em primeiro lugar fez o trajeto realizando o chamado “corredor™ sempre que achava necessiirio. A
pritica, comum entre os motociclistas, consiste em realizar ultrapassagens entre dois automévels, 0 autro
motaciclista 56 andou no “corredor™ quando o transito estava parado ou na aproximagio de semiforos. A
prudiénela adotada pelo segunda motociclista, além de reduzir significativamente o risco de acidentes, nao
representou grande diferenca no tempo total da viagem: enquanto o motociclista que andou ultrapassou
velculos em movimento realizou o parcurso em 40 minutos, o que evitou chogques laterais entre dols veiculos
com velocidades elevadas fez o trajeto em 49 minutos.

AUTOMOVEL DERROTA O AUTOMOVEL

Tido como sinBnimo de agilidade e liberdade, o automdvel particular ainda & visto por amplos setores da
populagdo como a melhor saida para os deslocamentos urbanos. No Brasil, quem tem um carro nao abre
mio de usd-lo diariamente # guem nio possul um, sonha com o dia de estar sobre quatro rodas ¢ um maolor
particular, 0 sonho de consumo da populagdo, allado aos consecutivos planos de incentivo pidblico ao trans-
porte individual motorizado, que deixaram de lado o investimento massivo em transporte pdblico coletivo,
acabaram por sobrevalotizar esta modalidade de transporte, que hoj se apresenta como causadora direta
& indireta de graves transtornos urbanos.

Os Desafios Intermodals reallzados nas quatro cidades brasileiras, em 2006, colocaram em xeque
o autombvel, no apenas nos “problemas conhecidos” dos carros (a emissdo de poluentes, os riscos de
acidentes e as alteragdes comportamentals decorrentes do uso), mas também e principalmente na caracte-
ristica mals valiosa do automdvel: a realizagdo deslocamentos com rapider. O automdvel ocupou as ditimas
colocagies em todos os desafios. A ironla & que a Implosdo do principal valor inate dos automévels (a ve-
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locidade) acontece exatamente quando boa parte da populagdo passa a utiliza-lo como meio de transporte
prioritdrio, gerando os infindaveis congestionamentos que marcam a vida nas grandes cidades. A cidade de
530 Paulo, cujo tragado urbano foi reconstruido a partir da década de 1930 do século passado para abrigar
os deslocamentos motorizados indlviduals, & prova malor de que o investimento pablico em infra-estrutu-
ra para abrigar os deslocamentos por automével ndo necessariamente se traduz em possibilidade real de
realizagio destes destocamentos de forma eficiente. Mesmo com 17 mil km de ruas pavimentadas, pontes,
viadutos, tineis e uma engenharia de trifego bastante competente, a cada dia os indices de congestiona-
mento atingem patamares mais altos.

Em todos os Desafios Intermodals realizados, o automdvel levou mais tempo do que a moto e a bicicleta
para cumprir 0 percurse estipulado. A razdo ¢ simples: por ocupar ao menos 12m? de espaco viario, o carro
ndo possul a mesma agilldade no trinsito do que os velculos sobre duas rodas. O guadro fica amplamente
desfavorivel ao automdvel guando realizamos uma comparagdo em termos de potencial de velocidade &
velocidade média. Quase todos os carros em circulagdo no Pals chegam facilmente a velocidades superiores
#0s 120km/h estabelecidos como o méximo permitido pela lei. A motocicleta também atinge velocidades
semelhantes, embora a maior parte da frota em circulag io seja compaosta por velculos de baixa poténcia, A
bicicleta, veiculo de propuls®o humana, nlo alinge as mesmas velocidades, mas qualguer ciclista habituado
ao seu uso cotidlano consegue obter médias proximas aos 2o0km/h, E esta & a diferenga bdsica que conta
pontos a favor da “magrela”™: enguanto o automdvel, devido aos congestionamentos, tem grande oscilagdo
de velocidade, o ciclista segue em ritmo constante durante quase todo o percurso (exceto nas paradas em
cruzamentos ¢ semiforos). 0 mesmo acontece com o transporte piblico sobre trilhos e com os velculos
coletivos gue trafegam em corredores exclusivos.

TRANSPORTE COLETIVO - QUANDO VALORIZADO, UMA OTIMA OPCAD

O transporte pdblico coletivo apresentou algumas varlagBes interessantes em termos de desempenheo nos
Desafios Intermodals, especialmente no que diz respeito ao tempo do percurso realizado. A variagio aferida
pode ser sintetizada na seguinte afirmagdo: quando o transporte coletivo dividiu espago com os sutomd-
vels, teve o desempenho sensivelmente prejudicado. A assertiva nlo inclui o desempenho dos meios cole-
tivos gue realizaram percursos significativamente mals extensos do que os demais (coma & o casa do trem
em 580 Paulo ou das integraghes trem-metrd e trolebus-metrd em Santo André),

Os meios de transporte coletivos por superficie 530 os maiores prejudicados pelo atual quadro de
imobilidade gerado pelo excesso de veiculos particulares em circulagdo nas cidades. No Rio de Janeiro e em
Brasilia, o participante que utilizou apenas dnibus chegou em ditimo lugar, realizando o percursa em tempo
assustadoramente maior do que os demais. No Rio, a usuaria de Gnibus levou 1:20h no percurso que fol
realizado em 50 minutos pelo usuério de bicicleta ou o dobro do tempo que levou o motociclista. Em Brasilia
o quadro fol alnda plor: o usudrio de Gnibus levou &5 minutos, trés vezes mails do que o tempo gasto pelo
ciclista.

A educadora amblental carioca Carolina C. de Souza, gue fez o trajeto do Desafio Intermodal do Rio
de Janeiro em um Gnibus, aponta em sua avallagio uma das razdes para o péssimo desempenho: “deveria
haver uma malhor distribulgdo das linhas e corredores exclusivos®, A falta de estrutura e planejamento que
visem a valorizag 3o do transporte coletivo de superficie resulta ndo apenas no tempo excessiva de viagem
de seus passageiros, como também na alta emissdo de poluentes na atmesfera. Um Snibus que passa boa
parte do tempo em velocidades balxas ou até parado em congestionamentos, além de representar desper-
dicio de dinheiro pdblico com combustivel e manutengfo, emite uma quantidade bem malor de poluentes do
que o5 coletivos gue circulam em corredores ou falxas exclusivas,
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Em S0 Paulo, o transporte coletive de superficie apresentou variagdes bastante ilustrativas que de-
monstram a importincia da criagdo de Infra-estrutura urbana de valorizagdo de sua eficiéncia, A grande
“surpresa” do desafio fol 2 quarta colocagio obtida pelo usuério de bnibus, que chegou atrés apenas do
usudrio de molocicleta e das duas ciclistas participantes. Com 1:06h, o participante que utilizou apenas o
Bnibus ainda chagou 10 minulos antes do que a usudria de automdvel. A explicacdo para o excelente de-
sempenha do Bnibus estd no trajeto adotads pelo coletive. que circulou praticamente todo o percurso em
corredores exclusivos (exceto por um pequena trecho inicial), Par outro lado, a integragdo entre Snibus ¢
metrd fol desastrosa para o trem subterriineo, considerado o meio de transporte coletive mals ripido e efi-
clente. O participante gue utilizou a integrag3o &nibus-metré chegou em ditimo lugar, pols teve de enfrentar
cangestionamentos em 1/3 do percurso até finalmente chegar 4 estagSo de metrd.

A adogdo de corredores exclusivos em vias estruturals apresenta-se como &tima soluglo para reduzir
o5 lempas de viagem e também a poluigBo emitida pelos coletivos, gue passam a realizar seus trajetos con-
tando com melhor eficiéncia energética e, conseqilentemente, reduzem a emissio de poluentes e o custo
de manutencio (que reduzird também o custo geral do sistema), No entanto, a adogdo de outras medidas
vilidas também para os trens @ o melrd sdo fundamentais para que os cidadios passem a enxergar o trans-
porte coletivo com melhores olhas, representando um potencial real de migragdo do transporte individeal
para o coletivo. A boa conservagio dos veiculos, o planejamento das rotas e linhas, a frota suficiente para
evitar superfotagdo, o intervalo regular entre partidas, a tarifa acessivel e, também, a integragio com outros
modos de transporte disponiveis.

Meste ditimo quesito, vale destacar a importdncia da associagho dos meios de transparte coletivo com
a bicicleta, Ideal para distinclas curtas, a bicicleta poderia ter seu uso potencializado 5¢ a integragdo com
o5 meios de transporte de massa fosse mais eficaz. A construclo de bicicletarios em terminais de dnibus e
estagBbes da metrd e trem representa mais um potencial atrativo para que o cidaddo delxe o carro {ou a moto)
em casa e passe a utilizar melos de transporte menos agressivos ao ambiente ¢ que cONSOMEM MEROSs es-
paco urbano, Atravessar a cidade para ir ao trabalho de bicicleta ndo & tarefa ficil nem deve ser a obrigagio
de ninguém, No entanto, pedaiar alguns quildmetros até um terminal de dnibus ou estagio de trem, além de
ser absolutamente possivel para a grande maloria das pessoas, representa momentos de pragzer e integra-
¢fo com a cidade, exercitanda o corpo, a mente & a cidadanda. O espago ocupado para o estacionamento de
bicicletas & infimo se comparado Aquele despendido para o estacionamentos de automdveis. Além disso,
se a construglo de estruturas para armazenar veiculos motorizados pode representar a atraclo de trafego
para a regido, a construgdo de bicicletarios ajuda a diminuir os congestionamentos e a propagar alternativas
saudivels e sustentivels de transporte.

A valorizagio do transparte coletivo apresenta beneficios incontestévels ao conjunto de deslocamen-
tos urbanos de uma cidade, ndo apenas para seus usudrios como para todo o conjunto da populagio. “Mais
habitantes utilizando transporte coletive” pode ser traduzido como “menos habitantes utilizando transpor-
te individual®, ou seja, menos espago ocupado para os deslocamentos, menos polulgio & menos congestio-
namentos. Por fim, mas ndo menos importante, uma cidade que oferece transporte piblico coletivo eficente
& uma cidade realmente democratica, que oferece possibilidade de acesso dos habitantes ao territério e aos
equipamentos de cultura, saiide, educaglo, lazer, servigos e comércio.

BICICLETA - A VITORIA DA SUSTENTABILIDADE

Mo relatdric final do Desafio Intermodal de Santo André, o Departamento de Tinsito e Circulagao destaca
que “a boa avaliagdo da bicicleta como melo de transparte & algo notavel, considerando que a aplicagdo de
investimentos no Interesse da melhoria dos modos de transparte motorizados sempre prevaleceu histori-
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camente sobre agueles destinados a atender este modo
de transporte™, De lato, o desempenho da bicicleta foi
notdvel: em todos os Desafios Intermodals promovidas
em 2006, a bicicleta ocupou as primeiras posigbes. Se
no guesito “tempo” seu desempenho & um pouco inferiar
a motocicleta, quando somados outros fatores como o
custo, a polulgdo atmosférica e o risco de acidentes, além
de caracteristicas que ficaram de fora da avaliagdo (como
os beneficios & sadide fisica e mental), a bicicleta sagra-se
vencedora absoluta.

Este resultado aparentemente surpréendente ndo &
novidade para usudrios de bicicletas, cicloativistas e de-
mais cidadaos engajados nas discussbes sobre mobilida-
de e sustentabilidade do planeta. Quem anda de bicicleta
nas cidades sabe que estd em um vefculo que nio delxa
nada a dever aos outros. Em S3o Paulo, por exemplo, nio
& dificil ultrapassar a velocidade média dos automdwels,
que & de 22,8km/h (Sendo que nos hordrios de pico avelo-
cidade & ainda mais reduzida). O resultado também segue
a tendéncia observada em inkciativas internacionais. Nos
desafios realizados em Londres & no Canadd, a bicicleta
também ocupou as primeiras posicies, deixando o automdvel na lanterna, bem atris ainda dos meios de
transporte piblico coletivo.

Seé o8 resultados 3o Incontestidvels, a5 argumentacbes contrérias 3o uso da biclclela como melo de
transporte Lambém nio podem ser desprezadas, alnda que merecam reflexbes mals aprofundadas. A prl-
mélra e talvez mais Importante critica A bicicleta diz respelio ao risco de acidentes. E notério que a chance de
ferimentos graves em uma colisdo entre uma blcicleta e um velculo molorizado & bem malor para o ocupante
do primeiro do gue para o que esté no segundo. No entanto, o risco de ferimentas ndo & uma caracteristica
da bicicleta, mas sim um fator externo ao uso do automével,

Culpar a bicicleta ou reduzir seu potencial de transporte por causa da ameaga externa representada pe-
los automdvels (ou demais veiculos motorizados em circulacio) significa aceitar a l6gica da violéncia, onde
os mais fracos devem se proteger dos mais fortes, O bom senso, os principios de soclabilidade modernos e
o Cadigo Brasileiro de Trinsito dizem exatamente o contrirko: quem deve zelar pela integridade do ente mais
fraco no trinsito & aguele que estd no veliculo mais forte. O perigo inato aos veiculos & bem maior nos moto-
rizados do que naqueles movidoes & propulsio humana e isso vale também para a moto: por desemipen har
velocidades bem mais altas @ possuir uma massa bem maior do que a bicicleta, a moto apresenta mais riscos
a0 seu condutor do que a bicicleta, que permite ao ciclisia um tempo de reacdo bem malor 205 imprevistos.

No caso do automdvel, o risco implicado acs condutores é tho alto que foram necessérias décadas de
pesquisa e uma quantidade significativa de dinheiro para a criagio de dispositivos que minimizem os danos
causados a0s ocupantes vitimas de um acidente, Air-bags, cintos de seguranga, vidros que ndo se guebram
em estilhacos e frelos ABS sdo instrumentos que visam protéger motorista € passageios da grande ameaca
representada por colisbes em altas velocidades envolvendo massas superiores a duas toneladas. Infeliz-
mente a preccupacao da inddstria automobilistica ainda ndo alcangou a seguranca das vitimas externas, ou
sefa, de quem & “alvo™ de um autombvel.

Ainda no aspecto “risco de acidentes®, uma sériz de medidas pode ser adotada pelos ciclistas e pelos
drgdos de trinsito para reduzir a exposiclo a acidentes. O uso da blcicleta como meio de transporte & bem

FRAmRFORTE CiCaOvVIdRI®D = %0

L]

159



diferente do seu usa recreative oo esparihea. Mo trnsia, o condutor da biclcleta deve fratar e veiculo
comed tal, & ndo confund|-lo com um bringueda. A sinalizagdo de conversdes, s utilizagbo de instrumentos de
vis|bilidade (rowpas claras e refletores), a comunicagio visual com motaristas & o respelits aos demals entes
do trdnsito fazem com que & bickcleta se torne bastante segura, Campanhas aducativas com a finalldade de
habititar o cicllsta a ocupar a5 ruas com seguranca devem ser realizadas tanto para guem usa a bicicleta,
nquEnto pEra guem usa outros melos de transporte, promovendo a convivéncia e a tolerdncia como forma
de superacio da vipléncla e da agressividade que iristemente marcam o trinsiio em boa parte das cidades
brasileiras,

Dutra critica & utilizagdo da bicicleta como melo de transporte se refere & dificuldade apresentada pelo
releva de algumas cidades, 580 Paulo, por esemplo, & uma cldade repleta de montanhas e vales, fazendo
com gue algumas subldas paregam Intransponivels para os meios nao motorizados, Alnda gue o minimo de
condiclonamento fisico seja necessdrio para o use da bickcleta, ndo & necessario ser nenhum atleta para
usd-la; Pelo contréirio: qualquer pessoa em condighes minimas de sadde & capaz de utilizar a bicicleta ao
menos para pequenos deslocamentos e, com o uso cotidiano, ird notar rdpidas melhoras no seu rendimen-
to, tornande:-ca capaz de percorrer distdncias ainda maiores. Aldm disso, o planejamenio das rolas pndl
facilitar bastante o deslocamento em regides montanhosas: sempre exisie um caminha com réleve menos
arentuado que outros, As vezes, duas ruas paralelas possuem diferencas signilicativas de releve. Nesie as-
pecto, outra agdo do poder piblico poderia ser adotada para potencializar o use da bicicleta: o mapeamento
e a criagdo-e divulgacio de clcloralas, ou seja, de caminhos mais adequadas aos ciclistas. Nestas vias, a
adogdo de cickovias, ciclofaizas ou da simples sinalizagdo vidria poderia favorecer a utilizag3o das bicicletas,
ajudanda a reserter o alual guadro de imabllidade das grandes cidades. Par fim, em alguns casos novamen-
te implica-se & bicicleta um “defelto” gue néo lhe pertence: existe uma grande diferenca em subir uma rua
rodeado por fumara de escapamentos e pressionade por veiculos motorizades impacientes & subir uma rua
em riomo mais lento, sem ter de ouvir uma buzina ou um xingamento pos estar “atrapalhando o transic®,

Se a bicicleta & uma Gtima opcdo individual para os deslocamentos urbanos, @ notorio gue sew uso ndo
deve ser imposto nem desejado para a totalidade da populagdo nem para todos os deslocamentos realiza-
dos pelos cidaddos, Mo & esperada que todos o5 habltantes de uma cidade utilizem a biclcleta para ir e vol-
tar do trabalhe todas o5 dias, especlalmente se o percurso for longoe & ndo houver estrstura complementar
adequada (além do estacionamento das bicicletas, & desejivel a existincia de vestiarios ¢ chuyveins ao fnal
das frapetos).

Sendo o veltulo ideal para deslocamentos curtos, a bicicketa pode servir tambim coma mela suilkar
para alguns desiocamenios redliesdos pelus cdaddus no interden dos Dairros, I padaria, a0 TR0 Ou
para a escola do balrro € algo possivel para guase todos os cidaddos. Além disso, coma ja fol dito, & criagio
de infra-estrutura que permita a integragio com o transpacte coletlve permitida aumentas significativamen-
te o niimers de usudrios de biclcleta nas cldades, reduzindo os congestionamentos, a polulgao atmosférica e
ot altos custos implicados na adogdo do modelo gue privilegia o automédeel. 0 wso da bicicleta & uma opgdo
individual gue agrega aos destocamentos algo gue todos ansefam neste inicio de século: qualidade de vida.
Andar de bicicleta & agradivel, faz bem & sadde, permite integracdo com o ambiente & com os cidadios,
feduz & ansiedade ¢ colabora com a construgdo de cidades mais democriticas ¢ humanas. Despardigar
todos estes valores & manter politicas que privilegiem os melos motorizadas, em especlal o autombvel, &
optar pela manutengio do quadro de desperdiclo econdimico, agressio amblental, agressividade humana
o espaio habitado e perda desnecessdria de vidas, A bicicleta raduz com perfelgdo os ideais de sustenta-
bitidade & conwivincia pacifica gue passam gradualmente a norear a espécle humana neste inicio de séoulo
XX1, ainda que boa parte dos esforcos @ investimentos siga na diregdo contraria, gerando uma sensacio de
final dos tempas nos olhares @ mentes mals criticas ou sensiveis.

B - ANTAFEEBEE w B F CABEREEDE TACHICHE =YD LUNL
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CONCLUSAO

A realizagdo dos Desafios Intermodais nas quatro cidades brasileiras, em 20086, colaborou com as reflexfes
& discussdes em curso nos mals diversos setores da socledade sobre a mobilidade urbana, servindo tanto
para a refiexdo a partir dos resultados obtidos quanto para a propagagio de informagbes a respeito da ne-
cessidade de e discutir os deslocamentos humanos nas cldades e para a articulac o de sefores e Individuos
preacupadeos com o assunta. Ainda que a atividade no tenha contado com alto rigor cientifico para ahordar
a questdo da mobilidade em toda a sua amplitude, o objetive de fornecer subsidios para a andlise e reflexio
foi atingido. Conforme destacou o Departamento de Tinsito e Circulagdo de Santo André, no relatério sobre
@ DIM, “esta pesquisa pretende inlciar uma discussio acerca da mudanga de concepgdo de solugbes para
o trdnsito urbano, considerando além do tratamento da oferta de sistema vidrio, o tratamento da demanda
pof esse sistema, ponto comum no pensamento de diversos técnicos do setor, que carece de dados mals
precisos para subsidiar projetos, planos e Investimentos™,

5e os Desafios Intermodais compdem apenas uma pequena parte de todos os estudos, avaliages
& agbes para elevar a qualidade dos deslocamentos urbanos, sua realizaglo teve grande importineia no
contexto das campanhas pela redugio do use do automdvel ¢ pela ampliagio de oferta de meios susten:
tdvels. O destague na midia fol grande e, certamente, um piiblico bastante amplo tomou conhecimento da
Impossibilidade de manutengdo do modelo vigente na maior parte das cidades que privilegia o transporte
individual motorizado em detrimento das outras alternativas, A qualificagio da mobilidade dos cidad&os
passa por mudangas culturals e estruturals, sendo que uma niio aconlece sem a outra. Se a noticla no jornal
pode ter significado apenas “mais uma® lida por um determinado cidaddo durante o café-da-manhd, & a
partir da constitul#o de uma massa critica de conhecimentos e experiéncias sobre o assunto que as acdes
sa0 multiplicadas e conseguem chegar a um nimero cada vez maior de pessoas, inclufdos al os téenicos e
politicos responsiveis pelas mudangas estruturals, alterando comportamentos e decisdes a respeito de
uma caracterlstica intrinseca 3 vida humana: o deslocamento no territério em que vive.

TRARNBPEATE CrCLOVIANI® wAiffjamr =« EF
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A familia real
de bicicleta 1

Princess Juliana 1939
(engagement photo)

Princess Juliana 1930
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Acesse também:

www.apocalipsemotorizado.net ; www.blog.ta.org.br ; www.ta.org.br ;
www.blogciclourbano.blogspot.com ; www.escoladebicicleta.com.br ;
www.ciclobr.com.br ; www.viaciclo.org.br ; www.ruaviva.org.br ;

www.rodasdapaz.org.br ; www.clubedecicloturismo.com.br ;
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participe da
=~
MASSA CRITICA (%)(
A Massa Citica ou Bicicletada & uma iniciativa civil de promecao dos meios de
transporte ndo-motorizados que acontece no Brasil desde 2002.
Mossos encontros acontecem sempre na Uitima sexta-feira de cada més, na Praca
Indcio Barbosa(av. ivo do prado X augusto maynard) com 19 concentragao as 18h,
saida as 19:30 ao mirante da 13 de Julho com parada rapida e saida as 20h.
A Bicicletada nao € apenas um passeio, & uma celebragao do transporte
sustenfavel e um espago para reivindicarmos nossos direitos, frocarmos
EXpEriéncias e idéias.
Inspirados pelo movimente mundial de Critical Mass, nao temos lideres nem
hierarquia. A qualguer momento, sobre gualguer assunta, todos os participantes
podem e devemn opinar para buscarmos um consenso. Dé sugestoes, exponha
seus pontos de vista, escute e respeite 0s demais participantes.
Mao ha guias durante a pedalada; todos sao responsavels pela condugao, coesao
& sequranca do grupo. U trajeto € combinado pelos participantes gue estiverem
presentes.
Pedalamos em ritmo lento, respeitando pedestres e motoristas.
Buscamos estabelecer contato com os motoristas e pedestres, panfletando,
conversando, exibindo nossas faixas e alegorias.
Mos eventos de Massa Critica, a coesdo do grupo e fundamental para ocuparmos
nosso espaco nas ruas, Fique atento para quem vem atras e para quem val a sua
frente para evitar “buracos” no meio do grupo.
Ocupamos a faixa da direita (exceto quando esta € dedicada aos Gnibus). Ao
pararmos no sinal, nao fazemos “comedor”, distribuimos panfletos e
CONVErsamos com os motoristas,
Nao pedalamos sobre a calgada, nao seguimos na conframdo & Ssempre
respeitamos a faixa de pedestres,
58 vocé nao tem muita experiéncia em pedalar no fransito, nao fique nos extremos
do grupo. Posicione-se no meio da massa e ndo tenha vergonha de pedir
conselhos e dicas aos outros participantes,
Enfeite a sua bicicleta, traga cartazes e panfietos, use a criatividade para tornar a
sua cidade mais humana.
oaiba mals sobre Massa Critica: hitp://pt.wikipedia.org/wiki/Massa_Critica

blogeiclourbano.blogspot.com www.bicicletada.org
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POR UMA CIDADE COMMELHORES COR

ORGANIZAGAD NAO GOVERNAMENTAL DE INICIATIVA,
PROMOGAD E INCENTIVO AD USO DA BICICLETA
EM ARACAJU - SERGIPE

L

Os “acidentes de transito” no Brasil & a segunda maior causa de morte no pais.

0 vso de transportes alternativos diminuiria drasticamente os investimentos poblicos na
area de sadde (por conta da redugao dos acidentes de transito).

(310 A metade dos transportes motorizados efetua percursos infenores a Skm, distancias
curtas que poderiam ser percorndas da bicicieta.

SFLZ1 A substituicao pefos transportes altemativos reduzina em B4% a quantidade de carros
nas ruas e espacos voltados para ele na cidade, espagos que deveriam ser prioridade do
pedestre, cOMO parques, pragas & equipamentos pard a populagan

T 0s automovels sdo responsaveis por mais de 50% das emissbes de poluentes,
prejudicando o meio ambients.

ALGUNS BENEFICIOS DO USO DA BICICLETA

(377 A bicicleta & um meio de transporte excelente para pequenas & meédias distancias e facil
de estacionar.

& bicicteta ndo polui: ndo emite pases e produz pouguissimo nuido.
(22 A bicicleta & econtmica: Baixo custo de aquisigdo e manutengao.
+12) 0 uso da bicicleta é saudavel: pedalar 30 min consome aproximadamente 240 calorias.

LR A biciclefa integra espagos. favorece a aproxamacao entré pessoas, da vida e uso 4 rua
gerando seguranga para a cidade e seus moradores.

Campanha regional que visa a encorajar o desenvolvimento de novos padroes de
maobilidade urbana pelo uso de transportes alternativos ao carro.

H Enmtregue a oufro motorista, ciclista ou pedestre } Mantenha sua cidade limpa
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MOTORISTA:

(2 0 ciclista ndo & um obsticulo nas vias: ele faz parte do transito.

N

LZF0 Mantenha uma distancia segura do Ciclista.

=410 Reduza a velocidade ao ulirapassar o Ciclista.

v

(¥ Ao abrir a porta, fique atento 2 prese nga de ciclistas e pedestres.

D Hespeite o cichista e 0 pedestre, eles sao os elementos mais frageis do transito.

-;-".:I
-

Seja Cordial,

CICLISTA:

A4
=
L)}
—E-

LoFLL Pedale na borda direita da via, sempre na sua mao de diregao,

NUNCA pedale na contra-mao, esta & a situacio mais perigosa para o ciclista

() Nao se esconda entre veiculos estacionados. Evite zigue-zague & movimentos
bruscos, pedale mantendo sempre a linha mais refa possivel.

DN
|

() Sinalize sua intengBes com antecedéncia.
“F2) Virar aesquerda £ a situagdo mais perigosa para o ciclista. Mais da metade dos [- ' ©
acidentes fatais ocorrem nesta situacao. ¥
€30 -

Respeite para ser respeitado: pare nos sinais, siga o gue manda a sinalizagao
B Let

(M) Esteia sempre bem visivel - use roupas claras, mantenha sempre os refletores
limpos & corretaments posicionados, @ de preferéncia use farol e lantema

PEDESTRE:

(70 Atravesse somente nas faixas de pedestres.

10 Mao caminhe na ciclovia: respeite o ciclista.
CHT Corra e pating na ciclovia quando ndo houver proibico expressa

T4 Entregue a outro motonsta, ciclista ou pedestre. ||y Mantenha sua cidade limpa
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ORGANIZACAD NAO GOVERNAMENTAL SEM FINS
LUCRATIVOS DE INICIATIVA, PROMOCAD E INCENTIVO
AQ USO DA BICICLETA EM ARACAJU — SERGIPE

@ﬁy‘:) A Associacao tem por finalidade promover a utilizagao da biclcleta, como também o uso de
outras formas de locomagao e transporte & propulsao humana, com integragdo 2o transporie
publico motorizado, fiscalizando-o0 e propondo mefhonas em sua gualidade & eficiéncia na
cidade de Aracaju.

Gﬁ} (] CICLO URBAND atua junto a sociedade e entidades civis ou pablicas, através de mecanismos
Ativios ou passivos, execugan direta de projetos, programas ou planos de agoas; prastacdo de
sarvicos intermadidrios de apoko a outras organizagoes sem fing lucrativos e a drgaos do sator
publico que aluam ém areas afins visando: o bermn estar coletiva, melhora na gualidade de vida
das pessoas, da cidade. do ar @ meio ambiente, garantir uma nova concepgdo de mobilidade
sagura, rentdvel e sustentdvel no municipio, diminuir a5 barreiras socio-financeiras antre as
PES50aS 8 dar apoio perante a kel 3s PesS0as que sofraram acidentas, agressoes e afing, assim
garantindo seu direito,

lﬁﬁ'}? Objetivos:

Promaver a assisténcia & apoio a programas, projetos ou planos voltados para melhoria da
mobdlidade urbana, sejam eles para o uso da bicicleta ou transporte a propulsdo humana, comao
também os fransportes peblicos;

Coniribuir para o fortalecimento dos mecanismos instifucionais de protegdo e efetvagds do
dirgitn dos wsudrios destes meios modais;

Criar, produzir @ disseminar conhecimentos especializados, que fanham a mobilidade urbana
sustentavel como tema principal;

Assessorar, prestar servigos, orientar e participar am programas, projetos & oulras formas de
agdo técnica, coletiva, pablica ou privada, gue promovam a ufiizacio dos fransportes ndo
motorizados.

Participar & promover programas de educacdo e passeios junto a instituicdes educacionais,
companhias de viagao e faxis ¢ a realizagdo de evenfos ap pablico para a difusdo de
conhecimento & de conscientizagao sobre 05 direitos e deveres do ciclista como ambém dos
motoristas & pedesires,

Atear am parcaria com os movimenios socials @ organizagbes nao govermamentais que
frabalhem com objetivas similares.

ASSOCIACADO CICLO URBANO
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I's curro eom evin grade, pllo s vl em (e
cuquian. Mas bde vin gor se v wm, vm el
geer arde do monds, de & ecssbeckdn ine-
ddatameme. Marca & grds n idepfiilcas & dis-
kecial & wn Alfa Bogen, no Heaill; oM 2om
Regi daigenles proprictiriss nlko ee comlam
per mlikies Adn miggan milhares de prsaoan
reahersdaoras que smbam apocier o ogque B
mae bem il No oredn do taminel, wm

quando vocé vé esta grade, sabe que esta
olhando para um carro da mais alta classe
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Farmihii CYéson. Imasinio,
Geraimento, comMEaca Com um
mandc uma mulher & um Fusca
Al tempo depos « podam sor
apenas Hove meses, condonme
oo ruanco Sabe, U wm ano oul
dos, para 08 Mais Calsiosos
s gL tempo depors. Rites &5
coras, ol a5ty aEm, um poi,
urra rde, umi filho @ Lm Fusca

Mag como lilho inico garalmente
& pOouco, & quism cNa LM cria dols
our s, uim belo dva b casa 58
dascobre com ma familia de &
passoas E um Fusca

Bom, o pal sai com o Fusca para

o trabaliho @ leva o pessoal & passaar
fos fins-de-samana.

A mbe anda de tid.

At oue chega um belo dia em

oue levar crancas A ascold, r

i fera, a0 supamercado. a0 meico

exige (ué 0 FUSCa 58 ransiofme

ey oo

E como Risca & 3 cosa mas facd

e comprad, mas perlisns @ sem

comphcaciio. umn beky de, fetas as
contas. & familia fhoou assim:
par, mibie. fithos e dos Fuscas
E todo mundo el
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Existe um carro que tem um reflexo
tGo rapido quanto o seu.

0 Fusclo & assim

Desde o bota ém oo v, b3
Tl o OO0 S0 B (CrnaEss vila
0 fosss @ cOnENCEo (e v, s

Se v a0, 8k mape com 3
PTRERITR THpeChET i S P ySarmenic

{3 wroua do Volkswaogen 1 500
& foea do cormum

Voosth g sulbwin @ sonbs
vordacke o Lrapassar. O motor de
1500 e m (ke piErs surments
a velaodadks 10 deptaass (uaio v

s 10 exaio quanio S Chlcuo

WAstmin LR .-1-(;1(\-;. AT oL
V. sere gl 0oanEE O aslaho
coin a resma lorca da S vontacke

Ele mm bitols lrnga suspirsdo
Incispenitonie, Doma estabiendons no
s I e ]

E como unca s sab 0 o
g ghde oo umd curvi, O Rischo
responcler i essa dinad Com S
fresces & fambor ou & disco

A, drecho obddebe Sous iImpulsos

cléssanndo a0 masnos obsthculo
COMo: DOt msEnin
k50 WD SeoreliCa D CueTn Qo
che encapar ok st da odade, ou
passar @ estrida mals dapressa. o
Fuscho b o cono o em vt s
medida V. pode esoolhor sou Fusciio
S ITHERTD
E como dn ellinod 50 Lo
ragacios quanto OF dale. V. @
dewd astir chegando a um
Ressondedor Autronzacs WA
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