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RESENHA

Pessoas se movem por motivos de trabalho, saude, educacao, lazer e precisam reduzir o
tempo de deslocamento, isto propicia 0 uso do automdével. Os motivos no qual algumas
cidades estdo incentivando o uso de modais ativos (bicicleta e a pé) sdo: economia de
tempo e dinheiro, qualidade vida e ambiental. Este artigo fala da restauracdo de uma via
ciclavel em Anapolis.
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INTRODUCAO

Segundo dados do Denatran (2014) o numero de pessoas que adquiriram veiculos
motorizados cresceu. Em 2010 foram fabricados 64.817.974 veiculos no Brasil, em 2014
foram 86.700.490 veiculos. Isso mostra que, principalmente carros e motos, tem se tornado
um “mal necessario” (CHAPADEIRO, 2011), justificado pela necessidade de se percorrer um
longo caminho em um curto espaco de tempo, entdo, o entendimento € que o beneficio
supera o prejuizo, na teoria.

No Brasil, cidades de médio porte, apresentam uma taxa média de 1,36 habitantes para
cada veiculo (Denatran, 2015). Este numero representa um volume significativo de
automovel que traz prejuizo ao espaco viario conforme externaliza Chapadeiro (2011):

“Os espacos viarios tornam-se inadequados para comportar de
maneira harménica a quantidade crescente de veiculos
motorizados e pessoas que realizam seus deslocamentos a pé ou
de bicicleta” (CHAPADEIRO, 2011, p.2)

Entretanto existem alternativas no planejamento urbano, que podem auxiliar e incentivar o
uso dos modos ativos, de baixo custo e baixa manutengdo. Segundo Ferrari (1991) com o
planejamento urbano adequado pode-se tentar atingir este objetivo, e colocar em prética
este ideal. Para minimizar os problemas causados pelos transportes individuais
motorizados, um deles que é o auto indice de morte por acidentes de transito, o uso da
bicicleta esta sendo incentivado e também o uso do transporte coletivo com o objetivo de
promover uma reducdo do caos urbano que as cidades vem vivenciando além das
exigéncias da lei 12.587/2012, a lei da mobilidade.

Em uma pesquisa rapida, foi perguntado a populagéo por que ndo utilizavam a bicicleta ou
por que ndo se deslocavam a pé diariamente, foi alegado a falta ou a inadequacdo da
infraestrutura, os perigos da “invisibilidade” dos ciclistas e pedestres, mas ndo se ouviu um
discurso de aversédo ao modal.

Necessario se faz pensar em uma maneira exequivel, ou seja, uma proposta que seja
econdmica e tecnicamente viavel e que conte com a participagdo da opinido publica. Assim,
a inclusdo de uma infraestrutura cicloviaria pode ser elemento fundamental para se ampliar
0 conceito de Mobilidade Urbana. Esta € uma forma de reduzir o custo da locomobilidade
das pessoas, criar alternativas de deslocamento e reduzir a degradacao ambiental. Valorizar
a mobilidade mais humana € o desafio e a solugdo a ser enfrentada pelas politicas publicas.

A falta de uma infraestrutura adequada e a falta de manutencédo fazem com que o espaco
urbano deixe de ser utilizado pelas pessoas, porque o descaso com as politicas publicas



refletem no abandono para com os usuarios. Entdo pode-se dizer que a urbanizacdo, a
melhoria e a restauracdo de uma infraestrutura cicloviaria consolidada, podera atrair novos
usuarios?

A lei 12.587/12 (BRASIL, 2012), mais conhecida como a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana preconiza que a prioridade deve ser concedida aos modos ndo motorizados, ou
seja, a pé e bicicleta, em seguida os modos coletivo.

A bicicleta é tida como um veiculo econémico e limpo, pois ndo agride o meio ambiente,
ocupa um pequeno espaco, pode ser conduzida por pessoas de todas as idades e, o seu
papel na reducdo do congestionamento e da poluicdo sonora e atmosférica, a resume em
um transporte simples e pratico. Faz-se necessério discutir a importancia das rotas clicaveis
para motivar a cultura cicloviaria. Conhecer o perfil dos usuarios de bicicletas e os
problemas e as potencialidades do seu uso.

A criagdo de rotas compartilhadas, a identificacdo de espacos onde é possivel instalar vias
ciclaveis, a identificacdo de locais onde ja existiam pretensas ciclofaixas, podem contribuir
de forma sistematica para a mudanca de paradigmas com relacdo a mobilidade de uma
cidade, contribuindo para o fortalecimento do modal cicloviario e melhoria da seguranca dos
ciclistas.

DIAGNOSTICOS

Nos bairros que surgem em uma cidade podem ser identificados o desenvolvimento dos
diversos grupos sociais. Anapolis, municipio de médio porte, localizada a 57km da capital
Goiania e a 155km de Brasilia, capital federal, teve um grande crescimento populacional
apos 1970 quando fundado o Distrito Agroindustrial de Anapolis — DAIA, que importa
medicamentos, alimentos, etc. para as capitais citadas e para todo o Brasil, com isso, 0
namero de automdéveis comegou a ser representativo e, atualmente a cidade de Anapolis
vive o ciclo vicioso do transporte individual com espaco urbano desigual para modais ativos.

No caso dos bairros em estudo ndo é diferente, localizados no setor oeste de Anapolis,

Bairro da Lapa e Vila Fabril (Figura 1) mantém as caracteristicas de periferias operarias,

com atividades industriais e ceramicas ainda em funcionamento desde 1930. Os bairros

contam com vias ciclaveis que os cruzam e sua implantacdo foi desenvolvida para os

trabalhadores que mesmo sem condi¢des de visibilidade ou seguranca ainda fazem uso do
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modal bicicleta para acessar as industrias.
Figura 1: Localizac@o da &rea de estudo — Da Lapa ao Centro
Fonte: Arquivo do préprio autor, 2016.



No Brasil as vilas operarias foram construidas primeiramente na década de 1920 nas
cidades de Séo Paulo e Rio de Janeiro (Mooca, Bras e Bom Retiro, por exemplo)
(BERNARDES et al, 2008). Em Goias, a primeira vila operéaria surgiu em Andpolis. A cidade
gue teve sua origem no século XIX como resultado do processo de povoamento do sul do
estado de Goias, sendo emancipada no inicio do século XX e a partir dos anos de 1930,
especialmente com a chegada da estrada de ferro em 1935. Anapolis passou a exercer o
papel de entreposto comercial das produc¢des agropecudrias regionais e das manufaturas
dos centros produtores nacionais, fato que provocou o aumento consideravel da populagéo
do municipio (BERNARDES et al, 2008).

Na década de 1930 o Bairro Fabril comecou a ser ocupado por fabricas de produtos de
construcao civil e frigorifico que tiveram como papel abastecer a nova capital do estado e
cidades circunvizinhas (BERNARDES et al, 2008). E nesse cenario que se impulsionou a
existéncia do aglomerado de fabricas na regido de estudo, a saber: a Ceramica S&o Jo&o
fundada em meados dos anos 1930 por Jad Salomé&o; a Ceramica Sao Vicente fundada em
20 de junho 1948 por Vicente Carrijo Mendonca; a Ceramica Induspina, existente desde a
segunda metade da década de 1930, propriedade de Agostinho de Pina; a Ceramica Mioto
fundada em 1947, de propriedade do senhor Guarino Mioto e, ainda a Ceramica Santa
Maria, chamada também de Gboi, nos anos de 1950, pertencente aos primeiros donos do
Frigorifico Goias ali também instalado (BERNARDES et al, 2008).

Tal aglomerado proporcionou a criacdo de conjuntos de moradias para seus operariados,
ora financiados pelos donos das indastrias, ora pelo préprio operariado. A Vila Operaria
Fabril se desenvolveu com a instalacéo do Frigorifico de Goias, das olarias e das industrias
de Ceramicas, sendo as pioneiras: Ceramica Sao Vicente e Ceramica Induspina.
(BERNARDES et al, 2008)

Por ser perto, moradias e industrias, a maioria dos trabalhadores iam a pé ou de bicicleta
até o trabalho, desta forma, parte das vias GO 330, Rodovia que liga 0 municipio de Campo
Limpo a Anapolis, e Av. Fabril foi segregada, sendo caracterizada como ciclovia pelo perfil
de sua estrutura, porém, sem sinalizagdo, sem iluminacdo, sem arborizacdo e sem
manutencdo da sua infraestrutura ao longo do tempo. A ciclovia mais parece inexistente, e
mesmo sem qualquer investimento, ela vem sendo utilizada até os tempos de hoje (Figura
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Figura 2:Ciclistas fazendo uso de vias ndo apropriadas para atividades cicloviarias — Vila Fabril e Lapa.
Fonte: Arquivo fotografico do proprio autor, 2016.
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A Vila Fabril e o Bairro da Lapa, Setor Oeste da cidade de Anapolis ainda apresentam a
mesma formatacdo (Figura 3) e sdo predominantemente residenciais. Permanecem com a
mesma proposta de que quando criada. Nao houve investimento para crescimento e, para
acesso a hipermercados, shoppings, parques, e outros. Os moradores precisam se deslocar
até o bairro mais préximo — Setor Central — para suprir suas necessidades.
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Figura 3: Mancha urbana Vila Fabril e Lapa
Fonte: Mapoteca de Anapolis — Editado pelo préprio autor, 2016.

As pessoas, na maioria homens, entre 34 a 40 anos, que trabalham nas indUstrias de
ceramicas ou alimenticias, fazem uso da bicicleta ou se deslocam a pé, por entenderem que
a bicicleta é: eficiente e barata e, assim, chega-se mais rapido ao trabalho. Preferem néo
depender do 6nibus, pois estes ndo tem horarios flexiveis 0 que se julga ideais para esses
trabalhadores ou mesmo ndo chegam até a entrada das industrias na GO 330, pois nao
fazem parte do municipio de Anapolis.



Na entrevista com alguns ciclistas, foi relatado que para as atividades cotidianas, como ir a
escola, a mercados ou a casa de parentes eles usam a bicicleta (Figura 4). Contudo, como
0s bairros ndo contam com parques, pracas, hipermercados, bancos, e outros
equipamentos, alguns entrevistados e boa parte dos moradores dos bairros adquiriram o
veiculo individual ou moto para facilitar seus deslocamentos e acessarem 0s equipamentos

FAIXA COMPARTILHADA CICLOVIA FAIXA COMPARTILHADA

sem sinafizacdo horizontal e vertical,

- falta de arborizagao para conforto climatico;
sem iluminagdo especifica para o ciclista;
sem infraestrutura para atividade ciclovidria.,

sem sinalizacdo horizontal 2 vertical,
- trecho com arborizagdo de grande porte,
mas na maior extensao falta de arborizagao
para conforto climatico;
- sem (luminagao especifica para o ciclista;

sem sinalizacdo horizontal 2 vertical,
falta de arborizagdo para conforto
climatico;
- sem lluminagao especifica para o ciclista;
falta de continuidade da wa ciclavel

- sem Infraestruturs para atividade
cicioviaria
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Figura 4: Vila Operéria do Conjunto Frigoias — Vila Fabril
Fonte: Arquivo do préprio autor, 2016.

i e LY 2 minuTas.
wLB kM
A’. ["CACORRE &,0 KM CM

TZ aunuram.

f’z_' PEACORRE 2,0 KM &M

2 XM A a0 minurane,
Pemcorpe 2.0 kM em
L4 MINUTOS.

_:’&__ Pemconms 1.0 km =w

LIRS 3, e minuros.

A PLRACORRE 1.8 KM CM
21,6 MInUTOS.

DIVAS CASELEIRZIRD

C.M.E.N. JusE
EFAMINUNDAS HONIL

) CEREALIETA
- MANCHESTE S

urbanos no Setor Central de Anapolis, a 6km de distancia do Bairro da Lapa.

A via ciclavel em estudo, atualmente tem uma extensédo de 3,1km, parte dela é ciclovia e
outras, faixa compartilhada (Figura 5). Entretanto, em nenhum trecho é identificado qualquer
sinalizagdo, vertical ou horizontal, ou qualquer elemento de seguranca para o ciclista, que
mesmo nas condicdes atuais, faz uso desta via ciclavel.

Para a solugdo deste problema € necessério apontar os problemas e as potencialidades e
depois propor e solucionar o atual uso de uma via ciclavel, buscando estabelecer a partir



disso, vias igualitarias, pensando na seguranca para todos os modais e nas atividades
diarias que acontecem em uma cidade e em particular em seus bairros.

A criacdo de itinerarios compartilhados, a identificacdo de espagos onde é possivel instalar
vias ciclaveis, a identificacdo de locais onde ja existiam pretensas ciclovias, podem
contribuir de forma sistematica para a mudanca de paradigmas com relacdo a mobilidade de
uma cidade, contribuindo para o fortalecimento do modal cicloviario e da melhoraria da
seguranca dos ciclistas. No caso deste estudo, foi identificado a falta de manutencdes na
infraestrutura (pavimentacéo, sinalizacdo, etc), a falta de iluminacao especifica e auséncia
de condi¢cBes ambientais e climaticas para a atividade cicloviaria.

O uso da bicicleta na area de estudo, acontece porque as linhas de 6nibus municipais
(Figura 6) ndo chegam a algumas inddstrias que continuam em atividade e na maioria dos
casos, a bicicleta é o Unico meio de transporte dos moradores que trabalham na regido.
Entendido o lugar e identificado os problemas e potencialidades, visto a necessidade da
manutencdo da via ciclavel e agdes que resultem no conforto, na visibilidade e na seguranca
do ciclista, destacamos as principais acdes necessarias a restauracdo da via. Visando o
conforto, a visibilidade e a seguranca, pode-se destacar os seguintes problemas a serem
solucionados: plantio de arvores ao longo da via ciclavel para conforto ambiental e climatico,
gue resultara em sombras e melhoria da ventilacdo; integracéo entre os modais cicloviario e
o transporte coletivo, ligando o bairro da Lapa e Vila Fabril ao Setor Central, pois os bairros
estudados n&o contam com servicos, com lazer e outros equipamentos urbanos e a
locomocdo ao centro de Anapolis é essencial, para ligar os bairro e vencer a topografia
acidentada. Pensou-se em uma ciclovia elevada, embora no Brasil, esta solugdo seja vista
como inviavel ousou-se em uma solucdo inovadora para tal.

Figura 5: Extensao da via ciclavel
Fonte: Arquivo do préprio autor, 2016.
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Figura 6: Linhas do transporte coletivol
Fonte: Arquivo do préprio autor, 2016.

Para que haja a integragdo entre os modais bicicleta e transporte coletivo é necessério a



construcao de paraciclos nos pontos de 6nibus, onde o ciclista possa deixar a bicicleta e se
deslocar por 6nibus para outro bairro mais distante.

Para identificacdo da ciclovia € necessario que haja um projeto de sinalizacdo viaria
completo e bem pensado. A reestruturacdo da via ciclavel poderd atrair novos ciclistas e
valorizar aqueles que se consideram invisiveis e ainda fazem uso da mesma diariamente.

PROPOSICOES E RESULTADOS
Entendido o local, suas potencialidades e problematicas, é proposto para um espaco urbano
igualitario e ideal para modais ativos, especificamente para a bicicleta:
© Projeto de infraestrutura, com pavimentagdo ideal em CBUQ (concreto betuminoso
usinado a quente) para suportar a carga do ciclista e ter a rugosidade e textura ante
derrapante, evitando acidentes principalmente em épocas de chuva. Para total
seguranca e condi¢des de uso é necessario drenagem especifica para a via ciclavel,
para escoamento de aguas;
© Plantio de vegetacdo (arvores e gramado) que resultard em sombras e melhor
ventilacdo, colaborando com a paisagem urbana e o cenario da atividade cicloviaria;
© Implantagédo de iluminacéo especifica para via ciclavel. lluminagdo LED micro que é
indicado para ciclovias e calcadas fixadas em postes com 4 metros de altura e
distanciados um poste do outro em 15 metros, resultando em visibilidade, seguranca
e conforto em horarios noturnos;
© Sera mantida a atual ciclovia, com projeto de sinalizacdo, pavimentacao, iluminacdo
e arborizagdo para torna-la adequada, segura e visivel no atual cenario. A ciclovia
(Figura 7) tera 2,6 km, ligando os bairros da Lapa e Vila Fabril pela GO 330 e Av.
Fabril;
€ Em ambos os bairros de estudo, propde-se que todas as ruas tenham ciclofaixas
(Figura 7), ja que o baixo fluxo de automdveis foi observado, justificando a escolha
da ciclofaixa que se torna ideal para esta periferia. Sendo econémica pois sua
identificacéo é feita por sinalizacdo horizontal com faixas na cor vermelho e branco e
estabelece um incentivo ao uso do modal bicicleta que podera ser usada no decorrer
dos Bairros da Lapa e Vila Fabril, as ciclofaixas terdo ao todo 8,28km de extenséao;
€ Para ligar os Bairros da Lapa e Vila Fabril ao Setor Central de Anapolis e, vencer a
topografia com alto aclive, faz se necessario a via ciclavel elevada (Figura 7), com
3,0km de extens&o. Conforme estudos desenvolvidos visando o total conforto do
ciclista neste trecho, a via alcancara 6m de altura e ligara os bairros sem atrapalhar
ou alterar o fluxo de automdveis que ja acontece nas vias em que a ciclovia elevada
ird passar — Av. Fabril e Av. Goias. Para que este projeto seja exequivel, propde-se o
uso de estrutura mista (concreto e metdlica) com dimensionamentos retangulares, de
forma que figuem centralizados na via, segregando o fluxo de automoéveis sem
intervir e alterar;
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obilidade dos modais ativos e coletivos, projeta-se pontos de parada que tera abrigo
para passageiros e bicicletas. Tal integragdo € um desafio, pois dependem de
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Figura 7: Extensao da nova via ciclavel.
Fonte: Arquivo do préprio autor, 2017.
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mudancas operacionais em casos onde a bicicleta vai na viagem ou redesenhar os
pontos de parada de 6nibus para receber bicicletas, como no caso deste estudo. Foi
desenhado pontos onde o sol sera minimizado e a espera do 6nibus seja no minimo
confortavel em qualquer época do ano (Figura 8);

Por fim, projeto de sinalizacdo que nédo é encontrado em nenhum trecho da via
ciclavel atual, para seguranca, respeito entre os modais e continuidade da ciclovia, a
sinalizagdo vertical e horizontal € necessaria. Sinalizagdo vertical sdo placas
regulamentadoras e de adverténcias que transmitem mensagens permanentes ou
eventualmente, variaveis, sdo sinais fixados em postes e suas medidas séo
estabelecidas pelo DENATRAN, com o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito,
Volume | — Sinalizagcdo Vertical de Regulamentacdo (CONTRAN, 2007) e pelo
Manual de Sinalizacdo de Transito, Volume Il — Sinalizacdo Vertical de Adverténcia
(CONTRAN, 2007).

A sinalizagdo horizontal € composta de marcas, simbolos e legendas, instalados



sobre o pavimento da pista de rolamento, sinaliza cruzamentos de trafego
motorizado e ciclovia e, faixas proprias para ciclistas.

Com isso, 0 espaco viario se torna justo e igualitario para os modais ativos, beneficiando a
cidade com qualidades ambientais e 0s usuarios que se sentiram seguros, respeitados e
valorizados e, a partir da periferia motivar em longo prazo a criacdo de novas e futuras vias
ciclaveis e caminhaveis para toda a cidade de Anapolis.

CONCLUSOES

A necessidade de espacos igualitarios e principalmente, espacos ideais para 0s modais
ativos é identificado no cenério brasileiro que investe na cultura do “mal necessario”, o
transporte individual.

A dificil visibilidade e seguranga do modal cicloviério faz com que as pessoas tenham receio
de usar a bicicleta para atividades cotidianas e de lazer, por isso, conclui-se que a falta de
vias ciclaveis no cenario, ndo so6 de Anapolis, mas também no Brasil, é cultivado por uma
falsa ideia de que carros e motos sdo modais ideais para cumprir tempo/distancia. Por isso,
como nha maior parte do Brasil, os modais ativos fazem uso de vias ndo apropriadas para
eles e/ou vias com infraestruturas inadequadas ou inexistentes.

No decorrer do estudo, notou-se que, mesmo em condi¢bes inapropriadas, a atividade
cicloviaria ainda acontece, na maioria das vezes, por movimentos pendulares casa/trabalho
e trabalho/casa, por isso, verifica-se a necessidade que as politicas publicas valorizem os
modais ativos, pois, 0 espaco urbano € direito de todos. Espacos ideais devem ser
concebidos para que as pessoas possam fazer a escolha por qualquer meio de locomocéo:
ativos, coletivos, publicos e privados.
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