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RESUMO

Esta pesquisa buscou como objetivo, ressaltar o uso da mobilidade ciclistica como meio de transporte
promulgador da inclusdo sdcio-espacial, tomando por base geografica o trecho que compreende o
Terminal de Integracdo da Lagoa da Conceicdo e o Terminal de Integracao do Rio Tavares. Par isto,
procurou identificar a existéncia de infra-estrutura e equipamentos ciclovidrios na area de estudo,
observando a necessidade de implantacdao, melhoria e/ou ampliacago dos mesmos; efetuar a
caracterizacao socio-espacial da area, mediante uma leitura técnica e comunitaria; compreender a
relagdo entre o modal ciclistico e o perfil sécio-econémico; verificar as Politicas Publicas existentes em
Floriandpolis voltadas a mobilidade ativa e mostrar a importancia de um sistema integrado de mobilidade
que garanta a acessibilidade e a sustentabilidade do meio ambiente. A cidade de Floriandpolis seguiu um
padrdo em sua politica de transportes que privilegia o transporte individual motorizado, o que hoje torna
problematica a mobilidade urbana e, conseqiientemente, a qualidade de vida dos seus moradores. De
fato, o aumento dos congestionamentos e do tempo gasto nos deslocamentos, a maior incidéncia de
acidentes de transito e de poluigdo deveriam levar a uma busca de alternativas mais conseqiientes pelo
poder publico e a estudos mais aprofundados por parte dos diversos setores sociais, 0 que ndo tém
ocorrido. Com base nessa situacdo, foi realizado esse estudo abordando temas como a acessibilidade
dos cidaddos a cidade, a relacao de inclusdo socio-espacial, o planejamento urbano e a percepcdo dos
moradores locais sobre o assunto tendo como foco principal a mobilidade ciclistica, ou o modal ciclistico.
A pesquisa apontou que é necessario: estabelecer prerrogativas para a integragdo do transporte coletivo
com os demais modais, sobretudo o ciclistico; buscar o equilibrio entre a demanda e a oferta dos meios
de transportes ndo motorizados; respeitar a limitacdo espacial da cidade; evitar o uso excessivo dos
veiculos automotores em alguns locais da cidade e primar pela justica social e pelo equilibrio ambiental
dos ecossistemas da Ilha.
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1 - INTRODUCAO

O presente texto, Trabalho de Conclusdo de Curso, é fruto de uma reflexao e uma pesquisa
a respeito da mobilidade urbana, ndo tem como Unico motivo superar uma etapa académica, mas,
sobretudo, discutir a necessidade de acesso do cidaddo a cidade. A mobilidade urbana é uma forma de
organizacao da cidade e é premissa fundamental as questOes concernentes a tdo desejada qualidade de
vida. Além disso, esta associada a sustentabilidade da cidade, bem como a manutencdo da configuragdo
espacial. “A mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamentos de
pessoas e bens no espaco urbano. E o resultado da interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens
com a cidade™”.

Verificar a acessibilidade e a infra-estrutura existente para a mobilidade ciclistica trara
condigdes de discutir a relacao existente entre inclusao social e o uso da modalidade da bicicleta como
meio de locomocdo. A fim de que a pesquisa esteja adequada as caracteristicas de um Trabalho de
Conclusao de Curso, o estudo teve um recorte que compreendeu o trecho entre o Terminal de Integragao
da Lagoa da Conceicdao (TILAG) e o Terminal de Integracdo do Rio Tavares (TIRIO), na cidade de
Floriandpolis.

De acordo com a Associacdo Nacional dos Transportes PUblicos — ANTP (1997), as cidades
dos paises em desenvolvimento possuem graves problemas de transporte e qualidade de vida, como a
queda da mobilidade e da acessibilidade, a degradagao ambiental, os congestionamentos e acidentes de
transito.

Sabemos da complexidade do tema e das vertentes que ele permite abordar, tanto que no
decorrer do trabalho também foi discutido o uso de transportes motorizados — transporte coletivo e
automovel particular —, meios de locomogdo mais usados na cidade. A necessidade de tratar desses
assuntos é de extrema importancia para compreender a relacdo da real infra-estrutura e a demanda
existente para a pratica da mobilidade ativa, que inclui a locomocdo de pedestres, de cadeirantes e de
bicicletas. Transcender a idéia de que o uso da bicicleta estd somente associado a atividades esportivas
ou de lazer, € uma proposicdo para reconhecer as qualidades de seu uso como meio de transporte
sustentavel.

A construcdo socio-espacial da cidade é marcada por uma ordem urbana composta de
grandes edificacOes, centros comerciais, shopping centers, vias expressas, estacionamentos, elementos
estes que configuraram as cidades capitalistas, principalmente as de médio e grande porte, e que
acabam segregando as pessoas dentro da propria cidade. A maioria das cidades brasileiras foi adaptada
para “garantir” a fluidez do automdvel, colocando o transporte publico em segundo plano, deixando
explicito que as politicas publicas privilegiam os automoveis em detrimento dos proprios cidaddos. Com
isso, a mobilidade urbana vem sofrendo um consideravel declinio.

De acordo com o volume 7 do Cadernos Mcidades Trénsito, do Ministério das Cidades, as

regides sul e sudeste concentram, juntas, 70 % da frota de veiculos automotores no Brasil,

! Ministério das Cidades. Mobilidade urbana é desenvolvimento urbano: conheca o anteprojeto de lei da politica nacional de
mobilidade urbana, 2005: 3.
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aproximadamente 36 milhdes de veiculos. Apesar disso a maioria da populacdo da area urbana dessas
regides utiliza o transporte publico ou o deslocamento a pé (2004: 14).

Este estudo pretendeu, através de uma revisao bibliografica e de varias de etapas
metodoldgicas, confeccionar um trabalho que abordasse o tema mobilidade urbana na cidade de
Floriandpolis e proporcionasse uma discussao sobre a necessidade de repensa-la. As etapas do referente
trabalho tiveram como base uma intensa revisdo bibliografica, no entanto ultrapassaram as leituras e
citacbes de autores, utilizando a aplicagdo de questionarios e entrevistas, pesquisa de dados e
estatisticas, politicas publicas existentes, produgdo de tabelas e graficos e a construcdo de mapas
tematicos.

Diante disso, a fim de melhorar o entendimento a respeito desta dindmica, de maneira a
fornecer informacOes pertinentes ao entendimento da relagdo existente entre o processo de construgao
socio-espacial e a mobilidade urbana, definiu-se o objetivo deste estudo.

A mobilidade urbana é um importante instrumento de agregacao a cidade, no entanto o
que se observa é a disparidade social devido a politicas de transporte que privilegiam o uso de
automoveis particulares em detrimento do transporte coletivo e ainda mais da mobilidade ativa —
pedestres, cadeirantes, ciclistas, perante os quais a maioria dos cidadaos tem limitados seus direitos de
deslocamento e de acessibilidade.

Encontramos uma cultura urbana muito forte e enraizada que provoca uma formagao
espacial voltada para a circulagdo de automoveis, que tem seus antecedentes vinculados no padrdo de
modernizacdo que o rodoviarismo expressou, liberando assim a sindrome do automdvel e utilizando-o
como simbolo de ascensao social.

A diferenciacdo que o culto do automoével pode causar fica explicito ao se caminhar pelas
ruas da cidade de Floriandpolis, neste caso, pelo bairro do Rio Tavares. A indiferenca pelas pessoas que
usufruem o espago publico, a rua, fica evidente pela falta de acostamento adequado ao longo das
estradas, a falta de passeios publicos e ainda a total inexisténcia de estruturas cicloviarias.

O pensamento de que o carro pode proporcionar uma liberdade de locomocao se estende
as politicas de transporte da cidade. Entre os atributos do carro, estdo a sua extraordinaria flexibilidade
e velocidade. Entretanto, como um automovel que necessita de varios metros quadrados de estrada,
garagens e espaco para manobras pode fornecer liberdade de locomogdo? A prevaléncia dos
investimentos para a mobilidade automotiva individual provoca a castracao dos recursos, os quais
poderiam ser destinados ao transporte publico ou as vias mais sustentaveis, como as ciclisticas. Ou seja,
o automdvel pode ser um bom meio de locomocao para o individuo, mas nao para a sociedade.

A idéia da mobilidade ciclistica vem da preocupacdo com a sustentabilidade da propria
cidade, ja que os recursos naturais utilizados para esse meio sao incomparavelmente menores; além do
qué, os gastos com sua manutencdo seriam consideravelmente reduzidos, podendo-se assim utilizar os
recursos publicos para areas de maior importancia, como a educagdo e a salde — essa Ultima muito
prejudicada pelo uso dos automdveis, tanto pelo nimero de acidentes, quanto pela poluicdo causada.

A cidade de Floriandpolis seguiu um padrdo em sua politica de transportes que privilegia o
transporte individual motorizado, o que hoje torna problematica a mobilidade urbana e,

conseqlientemente, a qualidade de vida dos seus moradores. De fato, o aumento dos
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congestionamentos e do tempo gasto nos deslocamentos, a maior incidéncia de acidentes de transito e
de poluicao deveriam levar a uma busca de alternativas mais conseqiientes pelo poder publico e a
estudos mais aprofundados por parte dos diversos setores sociais, 0 que nao tém ocorrido.

Com base nessa situagao, realizamos esse estudo abordando temas como a acessibilidade
dos cidaddos a cidade, a relacao de inclusdo socio-espacial, o planejamento urbano e a percepcdo dos
moradores locais sobre o assunto tendo como foco principal a mobilidade ciclistica, ou o modal ciclistico.
Procuramos, aqui, responder o seguinte problema: como o transporte ciclistico pode ser uma forma de

mobilidade urbana sustentavel e de inclusdo social para a cidade de Floriandpolis?

1.2 — Objetivos

O presente Trabalho de Conclusao de Curso orienta-se pelos seguintes objetivos:

1.2.1 — Objetivo geral

+ Ressaltar o uso da mobilidade ciclistica como meio de transporte promulgador da inclusdo
socio-espacial, tomando por base geografica o trecho que compreende o Terminal de

Integragao da Lagoa da Conceigao e o Terminal de Integragdo do Rio Tavares.

1.2.2 — Objetivos especificos

¢ Identificar a existéncia de infra-estrutura e equipamentos ciclovidrios na area de
estudo, observando a necessidade de implantagdo, melhoria ef/ou ampliacdo dos
mesmos;

¢ Efetuar a caracterizacdo socio-espacial da area, mediante uma leitura técnica e

comunitaria,

<>

Compreender a relacdo entre o modal ciclistico e o perfil sdcio-econémico
+ Verificar as Politicas Publicas existentes em Floriandpolis voltadas a mobilidade ativa;
¢ Mostrar a importdncia de um sistema integrado de mobilidade que garanta a

acessibilidade e a sustentabilidade do meio ambiente;
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2 — CARACTERIZAGAO DA AREA DE ESTUDO

2.1 — Descricdo da area

A area de estudo, compreendida entre os Terminais de Integracao da Lagoa da Conceigao —
TILAG (Figura 1) e do Rio Tavares — TIRIO (Figura 2), localiza-se na porcdo leste da Ilha de Santa
Catarina, entre a latitude 27° 36" 08" S e longitude 48° 28’ 33” W e a latitude 27° 40" 20” e longitude 48°
28’ 33" W (Figuras 3 e 4).

Figura 1: Terminal de Integracao da Lagoa da Conceigao —
TILAG (Foto da autora)

Figura 2: Terminal de Integragao do Rio Tavares — TIRIO
(Foto da autora)

S - Swee -

Como faixa central da area de estudo, foram selecionadas as seguintes vias: Rua Afonso

Delambert Neto, Rua Henrique Vera do Nascimento, Rua Manuel Severino de Oliveira, Rua Moacyr
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Pereira, Avenida das Rendeiras e Avenida Osni Ortiga, na Lagoa da Conceicdo; Rodovia Dr. Antonio Luiz
Moura Gonzaga, no Rio Tavares; e Rodovia SC 405, no Porto do Rio Tavares.

Estes logradouros possuem uma extensdo total de 11.480 m (Tabela 1), constituindo-se nos
principais coletores de circulacdo dos deslocamentos realizados na area de estudo, sendo também o
trajeto mais curto e mais adequado geograficamente para se chegar de um ponto ao outro com bicicleta,
motivo pelo qual realizaram-se coletas de dados nos mesmos.

Os bairros compreendidos diretamente pela pesquisa sao Lagoa da Conceicdo, Porto do Rio
Tavares e Rio Tavares. Entretanto, as vias selecionadas sofrem a influéncia de outros bairros e
localidades. Por tratar-se de uma planicie, a area apresenta uma ocupacao populacional significante,
intensificada nos Ultimos anos por uma parcela de migrantes em busca de “tranquilidade” e de “contato
com a natureza”. Num percurso de aproximadamente 12 km, podemos perceber uma malha urbana
(Figura 5) que contorna as principais vias de circulagao, composta por diferentes grupos sociais — tanto
moradores antigos que residem em casas mais simples e em terrenos compridos e estreitos, resquicios

da cultura acoriana, como grandes condominios fechados, que proporcionam uma nova configuracao

para area.
Tabela 1: Ruas principais do campo de pesquisa
BAIRRO LOGRADOURO EXTENSAO (m)

Alca de acesso até o bicicletario do TILAG 110

Afonso Delambert Neto 480

Rua Manoel Severino de Oliveira 180

Lagoa da Conceicao | Rua Moacyr Pereira Jr. 130
Rua Henrique Vera do Nascimento 460

Av. das Rendeiras 320

Rua Vereador Osni Ortiga 3560

Rio Tavares Rodovia Dr. Antonio Luiz Moura Gonzaga 5560
Porto do Rio Tavares | Rodovia SC 405 680

TOTAL 11.480

Foram encontradas dificuldades de estimar com precisdo a populacdo dos bairros principais
e da zona de influéncia devido a diferenca de nomenclatura e de divisdo politica entre a prefeitura e o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE, responsavel pelo Censo Demografico de 2000. De
acordo com o mesmo, a populacdo dos bairros diretamente e indiretamente influentes na area da
pesquisa é de 27.604 pessoas (Tabela 2).

Floriandpolis é considerada uma ilha continental, com seu relevo caracterizado por duas
unidades geoldgicas: serras litoraneas e planicies costeiras (CECCA, 1997: 15). A drea de estudo esta
praticamente compreendida numa planicie costeira, “formada pela deposicdo de sedimentos marinhos e
fluviomarinhos, representando os terrenos mais recentes na escala geoldgica. A formagdo destas
planicies esta associada as oscilagbes do nivel do mar durante os periodos quaternarios, resultantes
principalmente da alternancia de periodos glaciais e interglaciais, que alteram o volume das aguas
oceanicas” (CECCA, 1997: 16). Por este motivo, a area estudada mostra-se extremamente favoravel a
mobilidade ndo motorizada, com longos trechos planos e pequenas elevacdes de baixa inclinacdao

(Figuras 6 e 7).
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Figura 3: Mapa de Localizacdo da area de pesquisa
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Figura 4: Mosaico de fotos aéreas de localizacdo da area de pesquisa
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Fonte: Instituto de Planejamento Urbano de Floriandpolis — IPUF (2002)
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Tabela 2: Populagdo da Zona de Influéncia no campo de pesquisa
Censo Demografico 2000 — Resultados do universo

Tabela 3.1.3.22 — Populacdo residente, por situacao do domicilio e sexo,

segundo as Mesorregides, as Microrregioes, os Municipios, os Distritos, os Subdistritos e os Bairros —
Santa Catarina
Mesorregides, Microrregioes, Populagao residente Codigo da
Municipios, Distritos Unidade
Subdistri':os ; Bairros (1) Total Homens Mulheres Geografica
Total 5 356 360 2669 311 2 687 049 42
Mesorregiao
Grande Florianpolis | 803 151 | 395 500 | 407 651 | 4205
Municipio
Floriandpolis | 342 315 165 694 | 176 621 | 4205407
Microrregides da Zona de Influéncia

Barra da Lagoa 4331 2181 2150 420540708
Campeche 18 570 9214 9 356 420540712
Lagoa da Conceicao 9 849 4 894 4 955 420540725
Pantano do Sul 5824 2 978 2 846 420540730
Ribeirdao da Ilha 20 392 10 090 10 302 420540740
Sao Joao do Rio Vermelho 6 791 3482 3309 420540750

TOTAL 65 757 32 839 32918 X-X-X-X

Bairros da Zona de Influéncia

Barra da Lagoa 3812 1913 1899 4205407110
Campeche Central 1815 888 927 4205407102
Campeche Leste 2974 1452 1522 4205407103
Campeche Norte 2 009 1012 997 4205407115
Campeche Sul 2 802 1394 1 408 4205407117
Canto da Lagoa 980 496 484 4205407131
Canto dos Aracas 408 210 198 4205407130
Dunas da Lagoa 331 165 166 4205407133
Lagoa 5081 2482 2599 4205407129
Lagoa Peqguena 857 422 435 4205407100
Pedrita 589 304 285 4205407118
Porto da Lagoa 1200 607 593 4205407132
Praia Mole 108 49 59 4205407135
Retiro 943 478 465 4205407134
Rio Tavares Central 2613 1282 1331 4205407101
Rio Tavares do Norte 1082 536 546 4205407099

TOTAL 27 604 13 690 13914 X=X-X-X
Fonte: IBGE, Censo Demografico 2000

A forte intervengdo antrdpica na Ilha resultou em grandes mudancas em sua vegetagdo
natural, apesar de suas caracteristicas biogeograficas peculiares. A restinga, vegetacao predominante na
area de estudo, recebeu essa denominagdo das areas de depdsito arenoso de origem marinha que |lhe
sdao suporte, sendo geralmente de caracteristica rasteira, formada por espécies de herbaceas e
arbustivas, também comuns em ambientes de praia, a arbdreas de pequeno porte. Um pouco mais
afastado das vias estudadas temos a presenca de dunas moéveis e semi-fixas (CECCA, 1997: 84).

O clima predominante ndo difere das demais areas de Floriandpolis. Durante o inverno
possui tipos de tempo associados a passagem das frentes frias, entrada do vento sul e chuva forte com
trovoadas, periodos de forte nebulosidade, com chuva leve e continua seguida de céu claro, baixa
umidade relativa do ar e temperaturas muito baixas. Ja no verdo, predominam temperaturas elevadas e
instabilidades convectivas (CECCA, 1997: 21).
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Figura 5: Mapa da malha urbana e malha viaria da area de estudo
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Figura 6: Mapa altimétrico da area de estudo
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Figura 7: Mapa topografico da area de estudo

Mapa Topografico

4 e
o} Ih

GDA DA CONCEIGAD ._
; 1

o |

o
-

SWO RS DO BADELD
IS RRD BO SERTRAD

Legenda :
Hidrografia Sty
Estradas e vias :ﬂﬂE D30 &0 netes o
Curvas de nivel e Ciepiin
Compos da Agqua Eccala Grafica
Pontos terminals
Cceano & Lagoas

Bl | ERee




A andlise das condicdes morfoldgicas e climaticas de Floriandpolis a partir dos mapas acima
apresentados configura, preliminarmente, a viabilidade de uso do modal ciclistico na area de estudo, e
nos autoriza a continuar a pesquisa. Mesmo sendo uma ilha com areas de consideraveis inclinagdes, sua
planicie costeira apresenta favorecimento ao ato de caminhar e pedalar em muitas areas. Muitas
politicas de transporte falham por ndo levar em consideracdo a mobilidade ciclistica que apresentam
baixo impacto ambiental, o que para uma cidade é extremamente importante; além disto, esta meio de
locomocdo proporciona ao grupo de pessoas economicamente desfavorecidas a possibilidade de inclusdao

socio-espacial.

2.2 — Aspectos historicos da ocupacgao de Floriandpolis

Os primeiros imigrantes aportados na Ilha de Santa Catarina com o intuito expresso de lhe
colonizar foram os agorianos, assim conhecidos pelo fato de serem provenientes das Ilhas dos Agores e
da Madeira, nos periodos de 1748 a 1756. Dentre as atividades desse povo, podemos citar a agricultura
— apesar da dificuldade encontrada por eles, devido a diferenca do solo —, construcdo naval, construcdo
de engenhos, olaria de ceramica, renda de bilro e pesca, essa Ultima muito praticada, mas pouco
significativa economicamente. Do mar, a atividade mais rentdvel ficava por conta da caca a baleia,
apesar dos beneficios exigidos pela coroa portuguesa na época (CECCA, 1997: 46).

O recrutamento militar exigiu a necessidade de mais imigrantes, causando a ocupacao do
interior, estimulando assim a agricultura e uma nova atividade, a extragdo da madeira, iniciando
perceptiveis mudangas na paisagem da Ilha. Agregada a atividade portuaria, mesmo que modesta,
houve um representativo crescimento demografico, dando inicio a problemas de escoamento de agua,
aterros de praia e excesso de lixo.

A inauguracao da ponte Hercilio Luz, em 1926, estabeleceu a ligacao ilha-continente e
provocou o abandono do uso do mar para o transporte, ampliando a construcdo de rodovias; com a
necessidade de mais espaco para circulagdo, Floriandpolis optou para os aterros. A expansao urbana,
devido o crescimento demografico, causou o fim da agricultura e o declinio na atividade pesqueira,
modificando definitivamente sua cultura e provocando novas formas de impactos ambientais.

Chega entdo a “era moderna”, com estradas, loteamentos e a verticalizacdo das
edificagbes, que passam a dar uma nova configuracao a cidade de Floriandpolis. Os valores dessa
configuracdo estdo intimamente ligados as mudancas produzidas pela histdria urbanistica pés Revolugao
Industrial. Em Santa Catarina, essas mudancas nao foram diferentes:

O periodo entre 1961 e 1964 foi orientado por um plano de metas
desenvolvimentista que, apos estabelecer os pontos de estrangulamento da
economia catarinense, programou uma série de intervengoes governamentais
que produziram o crescimento estadual. O poder publico passava a ser o
criador de uma nova sociedade catarinense, prospera e desenvolvida.
(Schmitz apud Lohn, ano 1999: 58)

A cidade de Floriandpolis nao escapou a essa logica e também teve suas formas
espaciais transformadas, bem como suas relacdes sociais alteradas. A area em estudo é um forte
exemplo dessa configuragdo, com a transformacdo dos costumes e das atividades econOmicas

locais, que hoje cederam lugar a um forte comércio local, muito associado a exploracdo do turismo.
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3 — A CONFIGURAGAO SOCIO-ESPACIAL DA CIDADE DE FLORIANOPOLIS

3.1 — A cidade do capital

Segundo Julio Moreno, uma das mais antigas cidades que se tém registro, Ur, no segundo
milénio a.C ja era circundada por muros. E hoje o dito cidaddo comum continua do lado de fora dos
“muros” e “torres” que delineiam a paisagem urbana, marcada por grandes condominios fechados e
arranha céus.

O tracado das cidades pds Revolucdo Industrial, devido a intensa expansdo urbana, e pela
divisdo de trabalho exigida por ela, fomentou as diferengas de classe, configurando assim o contraste dos
grupos sociais. A aglomeracdo urbana tomou grandes propor¢des, dando uma nova configuracdo as
cidades: as ruas estreitas passaram a ndo comportar o transito e o crescimento populacional fez erigir
edificacdes em terrenos pequenos formando bairros compactados, transformando as cidades em um
ambiente com baixa qualidade urbana.

A classe privilegiada, por opgdo, pode fugir dessa configuragdo, afastando-se do centro
para bairros com infra-estrutura, providos com servigos publicos, ruas e parques, enquanto a outra
parcela se organiza por sua propria conta, muitas vezes de maneira irregular (Benévolo, 1983: 703),
formando bairros “marginais” social e espacialmente, pois se estabeleciam na extrema periferia, ja que os
arredores do centro estavam ocupados pela parcela abastada.

A cidade se viu necessitada de um planejamento, devido sua expansdo, no entanto a logica
desse planejamento ndo fugiu a do mercado, sendo do seu interesse manter um controle sobre a cidade
e portanto sobre as pessoas que nela habitam. Tanto assim que um dos conceitos classicos do
planejamento urbano esta relacionado a utilizacdo de planos e regulamentos para guiar o uso do solo
(Moreno, 2002: 57) e uma das maneiras encontradas para manter esse controle foi planejar um sistema
viario que pudesse garantir o acesso da mao-de-obra ao seu trabalho.

A economia se desenvolve a passos largos e acelera a separagao dos conjuntos
habitacionais; ao mesmo tempo em que a economia incita mais mao-de-obra, a cidade incha ao receber
mais pessoas no seu espaco, principalmente providas do campo, que devido a dificuldades financeiras se
alojam em aglomerados habitacionais irregulares.

A divisao de classes produz uma politica de habitacdo que denuncia a segregacao espacial.
Os terrenos e edificacdes de qualidade sdo demasiadamente caros para os trabalhadores pobres, mas
assimilaveis a classe média e aos abastados. Na3o sé a habitabilidade sofre com essa politica, mas
também outros indicativos, como a mobilidade: sendo através dos meios de transporte que as pessoas
podem ter acesso & cidade, os trabalhadores vém contando com um transporte coletivo de baixa
qualidade. Essa € uma das maneiras que podemos verificar como a cidade capitalista, gracas a
respectiva distribuigdo dos usos do solo, com a localizagdo anarquica das atividades e das residéncias,

agrava a problematica das populagdes mais pobres (Santos, 1990: 77).
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O espaco urbano € um conjunto de usos do solo, definidos por dreas
comercials, servi¢os, residencials, de lazer, entre outras, que
simultaneamente e de forma fragmentada articulam cada uma de suas partes
mantendo as relagoes espaciais, manifestadas através de fluxos de veiculos e
de pessoas. O uso fragmentado de seu solo acaba implicando a
desigualdade, através de obras fixadas pelo homem que reproduzem as
condigoes de produgdo e das relagoes de produgdo (Correa, 2003: 34).

A maneira como as cidades surgiram e vém se mantendo é fruto de um sistema econdmico
que estimula as diferengas, porque é através destas que ele se mantém. A cidade é um grande “objeto”
de estudo para a percepcao da divisdo social presente em todas as relacdes que se estabelecem, seja no
mercado de trabalho, nas construgcdes ou nos meios de transporte. Cada vez mais o cidadao vai
perdendo espago dentro da cidade; ele, que deveria ser o elemento mais importante, passa a ser um
participante passivo das relagdes sécio espaciais, dando lugar as edificagbes e aos automoveis.

Ao retirar da populagao de baixa renda o direito do espaco, a periferia da cidade toma
grandes proporgoes, se instalando ao longo das vias de transporte, aumentando o perimetro urbano que
cresce de maneira muito mais rapida que os servicos fornecidos. “Desse modo, a parcela maior da
sociedade urbana, em grau mais ou menos grane, fica excluida dos beneficios do abastecimento d’agua,
dos esgotos, do calcamento, dos transportes, etc” (Santos, 1990: 53).

Essa é uma realidade muito comum as cidades de hoje: ha um interesse muito maior por
investimentos de capital em geracao de novos negdcios e infra-estrutura viaria, esquecendo-se seu
verdadeiro valor. “O certo é que a cidade regularizada pds-liberal ou moderna serviu perfeitamente as
classes média e alta, mas pecou por ndo estar disponivel para todos” (Benévolo, 1983: 573).

Dentro das cidades, a exclusdo social é responsavel pelas disparidades espaciais.
Floriandpolis revela essa situacdao com o fen6meno da expansdo urbana, criadora de uma verdadeira
segregacao espacial. Aqui esse conceito é trabalhado de acordo com Villaga: “A segregacdo é um
processo segundo o qual diferentes classes ou camadas sociais tendem a se concentrar cada vez mais
em diferentes regides gerais ou conjuntos de bairros” (2001: 143).

Percebemos que as formas de urbanizagdo sao, antes de tudo, formas da divisao social, e o
papel das politicas publicas ao invés de ajudar na esséncia da cidade, pelo contrario, tém sua intervencdo
associada as forcas produtivas e as relagbes de producdo. Nao considerar a urbanizacao um ponto chave
dessas relagcbes e ainda ser condizente com elas, € tampar os olhos para as necessidades reais da

populagao.

3.2 — A expansdo urbana, a segregacao espacial e a mobilidade na cidade de

Florianopolis:

O fendmeno de migragao na cidade de Floriandpolis tem sua maior expressdo a partir da
década de 60 com a construgdo da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), logo apds com a
instalacao de estatais e servigos publicos como a Celesc, a Telesc e a Eletrosul, em meados da década de

70 com o desenvolvimento turistico e, mais recentemente, a partir dos anos 90, com a busca da t3o
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desejada “qualidade de vida”, reforcada por forte publicidade do poder publico e de empresarios locais
(Viana, 2004).

O problema da moradia na cidade de Florianopolis vem, ano a ano, se agravando, seguindo
0 modelo de expansdo urbana das grandes cidades de sociedades desiguais. O intenso fluxo migratério
de alta renda gera o aumento do valor da terra, o que estimula a especulacdo imobilidria — uma das
responsaveis pela segregacdo espacial — e impede a aquisicdo de propriedade pela populagdo de baixa
renda, que se vé forcada a buscar lugares cada vez mais distantes, improprios (areas de preservacao,
insalubres e/ou de risco) e sem servigos publicos.

A capacidade de se ter acesso a moradia propria, em localizacdo segura,
salubre e legalizada, estd diretamente relacionada a capacidade gque os
individuos tém de pagar por elas. Por isso, também devem ser consideradas
na avaliacdo e no monitoramento da qualidade de vida de um lugar aspectos
como valores médios de aluguel e das prestacbes de financiamento. (CECCA,
2001: 109)

As cidades vém sofrendo um processo de urbanizacdo que favorece a expansao urbana,
trazendo consigo problemas como desemprego, falta de habitacdo, de saneamento, deficiéncia no
transporte, entre outras, estimuladas por uma urbanizagao corporativa. Como exemplo dessa
corporatividade podemos perceber o tamanho urbano e a caréncia de infra-estrutura, bem como a
especulacdo imobiliaria, esta Ultima tratada por Milton Santos como “conjugagdo de dois movimentos
convergentes: a super posicdo de um sitio social ao sitio natural e a disputa entre atividades ou pessoas
por dada localizagdo” (1996: 96).

A valorizacdo imobiliaria em Floriandpolis €, atualmente, uma de suas forcas econémicas.
As recentes campanhas publicitarias sobre a cidade, aliadas a perda de qualidade de vida nos grandes
centros urbanos, tém atraido imigrantes de médio e alto poder aquisitivo, configurando a cidade com
residéncias de alto padrdo e de grandes condominios fechados, o que é acompanhado da ampliagdo da
malha viaria, devido ao uso intenso de automoveis particulares por tais moradores.

Sabemos que a estrutura urbana também é influenciada pelos meios de transporte. As
classes sociais de baixa renda, condicionadas pelo modo de produgdo, estdao sujeitas a politica de
mobilidade direcionada ao uso do transporte individual motorizado, o que ndo estd acessivel a elas.
Partindo da ldgica que os meios de transporte sdo também produtos do capitalismo e por isso
transformados em mercadorias, pode-se explicar a relacdo de oferta e procura dos meios de
deslocamento. Uma pequena parcela que pode utilizar o carro diariamente como meio de locomogao,
uma outra parcela, notadamente trabalhadores de baixa renda, utiliza o 6nibus e uma terceira parcela
esta excluida de ambos modos de acesso — essa Ultima parcela vem crescendo no Brasil, inclusive na
cidade de Floriandpolis.

Para especialistas, a desigualdade entre o coletivo e o individual € o resultado
de um modelo de desenvolvimento que ja dura quase 50 anos e privilegia a
circulagdo de automoveis, relegando o transporte de massa a segundo plano.
(CECCA, 2001: 97)

A queda da mobilidade dos brasileiros, é preocupante. Grande contingente populacional,
por ndo poder pagar a passagem de Onibus, tem acesso dificultado as oportunidades de trabalho, aos

servicos basicos e ao lazer. Uma pesquisa realizada em dez metropoles brasileiras revelou que apenas
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27,5 % dos usuarios de Onibus estao nas classes D e E, apesar de serem 45 % da populacao dessas
cidades (Freire, 2003).

No entanto € justamente a menor parcela — de maior renda — que tem sido mais favorecida
pela politica de mobilidade urbana; isso ocorre injustamente, porque embora os tributos arrecadados
venham tanto dos mais pobres quanto dos mais ricos, os maiores investimentos sao para a construgdo e
a manutengao das estradas; além disso, esse favorecimento provoca uma apropriagao do espaco publico
pelos proprietarios dos automaveis.

O transporte é uma forca dominante da configuracdo espacial, definindo as necessidades e
condicdes de deslocamento, que por sua vez variam de acordo com as classes sociais. A medida que o
estado privilegia o transporte individual, esta automaticamente privilegiando os proprietarios de
automdveis, deixando a maioria da populacdo excluida. De maneira geral, grande parte da populacao
usufrui o transporte coletivo, mas ndo sdo para eles os olhares do poder publico.

Ao mesmo tempo a parcela de menor renda também sofre com a especulagdo imobiliaria,
gue atua dentro desse conjunto de forca produzindo um novo estilo de vida. Mas quem é obrigado a
morar longe, devido ao alto custo desse estilo de vida, tem seu espaco reduzido. Precisam habitar
bairros distantes do centro, onde o valor da terra € menor, submetidos a um penoso deslocamento.

O percurso desse deslocamento acaba sendo longo devido a distancia entre suas casas e
seus trabalhos, uma escolha ndo necessariamente pessoal, mas induzida pela segregacdo espacial. Além
da distancia, essa parcela da populacdo precisa gastar grande parte de seu tempo dentro de um 6nibus,
tempo acrescido pelos congestionamentos resultantes do alto fluxo de automdveis. Esse tempo, que
poderia ser usufruido para o lazer, acaba sendo usado simplesmente para o deslocamento ao trabalho.

De acordo com Villaga, “a acessibilidade é o valor de uso mais importante para a terra
urbana [...] Cada homem vale pelo lugar onde esta; o seu valor como produtor, consumidor, cidadado
depende de sua localizagdo no territorio” (2001: 74 e 75). E dessa forma que se pode verificar a relacdo
direta entre a mobilidade urbana e a construcdao espacial, conseqiientemente a imobilidade urbana e a
(des)construcdo social. O cidaddo é valorizado pelo lugar onde mora, o que fica explicito devido ao
numero de servicos publicos, areas de lazer e comércios que existem em seus bairros, além da
quantidade e qualidade dos meios de transporte e vias de circulagdo — sdo nas areas mais nobres, ou de
maior valor do solo, que encontramos mais e melhores servicos de deslocamento, enquanto que em
areas mais pobres, quando existentes, esses elementos sdo de extrema precariedade.

Mais uma vez a forca do mercado sobrepde seus interesses aos direitos da maioria da
populacdo, com um pequeno grupo dominante exercendo o controle sobre o espaco através da producdo
e do consumo. Mais grave € que tal dominio de classe se exerce através do poder publico, que estimula
a especulagao imobiliaria, ndo apresenta politicas habitacionais inclusivas, instala servicos de melhor
qualidade em bairros de populacao de alta renda e investe em estruturas viarias voltadas ao transporte
motorizado individual

Seguindo um padrao centro-periferia, a segregagao espacial toma proporgdes excessivas; 0
centro é dotado da maioria dos servicos urbanos e ocupado pelas classes de mais alta renda, ja a

periferia € ocupada pelos excluidos. O espago atua como um mecanismo de exclusdo (Villaca, 2001:
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143), e é de acordo com essa logica que a cidade de Floriandpolis vem se configurando, o que é
percebido pelo seu planejamento de transporte e de habitagao.

A aglomeracdo urbana da cidade de Floriandpolis foi particularmente acelerada pelo
desenvolvimento do turismo, que modificou expressivamente o “modo de viver Ilhéu”, colocando seus
moradores na condicdo de assalariados em servicos desqualificados, de baixos rendimentos e sazonais.

A Ilha durante o verdo, apesar do aumento de seu ja elevado custo de vida,
amplia significativamente sua capacidade de absorver mao-de-obra ndo
especializada, fortalecendo ainda mais a falsa imagem, enquanto Capital do
Estado, de oferecimento de empregos e melhores condigdes de vida. (CECCA,
1997: 106)

Esse perfil da expansdo urbana de Florianopolis manifesta sua conformacdo socio-
espacial ao modelo das demais cidades contemporaneas; entretanto, sua condicdo insular,
formando inUmeros ecossistemas frageis e com claros limites, evidencia a inconseqiiéncia dessa

politica, claramente insustentavel ecoldgica e socialmente (CECCA, 1997).

3.3 — 0 que exatamente compde uma cidade com qualidade de vida?

A estrutura urbana que privilegiar a mobilidade, seja ela o transporte coletivo ou a
locomocao ativa, potencializara a democracia da cidade. No entanto, é facil constatar que o transporte
coletivo é fruto de uma indUstria que estd a servico de grandes empresarios, dentro de um sistema que
se alimenta da divisdo de classes. Submete as pessoas a uma Unica escolha: esperar no ponto de 6nibus
0 acesso ao seu trabalho. O monopodlio da circulacdo resume a liberdade do cidaddo no deslocamento
casa-trabalho-casa.

Esse conjunto promove uma individualizacdo da construcdo socio-espacial devido as formas
de trabalho e de vida das pessoas, compartimentando as relacdes sociais da cidade e os elementos
estruturais que a compde. Segundo a Associagdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP -, o
desenvolvimento urbano e as formas especificas de uso e ocupagao do solo tém relacao direta com as
condigdes de transporte e circulagdo. Dessa forma, as vias de circulagao, que deveriam incitar a
mobilidade e os encontros, acabam atravancando o deslocamento e segregando os espacos da propria
cidade. Historicamente, os planejadores e operadores de transito mostram insensibilidade as
necessidades dos cidadaos, ou melhor, dos pedestres e ciclistas.

Do conflito entre o espaco territorial e 0 espago vivido emergem os problemas ambientais.
Embora o debate ambiental seja ainda um assunto novo na histéria humana, propde redefinir o
desenvolvimento. A cidade é um excelente campo de estudo para relacoes entre as sociedades e o meio-
natural, e o automovel é um exemplo de excesso do uso de recursos naturais e do préprio consumo de
espaco, que além de largas estradas demandam também em vastas areas para estacionamento,
tomando-as de parques e pragas, tornando a cidade um grande espago banal.

E dificil descrever uma cidade ideal, mas sabemos que o futuro da cidade depende de um

respeito maior pelos elementos naturais e sociais que a compde. A sobrevivéncia da cidade esta em sua
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propria sustentabilidade. No caso de Floriandpolis, essa situacdo se agrava devido a sua condicdo de
insularidade, ja mencionada.

Sabemos das dificuldades de articular sustentabilidade e desenvolvimento. O aumento
populacional, e expansdo urbana, e alta producdo de mercadorias e o progresso tecnoldgico sdo
tendéncias contrarias a sustentabilidade, no entanto a busca de um novo paradigma é essencial, devendo
ser impregnado de valores éticos, contrapondo-se ao individualismo e ao consumismo.

O modelo atual adotado pelas cidades em desenvolvimento, onde ha a fragmentagao do
espaco urbano, € altamente perigoso, leva a segregacao espacial e social da cidade, além de alimentar
sua expansao irregular, causando um impacto ambiental irrecuperavel.

A quebra do paradigma existente pode contribuir para a democratizacdo da cidade,
desestimulando grandes projetos como shopping centers, condominios fechados e vias expressas,
elementos causadores do desequilibrio da cidade, exemplificado por problemas como saneamento basico,
falta de areas verdes e de espacos publicos, congestionamentos freqlientes e alta poluigao atmosférica.

A questdo esta em saber até que ponto é possivel redefinir novos equilibrios
entre homem e natureza, de tal forma que a cidade se reconstrua a partir de
limites e regras socialmente construidas, gerando um espaco natural
humanizado, equilibrado e habitavel. (CECCA, 1997: 108)

A cidade de Floriandpolis é alvo da busca pela gualidade de vida, principalmente de uma
parcela migratéria de alta renda, devido a impressao de auséncia de problemas sociais e as suas
exuberantes caracteristicas geomorfoldgicas e ambientais: Floriandpolis tem sido buscada como fuga das
grandes cidades ja destruidas ambientalmente. “Nao negamos que nossa cidade é bela, mas afirmamos
o fato de que ela o é para poucos” (CECCA, 2001:207).

Em busca de oportunidades, o fluxo migratorio de baixa renda vé na capital a “tabua de
salvacdo”. Para essa parcela a solugao encontrada pelas administragdes municipais contra o inchago
urbano vem sendo as expulsdes, com 6nibus e caminhGes sendo colocados a disposicdo para os devolver
aos seus municipios de origem. Em contrapartida, a migracao de alta renda é bem vinda.

O que no caso de Florianopolis, ndo levaria a solucdo dos problemas do meio
ambiente e de ocupacdo do espaco natural, ja que € fundamentalmente essa
classe média uma parte significativa desse fenémeno migratorio, sendo
atualmente a principal responsavel pelos impactos destrutivos. (CECCA, 1997:
109)

Essa convergéncia de interesses sociais coloca em risco o meio ambiente e
consequientemente a qualidade de vida. Em contraste com a beleza natural, que ainda resiste,
Floriandpolis apresenta, entretanto graves problemas com relacdo a agua, lixo, moradia, transporte e
areas publicas de lazer, elementos que compde obrigatoriamente, as condicdes de uma vida saudavel
dentro de uma cidade, sem falar ainda das relacOes sociais que sao estabelecidas a partir desses fatores.

A agua consumida na maioria dos bairros da ilha é proveniente da bacia do rio Vargem do
Brago e Cubatdo, localizado no municipio de Santo Amaro da Imperatriz, além dos pogos e outros 8
mananciais locais (CECCA, 2001: 45 e 46). Os problemas se devem a distancia da area de captacgdo de
agua bem como ao escoamento dos esgotos pela rede pluvial, comuns tanto em areas mais pobres
quanto nas mais nobres (CECCA,2001: 53); os fatos se agravam ainda mais durante o verao, quando o

numero de pessoas duplica na cidade, provocando muitas vezes a falta de agua em alguns bairros,
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principalmente no norte da ilha, regido muito procurada por turistas. A ampliacdo da rede coletora de
esgoto, na parte central da ilha, ndo mudou a situagao das baias, que seguem poluidas e imprdprias para
banho devido ao langamento de esgoto. Nao menos atingido, o mangue do Itacorubi estd bastante
contaminado, ha décadas recebendo o esgoto dos bairros que o circundam (CECCA,2001: 54).

As areas publicas de lazer sdo praticamente inexistentes. O objeto desta pesquisa — trecho
entre 0 Terminal de Integracao da Lagoa da Conceicao (TILAG) e o Terminal de Integracao do Rio
Tavares (TIRIO) — é mais um exemplo dessa situacdo, sendo encontrada ai apenas uma praga publica.
Agravando essa situacdo, podemos falar dos problemas encontrados com transporte publico, que deveria
proporcionar acesso aos meios de lazer, que na cidade de Floriandpolis se resumem praticamente as
praias; para se chegar a estas, na maioria das vezes, exige-se um longo percurso e a transposicdao de
cansativos congestionamentos dentro de Onibus freqiientemente lotados, desestimulando o acesso ao
lazer a populacdo de baixa renda.

A ocupacao da Ilha ndo tem obedecido qualquer forma de planejamento urbano, tanto que
a construcdo do Plano Diretor da cidade vem sofrendo constantes discussdes a respeito do descaso com
as construcoes irregulares, nao sé pela populacdo de baixa renda, que nao tem alternativa, mas
principalmente por grandes empreendedores, que usam da sua forca econdmica para ocupar grandes
areas, causando, conseqientemente, grandes impactos ambientais.

Sem um planejamento metropolitano e a adocdo, em toda a regido do
aglomerado urbano de Floriandpolis, de politicas coerentes de ocupacdo do
espaco e de preservacdo do meio ambiente, a ilha pode vir a se tornar um
modelo de ocupacdo equilibrada, mas evidentemente a custa de ter
empurrado para a sua periferia a pobreza, o caos urbano e a destruicdo do
meilo ambiente. (CECCA 1997: 113).

Como fazer diferente? A ameaga a qualidade de vida de Floriandpolis estd associada ao
desrespeito socio ambiental. Construir grandes condominios em areas costeiras, habitar morros e
estimular o uso do automoével sdo praticas completamente contrarias ao que chama de qualidade de vida.
No entanto, nega-las é ir contra o sistema que os alimenta, exigindo grande esforgo de mobilizacdo
politica.

Grandes construgdes impactantes ao meio ambiente, desmatamentos, queima de
combustiveis e consumo de grande quantidade de energia contradizem a qualidade de vida. Abandonar
essa pratica é abrir m3o um modelo consumista implantado pelo modo de vida capitalista, que n3o sé
vende todos esses elementos, mas também a ilusdo de conforto provocado por eles.

A sustentacdo da qualidade de vida estd na direcdo oposta a pratica do consumismo,
mesmo que apresentado como necessario para a economia. Afinal, onde estd a necessidade de uma
casa construida nas encostas de morros, sobre as dunas ou a beira de costdes, onde estd a necessidade
de fazer compras em um shopping center construido sobre um mangue, ou de utilizar todos os dias
automoveis altamente poluentes?

Se ndo queremos nos autodestruir, nem construir uma sociedade apartada,
temos que pensar a Ilha dando prioridade a manutencdo do seu equilibrio
vital e, em conseqiiéncia, a sustentacdo da qualidade de vida. Em outras
palavras: trata-se de recolocar a economia no seu lugar, de reinseri-la na teia
das relacOes socio-ambientais as quais deve estar subordinada. (CECCA 1997:
227)
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Um estudo publicado pelo CECCA em 2001 pretendeu apresentar elementos para a
avaliagdo da qualidade de vida em Floriandpolis. O ponto de partida do mesmo é uma negagao dos
critérios atuais do IDH, ou Indice de Desenvolvimento Humano, composto por longevidade, nivel
educacional e nivel de vida (medido pelo PIB real per capita), variaveis muito limitadas e completamente
antropocéntricas. O IDH de Floriandpolis, segundo dados de 2000 do PNUD, é 0,881°. Entre os 18
indicadores propostos pelo estudo, estdo elementos como o lixo, seguranca, cidadania e cultura politica e
transporte e locomogao.

Entre outras constatacbes da pesquisa, esta a de que o transporte publico possibilita a
locomogao do mesmo nimero de passageiros que o transporte individual motorizado usando um espaco
guatro vezes menor (CECCA, 2001: 96). Fazendo frente a essa realidade, sdo propostos como
indicadores de qualidade de vida no que tange ao transporte e locomogao um total de 8 itens, entre os
quais “relacdo entre transporte particular e transporte coletivo na apropriacao dos espacos publicos; [...]
quantidade e qualidade das calcadas para pedestres ao longo das vias, indice de Caminhabilidade; [... €]
novas alternativas: transportes maritimos, incentivos ao transporte solidario (carona), ciclovias ndo
somente para lazer mas como possibilidade de meio de locomogdo para ir a escola e ao trabalho (Projeto
Pedala Floripa)” (CECCA, 2001: 102).

Estes indicadores, ao contrario daqueles frios, meramente quantitativos e economicistas do
IDH apresentam-se como possibilidades de avaliagdo mais consegiiente de qualidade de vida dos

cidadaos nos quesitos democracia, qualidade ambiental e justica social.

2 Secretaria Municipal de Salde de Floriandpolis, 2006.
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4 — MOBILIDADE URBANA: INSTRUMENTO INDISPENSAVEL A CIDADE

4.1 — A influéncia do modelo rodoviarista na politica de transporte urbano em

Florianopolis

O crescimento urbano fixou grande parte da populacdo na periferia da cidade, no entanto
servicos essenciais como o transporte coletivo ndo foram adequados as necessidades existentes,
traduzindo uma significativa perda na qualidade de vida dessa parcela, que gasta grande parte de seu
tempo nos percursos realizados, tanto pela distancia, quanto pelos congestionamentos. A populacao que
mais usa o transporte coletivo é a parcela de menor renda, excluidos assim de muitas atividades da
cidade.

Segundo Santos (1990), a populacdo de baixa renda estd subordinada a meios de
locomocao freqlientemente precarios e pelos quais devem pagar uma parcela cada vez maior de seus
ganhos. Parte dessa renda, através de impostos, também acaba financiando os gastos com a
manutengao das vias de circulagao, muito mais usadas pelos transportes individuais.

Os centros urbanos sdo denunciadores desse espaco consumido; os congestionamentos,
principalmente em horas de pico, sdo exorbitantes, além dos estacionamentos que ocupam areas de
grandes vazios urbanos, utilizados simplesmente para guardar os bens de uma minoria. Estudos
realizados por Eduardo Alcantara Vasconcelos enquanto diretor da ANTP demonstraram que o carro
“ocupa de 70 a 90% das ruas” de grandes cidades, e que “na Grande Sao Paulo familias com renda
acima de R$ 2.100,00 usam 8,6 vezes mais 0 espaco urbano que a populagdo que ganha até dois salarios
minimos” (CECCA, 2001: 96).

O modelo adotado para o transporte publico urbano esta vinculado ao padrdo rodoviarista
que o Brasil adotou em sua politica desenvolvimentista, associada, é claro, aos moldes de produgao do
sistema capitalista que privilegia o uso do automdvel como meio de locomogdo. Segundo Costa et alii
rodoviarismo significa “a identificacdo entre abertura de estradas e o desenvolvimento e entre estradas e
rodovias” (2001: 33). Para os autores, trata-se de uma ldgica que tem por funcdo “propulsionar o
desenvolvimento econdmico e a integracao nacional, resultando a um s6 tempo em dinamizagao dos
padrdes capitalistas de producao e em sua reproducdo por todo o territdrio brasileiro” (idem).

Segundo nosso entendimento, as cidades também adotaram esse modelo. InUmeras sdo as
possibilidades de deslocamento de pessoas e de mercadorias dentro de uma cidade — maritimo,
ferroviario, cicloviario, a pé —, entretanto as cidades, Floriandpolis inclusa, adotaram e intensificaram a
modalidade de vias para veiculos automotores. Os Onibus também se deslocam sobre rodovias,
entretanto as politicas que abrem e pavimentam estradas nao incluiram medidas para a otimizacdo do
transporte coletivo, que necessita de autonomia em relagao ao transporte individual motorizado.

Em funcao do aumento da frota automobilistica que o prdprio sistema imp&e, os problemas
como congestionamentos, acidentes, falta de estacionamentos sdo constantes no dia-a-dia da populacao.
“Atualmente, as descricdes das condicdes de transporte nas cidades expressam o alarme do observador

com palavras como sufocagao e estrangulamento” (Dickman 1977: 145).
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Neste caso, o “estrangulamento” ndo é traduzido somente no espaco, mas também na
renda da populacdo que necessita dos transportes coletivos. Isso € reconhecido pelos proprios
empresarios do setor: de acordo com o jornal Passe Rdpido, publicado pelo Sindicato das Empresas de
Transporte Coletivo de Floriandpolis - SETUF, aproximadamente 37 milhGes de brasileiros abandonaram
este meio de transporte por falta de dinheiro (junho de 2005: 2), provocando o que Freire (2003)
denomina de uma nova categoria de excluidos — os “sem transporte”. Assim, o que deveria ser a
garantia de acesso da populacao a cidade, transforma-ser em mais um modo de exclusdo social.

A exclusividade que o automdvel tem no sistema viario, acaba impedindo que outras
modalidades ganhem espaco na cidade, desconsiderando a verdadeira funcdo social deste e a
importancia do espago publico. A falta de complementaridade faz com que o sistema de transporte
padeca pela sua falta de integracao.

A tradicdo do automdvel — e aqui sempre falamos do automovel particular— esta vinculada
a idéia desenvolvimentista do capitalismo, marcado pelo periodo pdés Segunda Guerra Mundial,
notadamente nos anos do “milagre brasileiro” de Juscelino Kubitscheck, época que ndo permitiu espaco
para preocupagdes ambientais e representou a consolidacdao da expansao capitalista, efetivada pelos
interesses industriais e gerando no pais grande acumulacdo de capitais estrangeiros e uma crescente
concentracdo de renda individual. Milton Santos, em, A urbanizacdo brasileira declara:

A ideologia desenvolvimentista dos anos 50 e a posterior ideologia do
crescimento econdémico potencia e legitimavam a orientacdo do gasto publico
em beneficio de grandes empresas cujo desempenho permitiria ao Brasil
aumentar suas exportacoes para poder se equipar mais depressa e melhor.
(1996: 103)

Os planos de JK tinham como principal alvo as indUstrias automotivas, tanto que foi criado
durante sua gestdo o Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA), organismo que, segundo
Limoncic, “oferecia vantagens cambiais e fiscais para a nacionalizacdo do processo produtivo” (2001: 33),
provocando grande impacto sobre as cidades brasileiras.

Das caracteristicas desse periodo e que sustentavam o chamado “milagre”, encontra-se o
favorecimento ao enriquecimento rapido das empreiteiras, empresas de construcdo civil, mineradoras e
financeiras, entre outras, com o incentivo a execucdo das vias expressas, pontes, avenidas, aterros,
viadutos, edificios, entre outras acles. Tais caracteristicas também foram adquiridas pela cidade de
Floriandpolis, legitimando os investimentos rodoviaristas aqui realizados.

A forga desse processo veio acompanhada do mito do prazer e da ascensdo social, ja que
conferia aos proprietarios dos carros, um bem nao disponivel a todos, uma independéncia pretensamente
ilimitada. Afinal, a ideologia burguesa de poder tirar vantagem de todos fomentava a massificagdo do
automovel (Gorz, 2004: 74).

Dessa forma, o uso do automdvel ultrapassou a légica de locomogao: esta preso a idéia de
poder, conforto e luxo, sendo seu consumo estimulado pelos mesmos que comandam as politicas
publicas. Foram essas mesmas politicas que construiram a Beira Mar Norte e Beira Mar Sul — tendo nas
margens ciclovias que ligam o nada a lugar nenhum, ou pelo menos sem as estruturas de ligacao
necessarias —, os viadutos e, mais recentemente, o Sistema Integrado de Transporte (SIT) da cidade de

Floriandpolis.
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O automdvel pode ser visto hoje como um elemento de “erosao” das estruturas urbanas,
compartimentando a cidade em fragmentos residenciais e comerciais, que transforma a cidade numa
verdadeira colcha de retalhos, costurada pelas estradas, sem os devidos “arremates”: passeios publicos,
acostamentos ou ciclovias — ou quaisquer outras estruturas ou equipamentos publicos para o uso de nao
motorizados. Esses podem indicar sustentabilidade para a cidade, reduzindo o trafego e desafogando as
vias de circulacdo, reduzindo o impacto ambiental e trazendo equilibrio na organizacdo espacial.

Diante da realidade da cidade de Floriandpolis, o processo de planejamento de transportes
nao tem apresentado suficiente sensibilidade a real necessidade dos cidaddos urbanos. A associacdo da
mobilidade urbana ao culto do automdvel demonstra uma imensuravel fragilidade, deixando que a
indUstria do automobilismo configure o espaco social.

A organizacgdo espacial das cidades é a expressao mais confessa do lugar que as pessoas
ocupam, e as vias de circulacao podem ser usadas como “bom” exemplo dessa discussao. O uso da
bicicleta proporciona um modo sustentavel de locomocdo nas cidades e de incluir a populacdo de baixo
poder aquisitivo, sem queima de oxigénio, sem gastos com combustivel ou com pavimentacdo ou
manutengao das estradas.

O trecho de estudo, entre o TILAG e o TIRIO, é um exemplo do tipo de planejamento
utilizado na cidade de Floriandpolis. Trata-se de uma area descoberta de infra-estrutura, com um
suposto acostamento que ndo permite o simples ato de caminhar e de pedalar, menos ainda a
mobilidade de cadeirantes. Ainda que existindo uma demanda por parte desses modais, pelo fato de ser
uma regido residencial e com presenca de escolas, com facilidade de locomogdo devido a favoravel
morfologia, entre outros fatores, as politicas publicas para os mesmos sao inexistentes.

Verifica-se que neste trecho, como, de resto, na vasta maioria da cidade, o modelo
rodoviarista prevalece, colocando seu ideal acima da harmonizacdo da cidade, transformando-se em um
verdadeiro obstaculo para a maioria das pessoas.

O carater rodoviarista vem mostrando seus limites e entrando em crise, mas a necessidade
da democratizagdo pelos transportes vem sendo percebida de maneira ainda muito ténue por parte do
poder publico; percebemos que a sociedade civil organizada tem realizado trabalhos importantes nas
discussbes para a alteracao desse padrdo de configuragao do espaco da cidade: sao exemplos desse
movimento o trabalho de ONG’s, o Forum da Cidade, protestos populares pela reducdo da tarifa
liderados pelo Movimento Passe Livre e discussdes levantadas por entidades comunitarias.

Essa vertente de poder esta razoavelmente bem estruturada, com constante presenca em
discussGes como a Conferencia das Cidades, o Plano Diretor e outras medidas plausiveis a configuracao
da cidade. A diversificacdo de habilidades que formam esses grupos € de extrema importancia na
abrangéncia dos interesses coletivos, que giram em torno tanto de questdes ambientais, quanto sociais.
As discussoes provocadas por estes colocam em ddvida o modelo rodoviarista, que ao modelar a cidade
em seu proprio beneficio provoca impactos ambientais e sociais muitas vezes irreparaveis.

“Os impactos ambientais detectados no sistema vidrio sdo atribuidos a uma grande
variedade de fatores, conformando dois grandes géneros: as causas estruturais/sistémicas e os entraves
politicos” (Costa et a/ii 2001: 111). A insustentabilidade desse transporte é denunciada pela enorme

gueima de combustivel dos automdveis que circulam estas vias, sendo que a alta producdo desses
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necessita de uma série de recursos naturais, além do consumo de energia para produzi-lo. Segundo Ivan
Illich, um carro para transportar uma sé pessoa num percurso de 500 Km, queima 175 Kg de oxigénio, a
mesma quantia que um individuo respira durante um ano (2004: 35). Nesse tocante, é importante saber

que Floriandpolis contribui com aproximadamente 7.254 t de CO,, 702 t de hidrocarbonetos, 702 t de

oxido de nitrogénio e 351 t de aldeidos de poluigdo atmosférica gerados por seus veiculos (CECCA, 2001:
93). Além do enorme custo social, os gastos publicos com a manutencao desse modelo de transporte
saem do bolso de toda a sociedade, inclusive os que nao utilizam.

Os entraves politicos possuem influencias historicas, sdo produtos de uma escolha
equivocada de modalidade. A desintegracdao e a falta de infra-estrutura a outros modais é um dos
fatores que mais causa problemas a mobilidade urbana. Aliado a isso estd o fator imaginario do
automovel, que move a classe média e exalta o sonho dos mais pobres, alimentados pela idéia
contestavel de liberdade e autonomia.

“A verdade € que ninguém tem opc¢do: ndo se € livre para ter um carro uma vez que o
universo dos suburbios é projetado em fungdo do carro — €, cada vez mais, é assim também no universo
urbano” (Gorz, 2004: 80).

4.2 - Mobilidade urbana na configuracao espacial

Segundo Santos, “a elevacao dos precos de transporte para a periferia tem um impacto
sobre a elevacao dos precos dos terrenos no centro, aumentando, ainda mais, os diferenciais de pregos
relativos ndo apenas entre centro e periferia, mas entre areas mais proximas ou mais distantes do
centro” (Santos, 1990: 90).

Como resultado dessa fragmentacdao, aparecem as concentracdes de servicos,
principalmente nas areas centrais, ou de maior concentracdo de riquezas, forcando a populacdo de baixa
renda a se deslocar até tais areas. No entanto, a mobilidade disponivel a essa maior parte da populacado
— justamente a parcela que depende mais do transporte publico — é deficiente. Como resultado, o
modelo adotado ao planejamento de transporte produz a inacessibilidade.

A configuracdo territorial tem sua existéncia materializada pelas relagGes sociais, ja que as
relagOes espaciais sdo de natureza social, onde cada elemento do meio é responsavel pela integracdo das
pessoas a cidade. Faz parte dessa integracdo a mobilidade urbana. Sabendo que é através da
locomocao que os cidaddos podem ter acesso ao seu trabalho, casa, escola, lazer, ela é um fator que
exige cuidados importantes, pois € capaz de criar uma suburbanizacdo, termo usado para explicar as
desigualdades do espaco urbano, especialmente nas cidades capitalistas que se encontram em
“desenvolvimento”, onde o processo de produgao comanda as relagdes sociais, produzindo verdadeiros
espagos segregados.

O transporte urbano é um forte indicador dos problemas que as cidades em
desenvolvimentos apresentam — queda da mobilidade e da acessibilidade, congestionamentos, acidentes,
degradacdo ambiental — decorrentes de fatores sociais, econémicos e politicos. De acordo com a ANTP

(1997) esta situacdo permanece e tende a se agravar: a falta de transporte publico de qualidade estimula
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0 uso do transporte individual, que aumenta os niveis de congestionamentos e poluicdo. Esse uso
ampliado do automdvel estimula, no médio prazo, a expansdo urbana e a dispersdo das atividades,
elevando o consumo de energia e criando grandes diferencas de acessibilidade as atividades. A auséncia
de planejamento e controle que ordenem o0 uso e a ocupacao do solo acaba por deixar que o
desempenho da cidade seja resultante exclusivamente de forcas de mercado.

Segundo Blumenfeld (1977), as grandes cidades ndo necessitariam de concentracao de
residéncias ou longas viagens para locomocdo, o ideal seria construir um espago que tenha uma
organizacdo do transporte capaz de permitir rapido acesso ao destino desejado, seja este a casa, o
trabalho ou o lazer, dessa maneira permitindo a populagao tempo para usufruir o que a cidade oferece,
ou deveria oferecer.

Demonstrador de um importante elemento, o tempo que é desperdicado nesse processo
poderia ser usufruido para o lazer, no entanto o lazer também estd localizado em lugares que exigem
necessidade de locomogao. O custo dessa locomocao exige cada vez mais da populacao um dispéndio
para sua renda mensal, provocando um abandono forcado dessa populagao do uso do transporte coletivo
e paralelamente causando a procura por outras formas mobilidades, como o deslocamento a pé e de
bicicleta, esta Ultima possibilitando alcancar uma distancia maior.

Néo so o custo do transporte individual representa uma das formas de
desperdicios tipicas das cidades, com um custo no minimo dobrado em
relacdo ao do transporte coletivo e, ainda, um custo de tempo para todos 0s
moradores, devido ao congestionamento, além de uma interferéncia sobre a
qualidade de vida de todos os cidaddos — poluicdo do ar e sonora. (CECCA,
1997: 123)

A existéncia de um nimero cada vez maior de pessoas utilizando bicicletas como meio de
transporte cria a necessidade de uma infra-estrutura adequada para as mesmas, que possui 0 nome
proprio de ciclo-estrutura e é composta por ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios, paraciclos e sinalizagdo;
esse aumento na demanda também estimula a instalagao de servigos como as oficinas de reparos.

A procura por esse meio de transporte esta ligada ao reconhecimento de seus beneficios
ecoldgicos e a saude, mas principalmente devido ao seu baixo custo de uso. A bicicleta passa a ser um
elemento de agregagao entre o homem e a cidade, principalmente para o cidadao que se vé excluido dos
meios de locomoc¢do motorizados.

De acordo com a ANTP (1997), o modo de deslocamento por meio da bicicleta deve estar
integrado ao sistema de transporte coletivo, considerando os modos concorrentes e complementares e
suas possiveis relagdes, podendo essa integragdo ser feita através de intervengdes pontuais em
intersecGes ou locais de grande demanda, nas quais se providenciam condicOes fisicas e sinalizacdo
adequada.

Configura-se, assim, uma espacialidade mais humanizada da cidade; além de espacos
publicos, como pragas e parques, € necessario que se crie vias de circulacdo para as pessoas, calcadas
em boas condicOes para pedestres e cadeirantes, ciclovias, acostamentos, ou seja, espagos que
realmente sejam de bem coletivo, que é o real proposito das ruas.

A sustentabilidade da cidade tem seus embates quando ligado ao modelo econdmico, uma
economia instalada e radicada nos moldes capitalistas. E visivel a crise contemporanea provocada pela

deteriorizacdo ecoldgica e social, evidenciando a necessidade de se repensar e redefinir os padroes de
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producdo e consumo. Essa relacao traz como importante elemento a mobilidade ciclistica, que rompe
com o padrdo de consumo do automovel e de quebra proporciona a tdo desejada qualidade de vida.

A reorganizacdo do uso das vias, de forma que priorize o trafego de pedestres, ciclistas e o
transporte publico, pode minimizar ou até eliminar problemas causados pelo uso dos automoveis —
acidentes, poluicdo, gastos com a saude individual e coletiva — esta postura deve refletir uma mudanga
de paradigma, visando uma acdo baseada em principios relacionados ao interesse publico.

Mesmo sabendo que o transporte coletivo € de primeira necessidade, do qual a maioria da
populagdo depende, verifica-se que a atencdo a servico € menosprezada tanto por parte da
administragdo publica, quanto por parte dos empresarios, que o usam como empreendimento. O valor
da tarifa de cada viagem é denunciador de um planejamento tecnocratico que capta dinheiro publico em
prol do enriquecimento privado. O modelo de planejamento da politica de transporte e de organizagao
do espago se constituiu em um padrdo automobilistico rodoviarista, heranga das politicas de transporte
de Juscelino Kubitscheck.

Sabemos que a mobilidade tem o poder de configurar a cidade, principalmente porque
tanto as politicas de transporte quanto as de habitacdo estdo diretamente ligadas a interesses
particulares e, portanto, a légica do mercado. Dessa forma o espaco da cidade se mantém nas maos dos
comandantes desse mercado, e ndo da maioria da populagdo que esta a eles subjugada.

De acordo com o livro Qualidade de vida e cidadania, do CECCA, “se compararmos O
caminhar com as demais modalidades de transporte urbano, apenas a bicicleta se apresenta como mais
eficiente, agregando as vantagens do caminhar a possibilidade de transporte de pequenas cargas e a
velocidade de boa para médias distancias” (2001: 100).

Em Floriandpolis essa situacdo vem acompanhada de uma séria problematica ambiental,
sendo que um dos fatores que contribuem para a destruicdo ou ameaga ao meio ambiente € a expansado
do seu sistema vidrio. E neste sentido que surge a necessidade de priorizar um sistema que contemple o
pedestre e a bicicleta, a fim de que os novos cortes viarios, realizados principalmente para atender aos

grandes loteamentos, viabilizem de forma econémica e sustentavel a mobilidade urbana.

4.3 — O uso da bicicleta como uma forma de mobilidade urbana

Durante muito tempo foi a marcha a pé que comandou o movimento humano pela
superficie. O uso de animais de montaria ou de tragao foi importante durante largo espago de tempo,
mas foi com o processo de industrializacdo que a mobilidade se transformou de forma revolucionaria.
Esse quadro assume um papel fundamental da manutencdo e crescimento da malha urbana e provoca
uma necessidade de ampliar a rede de transporte.

Os modos de transporte urbanos, tradicionalmente ligados ao Onibus, vém sendo
abandonados por uma consideravel parcela da populacdo, principalmente em percursos de curta
distancia devido a lentiddo e ao insustentavel custo da tarifa. Ricardo Brinco (1985) diz que os
obstaculos financeiros com que se defronta uma parcela preponderante da populacdo em termos do

acesso aos sistemas de transporte, dada a escalada das tarifas e as generalizadas perdas de poder
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aquisitivo, tém agido no sentido de marginalizar um nimero crescente de usudrios. Além do tempo de
viagem ampliado, o sistema de transporte coletivo implica um aumento consideravel aos custos
operacionais, ocasionando ai uma evidente situacdo de sub-utilizacdo da capacidade nominal de
transporte do conjunto do sistema, com reducao da oferta de lugares por unidade de tempo.

O elevado 0Onus das despesas com o transporte publico dificulta ainda mais a vida da
populacao de baixa renda. Tal situacdo vem formando uma grande parcela de excluidos, criando a
necessidade de um meio de locomocao mais viavel, como a bicicleta. A titulo de exemplo, na cidade de
Fortaleza, conforme explica Freire (2003), o transporte coletivo vem sendo abandonado em virtude da
diminuicdo do poder aquisitivo da populacdo, que encontra na bicicleta um meio de locomogdo viavel —
estima-se que 11 % da populacao de Fortaleza se locomova de bicicleta.

Na mesma reportagem, Renato Boareto, diretor do Departamento de Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades, declara que

(...) observou-se de 1995 para hoje uma queda de 30 % na demanda
registrada nos transportes coletivos. Entre os motivos esta o fato de a
camada de maior poder aguisitivo ter adquirido mais veiculos proprios. Além
disso, a camada que pode pagar passagem foi dividida com o setor informal
de transporte coletivo. Por fim, interfere muito na reducdo da demanda, a
qgueda no poder aquisitivo da populacdo associada ao forte reajuste das
passagens registrado nos ultimos anos (apud Freire, 2003).

A bicicleta como mobilidade ativa ocupa um importante papel na sustentabilidade da
cidade, sendo ela um meio ndo poluente, redutor de congestionamentos de transito e conseqlientemente
diminuidor dos gastos que se referem a este, além de promover a melhoria da salde de quem a utiliza,
permitindo falar até em reducdao dos gastos com a salde publica. “O cidaddo mais atento, além do
espaco livre, notara a diferenca nos pulmoes e nos ouvidos” (Silva, 2003).

A bicicleta € um modal viavel de mobilidade. Seu uso no Brasil ja foi bem maior,
principalmente entre os trabalhadores, antes dos automoveis dominarem a cena e impedirem seu trafego
(GEIPOT, 2001: 1). E continua sendo em inuUmeras cidades brasileiras de pequeno porte, bem como em
diversas cidades estrangeiras que investiram no modal para uso da populagdo. Um exemplo é a cidade
de Bogotd, na Colémbia, cidade com 7 milhGes de habitantes que implantou 120 km de ciclovias € 20 km
de vias exclusivas para pedestres, permitindo a coexisténcia dos moradores com a cidade (Quesada,
2002).

A demanda existente para o uso de bicicletas é consideravel, mas seu acesso € inviabilizado
devido a inexisténcia de cicloestruturas que contribuiriam na seguranca dos ciclistas. Aqui consideramos
cicloestruturas os componentes de um sistema cicloviario, tais como citados no Manual de planejamento
ciclovidrio, ciclofaixa — faixa de rolamento para bicicleta, normalmente localizada no bordo direito das
ruas e avenidas, no mesmo sentido do trafego, sempre indicada por uma linha separadora, pintada no
solo, ou ainda com auxilio de outros recursos de sinalizagdo; ciclovia — estrutura totalmente segregada do
trafego motorizado, é a via que apresenta o maior nivel de seguranga e conforto aos ciclistas; paraciclo —
estacionamentos para bicicletas em espagos publicos, equipado com dispositivos capazes de manter os
veiculos de forma ordenada, com possibilidade de amarracao para garantia minima de seguranca contra
furto; bicicletarios — estacionamento de médio ou grande porte (mais de 20 vagas), implantada junto aos

terminais de transporte, parques, ou em areas de grande atracao de usuarios de bicicleta, além de outros
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elementos destinados ao uso exclusivo ou preferencial dos ciclistas, como passarelas, passagens
subterraneas, as pontes, elevadores (GEIPOT, 2001a: 28-29).

Figura 8: Interior do bicicletario do TILAG (Foto da autora)

Figura 9: Paraciclo ao lado do TIRIO (Foto da autora)
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A imagem da Figura 8 mostra o bicicletdrio do TILAG, obra ainda ndo entregue a
populacdo. Ja a Figura 9 mostra o precario paraciclo do TIRIO, contradizendo o que preconizam 0s
principios dos transportes e a placa da prefeitura que esta ao fundo. Hoje, na cidade de Floriandpolis, s6
existe um Unico bicicletario funcionando entre todos os Terminais de Integracao, o de Canasvieiras.

De modo a exemplificar as demandas reprimidas, citamos aqui duas pesquisas realizadas
por organizacdes nao-governamentais. A primeira delas, realizada pela ABC - Associacdo Blumenauense
Pro-Ciclovias com 602 estudantes da Escola Barao do Rio Branco, localizada no centro de Blumenau/SC,

constatou que apesar de 90,9 % das criangas possuirem bicicleta, somente 2,5 % delas vao para a
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escola com as mesmas; entretanto, 53,4 % delas afirmaram que “viriam ao colégio de bicicleta quando
houver seguranga” (ABC, 2002: 1).

Uma segunda pesquisa foi realizada pela Associagdo dos Ciclousuarios da Grande
Floriandpolis — VIACICLO® durante o evento Ciclovia de Domingo, em 07 de dezembro de 2003.
Perguntados sobre a “disposicdo de andar mais de bicicleta em caso de instalacdo de ciclovias
permanentes em toda a cidade”, 84,21 % dos 114 entrevistados afirmaram que sim (Universidade do
Estado de Santa Catarina, 2003: 8).

A bicicleta é ainda uma modalidade que sofre resisténcia de aceitagdo por parte da
administracdo publica e da propria sociedade, que atribui ao carro flexibilidade e velocidade de
deslocamento ditos ideais. Tratam, assim, a bicicleta como uma modalidade “marginalizada”, abstraindo
gue seu uso é uma alternativa modal barata, que pode suprir necessidades da populagdo de baixa renda,
além da sua economia espacial. As intervengGes em apoio ao uso da bicicleta tém a fungdo de viabilizar
o verdadeiro acesso dos cidadaos a cidade.

A mobilidade ciclistica € uma alternativa de deslocamento na cidade, capaz de evitar
congestionamentos, exclusdo social e degradacdo ambiental, este Ultimo fator muito preocupante para a
prépria sobrevivéncia da cidade. A pratica ciclistica reduz a emissdo de didxido de carbono e de chumbo
que sai das descargas dos carros, diminui o excessivo uso de recursos naturais para a grande producao
de carros e os gastos com combustivel. Acerca desses indicadores, verificamos que o transporte publico

emite 7.575.747 toneladas de CO, causando gastos publicos de 1,5 bilhdes de reais por ano e
consumindo 27,7 % de energia; ja o transporte privado emite 14.576.385 toneladas de CO, com o custo

anual de 2,9 bilhdes e consumindo 72,3 % de energia (Vasconcellos, 2005: 12-13).

A bicicleta € um modal que coloca em xeque o tradicional e conservador sistema de
mobilidade baseada no uso exclusivo do automdvel, configurado dentro de um modelo
desenvolvimentista, uma vez que esta mais do que claro que a sua persisténcia nos levara ao caos
irreversivel, ndo apenas do ponto de vista da poluigdo do ar, mas também do consumo do espaco e de
tempo de deslocamento intra-urbano. Neste contexto, a palavra chave das argumentagdes acima
mencionadas é mudanca:

Ndo € com remendos (dgua, calcamento, postos de sadde etc) na
organizacdo espacial que se resolverd a questio das desigualdades socialis. E
preciso que a organizagdo social mude para que em seus aspectos mais
essencials, a organizacdo espacial possa também mudar. Mudar a partir da
pratica daquele que assumird o papel de agente de seu proprio destino e
modelador de seu espaco: o homem novo, de uma sociedade sem classes
sociais. (Correa, 1987: 84)

Embora os automoveis tenham incorporado medidas de segurangas para os que estao a
bordo, pouco ou quase nada foi feito para torna-los menos nocivos a pedestres e ciclistas. As vias de
circulacdo precdrias sao mais propicias a acidentes; “no Brasil os atropelamentos vitimam sete pessoas
por hora” (Bucher: 41). A falta de estrutura aumenta a probabilidade desses acidentes; tais estruturas
nao necessariamente querem dizer condigdes das pistas dos motoristas, mas, principalmente, a

existéncia e as condicdes dos acostamentos, passeios publicos, sinalizacdo, ciclovias, etc.

3 0 evento foi realizado em conjunto com a Universidade do Estado de Santa Catarina e a Sociedade Amigos de Coqueiros.
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A exemplo desta realidade podemos fazer mengdo sobre a infra-estrutura ciclistica existente
na cidade de Floriandpolis, que até 5 anos atras possuia apenas uma ciclovia, a da Beira Mar Norte, com
8,7 km; hoje possui a da Avenida Hercilio Luz, com 1 km, e a de Santo Antonio de Lisboa, com 3 km e da
Beira Mar Sul, com 4,4 km. Entretanto, “para a maioria das pessoas, as mesmas tém servido somente
como alternativa de lazer ou esporte, porque quem tentar entrar de bicicleta no centro da cidade estara
pondo sua vida em risco, ndo ha vias de acesso ao centro para ciclistas” (CECCA, 2001: 99).

Mesmo sendo considerado um municipio de grande uso deste modal, de acordo com o
Diagnostico nacional de planejamento ciclovidrio (GEIPOT, 2001b: 111), apesar de numerosas presencas
de morros, sdo grandes as extensdes das planicies situadas lateralmente as orlas das baias sul e norte,
assim como ao longo das praias. Este é o caso da area de estudo, que esta compreendido entre o TIRIO
e o TILAG, sendo o bairro da Lagoa da Conceicdo avaliado pelo Diagndstico como um bairro de destaque
entre os ciclistas.

No Brasil, o nimero de mortes por acidentes no transito é assustador, niUmeros esses que
sao de maiores que muitas guerras. Os acidentes sdo ainda piores quando envolvem motoristas e
pedestres, ou motoristas e ciclistas, casos em que a morte é quase certa. Nesses casos, devemos
responsabilizar a imprudéncia dos motoristas, a incompeténcia dos técnicos ou a opgdo politica dos
administradores publicos? Parece-nos que a juncdo desses elementos explica razoavelmente a questdo e
indica caminhos para mudar a realidade das pessoas que circulam pela cidade a pé ou de bicicleta.

Essa regra ndo muda em Santa Catarina: somente nos primeiros 17 dias de 2006, 6 ciclistas
morreram nas rodovias do estado, representando 20 % das mortes causadas no transito (Jaime, 2006).
Em muitas cidades catarinenses usa-se a bicicleta como meio de transporte, inclusive em cidades de
grande porte, como Joinville, conhecida também como “cidade das bicicletas”, sendo que é a populacao
de baixa renda que mais faz uso desse meio como locomogdo para o trabalho. Também é o caso do
municipio de Forquilhinha, onde em uma entrevista realizada com 785 moradores da cidade contatou-se
que 32,6 % utilizam a bicicleta (Jaime, 2006).

Mesmo assim as politicas publicas ndo ddo a merecida atencao a esse meio de locomocdo,
pois a inexisténcia de ciclovias é quase uma regra no planejamento urbano, deixando os ciclistas a mercé
da conscientizacdo dos motoristas. As ciclovias devem ser acompanhadas necessariamente de estruturas
gue déem suporte aos seus usuarios, como sinalizacdo, rampas de acesso e estacionamento de bicicletas
— que, diferentemente dos automdveis, ocupam um pequeno espago —, principalmente em locais de
grande fluxo, como os terminais de onibus.

Rever a postura de alto consumo, imposta pela nossa sociedade capitalista, € um grande
desafio. Abrir mao de necessidades criadas e muitas vezes falsas — conforto, rapidez, flexibilidade:
discurso usado para o uso do automével — ndo colocam em pauta fatores de extrema relevancia —

poluicdo do ar, altos gastos publicos, acidentes, segregacdo social e espacial.
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5 — COLETA DE DADOS NA AREA DE ESTUDO

O uso da bicicleta ainda ndo estd na agenda de interesses do poder publico de
Floriandpolis, apesar de seu uso pela populacdo, principalmente de baixa renda. Contrastando com essa
realidade, n3ao encontramos estudos suficientes sobre a tematica. Os dados contidos no estudo
Planejamento ciclovidrio: diagnostico nacional, do GEIPOT (2001b), sdo antigos e generalistas. Ja o
estudo encomendado pelo IPUF em 2002, coordenado pelo Consultor em Transporte Cicloviario Arquiteto
Antonio Carlos de Matos Miranda é bastante Util, oferecendo resultados que corroboram os dados
levantados pela presente pesquisa, conforme se verificara a seguir®.

A fim de conhecer melhor a realidade da mobilidade ciclistica na area de estudo, foram
aplicados questionarios com estudantes das escolas publicas que se encontram no bairro do Rio Tavares
e do Porto do Rio Tavares, com os ciclistas transitando pela rodovia Dr. Antonio Luiz Moura Gonzaga e
com usuarios dos Terminais de Integracao da Lagoa da Conceicdo (TILAG) e do Rio Tavares (TIRIO). As
pesquisas buscaram conhecer o perfil dos usudrios, a quantidade de deslocamentos, os problemas
enfrentados e as solugdes propostas, entre outros dados dos. Além disso, a pesquisa intentou saber se
ha uma demanda reprimida, isto €, um contingente de pessoas que ndao usam bicicleta por falta de
condigGes diversas para a pratica.

Também foi realizado um inventario dos equipamentos e estruturas sob a responsabilidade
do poder publico destinado ao uso dos ciclousudrios, principalmente, mas também para o uso de
pedestres e usuarios do transporte coletivo, bem como dos equipamentos oferecidos por empresas
privadas aos seus clientes. Outra coleta de dados foi a contagem volumétrica dos modais de
deslocamento na area de estudo, com o objetivo de conhecer o fluxo de mobilidade da area. Estudo este

que sera relatado a seguir.

5.1 — Contagem volumétrica de modais

A fim de descobrir os deslocamentos do espaco compreendido entre TILAG e TIRIO, foi
realizada uma contagem volumétrica buscando identificar os modais utilizados nessa area e sua
freqgliéncia. Os registros, efetuados em Planilha apropriada (Anexo 1), foram efetuados entre os dias 03
e 07 de julho de 2006, em trés periodos diferentes: entre 7h45min e 9h15min, entre 11h30min e
14h00min e entre 17h30min e 19h00min, intercalando essa contagem em dois locais da Rod. Dr. Antonio
Luiz Moura Gonzaga, no Porto do Rio Tavares, préximo ao trevo, € em frente a escola Joao Gongalves
Pinheiro. Em ambos dias observou-se clima ameno e céu parcialmente nublado.

Com a contagem pudemos notar que a mobilidade motorizada tem uma dimensao
significativa, sendo o fluxo desta muito mais intenso na area estudada (Grafico 1), com o predominio dos
automdveis particulares, que totalizam 63,44 % dos deslocamentos registrados (Grafico 2 e Tabela 3) g,

somados com as motocicletas, perfazem 73,89 % dos deslocamentos de forma motorizada individual

* O texto foi obtido em formato eletrdnico e ndo possui titulo.
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(excluidos os utilitarios e caminhdes, destinados ao transporte de mercadorias e/ou pessoal a trabalho).
Os numeros a que chegamos condizem com os da frota de veiculos motorizados de Floriandpolis,
composta de 199.499 veiculos, sendo que 72,72 % deles sao automodveis particulares, que totalizam
145.079 unidades (dados de marco de 2006)°.

Dentro dessa perspectiva, poderiamos admitir que a escolha das pessoas é pelo transporte
motorizado individual, entretanto ndo podemos descartar o fato de que esse “livre” exercicio de escolha
esta amarrado as condigbes existentes, uma vez que a oferta de 6nibus é baixissima (1,12 %) e que as
condigGes das estradas para o pedalar e caminhar sdo precarias, conforme atestado por inspegdo visual e
pelos entrevistados nos sub-capitulos seguintes.

A mobilidade humana é o Unico padrdo valido para poder medir a
contribuicdo que qualquer sistema de transporte pode trazer a circulacdo.
Quando o transito se vé restringido por ele, o transporte faz a circulagdo
declinar. (Illich, 2004: 65)

GRAFICO 1: DESLOCAMENTOS MOTORIZADOS E NAO MOTORIZADOS POR
LOCAL (%)
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GRAFICO 2: DESLOCAMENTOS POR MODAIS EM AMBOS LOCAIS (%)
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O calculo de deslocamento/hora por modal também é revelador, demonstrando um fluxo
intenso que expde a populacdo a grandes e constantes riscos. Um fluxo de 11,34 veiculos motorizados a
cada minuto (Tabela 3 e Grafico 3), a falta de estruturas e equipamentos para o deslocamento de ndo-
motorizados e, ndo raro, o desrespeito por parte dos motoristas, faz restar pequeno o estimulo para

caminhar e pedalar em via publica.

> De acordo com o DETRAN/SC (http://consultas.ciasc.gov.br/detran/veiculos/default.asp).
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Tabela 3: Contagem volumétrica de deslocamentos por local e modais - Quantidade, percentual e deslocamentos por hora

" ~ " NAO MO | TOTAL
LOCAL ENDICE AUTOMO | | CAMINHO | oo | yans | UTILITAR | BICICLET | PEDESTR | MOTORIz | NoO DO | TOTA™
VEIS ES 10S AS ES ADOS
DOS | MENTOS
RIO QTD 2387 411 168 43 95 121 246 530 3225 776 4001
TAVARE % 48,09 50,24 56,57 48,86 46,34 45,66 60,44 67,86 80,60 19,40 51,13
s DESL/H* 502,53 86,53 35,37 9,05 20,00 25,47 51,79 111,58 | 67895 | 16337 | 842,32
PORTO QTD 2577 407 129 45 110 144 161 251 3412 412 3824
DA % 51,91 49,76 43,43 51,14 53,66 54,34 39,56 32,14 89,23 10,77 48,87
LAGOA DESL/H* 515,40 81,40 25,80 9,00 22,00 28,80 32,20 50,20 682,40 82,40 | 764,80
AMBOS QTD 4964 818 207 88 205 265 407 781 6637 1188 7825
% 100,00 | 10000 | 10000 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 84,82 1518 | 100,00
% EM RELACAO
@ AO TOTAL DE 63,44 10,45 3,80 1,12 2,62 3,39 5,20 9,98 84,82 15,18 | 100,00
2 | DESLOCAMENTOS
*
< ngilb?zcﬁgﬂ 508,96 | 83,96 30,58 9,03 21,00 27,14 41,99 80,89 | 680,67 | 122,88 | 803,56
GRAFICO 3: QUANTIDADE DE DESLOCAMENTOS POR HORA POR MODAL -
MEDIA DE AMBOS LOCAIS
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E agravante o fato de que a taxa de ocupacdo dos automdveis em circulagdo é baixissimo.
Dentre os automoveis particulares registrados, 44,01 % possuiam apenas o motorista dentro; como saldo
final, em média cada carro transita com 1,46 ocupante (Grafico 4 e Tabela 4). Estes numeros
corroboram a pesquisa realizada por Soares em junho de 2002, ocasido em que foram contados 6.087
carros em deslocamento, principalmente na Avenida Beira Mar Norte e Avenida Mauro Ramos, no Centro,
e na Avenida Jorge Lacerda, na Costeira do Pirajubaé; em média, cada carro transitava com 1,52

ocupante (Soares, 2002).

GRAFICO 4: MEDIA DE OCUPANTES POR
CARRO EM DESLOCAMENTO (%)
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Tabela 4: Total e média de ocupantes por automével em deslocamento
CATEGORIA DE OCUPANTES 10CuU 20CU 3 0CU 4 OCU 5 0CU TOTAL
POR AUTOMOVEL PANTE PANTES PANTES PANTES PANTES
LOCAL RIO TAVARES 1507 638 132 41 19 2387
PORTO DA LAGOA 1691 695 137 34 20 2577
TOTAL DE CARROS 3198 1383 269 75 39 4964
TOTAL DE OCUPANTES NOS
AUTOMOVEIS 3198 2766 807 300 195 7266
%0 CATEGORIA OCUPANTES
POR AUTOMOVEL 44,01 38,07 11’,11 4,13 2,68 100,00
MEDIA DE OCUPANTES POR AUTOMOVEL 1,46

Convém lembrar que os hordrios de contagem estdo relacionados ao horario escolar,
qguando grande parte dos automéveis que possuiam de 3 a 5 ocupantes transportavam criancas.

A andlise dos resultados nos proporciona confirmar o que ja estd constatado no espaco
social: um sistema viario afavel aos automoéveis e com obstaculos aos pedestres e ciclistas,
demonstrando que a mentalidade automobilistica predomina na configuragdo espacial da cidade,
explicando a razao dos crescentes congestionamentos e o aumento da poluicdo atmosférica pelo uso de
combustiveis fosseis. Tracar um perfil de mudanca para essa configuracdo exige uma politica de
mobilidade que pense de forma eqiiitativa e sustentdvel, garantido a mobilidade humana, e ndo das

maquinas.



Para efeitos de comparagao, demonstrando a similaridade entre ambas pesquisas, vejamos
abaixo os resultados da contagem volumétrica realizada por Miranda em 2002 (Grafico 5). O resultado
reflete a media das contagens realizadas nos seguinte logradouros: Rua Coronel Pedro Demoro (em
frente a Ag. do BESC) — Bairro de Estreito; Av. Max de Souza (préximo de lombada eletronica) — Bairro
de Coqueiros; Av. Mauro Ramos (proximo de lombada eletronica) — Centro; Av. Madre Benvenuta
(defronte ao Supermercado Angeloni) — Santa Monica; Av. Beira Mar Norte (defronte ao trapiche,
préximo do sinaleiro) — Centro; Rua Joao Pio Duarte Silva; Av. Domicio Freitas (defronte de lombada
eletronica) — Bairro de Carianos; Rua Henrique Veras do Nascimento — Bairro Lagoa da Conceicdo;

Rodovia Gilson da Costa Xavier (na entrada da Barra de Sambaqui) — Bairro de Santo Ant6nio de Lisboa.

GRAFICO 5: CONTAGEM VOLUMETRICA DE DISTINTOS PONTOS DE
FLORIANOPOLIS (MIRANDA, 2002) (%)
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5.2 — A infra-estrutura cicloviaria existente

As condigOes de trafegabilidade sao essenciais para a mobilidade urbana. Foi com o intuito
de verifica-las que este estudo despendeu uma atencdo especial na investigacdo da infra-estrutura
existente, de responsabilidade do poder publico, nas ruas principais da area em questdo, entre TIRIO e
TILAG. Mantivemos um olhar particular a sinalizacdo para a mobilidade ativa — pedestre e ciclistas —
considerando estes os principais elementos que compGe o transito.

As observacOes realizadas comprovaram que o0s recursos utilizados para alertar os
transeuntes ainda € pouco, o que contribui para os acidentes que acontecem no transito. Uma pesquisa
realizada pelo DEINFRA — (Departamento Estadual de Infra-Estrutura de Santa Catarina)® no ano de 2003
na cidade de Floriandpolis demonstrou que ocorreram 1.395 acidentes com vitimas, sendo 6,16 % com
ciclistas, sendo que nestes dados nao foram calculados os acidentes que aconteceram em rodovias

federais e estaduais.

% Dados fornecidos pelo Eng. Everaldo Valenga Alves , do IPUF — Instituto de Planejamento Urbano de Floriandpolis em consulta ao
sitio eletronico do DEINFRA (www.deinfra-sc.gov.br).

45



O exercicio do direito de ir vir de todo cidadado se da através da mobilidade ativa, pois é ela
gue garante um transito mais humanizado. Entretanto, para que este modal seja exercido com qualidade
sdo necessarios estruturas vidrias adequadas — sinalizacdo, acostamento, passeios publicos, ciclovias e
faixas de pedestres.

Na busca por estas estruturas percebemos a caréncia total de ciclovias ou ciclofaixas; a
existéncia de acostamentos esburacados, com detritos de pedras, com areia e capim (Figuras 12, 13 e
14), quinas vivas de calgadas de obras particulares e até mesmo de entroncamentos de vias publicas
(Figura 15); n3ao ha, tampouco, qualquer passeio publico, exceto na area urbanizada da Lagoa da
Conceicao; constatou-ser ainda o descaso por parte de alguns comércios locais, que fazem uso da area
publica para seu proprio beneficio (Figura 10); também é comum a presenca de carros e caminhdes
interrompendo completamente os precarios e estreitos acostamentos (Figura 11), forcando pedestres e
ciclistas a transitarem sobre a pista de rolamento, mesmo sem o desejarem e onde é possivel isso
acontecer. Uma vez que ndo existe regramento estabelecido ou fiscalizacdo, o poder publico acaba
sendo conivente com essa situacao.

Outra observacdo pertinente ao pesquisar a infra-estrutura local, foi a insuficiéncia de
sinalizacdo para pedestres e ciclistas; em alguns trechos, como na Rua Vereador Oshi Ortiga ndo foi
encontrada nenhuma placa ou faixa para pedestres. A Rua Afonso Delambert Neto, onde se encontra o
TILAG foi o trecho de maior concentragao de placas de sinalizacao e de faixas para pedestres, totalizando
sete e seis, respectivamente; entretanto ndo ha nenhuma adverténcia para a presenga de ciclistas,
mesmo havendo um bicicletario construido ao lado do TILAG. A Rodovia Antonio Luiz Moura Gonzaga
compreende o maior trecho da area estudada, com 5.560 m, mas possui somente cinco faixas de
pedestres, duas placas de pedestres, seis placas de faixa de pedestres e trés placas de ciclistas (Tabela
5).

Também foram computados os abrigos de passageiros, uma vez que boa parte da
populagao local utiliza 6nibus para locomogdo. Contrastou-se uma disparidade da oferta desses
equipamentos segundo os lados das vias, sendo constatados 8 abrigos do lado esquerdo e 23 abrigos do
lado direto das vias, sentido Lagoa da Conceicao-Rio Tavares (Tabela 5).

Esse fato causa estranheza, uma vez que os Onibus, em todo o trecho, sdo tomados para
ambos sentidos, ou seja, existe no local um grande fluxo de passageiros para ambas direcbes. A falta de
equipamentos para os usuarios do transporte coletivo € um fator que conta para o desestimulo ao seu
uso, causando uma maior demanda sobre o uso de carros particulares, no caso dos que os possuem.

Também analisamos o papel dos comerciantes locais para o estimulo a mobilidade ciclistica.
De todos os comércios existentes na area, cerca de 256 — centros comerciais, bares, padarias, mercados,
farmacias, entre outros —, relacionados nas Tabelas 6 e 7, apenas um supermercado possui um paraciclo
— mesmo assim sem a estrutura ideal, pois ndo possibilita estacionar bicicletas com cesta de compras,
como mostra a Figura 16. Ja a Figura 17 mostra que sequer a Unica oficina de manutencdo de bicicletas

possui infra-estrutura para abarcar as necessidades dos ciclistas.
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Figura 10: Apropriacao do espago de deslocamento publico por
empresas privadan Rio Tavares (Foto da autora)

Figura 11: Caminhao impede o uso do precario acostamento no
Rio Tavares (Foto da autora)

Figura 12: Curva perigosa sem acostamento na Av. Osni Ortiga
(Foto da autora)
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Figura 13: Péssimas condigoes de acostamento e ciclistas no Rio
Tavares (Foto da autora)

Figura 14: Trecho de aglomeracao urbana no Rio Tavares (Foto da
autora)

Figura 15: Obstaculos no acostamento causado por interseccao
de rua no Rio Tavares (Foto da autora)
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Tabela 5: Tipos de empresa nas ruas principais do campo de pesquisa

TIPO DE EMPRESA QUANTIDADE TIPO DE EMPRESA QUANTIDADE
Academia de ginastica 1 Loja de cambio
Agéncia dos Correios 1 Loja de celulares
Agéncia lotérica 1 Loja de cosméticos
Aluguel de automdveis 1 Loja de jdias
Banca de revistas 1 Loja de materiais de construcdo
Banco 1 Loja de modveis
Bar/Lanchonete 47 Loja de musicas
Borracharia Loja de piscinas
Campo de futebol Loja de produtos fotograficos
Cartorio Loja de produtos naturais

Centro comercial

Loja de roupas

Centro comunitario Madeireira
Centro cultural Mercado/Mini/Super
Clube social Nautica

Consultdrio odontoldgico

Oficina de bicicletas

Empresa de mineragdo

Oficina de motocicletas

Empresa de vigilancia

Oficina de refrigeracdo

Entrega de gas e agua Otica

Escola privada Panificadora

Escola publica Papelaria

Escritdrio de contabilidade Peixaria

Farmacia Pet shop/Consult. Veterinario
Floricultura Posto de combustiveis
Grafica/Comunicacdo visual Posto de salde

Igreja Pousada/Hotel
Imobiliaria Restaurante
Laboratdrio de analises clinicas Saldo de estética
Lavacdo de automoveis Serralheria

Lavanderia

Servigo de internet

Loja 1,99

Shopping Center

|—~|—~Nl—l-bl—lO\GSHASI—AN\IHI—AHHH:LHL,_“"HNHHLHOOI—AHNI—L

=R~ INNNIN WD [N~ W= W= N U= (=N

Loja de antenas parabdlicas Sorveteria

Loja de artesanato Tabacaria

Loja de autopecas/Oficina Video locadora

Loja de aviamentos Subtotal 141
Subtotal 115 TOTAL 256

49



Tabela 6: Registro de estruturas e equipamentos publicos para uso de pedestres, ciclistas e usuarios do transporte coletivo

BAIRRO LOGRADOURO EXTENSAO ABRIGOS DE PASSAGEIROS SINALIZACAO FAIXAS DE
(m) LADO LADO TOTAL PLACA DE |PLACA DE FAIXA| PLACADE PEDESTRES
ESQUERDO DIREITO PEDESTRES | DE PEDESTRES | CICLISTAS*
Alca de acesso até 110
bicicletario do TILAG
Afonso Delambert
Neto 480 1 2 3 7 6
Rua Manoel
Severino de Oliveira 180 1 1 1
Lagoa da | Rua Moacyr Pereira 130
Conceigao | Jr.
Rua Henrique Vera
do Nascimento 460 2 2 4 5
Av. das Rendeiras 320 1 1 2
Rua Vereador Osni
Ortiga 3560 1 1
. Rod. Dr. Antonio
Rio Tavares Luiz Moura Gonzaga 5560 3 15 18 2 6 3 5
?orto do |Rod. SC 405 680 1 2 5 ’
Rio Tavares
TOTAL 11480 8 23 31 15 3 19




Tabela 7: Quantidades de empresas nas ruas principais do campo de

pesquisa
LOGRADOURO/BAIRRO QUANTIDADE

Afonso Delambert Neto/Lagoa da Conceicao 47
Rua Henrique Vera do Nascimento/Lagoa da Conceigdo 47
Rua Manoel Severino de Oliveira/Lagoa da Conceicao 25
Rua Moacyr Pereira Jr./Lagoa da Conceicdo 7
Av. das Rendeiras/Lagoa da Conceicdo 2
Rua Vereador Osni Ortiga/Lagoa da Conceigao 16
Rod. Dr. Antonio Luiz Moura Gonzaga/Rio Tavares 89
Rod. SC 405/Fazenda do Rio Tavares 23

TOTAL 256

Figura 16: O Unico paraciclo de todas as empresas das vias
centrais da area estudada (Foto da autora)




5.3 — Pesquisa com escolares

A pesquisa com os escolares foi realizada mediante a aplicacdo de questionarios
padronizados contendo 13 questdes (Anexo 2) durante o periodo de aula, os quais foram respondidos de
préprio punho, nos dias 15 de maio e 16 de junho.

O foco dos questionarios escolares foram alunos de 52 a 82 séries, sendo 95 questionarios
na Escola de Ensino Basico Porto do Rio Tavares (Figura 18), educandario estadual na localidade de
mesmo nome e 104 questionarios na Escola Basica Municipal Jodo Gongalves Pinheiro (Figura 19) ,
situado no Rio Tavares (Tabela 8 e Grafico 6), o que representa cerca de 30 % dos alunos dessas séries
em ambas escolas. As idades dos escolares variaram entre 10 e 17 anos, com maior incidéncia entre 11
e 14 anos. A andlise dos dados mostrou que 54,27 % dos estudantes s3o meninas e 45,73 % (Tabela 9)

sdo meninos, totais das duas escolas.

Figura 18: E.E.B. Porto do Rio Tavares, no Porto do Rio Tavares
(Foto da autora)

=

Figura 19: E.B.M. Jodao Gongalves Pinheiro, no Rio Tavares

(Foto da autora)

e
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Tabela 8: Quantidade de escolares por serie
ESCOLA E.E.B. PORTOR. T. E.B.M. JOAO G. P. AMBAS
INDICE QTD % QTD % QTD %
52 Série 23 24,21 18 17,31 41 20,60
CATEGORIA 62 Se::rie 27 28,42 30 28,85 57 28,64
72 Série 27 28,42 24 23,08 51 25,63
82 Série 18 18,95 32 30,77 50 25,13
TOTAL 95 100,00 104 100,00 199 100,00

Tabela 9: Quantidade de escolares por sexo

ESCOLA E.E.B. PORTOR. T. | E.B.M. JOAOG. P. AMBAS
INDICE QTD % QTD % QTD %
CATEGORIA | Masculino 42 44,21 49 47,12 91 45,73
Feminino 53 55,79 55 52,88 108 54,27
TOTAL 95 100,00 104 100,00 | 199 | 100,00

Tabela 10: Quantidade de escolares por idade

ESCOLA E-E8. PORTOR. | .M. J0k0G. P. AMBAS

INDICE QTD % QTD % QTD %
10 anos 4 4,00 3 2,88 7 3,52
11 anos 16 16,84 9 8,65 25 12,56
12 anos 26 27,37 22 21,15 48 24,12
13 anos 23 24,21 28 26,92 51 25,63

CATEGORIA 14 anos 18 18,95 29 27,88 47 23,62

15 anos 6 6,32 8 7,69 14 7,04
16 anos 1 1,05 2 1,92 3 1,51
17 ou mais anos 1 1,05 3 2,88 4 2,01

TOTAL 95 99,79 104 100,00 199 | 100,00

GRAFICO 6: QUANTIDADE DE
ESCOLARES POR ESCOLA

E.E.B. Porto do

E.E.B. Joao Rio Tavares
Goncalves Pinheiro
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A mobilidade ciclistica hoje trds a tona uma discussdo muito importante no quesito
acessibilidade urbana, mas também se relaciona com a questdo da salde: de acordo com a Plataforma
catarinense de mobilidade sustentavel, “o menor nivel de atividade fisica e o aumento da obesidade
infantil tém levado os profissionais de salde a considerar o caminhar e o pedalar para ir a escola como
importante oportunidade de se incorporar atividades fisicas na vida diaria dos escolares” (Governo do
Estado de Santa Catarina, 2004). As escolas pesquisadas ndo fogem a realidade da maioria das escolas
publicas, revelando que a grande parte dos alunos se desloca a pé até o local de ensino (Grafico 7), o
que se constitui em uma atividade fisica diaria.

A maioria dos escolares utiliza o caminhar como opc¢do para ir a escola, seguida pelos

modais Onibus, carro e bicicleta, demonstrando que a mobilidade ativa é a mais usada entre eles,
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totalizando 68,34 % dos modais. S3ao nimeros significantes que precisam ser considerados pelo poder

publico.

GRAFICO 7: QUANTIDADE DE ESCOLARES POR
MODAIS DE MOBILIDADE PARA A ESCOLA (%)
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@ Bicicleta
Onibus
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Tabela 11: Quantidade de escolares por quantidade de modais de mobilidade para a escola
ESCOLA E.E.B. PORTOR. T. | E.B.M. JOAO G. P. AMBAS
INDICE QTD % QTD % QTD %
1 Modal de mobilidade 69 72,63 85 81,73 154 77,39
2 Modais de mobilidade 18 18,95 14 13,46 32 16,08
CATEGORIA 3 Modais de mobilidade 7 7,37 4 3,85 11 5,53
4 Modais de mobilidade 1 1,05 1 0,96 2 1,01
TOTAL 95 100,00 104 100,00 199 |100,00

Além disso, a pesquisa demonstrou que pelo menos 22 % dos escolares utilizam mais de
um tipo de modal para efetuar o deslocamento necessério (Tabela 11). A divisao de modos de viagem é
um importante indicativo das condicdes de mobilidade urbana, permitindo-se analisar a demanda
existente, provocando necessidades distintas. Deste modo, deve o poder publico conhecer que nem
todos os dias os trajetos sao realizados da mesma forma, necessitando-se de estrutura e equipamentos
adequados para todas elas — passeios publicos, faixas e sinalizacdo para pedestres sdo esséncias para o
modal a pé; ciclovias e sinalizacdo correspondente sdao imprescindiveis ao uso de bicicleta.

No entanto verificamos que o sistema viario ndo da suporte a mobilidade ativa, o que é
percebido inclusive por criancas e adolescentes. De acordo com as respostas obtidas quanto as
dificuldades encontradas ao usar a bicicleta em seus usos gerais, problemas na pista, falta de pista

adequada e a falta de ciclovia sdo os itens mais apontados pelos questionados (Tabela 12) — 55,06 %.
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Tabela 12: Quantidade de escolares por percepcao de problemas para uso da bicicleta
ESCOLA E.E.B. PORTOR. T.| EBM- :OAO G. AMBAS
INDICE QTD % QTD % QTD %
Falta de ciclovia 8 26,67 6 10,17 14 15,73
Falta de pista adequada 8 26,67 8 13,56 16 17,98
Problemas no piso/pista 10 33,33 9 15,25 19 21,35
CATEGORIA | Transito intenso 2 6,67 4 6,78 6 6,74
Desrespeito de motoristas 0 0,00 7 11,86 7 7,87
Outros 2 6,67 1 1,69 3 3,37
Sem problemas 0 0,00 24 40,68 24 26,97
TOTAL DE RESPOSTAS 30 100,00 59 100,00 89 |100,00
QUESTOES RESPONDIDAS 30 31,58 59 55,14 89 44,06
QUESTOES NAO RESPONDIDAS 65 68,42 48 44,86 113 55,94
TOTAL DE QUESTIONARIOS 95 100,00 107 100,00 202 | 100,00
Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade — excluidas as questdes nao respondidas

Questionados sobre a existéncia de ciclovia no trajeto casa-escola, mais de 3/4 dos
estudantes afirmaram que ela ndo existe, faltando-nos conhecer agora o que os restantes entendem ser
uma ciclovia (Grafico 8). De fato, durante a aplicacdo dos questionarios alguns alunos indagaram sobre
0 que seria uma ciclovia, divida que denuncia a falta de uma educacdo para o transito. Nesse caso é
cabivel lembrarmos que de acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro, Lei 9.503/97, “a educacdo para o
transito é direito de todos e constitui dever prioritario dos componentes do Sistema Nacional de Transito”
(Artigo 74), entretanto ndo encontramos qualquer tipo de disciplina ou mesmo contelido programatico de

outras disciplinas que corresponda com essa necessidade.

GRAFICO 8: QUANTIDADE DE ESCOLARES POR
PERCEPCAO DE EXISTENCIA DE CICLOVIA NO
TRAJETO CASA-ESCOLA (%)
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A falta de estruturas adequadas para a mobilidade ciclistica pode provocar a rejeicdo do uso
da bicicleta? O questionamento resultante no Grafico 9 afirma que sim, uma vez que os motivos
apresentados pelos escolares para nao utilizarem esse modal incluem o temor prdprio ou dos pais (26,06
%); respostas ressaltando o transito intenso e a falta de pista adequada (4,84 %) também reforcam essa
interpretacao. Outro indicador importante foi o medo de roubo da bicicleta (13,33 % das respostas),
revelando a falta de condigGes oferecidas pelas escolas para guardar os veiculos dos escolares (Grafico
9).
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GRAFICO 9: QUANTIDADE DE ESCOLARES POR MOTIVO DE NAO USAR A
BICICLETA PARA IR A ESCOLA (%) — QUESTOES RESPONDIDAS
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GRAFICO 10: QUANTIDADE DE ESCOLARES POR MOTIVO DE QUEDA DE
BICICLETA (%) — QUESTOES RESPONDIDAS
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Desequilibrio

Falha mecanica
Problemas no piso/pista 24,84
Interferéncia de pedestres

Acidente com outros ciclistas

Acidente com carro

0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

Muito provavelmente é a preocupacdo quanto a falta de seguranga ao pedalar leva quase a
metade dos praticantes a cometer infragao de transito (Grafico 11), contrariando o Artigo 58 do Cddigo
de Transito Brasileiro, Lei 9.503/97, que determina que os ciclistas devem pedalar no mesmo fluxo dos
veiculos motorizados. Como pode ser observado na Figura 20, € comum os ciclistas transitarem na

contramao.

56



GRAFICO 11: QUANTIDADE DE ESCOLARES POR
SENTIDO DE DESLOCAMENTO COM BICICLETA NO
TRANSITO (%)

14,07

9,05

O Mesmo sentido
O Sentido contrario
B Ambos sentidos
O Sem resposta

Figura 20: Criancas transitando no contra-fluxo dos veiculos na Rodovia

Rod. Dr. Antonio Luiz Moura Gonzaga (Foto da autora)
— .

Tal pratica € justificada ao percebemos que o carro é apontado pelos escolares como o
terceiro fator causador de suas quedas (Grafico 10). O primeiro e alto indice (1/4 das respostas) de
motivos apontados por eles foram os problemas no piso/pista, 0 segundo motivo das quedas foi
considerado como uso arriscado dos proprios alunos (alta velocidade, derrapagem, empinadas, etc).
Demonstra-se assim a falta de uma politica educacional para o transito, fator que também formaria
conscientes motoristas. De acordo com o Manual de planejamento ciclovidrio, as medidas educativas sao
essenciais para o cultivo de atitudes adequadas, sendo a questao do transporte por bicicletas necessaria
a inclusdao no curriculo escolar (GEIPOT, 2001a: 23). A falta de educagdo e cultura do transito nao

violento e democratico € outra forma de revelar o descaso das politicas publicas.

GRI'\FIS_:AO 12: QUANTIDADE DE ESCOLARES POR
FREQUENCIA DE USO SEMANAL DA BICICLETA

12,56 ("59’12
E1 vez
O 2 vezes
W 3 vezes
12,06 | O Mais de 3 vezes
6,53 Sem resposta
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O uso da bicicleta, apesar das dificuldades apresentadas, € constante entre os escolares,

atingindo o indice de 45,73 % que a utilizam mais de 3 vezes por semana (Grafico 12) para fungoes

diversas.

24,12

75,88

GRAFICO 13: QUANTIDADE DE ESCOLARES QUE
POSSUEM OU NAO BICICLETA (%)

O Sim
@ Nao

E revelador que 3/4 dos pesquisados possuem bicicleta (Grafico 13) e que estes e os

demais que ndo as possuem utilizam-na em fungbes diversas, provavelmente em locais menos perigosos

proximos de casa (Tabela 13), mas as usam muito pouco para irem a escola (Grafico 14) — ambas

escolas situam-se as margens de vias com alto trafego, conforme discussdo realizada anteriormente.

Apenas 8,54 % nao revelaram o motivo do uso da bicicleta — e mesmo que isso signifique que nao a

usem, trata-se de um indice muito baixo.

25,17

GRAFICO 14: ESCOLARES QUE POSSUEM
BICICLETA E NAO A USAM PARA IR A ESCOLA
(%)

O Usa a bicicleta p/ a escola
O Nao usa a bicicleta p/ a escola

Tabela 13: Quantidade de escolares por funcao de uso da bicicleta

ESCOLA E.E.B. PORTOR. T. | E.B.M. JOAO G. P. AMBAS
INDICE QTD % QTD % QTD %
Brincar 49 51,58 53 50,96 102 51,26
Ir a escola 18 18,95 13 12,50 31 15,58
Passear 48 50,53 55 52,88 103 51,76
CATEGORIA | Ir ao mercado 52 54,74 51 49,04 103 51,76
Praticar esporte 32 33,68 43 41,35 75 37,69
Outro 2 2,11 7 6,73 9 4,52
Sem resposta 12 12,63 5 4,81 17 8,54
TOTAL DE ENTREVISTAS 95 224,21 104 218,27 199 | 221,11

Obs: respostas multiplas espontdneas agrupadas por similaridade
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Ou seja, podemos inferir que ha uma demanda reprimida do uso da bicicleta entre os
escolares, sobretudo porque nada menos do que 93,97 % deles afirmaram gostar de pedalar (Grafico
15); possuindo limitagdes maiores que os adultos, s6 podemos creditar essa repressao a falta de
condigdes minimas para o uso da bicicleta. Notdria pela sua ludicidade, flexibilidade e auxiliadora das
funcoes de salde, a bicicleta deixa de ser usada em associagdo com sua atividade educativa por descuido

das politicas publicas.

GRAFICO 15: QUANTIDADE DE ESCOLARES QUE
GOSTAM OU NAO DE PEDALAR (%)

0 Sim
@ Nao

6,03

5.4 — Pesquisa com ciclistas transeuntes

Na busca de identificar o olhar dos usuarios da mobilidade ciclistica para a sua propria
condigdo, aplicamos também um questionario com os ciclistas transeuntes. Nos dias 03 e 07 de julho
foram aplicados 27 questionarios padronizados contendo 15 perguntas a respeito do uso da bicicleta
(Anexo 3). Do total, 22,22 % sao mulheres e 77,78 % homens (Grafico 16).

GRAFICO 16: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES ENTREVISTADOS POR SEXO

22,22

O Masculino
O Feminino

A andlise dos dados nos demonstrou que a maioria dos usudrios tém entre 21 e 35 anos,

somando um total de 55,56 %. Os transeuntes acima dos 45 anos (Grafico 17) foram, contudo, os que
mais demonstraram preocupacdo com a questdo da seguranca. Além disso, deve-se considerar que a
populagdo é cada vez mais jovem e que entre os mais novos encontram-se, mais frequentemente, os
sem ocupacao.

A mobilidade possui um papel de destaque sob o aspecto social e econémico, como ja foi
apresentado. A pesquisa com os transeuntes teve o intuito de entender os principais motivos que os

levam a optar por este modal, bem como perceber as dificuldades encontradas por eles.
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GRAFICO 17: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES POR IDADE (%)

56 anos e mais
46 a 55 anos
35 a 45 anos
31 a 35 anos
26 a 30 anos
21 a 25 anos
15 a 20 anos

18,52
18,52
18,52

14,81

0,00 5,00 10,00 15,00 20,00

Os Graficos 18 e 19 dao pistas a esse respeito, revelando que a maior parte dos
transeuntes tem renda igual ou inferior a dois salarios minimos e que apenas 33,33 % encontram-se
empregados regularmente — a motivacdo econdmica é bastante forte para o uso desse modal, que
praticamente ndo redunda em dispéndios. Assustador, mas ndo inesperado, foi o nimero de
desempregados, 18,52 % (Grafico 19).

Favorecer o deslocamento por bicicleta, constitui-se, entdo, em uma politica de auxilio as
pessoas de baixa renda, uma vez que provoca menores gastos familiares com o transporte, estimulando

além disso habitos de vida saudaveis, o que provoca também menos gastos financeiros com salde.

GRAFICO 18: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES POR RENDA EM SALARIOS
MINIMOS (SM) (%)

11,11

22,22

BE1SM

@2 SM

O3 a5SM

M Mais de 8 SM
O Sem renda

GRAFICO 19: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES POR OCUPACAO

18,52
11, O Empregado
/ O Autdnomo
3,70 B Do lar
Aposentado
@ Sem emprego
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O fator econdmico do uso da bicicleta é comprovado pelas respostas dos proprios
entrevistados, ja que a maioria, 33,33 %, (Grafico 20 e Tabela 14), apresentou como motivo para o uso
da bicicleta a economia que ela pode proporcionar. Também é relevante verificar que a questdao da
salde aparece com um bom indice, revelando o conhecimento dessa relacdo por parte dos entrevistados,
e que a proximidade do destino confirma a vocacdo positiva da bicicleta para galgar curtas distancias.

Desta forma dois dos fatores considerados pelo Manual de planejamento ciclovidrio como
caracteristicas favoraveis ao transporte cicloviario — um modal barato em termos de aquisicdao e
manutengao, inclusive a manutengao das ciclovias, e como contribuinte e mantenedora do bem estar

fisico e mental da populacdo (GEIPOT, 2001a: 9-10) — apareceram na pesquisa.

GRAFICO 20: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES POR MOTIVO DE USO DA BICICLETA
(%)
3,70

Sem resposta
Proximidade
Flexibilidade

Unico meio

Gosta

Saiude

Onibus ndo satisfaz

Economia 33,33

0,00 10,00 20,00 30,00 40,00

Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

Outros motivos importantes explanados pelos ciclistas transeuntes foram a insatisfagao com
o transporte coletivo e a flexibilidade, demonstrando a agilidade fornecida pela bicicleta — disponibilidade
constante, fuga de congestionamentos, circulagdo em lugares inacessiveis — e a sua alternativa ao mau

servico de transporte coletivo sdo fatores que deveriam chamar a atencao dos planejadores publicos.

Tabela 14: Quantidade de ciclistas transeuntes por motivo de
uso da bicicleta

INDICE QTD %
Economia 9 33,33
Onibus nio satisfaz 4 14,81
Salde 5 18,52

CATEGORIA | Gosta 4 14,81
Unico meio 4 14,81
Flexibilidade 3 11,11
Proximidade 5 18,52
Sem resposta 1 3,70

TOTAL DE QUESTION/\RIOS 27 125,93
Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

No momento em que uma sociedade se torna tributaria do transporte, ndo
somente para viagens ocasionais, mas também para seus deslocamentos
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cotidianos, se torna visivel @ contradicdo entre justica social e energia
motorizada, Isto € entre a liberdade da pessoa e a mecanizacdo da rota
(Illich, 2004: 43).

Foi no sentido de averiguar a independéncia do motor que questionamos o destino da

viagem que os ciclistas estavam realizando, bem como as utilidades adicionais da bicicleta (Graficos 21 e
22).

GRAFICO 21: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES POR DESTINO/MOTIVO DA VIAGEM (%)

Outro 114,81
Escola 7:I 3,70
Trabalho | 125,93
Esporte 11,11
Lazer E 7,41
Comeércio | 137,04

0,00 10,00 20,00 30,00 40,00

Obs: respostas espontaneas agrupadas por similaridade

GRAFICO 22: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES USOS ADICIONAIS DA BICICLETA (%)

Sem resposta
Para tudo
Comércio
Trabalho
Esporte

Lazer

29,63

0,00 10,00 20,00 30,00 40,00

Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

O motivo apontado com maior freqiiéncia para a viagem realizada pelos ciclistas foi a ida ao
comércio, com 37,04 % das respostas. Ha estudos, de acordo com o Manual de planejamento
ciclovidrio, que constatam que em uma distdncia de até 5 Km a bicicleta é o meio mais eficiente
(GEIPOT, 2001a: 11), o que certamente é o caso das respostas em questdo. Em seguida, a ida ao
trabalho foi o segundo principal motivo, apresentado por 25,93 % dos transeuntes. Quanto ao uso
adicional, ou seja, a resposta a pergunta “para que outras finalidades utiliza a bicicleta”, o lazer foi o
mais lembrado, por 29,63 % dos entrevistados, indicando que bicicleta também proporciona prazer aos
seus usuarios. Ja a Tabela 15 cruza os dados do motivo da viajem no momento da pesquisa com 0s usos

adicionais, comprovando a grande utilidade e eficacia do modal.
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Tabela 15: Quantidade de ciclistas transeuntes por utilidade
da bicicleta (motivo da viagem + usos adicionais da
bicicleta

INDICE QTD %

Comeércio 12 44,44

Lazer 10 37,04

Esporte 6 22,22

Trabalho 13 48,15

CATEGORIA Escola 1 3,70

Outro 4 14,81

Sem resposta 4 14,81

Para tudo 6 14,81

TOTAL DE RESPOSTAS 27 200,00
Obs: respostas multiplas espontdneas agrupadas por similaridade

Diante das causas corriqueiras apresentadas pelos ciclistas transeuntes na utilizacdo da

mobilidade ciclistica, percebemos a necessidade de averiguar a freqiiéncia semanal e a quilometragem

das viagens realizadas pelo modal.

GRAFICO 23: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES POR FREQUENCIA DE USO SEMANAL DA
BICICLETA (%)
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GRAFICO 24: QUANTIDADE DE CICLISTAS
TRANSEUNTES POR QUILOMETRAGEM SEMANAL DE
USO DA BICICLETA (%)

Nao sabe

200 a 350 km
120 a 150 km
50 a 70 km
25 a 30 km
14 a 20 km

7 al12 km

25,93

11,11

0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
Obs: respostas espontaneas agrupadas por faixas
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O Grafico 23 que demonstra a importancia da bicicleta para a vida de seus proprietarios:
51,85 % dos usuarios a utilizam todos os dias e, apesar da bem distribuida percentagem das demais
fregliéncias, 14,01 % a usam pelo menos cinco vezes por semana.

Outro dado importante que conseguimos averiguar com os questionarios foi a consideravel
distancia percorrida pelos usuarios, sendo que 25,93 % pedalam de 14 a 20 Km semanais, uma média
aproximada de 2, 7 km diarios. O mais surpreendente foi que 7,41 % dos entrevistados declararam
pedalar semanalmente até 350 Km (Grafico 24), sendo que apenas um dos entrevistados declarou fazé-lo
por esporte.

Devido ao reduzido tempo para a aplicagdo dos questionarios, resultando em um ndmero
pegueno para a analise dos dados, também questionamos os usuarios quanto ao nimero de familiares
que utilizam o mesmo modal. Percebemos que para cada um dos ciclousuarios, pelo menos um
componente a mais da familia faz uso da bicicleta como mobilidade, sendo que 66,67 % dos

entrevistados possuem de 2 a 3 pessoas na familia para tal uso (Tabela 18).

Tabela 16: Quantidade de familiares dos ciclistas transeuntes
que usam bicicleta
INDICE QTD %
1 pessoa 5 18,52
2 pessoas 10 37,04
CATEGORIA | 3 pessoas 8 29,63
4 pessoas 3 11,11
10 pessoas 1 3,70
TOTAL 27 100,00

De acordo com o Artigo 1° do Cddigo de Transito Brasileiro, “considera-se transito a
utilizacao das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins
de circulacdo, parada, estacionamento e operacdo de carga e descarga.” Cabe aqui a definicao de
transito pelo fato de ser ele apontado como um dos principais problemas enfrentados pelos ciclistas
transeuntes. Entretanto, uma reflexdo a este respeito nos faz perceber que, para 0s proprios usuarios,
eles ndo estdo inseridos ao transito, limitando-o somente aos veiculos automotores. O conceito de
transito para a grande maioria das pessoas — principalmente para a midia, que avalia apenas as
condigGes favoraveis ao fluxo dos carros —, € excludente de outros modais que possibilitam, ou deveriam
possibilitar o acesso as vias publicas.

Uma fonte importante de identificacdo dos problemas encontrados para o uso da
mobilidade ciclistica é a percepcao dos proprios usuarios. Sabemos que pedestres e ciclistas sdo os que
mais correm riscos diante do modelo adotado pelo do sistema viario.

Ao analisarmos o Grafico 25, percebemos que a falta de acostamentos ou problemas nos
mesmos foram os mais indicados, com 48,15 % das respostas; em seguida aparece o transito perigoso,
com 33,33 % das respostas, como sendo o maior empecilho para se pedalar. Outros dois indicativos
significantes dos problemas enfrentados para pedala, com 18,52 % dos resultados, foi falta de ciclovia,

bem como os 14,81 % que responderam ser a falta de respeito dos motoristas.
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GRAFICO 25: QUANTIDADE DE CICLISTAS TRANSEUNTES POR
PROBLEMAS ENCONTRADOS PARA USAR A BICICLETA (%)
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Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade
GRAFICO 26: QUANTIDADE DE CICLISTAS TRANSEUNTES POR
NECESSIDADE DE MELHORIAS APONTADAS PARA USO DE
BICICLETAS (%)
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Ao serem questionados a respeito das melhorias necessarias para o uso da bicicleta (Grafico

26), foi apontado espontaneamente pela esmagadora maioria a necessidade de ciclovias, com 70,37 %

das respostas. As respostas que pediram acostamento, 18,52 %, demonstram que, para muitos, a

bicicleta ainda € um meio ndo integrado ao transito, devendo usar a “sobra”, ou o reflgio dos veiculos

motorizados.
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Figura 21: Ciclista na Av. Osni Ortiga, uma das vias mais
perigosas da cidade (Foto da autora)

Figura 22: Ciclista no trecho urbanizado da Av. Osni Ortiga, uma
das vias mais perigosas da cidade (Foto da autora)

Figura 23: Placa afixada por moradores da Av. Osni Ortiga
comprovando a periculosidade da via (Foto da autora)
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5.5 — Pesquisa com usuarios dos Terminais de Integracao do Transporte Coletivo

O trénsito é palco de um sério problema no Brasil: “mais de 33 mil pessoas sao mortas e
cerca de 40 mil ficam feridas ou invalidas a cada ano” (Ministério das Cidades, 2004: 21). N3o é a toa
que a falta de seguranga no transito é apontada como um dos grandes responsaveis pela repressdo da
demanda do uso da bicicleta em vias publicas. Na pesquisa com escolares ja encontramos motivos que
demonstram tal preocupagdo, e na pesquisa realizada com usuarios do transporte coletivo de
Floriandpolis pretendemos conhecer o perfil, a realidade e a opinido dos adultos, bem como eventual
demanda reprimida do uso do modal ciclistico.

Foram aplicados 43 questionarios com usuarios dos Terminais de Integracdo da Lagoa da
Conceicdao — TILAG do Rio Tavares TIRIO (Tabela 19). As entrevistas foram realizadas a partir de um
questionario padronizado (Anexo 4) nos dias 12, 13 e 19 de julho, em distintos horarios, para que
pudéssemos atingir uma diversidade maior do publico usuario do transporte coletivo. A fim de explorar
as informacOes de maneira mais ampla e equilibrada possivel, entrevistamos usuarios de ambos 0s sexos
(Grafico 27) e de todas as faixas etarias (Grafico 28).

Figura 24: Mas condigoes do acostamento na Rodovia Rod. Dr.
Antonio Luiz Moura Gonzaga
F

Tabela 17: Quantidade de usuarios dos terminais por local de
pesquisa
INDICE QTD %
TIRIO 18 41,86
CATEGORIA TILAG 25 58,14
TOTAL 43 100,00

GRAFICO 27: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS POR SEXO (%)

O Masculino
O Feminino
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GRAFICO 28: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS POR IDADE (%)
48 a 55 anos ‘ 11,63 ‘ ‘
41 a 47 anos ‘ 113,95 ‘ ‘
31 a 40 anos | 23,26
26 a 30 anos | ‘ ‘ | 25,58
19 a 25 anos | | 25,58
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
Obs: respostas agrupadas por faixas

Dentro do quesito ocupacdo profissional, encontramos a maioria de trabalhadores, sendo
55,81 % empregados e 16,28 % trabalhadores autonomos; os demais se dividem em desempregados,
(6,98 %), pensionistas e donas de casa (2,33 % cada) (Grafico 28 e Tabela 20).

GRAFICO 29: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS POR OCUPAGAO (%)

6,98
55,81
2,33
! O Empregado
O Autdénomo
2,33 16,28 M Do lar
O Pensionista
B Sem emprego

Tabela 18: Quantidade de usuarios dos terminais por
ocupacao
INDICE QTD %
Empregado 24 55,81
Autonomo 7 16,28
CATEGORIA Do lar . 233
Pensionista 1 2,33
Sem emprego 3 6,98
Estudante 7 16,28
TOTAL 43 100,00

Em relacdo a renda mensal dos usuarios conseguimos identificar que a maioria, 44,11 %,
recebe 1 ou 2 salarios minimos e que 9,30 % ndo possuem renda; 37,21 % dos entrevistados declararam
renda entre 3 e 5 salarios e somente 9,74 % dos entrevistados declararam renda de 6 salarios minimos
ou mais (Grafico 30). Isso demonstra uma realidade ja conhecida: a grande parcela que usa os 6nibus
como meio de transporte possui uma renda mensal baixa. “Quanto mais pobre o individuo mais

dependente ele é dos transportes coletivos”, destaca Santos (1990: 78). Respostas similares foram
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dadas pelos ciclistas transeuntes, revelando que as camadas de baixa inclusdo social sao as que contam

com os piores servigos publicos no que tange a mobilidade.

GRAFICO 30: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS POR RENDA EM SALARIOS
MINIMOS (SM) (%)
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2,33

A pergunta de nimero 9 do questionario proporcionou sabermos quantos daqueles
entrevistados possuem bicicleta (Grafico 31): menos da metade deles as possuem (48,84 %), e a
quantidade de seus familiares que usam bicicleta foi ligeiramente maior (53,49 %) (Grafico 32). Apesar

da pequena amostragem da pesquisa, € significante um nimero tdo baixo de usuarios de bicicleta.

GRAFICO 31: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS PROPRIEDADE DE BICICLETA (%)

48,84

O Possui bicicleta
O Nao possui bicicleta

GRAFICO 32: QUANTIDADE DE FAMILIARES
DOS USUARIOS DOS TERMINAIS QUE USAM
BICICLETA (%)

27,91

O 2 pessoas

M 3 pessoas
E 10 pessoas

2,33 2,33

O Nenhuma pessoa
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Dos que possuem bicicleta, 66,67 % a utilizam 3 ou mais vezes por semana (Grafico 33).
As fungdes de uso apresentadas foram varias, sendo que o motivo mais apontado foi o lazer, com 33,33
% das respostas; “para tudo” e para os afazeres cotidianos s3o usos que alcancam quase a metade da
amostra, demonstrando também aqui a versatilidade e a flexibilidade do modal, além de sua rapidez em

curtas e médias distancias (Grafico 34).

GRAFICO 33: FREQUENCIA DE USO SEMANAL DA
BICICLETA PELOS USUARIOS DOS TERMINAIS (%)
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GRAFICO 34: MOTIVOS DO USO DA BICICLETA PELOS
USUARIOS DOS TERMINAIS (%)

Sem resposta
Para tudo

Ir ao trabalho
Ir ao comércio
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Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade entres
0S que possuem bicicleta

Apesar de que mesmo sendo considerado mais eficiente para curtas ou médias distancias, o
uso da bicicleta pelos entrevistados que a possuem foi consideravel, uma vez que o Grafico 35 revela que
a maior parte dos entrevistados que possuem bicicleta, 57,15 %, pedalam até 45 km por semana. De
acordo com o Manual de planejamento ciclovidrio, gastos de 2.000 kcal/semana estdo associados a uma
taxa de mortalidade 30 % menor do que a taxa normal para individuos sedentarios, sendo possivel

atingir com facilidade esse indice com o uso da bicicleta (GEIPOT, 2001a: 10).
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GRAFICO 35: DISTﬂNCIAI SEMANAL PERCORRIDA DE
BICICLETA PELOS USUARIOS DOS TERMINAIS (%)
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GRAFICO 36: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS POR MOTIVO FUNCIONAL DA VIAGEM
ONIBUS (%)
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Questionados sobre o destino funcional da viagem que os usudrios dos Terminais de
Integracdo estdo realizando (os terminais ficam a meio caminho de tais viagem, pois nele se realizam as
baldeagbes), 37,21 % responderam que iam ao trabalho e 39,53 % responderam que estdo voltando
para suas casas (ndao foi questionado de onde estdo voltando); a maior parte das demais respostas
mostraram funcOes ligadas a tarefas e apenas 4,65 % responderam atividades ligadas ao lazer (visita e
passeio) (Grafico 36).

GRAFICO 37: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS QUE FARIAM SUA VIAGEM DE
BICICLETA (%)
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Os entrevistados se disporiam a fazer suas atuais viagens de bicicleta? 65,12 %
responderam que ndo (Grafico 37), sendo que a distancia é o maior impeditivo alegado pelos mesmos,
com 56,25 % das respostas (Grafico 38). O motivo é bastante pertinente, haja vista a distancia dos
Terminais (10,5 km do TIRIO e 16 km do TILAG até o centro da cidade). Entretanto, 21,87 % dos
entrevistados alegaram problemas de falta de estrutura e de trénsito perigoso, introduzindo a
problematica das deficientes politicas publicas. Os que apontaram dificuldades com relevo sdo usudrios

do TILAG com destino ao centro de Floriandpolis, evidentemente fazendo relagdo ao Morro da Lagoa

GRAFICO 38: MOTIVOS APRESENTADOS PELOS
USUARIOS DOS TERMINAIS PARA NAO REALIZAREM
SUA VIAGEM DE BICICLETA (%)
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Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

Ja entre os que se disporiam a realizar sua viagem de bicicleta, é significativo que 42,86 %
o fariam por motivos economicos (Grafico 39). Entre os modais, a bicicleta é a mais barata em termos
de aquisicdo e de manutencao, com custo zero para o deslocamento. Além de contribuir para a
economia familiar, que tem excessivos gastos com o uso do transporte coletivo, o incremento da
atividade fisica, revelando motivos de busca de melhoria da salde, foi apontado por 14,29 % dos
entrevistados. Rapidez é uma motivacdo que embala 50 % das respostas, apontando seu potencial de
eficacia no deslocamento. As respostas “rapidez” e “economia” aproximam os resultados dessa pesquisa

com aquela realizada com os transeuntes ciclistas.

GRII\,FICO 39: MOTIVOS APRESENTADOS PELOS
USUARIOS DOS TERMINAIS PARA REALIZAREM
SUA VIAGEM DE BICICLETA (%)
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O Grafico 40 e a Tabela 21 relinem os problemas encontrados pelos usuarios de ambos os
Terminais para o uso da bicicleta. O transito intenso e a inseguranca de andar de bicicleta, obtiveram
um total de 48,84 % de respostas denotando ser este o maior desestimulador ao uso da bicicleta como
mobilidade. Sabemos da coeréncia deste temor, “estatisticas de acidentes de transito indicam a
ocorréncia de cerca de 350 mil acidentes anuais com vitimas em todo pais, dos quais resultam cerca de
33 mil mortos” (Ministério das Cidades, 2004: 23). A regido da Grande Floriandpolis ndo foge a regra:
entre 1992 e 2002, morreram 22 pessoas por més em acidentes de transito, sendo que 42 % destas

mortes foram por atropelamento (Rodrigues, 2002: 4).

GRAFICO 40: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS TERMINAIS POR PROBLEMAS
APONTADOS PARA USAR A BICICLETA (%)
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Tabela 19: Quantidade de usuarios dos terminais por problemas
apontados para usar a bicicleta
INDICE QTD %
Auséncia de ciclovia 8 18,60
Auséncia de espaco 9 20,93
Falta/problemas no acostamento 6 13,95
Transito intenso/inseguranca 21 48,84
Desrespeito dos motoristas 2 4,65
CATEGORIA | Relevo 3 6,98
Grande distancia 5 11,63
Falta de valorizacao da bicicleta 1 2,33
Nao sabe 1 2,33
N3o ha problemas 1 2,33
Sem resposta 1 2,33
TOTAL DE QUESTIONARIOS 43 134,88
Obs: respostas multiplas espontdneas agrupadas por similaridade
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A auséncia de espaco, a falta de ciclovia (apontada espontaneamente por 18,60 % dos
entrevistados) e os problemas ou a falta de acostamento foram lembrados por 58,43 % das pessoas
ouvidas — todos os trés problemas relacionados a falta de infra-estrutura para o modal ciclistico. Este
fato é muito contraditdrio, porque, na pratica, o espaco requerido pela bicicleta nas vias € muito inferior
do que o ocupado pelos automéveis. “Em uma hora passam até 1.500 bicicletas por metro de largura de
via. Assim, uma faixa de 3 metros comporta um fluxo de 4.500 bicicletas, enquanto permite a passagem
de apenas 450 automdveis, aproximadamente” (Illich apud GEIPOT, 2001a: 11). Segundo um outro
estudo, numa rua de 4 metros de largura podem passar, por hora, 13.000 pessoas de bicicleta, até
10.000 pessoas de Onibus e até 2.300 pessoas de carro (Rodrigues, 1996).

Figura 25: Disputa pelo espaco na ponte sobre a Lagoa da
Conceicao

Figura 26: Local com maior nimero de equipamentos de
seguranca para pedestres, proximo ao TILAG

€L |

= It ‘1\\Hk-—‘—:1ﬂ
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A falta de espago e de ciclovia — motivos apontados para o nao uso da bicicleta pelos
usuarios do transporte coletivo — s3ao facilmente constataveis: basta andar percorrer a cidade de
Floriandpolis para identificar de “quem é” a rua. Mesmo a Lagoa da Conceicao, um dos lugares mais
freqlientados da cidade devido suas atragoes turisticas, ndo possui infra-estrutura suficiente. A Figura 25
mostra a total falta de espaco aos ciclistas, enquanto a Figura 26 denuncia uma contradicdo do Sistema
de Transporte Publico: para se chegar ao bicicletario do TILAG, ndo se conta com nenhum tipo de infra-
estrutura aos ciclistas, nem mesmo sinalizacdo.

O espago urbano tem priorizado cada vez mais 0s interesses privados, grandes
empreendimentos, a especulacdo imobilidria e os automoveis particulares. Esses Ultimos requerem um
excessivo espaco das vias de circulacdo, bem como espaco para estacionamento — quase que
exclusivamente espacos publicos. O gasto com o espaco publico é pago por todos, em tempo e dinheiro.
“Os usuarios dos carros pagam somente de 10 % a 20 % dos custos que os veiculos representam. O
restante € diluido na conta de toda a populacdo” (De Senna, 2003).

E cada vez mais comum trabalhadores que usam o transporte coletivo ficarem presos em
congestionamentos causados pelo exagerado numero de carros. No trecho de estudo temos um bom
exemplo: os 600 metros que separam o TIRIO do trevo do Rio Tavares consomem até 15 minutos nas
primeiras horas da manha.

Na busca de identificar as propostas dos entrevistados para resolver os problemas do uso
da bicicleta, apresentamos-lhes a questdao de nimero 17 (Grafico 41 e Tabela 22). Sabemos que as
condicbes adequadas a circulagao das bicicletas nas cidades dependem da prépria concepgao dessas
cidades e da politica de integragao dos transportes urbanos; neste sentido, com a interrogacdo também

buscamos identificar as necessidades da demanda por politicas publicas de inclusdo do modal.

GRAFICO 41: NECESSIDADES DE M!ELHORIAS PARA O USO DA
BICICLETA APONTADAS PELOS USUARIOS DOS TERMINAIS (%)
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Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

A ampla maioria, 62,79 % dos entrevistados, apontou, espontaneamente, a construgao de
ciclovias como a melhor maneira de viabilizar a mobilidade ciclistica. As duas outras indicacdes mais
apontadas, com 11,63 % cada, foram espaco adequado para bicicleta e melhorias no acostamento,

ambos elementos que indicam o apelo a uma infra-estrutura condizente para a mobilidade ciclistica.
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Tabela 20: Necessidades de melhorias para o uso de bicicleta
apontadas pelos usuarios dos terminais
INDICE QTD %
Construir/melhorar acostamento 5 11,63
Espaco adequado 5 11,63
Calcadas 1 2,33
CATEGORIA Ciclovias 27 62,79
Nada 1 2,33
Valorizacao do uso da bicicleta 1 2,33
Sem resposta 7 16,28
TOTAL DE QUESTIONARIOS 43 | 109,30
Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

As indicacOes realizadas pelos usuarios dos 6nibus acusam uma verdadeira repressao do
uso da bicicleta. Fica claro, através delas, que a falta de infra-estrutura agregada ao medo do transito
reprime uma demanda a mobilidade ciclistica. A Tabela 42 foi elaborada com os dados resultantes do
questionamento dirigido ao final da entrevista — o questionamento foi realizado por Ultimo para nao
induzir as respostas antecedentes. Perguntados se utilizariam bicicleta com mais freqgliéncia caso
houvesse a instalacdo de ciclovias, 81,40 % dos usuarios dos Terminais de Integracdo afirmaram que

sim.

GRAFICO 42: QUANTIDADE DE USUARIOS DOS
TERMINAIS QUE USARIAM BICICLETA COM MAIS
FREQUENCIA CASO HOUVESSE A INSTALACAO DE

CICLOVIAS (%)
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A maior parte dos usuarios que utilizariam mais bicicleta mediante tal condicdo afirmaram
que o fariam por questdes de seguranca 91,43 %. Atividade fisica e rapidez no deslocamento
apareceram com 11,43 % cada e economia apareceu em 5,71 % das respostas (Grafico 43).

Mesmo que as estatisticas de acidentes com bicicletas sejam ainda muito incipientes, a
populagdo sabe dos perigos existentes para seu uso, principalmente pelo reduzido espaco que lhes é
destinado nas vias de circulacdo. Sabemos da injusta distribuicdo espacial da vias de circulagdo, com a
maior parte do sistema viario construido para o transporte automotor, levando pedestres e ciclistas a
uma disputa desonesta pelo espaco. “O automovel é um agente ndo sé de transporte, mas modificador

da cidade, que cria conseqiiéncias para os outros que ndo sdo donos” (De Senna, 2003).
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GRAFICO 43: MOTIVOS APONTADOS PELOS
USUARIOS DOS TERMINAIS PARA USAR
BICICLETA COM MAIOR FREQUENCIA CASO
HOUVESSE A INSTALAGAO DE CICLOVIAS (%)
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Obs: respostas multiplas espontaneas agrupadas por similaridade

Dentre os entrevistados que ndo se disporiam a usar bicicleta com mais freqiiéncia caso
houvesse a instalacdo de ciclovias, podemos notar que os motivos de salde debilitada, ndo saber andar e

falta de tempo preenchem 50,00 % das alegacOes (Grafico 44).

GRAFICO 44: MOTIVOS APONTADOS PELOS
USUARIOS DOS TERMINAIS PARA NAO USAR
BICICLETA COM MAIOR FREQUENCIA CASO
HOUVESSE A INSTALACAO DE CICLOVIAS (%)
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Os motivos apontados a restricdo do uso da bicicleta, bem como as indicagGes para rever
essa condicdo, sdo conhecidas pelo poder pulblico. Entretanto, ao analisarmos a area de estudo
percebemos que € total a falta de infra-estrutura cicloviaria e para pedestres.

O automdvel se mostra ndo sé um agente ativo das vias, mas também um modificador
da cidade. “Esse modelo baseado no carro requer que mais de 50 % da terra seja dedicada ao

transporte” (De Senna, 2003), o que restringe o espaco social do cidadao.

77



5.6 — Entrevistas com os planejadores urbanos

A fim de verificar as politicas publicas existentes para o modal em tela, aplicamos duas
entrevistas no IPUF - Instituto de Planejamento Urbano de Floriandpolis, sendo uma com a arquiteta Vera
Lucia Gongalves da Silva, uma das responsaveis pela area de planejamento ciclistico, no dia 20 de junho,
e outra com Carlos Eduardo Medeiros, diretor da engenharia do sistema viario, no dia 26 de junho.
Apesar das dificuldades encontradas na aplicacdo destas, foi de extrema importancia para percebemos o
papel do 6rgao para a cidade e relacao deste com a cidadania.

Mesmo sabendo que dentro da configuracdao sdcio-espacial da cidade o personagem
principal € o cidaddo — e ndo queremos aqui desqualificar a importancia do ambiente natural, uma vez
que a sustentabilidade deste é essencial para a sobrevivéncia do planeta, portanto das cidades e das
pessoas —, constatou-se uma inversdo de papéis: o poder publico atua como protagonista do
planejamento, sem consulta aos municipes, embora falando supostamente em favor deles.

Outro fator que nos levou a questionar o papel do IPUF foi a leitura realizada do manual
Integragdo da bicicleta na engenharia de trénsito de cidades latino-americanas e européias de porte
médio.: um programa interativo para educagdo e distribuicdo de conhecimento. Consta neste manual,
que contou com a colaboracdo da arquiteta Vera, que Floriandpolis € uma das cidades que possui
politicas positivas de mobilidade ciclistica — chamou-nos a atencao a disparidade entre o Manual e a
realidade que detectamos.

Reforcando essa disparidade, temos a Lei Municipal 078/01, que trata da mobilidade
ciclistica como um meio de integracdo a outros modais. De fato, tal integragdo seria favoravel a
economia do local, trazendo seguranca e conforto aos usuarios, baixo impacto ambiental, menor
necessidade do uso do espaco e a equidade social — mas ela também ndo existe.

O IPUF dispde de programas denominados Rotas Inteligentes, elaborados pela arquiteta
Vera, que define os macros indicadores para a realizagdo de um planejamento e projetos de mobilidade
ciclistica, definindo os principais eixos viarios da cidade que possam ser acessados pela bicicleta, no
entanto o detalhamento desses indicadores s6 é realizado de acordo com os orcamentos existentes, ou
seja, até agora praticamente inexistentes.

O projeto hoje em andamento se encontra no bairro dos Ingleses, uma ciclovia de 3 km,
gue ndo faz integragao ao Terminal de Integracdo de Canasvieiras. As execucdes mais recentes foram a
ciclofaixa de um s6 sentido, construida no bairro de Canasvieiras, a ciclovia da Avenida Hercilio Luz e a
ciclovia de Santo Antonio de Lisboa, nenhuma delas fazendo integracdo com os terminais de 6nibus dos
bairros correspondentes. A ciclovia da Avenida Hercilio Luz, com 1 km, é parte de uma pretensao de se
formalizar a integracdo com a ciclovia da Via Expressa Sul, de acordo com o engenheiro Carlos Eduardo.

Tal ciclovia apresenta varios problemas para efetivar sua utilizagdo, pois inicia ao lado do
viaduto de entrada do tunel da Via Expressa Sul, porém sem possuir qualquer forma de ligagao ou
conexao com a Rua Jer6nimo José Dias, tampouco possuindo entrada adequada ao ciclista, que precisa
subir no meio-fio para alcancar a pista que lhe é propria. Na sua porcdo final reside o maior desrespeito,

terminando abruptamente cerca de 550 metros antes de atingir a Avenida Deputado Diomicio Freitas, a
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SC 405 ou a Avenida Jorge Lacerda, vias que servem e dao acesso a Costeira do Pirajubaé, Carianos, Rio
Tavares e todo o sul da Ilha.

A ciclofaixa construida em Canasvieiras foi mencionada tanto pelo engenheiro Carlos
Eduardo quanto pela arquiteta Vera como contendo problemas de aceitagdo pela comunidade local,
principalmente por parte dos comerciantes, que utilizam o passeio publico como acesso aos seus
estabelecimentos e alegam que praticamente nao se utiliza a bicicleta no bairro.

A arquiteta Vera e o engenheiro Carlo Eduardo apontaram a necessidade de uma politica de
educacdo; de acordo com a arquiteta Vera, o programa Rotas Inteligentes, escrito em 2000-2001, esta
associado a politicas de educacao — entretanto as mesmas inexistem — e mencionou a pesquisa realizada
com os escolares do bairro dos Ingleses — dados ainda em andlise — trabalho realizado com a
comunidade européia, projeto URB-AL, descrito no manual mencionado acima.

A ciclovia do bairro de Santo Antonio de Lisboa possui trechos que compartilham o passeio
e a via publica, projeto este que enfrenta resisténcia dentro do préprio IPUF — o engenheiro Carlos
Eduardo, ao menciona-lo, questionou sua viabilidade, pois considera a via por demais estreita, desejando
gue houvesse um afastamento dos muros das residéncias particulares, fato esse ndo cogitado pela falta
de indenizacao por parte da prefeitura.

Para finalizar a discussao das ciclovias existentes, citamos a da Beira Mar Norte, mais antiga
e maior da cidade, com cerca de 8,7 km; seu acesso também sofre da falta de estrutura e, apesar da
extensao, ndo viabiliza diretamente nenhum tipo de ligacao, apenas circundando a Baia Norte; a ciclovia
em questao possui uma sinalizacdo incorreta, de acordo com os moldes de uma ciclovia: ao invés de uma
faixa branca tracejada, possui duas faixas amarelas, como as usadas nas vias rodoviarias, demonstrando
mais uma vez a primazia da légica automobilistica.

Existe também o projeto da Ciclovia Agronémica-Centro, passando pelo Hospital Infantil; no
entanto, o “Unico projeto que proporcionara a integragdo do modal bicicleta e transporte publico é do
Terminal de Integracao da Trindade, que abarca a rota Trindade-Centro, que é a rota nimero 1 das
Rotas Inteligentes, sendo meta até o final do ano”, de acordo com a arquiteta Vera.

Questionado sobre o trecho do presente estudo, entre TIRIO e o TILAG, a arquiteta Vera
mencionou a existéncia de um plano para a construcao de uma ciclovia entre o TIRIO e a parte interna
do Campeche através da Avenida Pequeno Principe. Ja na Lagoa da Conceicao existe o projeto de
implantagao de uma sinalizacdo adequada aos ciclistas, e o projeto para a construcao de uma ciclovia ou
ciclofaixa na avenida Osni Ortiga, mas ainda ndo existe orcamento disponivel para tanto.

Foi também realizado um guestionamento a respeito dos bicicletarios que estdo incluidos
nas obras dos Terminais de Integracdo, sendo que o Unico vigente é do bairro de Canasvieiras, mesmo
sendo considerada uma comunidade com pouca utilizagao de bicicletas. O bicicletario do TILAG, apesar
de pronto, ainda ndo foi entregue a comunidade; de acordo com a arquiteta Vera, serdo instaladas lojas
préximas ao bicicletario, as quais fardo a manutencdo do local.

Ao analisarmos a Lei Complementar n°® 078/2001, que dispGe sobre o uso da bicicleta e o
sistema cicloviario, percebemos de antemdo que a prdpria Lei coloca a bicicleta como um modal

alternativo, ou seja secundario, desprestigiado, como disposto no Artigo 1°:
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Esta lei regula o uso da bicicleta e o sistema ciclovidrio, integrando-os ao
sistema municipal vidrio e de transportes, de modo a alcancar a utilizacéo
segura da bicicleta como velculo de transporte alternativo no atendimento as
demandas de deslocamento e lazer da populacéo. (grifo nosso)

Comprova tal desvalor o disposto no seu Artigo 7, que reza que a construcao de ciclovias ou
de faixas compartilhadas, necessitara de um estudo prévio de viabilidade fisica e socio-econdmica (grifo
Nnosso).

De acordo com a arquiteta Vera, a malha viaria € bastante restrita, portanto é necessario
trabalhar muito mais o compartilhamento do que o acréscimo; sobre as desapropriacoes, considera dificil
para o poder publico, a ndo ser que exista uma verba especifica para tal finalidade; afirmou ainda que é
necessaria uma mudanga de comportamento da sociedade, que devera ceder espaco de seus muros e
calcadas para ampliar o espaco das vias.

Dessa forma verificamos mais uma vez que a populacdo fica a mercé de eventual mudanga
de prioridades do poder publico. Percebe-se que este ndo é seu interesse, pois o uso intenso de
bicicletas diminuiria o lucro de muitas empresas que hoje se alimentam da logica rodoviarista que o
sistema viario adotou e que beneficiam empreiteiras, montadoras de automdveis, postos de combustiveis

e demais servigos automotivos.
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6 —CONCLUSOES E SUGESTOES

Este capitulo pretende apresentar sugestdes para o planejamento da mobilidade municipal

e conclusoes relativas a pesquisa.

6.1 - Conclusoes

Os problemas inerentes as cidades estdo em sua maior parte vinculados a idéia de
progresso, muito bem aceita pelo poder publico, mas que nao tem garantido seus beneficios a todos. O
processo de urbanizagdo, intensificado no periodo pds Revolugao Industrial, configurou a cidade de
maneira que ela servisse a interesses particulares. “A organizagao espacial, ou seja, o conjunto de
objetos criados pelo homem e dispostos sobre a superficie da Terra, € assim um meio de vida no
presente (producdo) mas também uma condicdo para o futuro” (Correa, 1986: 66).

Foi pela preocupacdo com o presente e pelo temor com o futuro que a reflexao a respeito
da mobilidade urbana transformou-se em pesquisa. E, na busca por subsidios que explicassem sua
deficiéncia, encontramos a “ditadura do automdvel” (Galeano, 1996: 54); de fato, sendo simbolo de
status em nossa sociedade, alimentados por uma midia feroz, os automdveis particulares tém se
mostrado os maiores beneficiados dos recursos cientificos, financeiros e politicos no que tange a
mobilidade urbana.

O modelo desenvolvimentista implantado a partir de JK fomentou uma politica de
transporte baseada no rodoviarismo, centralizadora e autoritaria, em detrimento da politica de inclusdo
social. “A dependéncia, em relacdo ao motor nega a uma coletividade exatamente aqueles valores que
se considerariam implicitos ao melhoramento da circulagao” (Illich, 2004: 43).

A realidade de Floriandpolis ndo foge a esse padrdo, manifestada pela falta de infra-
estrutura nas vias de circulagdo, observadas ao longo da area compreendida entre os Terminais de
Integracao da Lagoa da Conceicdo e do Rio Tavares.

O padrdo de urbanizacdo de Floriandpolis gravita em torno do eixo
automobilistico, como as demais cidades brasileiras. Mais de 120 milhdes de
reais foram investidos nestes ultimos 3 anos somente em obras vidrias para

incrementar a circulacdo de automoveis. (CECCA, 2001: 208)

Dessa forma, entendemos que além de estar inserido em um plano ideoldgico, o automoével
também estd nos planos prioritarios do poder publico, que utiliza o modelo desenvolvimentista para
elaborar sua politica de transporte, haja vista a desintegracdo do atual sistema de transporte publico.

A presente pesquisa se deteve na mobilidade ciclistica por ser ela considerada um modal
mais acessivel a populacdo de baixa renda, como foi revelada ao longo do trabalho, além de proporcionar
a0 usuario uma maior integracdo ao espago urbano, bem como pela sua sustentabilidade em relacdo ao

meio ambiente: “um utilitario que pese 1.160 quilos deixa atras de si uma inacreditavel montanha de
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26,7 toneladas de residuos, ou seja, uma massa 23 vezes superior ao seu peso” (Superinteressante,
1994: 74). Além disso, o0 modelo baseado no transporte motorizado individual ocupa grande parte do
espaco da cidade, seja em circulacdo, seja em estacionamentos, sobretudo quando a taxa de ocupacao
dos automdveis é tdo baixa — 1,46 ocupantes por carro, de acordo com a contagem volumétrica realizada
para esta pesquisa.

A discussao a respeito do transporte urbano é muito presente em questdes que concernem
aos problemas de urbanizacdo, entretanto, pouco se fala sobre a mobilidade ativa, entre elas a ciclistica,
0 que é comprovado pela dificuldade de se encontrar materiais bibliograficos no meio académico.
Entretanto, a mobilidade ciclistica vem sendo reivindicada pela sociedade civil organizada. Um exemplo é
a campanha “Um dia sem meu carro”, uma ac¢ao implantda pelo Instituto Ruaviva em parceria com o
Ministério do Meio Ambiente, o Ministério das Cidades e diversas Prefeituras Municipais, que busca a
interdicdo de algumas ruas, principalmente as centrais, ao uso dos carros. A agdo € uma projecao da
campanha “Free day car”, praticada por paises como Canada, Franca, Reino Unido, Colombia, Alemanha,
Holanda e Argentina.

A bicicleta ainda sofre resisténcia por parte da populacdo, seja por fatores culturais, seja,
principalmente, pela falta de seguranca existente para seu uso. O sistema viario de Floriandpolis ndo
esta adaptado para fornecer acessibilidade aos ciclistas. As ruas da cidade, principalmente as de seu
interior, mal possuem acostamentos e passeios publicos e ciclovias sdo raras; estas, quando encontradas,
sdo subutilizadas, tendo seu uso direcionado ao lazer.

No entanto, foi percebido pelos questionarios aplicados, que existe uma demanda reprimida
desse modal. Tanto entre os escolares quanto entre os transeuntes ciclistas e os usuarios do transporte
coletivo, foi constatado que caso houvesse ciclovias na area de estudo, muitos dos deslocamentos
efetuados por eles seriam efetuados de bicicleta, mas a falta de seguranca e de infra-estrutura os levam
a abandonar essa tdo saudavel pratica.

A mobilidade ciclistica esta associada a sustentabilidade da cidade, haja vista que um dos
grandes responsaveis pelos problemas estruturais da cidade ¢ o tipo de transporte utilizado nela,
provocando congestionamentos, acidentes e poluigao e demandando em grandes gastos publicos. Esses
problemas seriam facilmente sanados através do incremento do modal ciclistico — o espaco requerido por
ele € minimo se comparado ao veiculo automotor, o transito de bicicletas nao provoca
congestionamentos e causa a diminuicdo dos acidentes de transito. Na atual condicdo, os acidentes
entre bicicletas e outros veiculos automotores sdo geralmente graves e a colisdo entre elas ocorre pela
falta de infra-estrutura adequada. Quanto a poluicdo, seu uso diminuiria os gastos energéticos,
atualmente associados a queima de combustivel e a conseqliente poluicdo do ar — “um carro, antes
mesmo de rodar 1 quilébmetro, [...] despejou quase 15 toneladas de gas carbbnico e deglutiu uma
quantidade de energia equivalente a 5.000 litros de petrdleo” (Dieter Teufel’, apud Superinteressante,
1994: 72) — e a construgdo e a necessaria freqliente manutengao de rodovias com os custos arcados por

toda a sociedade.

7" Dieter Teufel, diretor do Instituto de Meio Ambiente e Projecdes de Heindelberg.
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Os investimentos financeiros destinados ao modelo atualmente adotado pelo sistema de
transporte é dispendioso para toda populacao, principalmente para a parcela de baixa renda, por ser ela
grande dependente do transporte coletivo. O “direito a vida urbana” (Lefbvre, 1991) é privilegio de
poucos. A falta de acessibilidade ndo sé impossibilita o simples ato de ir e vir, como também nega o que
a cidade tem a oferecer.

Floriandpolis é reconhecida nacionalmente como capital da qualidade de vida, com suas
exuberantes paisagens naturais valorizadas, mas a especulacdo imobiliaria impede a parcela de menor
renda de usufrui-la. No entanto, sabemos que qualidade de vida de uma cidade ndo se limita somente
aos riquissimos elementos naturais que a compde: Floriandpolis possui graves problemas de saneamento
basico, de abastecimento de agua, de habitagdo e, nos Ultimos tempos, de intensos congestionamentos e
acidentes, provocados pelo grande nimero de veiculos automotores que circulam pela cidade.

Esses problemas sdo vivenciados por todos, s6 que em proporcoes bem diferentes;
enquanto uma pequena parcela vive em condominios fechados ou edificios de luxo, com saneamento
basico e demais estruturas urbanas, outra parte da populacdo, a grande maioria, habita bairros sem
saneamento adequado, enfrenta problemas de falta d’agua e conta com precarios servicos publicos.

O modelo atual de transporte e circulacdo de Floriandpolis necessita uma urgente
reestruturacao, de modo a garantir uma melhor distribuicdo das oportunidades de deslocamento e do
contato com o espago da cidade. Isto pode ser obtido através de politicas publicas mais humanas, afinal
a cidade € um bem social. Essa reestruturacdo deve vir em beneficio da qualidade de vida da populagao.

A eficiéncia do sistema viario deve ser traduzida em melhores condigdes de seguranca,
transito com fluidez e acessibilidade a todos os pontos da cidade, bem como em qualidade ambiental,
muito prejudicada devido aos altos niveis de poluicdo do ar e a degradacdo dos recursos naturais —
devemos levar em consideracdo também as conseqliéncias ambientais dos aterros usados para a
construcdo de novas vias.

Assim, levando-se em conta o problema central da pesquisa — como o transporte ciclistico
pode ser uma forma de mobilidade urbana sustentavel e inclusiva para a cidade de Floriandpolis? —
apontamos a necessidade urgente de uma reconstrucdo das estruturas viarias, a fim de possibilitar a
inclus3o do modal ciclistico na cidade, contrapondo-se ao modelo rodoviarista atualmente adotado. Tais
estruturas incluem ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios, paraciclos e sinalizacdo adequada.

Quando nos referimos a inclusdo sdcio-espacial, consideramos tanto o acesso das pessoas a
cidade e sua relacdo ao espaco, quanto seu potencial de interagdo. Ao pensarmos que nas cidades
capitalistas de paises periféricos o problema do desemprego é comum, a falta de acessibilidade vem
sendo um forte integrante contribuinte para a exclusao social: apesar do transporte coletivo ser o meio
mais utilizado pela populacao de baixa renda, existe uma parcela impossibilitada de usar esse modal.
Partindo dessa percepcdo € que buscamos subsidios capazes de explicar uma forma de solucionar esse
problema. A metodologia aplicada foi de extrema importancia, e nos possibilitou levantar dados do
objeto de pesquisa, essenciais para a discussdao do trabalho, bem como potencializar a conclusao do

mesmo.
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A leitura comunitaria da area nos proporcionou verificar uma demanda reprimida do modal
ciclistico. No processo da aplicacdo dos questionarios com os escolares, ciclistas transeuntes e usuarios
do transporte coletivo, o uso da bicicleta como meio de locomogao demonstrou-se uma pratica bastante
expressiva. Entretanto, a intensidade deste uso é contida devido aos problemas de infra-estrutura, ou
melhor, a falta dela. Outro fator muito significativo de repressdo a este modal, € o intenso fluxo de
veiculos motorizados na area — 11,34 a cada minuto —, agregado ao desrespeito dos motoristas perante
0s ciclistas.

A péssima infra-estrutura na area — quase inexisténcia de passeios publicos, inexisténcia de
ciclovias, acostamentos inexistentes ou constituidos de areia, detritos, ou capim — desestimula o simples
ato de caminhar ou de circular de bicicleta. Mesmo assim, o modal ciclistico € praticado junto a via
usada pelos automoveis, neste caso acobertado pelo Codigo de Transito Brasileiro, Lei 9.503/97, que da
ao ciclista a preferéncia de deslocamento. No entanto, fazer jus a esse direito € um outro problema
enfrentado pelos usuarios da bicicleta, visto que em todo o trecho de 11. 480 metros sdo computadas
apenas 3 placas de adverténcia da presenca de ciclistas. Além disso, presenciamos o descaso por parte
dos comerciantes locais: dos 256 estabelecimentos, apenas um possui paraciclo.

A bicicleta apresenta-se como um modal sustentdvel social e espacialmente, devido ao seu
baixo valor de aquisicdo e manutencao, tanto pelos usuarios quanto pela prépria cidade — ja que
necessita de um espago incomparavelmente menor ao do automével —, bem como ao seu baixo impacto
ambiental, demonstrado ao longo do trabalho. Podemos, assim, considerar o modal ciclistico como um
importante meio de inclusdo sécio-espacial.

A caracterizagao social e espacial da area teve o intuito de perceber o potencial da
mobilidade ciclistica para a mesma. A leitura técnica do trecho da presente pesquisa foi fundamental para
a percepgao deste potencial, haja vista que, apesar da cidade de Floriandpolis estar contida em uma ilha
com acentuadas declividades, a area de estudo, bem como outras, apresenta uma extensa area de
planicie, propiciando assim um 6timo deslocamento de bicicletas.

Ainda tratando da caracterizagdo da area, buscamos identificar o perfil sdcio-econémico da
comunidade sobre o modal ciclistico. Sendo uma area que contem um aspecto econémico bastante
heterogéneo, assim considerado por abarcar tanto moradores “locais” quanto uma parcela de migrantes
provindos de outros centros urbanos, presenciamos que a maioria dos usuarios da bicicleta sao pessoas
gue possuem uma renda mensal baixa, o que deveria ser uma motivacdao para a execucao de projeto de
inclusdo desse modal.

Foi a partir dos dados adquiridos no decorrer da pesquisa que trouxemos a tona a
discussdo a respeito das politicas publicas existentes para a mobilidade ciclistica e fomos buscar no érgao
de planejamento urbano municipal, o IPUF informacdes a respeito, onde constatamos que o poder
publico esta, ou melhor se sente eximido da responsabilidade. As entrevistas nos demonstraram que
existem projetos que contemplam a mobilidade ciclistica, entretanto, sao ténues diante das necessidades
que este modal apresenta. Estes projetos resumem-se em “fragmentos” de ciclovias, termo utilizado
aqui para explicar a subutilizacdo das mesmas e a falta de integracdo entre elas e com o transporte

coletivo.
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A existéncia de um sistema integrado de mobilidade é fundamental a garantia da
acessibilidade e a sustentabilidade do meio ambiente. A exemplo podemos relatar o caso da cidade de
Bogota, que instalou o sistema Transmilénio, sistema que privilegia o 6nibus e que contempla areas no
centro da cidade exclusivas para pedestres e ciclistas, fato este que, segundo nos informa Mara (ano II,
10), fez a violéncia no transito da cidade diminuir e ser reconhecida com o prémio Cidade pela Paz.

Sabemos que um dos principais motivos que levam a queda da acessibilidade urbana sao
seus intensos congestionamentos e acidentes, bem como o rapto do espago urbano pelos veiculos
automotores. E é nesse sentido que reafirmamos a urgente necessidade de rever o modelo adotado pelo
sistema viario, sejam elas por questGes econdmicas - visto que os gastos para sua manutengdo sdo

exorbitantes -, ou por motivos mais nobres, como a prdpria sustentabilidade do meio ambiente.

6.2 — Sugestoes

O obijetivo central da pesquisa é ressaltar a mobilidade ciclistica como meio de locomocao
promulgador da inclusdo sécio-espacial. Para tanto, realizamos um estudo bibliografico e uma série de
pesquisas na area compreendida entre o Terminal de Integracdo da Lagoa da Conceicdo — TILAG e 0
Terminal de Integracao do Rio Tavares — TIRIO: contagem volumétrica de modais, levantamento da
infra-estrutura e de equipamentos dirigidos ao modal ciclistico e entrevistas padronizadas com alunos de
escolas publicas, com ciclistas transitando e com usuarios do TIRIO e do TILAG; realizamos também uma
entrevista com técnicos do Instituto de Planejamento Urbano de Floriandpolis.

As etapas de pesquisa realizadas nos proporcionaram identificar a necessidade de um
espaco ciclistico adequado, considerando que fornecer elementos para a tomada de decisGes que
aumentem a equidade na distribuicdo do espaco urbano e a sustentabilidade do meio ambiente, s3ao
maneiras de fomentar a inclusdo sécio-espacial.

A mobilidade urbana é uma necessidade de qualquer classe social, entretanto, para
promover uma politica de transporte que combata a segregacdo espacial, deve-se investir em estruturas
viarias que estimulem a acessibilidade de todos, ndo s6 dos que possuem automoveis. Neste sentido,
garantir a mobilidade e a acessibilidade com seguranca a toda populacdo de acordo com suas
possibilidades e necessidades deveriam ser os objetivos de um planejamento de mobilidade urbana
socialmente inclusiva, através da melhoria e do barateamento do transporte coletivo, dando primazia a
esse modal sobre a mobilidade motorizada individual, a construcdo de ciclovias, bicicletarios e passeios
publicos e a instalagdo de sinalizacdo e demais equipamentos de seguranca para ciclistas, pedestres e
cadeirantes.

E preciso aqui recomendar para a cidade de Florianpolis muita cautela no momento de
decidir sobre as politicas de transporte urbano, devido a uma série de problematicas que o atual modelo
do sistema viario vem apresentando: sobrecarga no sistema viario, pressdo das estruturas viarias sobre
0s recursos naturais, aumento da poluicdo atmosférica, aumento dos acidentes de transito e necessidade

crescente de investimentos financeiros publicos.
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As questOes sociais relacionadas a falta de estruturas para o uso do modal ciclistico, sdo
fundamentais para propor uma melhoria no sistema de transporte da cidade de Floriandpolis, visto que
foi identificada, durante o processo desta pesquisa, a existéncia de uma demanda reprimida. Assegurar
a essa parcela da populagdo a garantia de seguranca e o direito de acessibilidade é um dever do poder
publico.

No caso de Floriandpolis esse caminho ndo sé assegura o direito do cidaddo a cidade, como
também a sustentabilidade da mesma. Ao pensarmos na condicdo insular de Floriandpolis, ndo podemos
deixar de relevar a necessidade de sua preservacao natural.

Dentro deste contexto, podemos refletir a respeito da questao que gerou essa pesquisa:
como o transporte ciclistico pode ser uma forma de mobilidade urbana sustentavel e de inclusdo social
para a cidade de Floriandpolis?

Pensamos que para tanto é fundamental a composigdo de um Plano Diretor construido de
maneira participativa, com a participagdo da populagdo e dos representantes da sociedade civil
organizada, e que contemple a integracao de todas as regides da cidade, conforme preconiza o Estatuto
da Cidade — a esse respeito, cabe informar, que tal lei ainda ndo foi regulamentada em Floriandpolis e
que o processo de revisao do seu Plano Diretor, que deveria estar pronto até 31 de outubro deste ano,
ainda esta em fase de composicao do seu Nucleo Gestor mais participativo. Tal processo, se bem
conduzido, daria legitimidade a renovagdo urbana, respeitando as condigdes sociais de toda populagdo e
minimizando os impactos ambientais causado pelo atual modelo de transporte.

Em tal processo, consideramos ac¢bes capacitadoras da sustentabilidade socio-ambiental da
cidade de Floriandpolis:

- Estabelecer prerrogativas para a integragdo do transporte coletivo com os demais modais,

sobretudo o ciclistico;

- Implementar e manter infra-estrutura ciclistica, compatibilizando os tipos de via e os usos

do solo;

- Buscar o equilibrio entre a demanda e a oferta dos meios de transportes ndo motorizados;

- Respeitar a limitacao espacial da cidade;

- Evitar o uso excessivo dos veiculos automotores em alguns locais da cidade;

- Primar pela justica social e pelo equilibrio ambiental dos ecossistemas da Ilha.

E fato a urgéncia em rever o planejamento de transporte urbano; existe a possibilidade de
alterar esse quadro, desde que o poder publico tenha um olhar atento para a mobilidade ativa, haja vista
gue na busca pela qualidade ambiental esse é um meio promissor da sustentabilidade da cidade.
Portanto, podemos afirmar que os conceitos e as metodologias abordadas neste estudo, podem servir de

base em deferir as politicas de transporte urbano.
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Questionario de Pesquisa com escolares

Escola:
Série: Idade: Sexo () Feminino () Masculino
1) Qual meio de transporte que vocé utiliza para ir a escola?
()apé ()bicicleta () 6nibus () carro () 6nibus escolar () moto
() outro:
2) Vocé tem bicicleta?
()sim ()ndo
3) Vocé gosta de andar de bicicleta?
()sim ()ndo
4) Quantas vezes por semana vocé anda de bicicleta?
()1 ()2 ()3 () mais vezes
5) Para que vocé usa a bicicleta? Podem escolher mais de uma opgao.

() brincar () passear () escola () irao mercado () esporte
() outros:

Caso vocé use a bicicleta para ir a escola:

6)

7)

8)

9)

Quantas vezes por semana vocé usa a bicicleta para ir a escola?

Onde vocé guarda a sua bicicleta na escola?

Vocé pedala de que lado da rua?
() no mesmo sentido dos carros () sentido contrario dos carros

No percurso da sua casa até a escola existe alguma ciclovia?
()sim () ndo

10) Vocé ja caiu de bicicleta?

11) Quais foram os motivos das quedas?

()sim () nao

12) Existem problemas e dificuldades ao andar de bicicleta no seu dia-a-dia? Quais?

Caso vocé nao use a bicicleta para ir a escola:

13) Porque vocé ndo vai de bicicleta para a escola?

Muito Obrigado!
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Questionario de pesquisa com usuarios de bicicleta na via publica

1) Sexo: Feminino () Masculino () 2) Idade: anos
3) Estado Civil: () casado/acompanhado () solteiro () outro

4) Condigao funcional: () empregado () sem emprego () auténomo () aposentado
() estuda () outro:

5)Renda: ()semrenda ()1sm ()2sm ()3a5sm ()5a8sm () mais
6) E dono da bicicleta: () sim () ndo

7) Quantos dias usa a bicicleta por semana?
()1dia ()2dias ()3dias ()4dias ()5dias ()6das () todos

8) Quantas pessoas na familia usam bicicleta?

9) Qual o motivo da viagem?

10) Qual a extensao da viagem?

11) Por que usa a bicicleta?
() economia () conforto () o 6nibus ndo satisfaz () mora préximo ao trabalho
() flexibilidade de horario () estuda préximo () salde/exercicio

() outro:

12) Utiliza a bicicleta para outras utilidades?

13) Quantos quilémetros pedala por semana?

14) Qual o maior problema enfrentado para usar bicicleta?

15) O que é necessario melhorar em seu trajeto?
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Questionario de pesquisa com usuarios dos
Terminais de Integragao do Transporte Coletivo

No: Data: /julho/2006 Local: ( ) TIRIO

1) Sexo: Feminino () Masculino () 2) Idade: anos

3) Estado Civil: () casado/acompanhado () solteiro () outro

( ) TILAG

4) Condigao funcional: () empregado () sem emprego () auténomo () aposentado

() estuda () outro:

5) Profissao:

6) Renda: ()semrenda ()1sm ()2sm ()3a5sm ()5a8sm () mais

7) Qual o motivo desta viagem de Onibus?

8) Bairro de destino dessa viagem de Onibus?

9) Possui bicicleta: () sim () nao

10) Quantos dias usa a bicicleta por semana?
()ldia ()2dias ()3dias ()4dias ()5dias ()6dias ()todos

11) Quantas pessoas na familia usam bicicleta?

12) Utiliza a bicicleta para quais finalidades?

13) Quantos quilémetros pedala por semana?

14) Usaria a bicicleta para esta viagem que esta fazendo de 6nibus? ( ) sim

15) Por qué?

( ) ndo

16) Qual o maior problema enfrentado para usar bicicleta?

17) O que é necessario melhorar para vocé usar mais bicicletas?

18) Usaria mais bicicletas se houvessem ciclovias? ( )sim ( )ndo

19) Por qué?
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