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RESUMO

O presente trabalho tem como principal objetivo apresentar como os transportes publico coletivo e cicloviario podem se
complementar e como a convivéncia entre eles deve ocorrer em prol de um ganho na mobilidade urbana sustentavel.
Apbés uma breve contextualizacdo geral e local da cidade de Fortaleza, sdo apresentadas as formas de
complementaridade entre esses dois modos (bike-and-ride, ride-and-bike e bike-and-ride-and-bike) seguidas de
exemplos de convivéncia entre eles. O artigo € ilustrado, sempre que possivel, por exemplos da cidade de Fortaleza e
complementado por iniciativas no Brasil e no mundo, a fim de melhor apresentar os conceitos aqui explorados.

1. INTRODUCAO

Os problemas de mobilidade urbana nos grandes centros brasileiros, geralmente causados pelo
padrdo atual de mobilidade centrado no transporte individual motorizado, estdo atingindo niveis
em que se faz necessdrio uma completa mudanca de gestdo. A resposta tradicional aos
congestionamentos, por meio do aumento da capacidade viaria, estimula ainda mais o uso do
automovel, e gera um ciclo vicioso que tem se mostrado insustentavel, tanto no que se refere a
protecdo ambiental, como ao atendimento das necessidades de mobilidade dos habitantes das
grandes cidades.

A necessidade de mudangas profundas nos padrdes tradicionais brasileiros de mobilidade, levou
a aprovacao da lei federal 12.587 de 2012, que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana -
PNMU. Tal lei tem entre os seus principios o "desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas
dimensdes socioecondOmicas e ambientais", e cita dentre seus objetivos "promover o
desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioeconomicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades". A PNMU possui também algumas diretrizes,
dentre as quais podemos citar as seguintes:

II - prioridade dos modos de transportes nio motorizados
sobre os motorizados ¢ dos servicos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Il - integracdo entre os modos ¢ servicos de transporte
urbano;

VI - priorizacdo de projetos de transporte puiblico coletivo
estruturadores do territorio e indutores do desenvolvimento
urbano integrado; (BRASIL, 2012, grifo nosso)



Pelos trechos citados, vé-se a importancia que a PNMU d4 para a mobilidade urbana sustentavel,
e, consequentemente, para os modos de transporte publico e ndo motorizado, modos que,
separados ou combinados contribuem para o desenvolvimento sustentavel das cidades,
aumentando a qualidade de vida das pessoas. Neste artigo, trataremos da interacdo entre os
modos de transporte publico e ciclovidrio, através de compartilhamento de espaco e de
complementaridade.

2. A DIVISAO MODAL EM FORTALEZA

No ano de 1996, quando foi realizada a ultima pesquisa O-D de Fortaleza, cerca de 37,4% de
todas as viagens da Regido Metropolitana de Fortaleza - RMF (que ¢ formada pela capital e mais
12 municipios) eram feitas pelo transporte coletivo, e 6,4% eram feitas por bicicleta, enquanto
apenas 18,5% das viagens eram realizadas por transporte individual motorizado. Eram
aproximadamente 1,2 milhdes de viagens por transporte publico e 204 mil viagens de bicicletas
de um total de 3,2 milhdes de viagens diarias. A época, a populacio estimada da RMF era de
aproximadamente 2,1 milhdes de pessoas. Este nimero hoje passa de 3,8 milhdes, segundo o
IBGE, mas apesar do enorme aumento populacional, ndo houve aumento do nimero de viagens
por transporte coletivo. Segundo o anuario de 2010 (Gltimo ano disponivel online pela Empresa
de Transporte Urbano de Fortaleza - ETUFOR), a média diaria de viagens em dias uteis foi de
cerca de 962 mil viagens. A hipdtese ¢ de que as pessoas que deixaram de utilizar o transporte
publico passaram a se deslocar por transporte individual, contribuindo ainda mais para os todos
os problemas conhecidos vindos desta opg¢ao.

Nao existem dados mais recentes sobre quantidade de usudrios do transporte cicloviario em
Fortaleza. Mas pesquisas realizadas na elaboragdo do Plano Diretor Cicloviario Integrado - PDCI
- apresentam alguns dados interessantes para a mobilidade por bicicleta em Fortaleza. Pelas
pesquisas realizadas em 2013 com 819 ciclistas, verificou-se que mais de 80% dos ciclistas estao
empregados, além de cerca de 9% que sdo estudantes. Mais de 75% deles utilizam a bicicleta de
4 a 7 dias na semana, ¢ mais de 70% deles responderam estar realizando aquela viagem (quando
foram entrevistados) para ir ou voltar do trabalho. Assim, pode-se concluir que grande parte das
viagens sdo rotineiramente por motivo trabalho, ao contrario do que por vezes se imagina, de que
a bicicleta ¢ mais utilizada para lazer ou pratica esportiva.

3. FORMAS DE COMPLEMENTARIDADE ENTRE TRANSPORTE PUBLICO E
CICLOVIARIO

A associagdo da bicicleta com o transporte publico aumenta o seu poder de competir diretamente

com o transporte individual motorizado, de forma que essa combinagdo entre os dois modos de

transporte em questdo ¢ essencial para que a cultura do automdvel particular seja enfraquecida. A

bicicleta isoladamente tem algumas limitacdes quando o usuario precisa fazer viagens de longas

distancias. Apesar de a viagem ser mais prazerosa quando realizada de bicicleta, o tempo ¢ uma



variavel muito importante para o usudrio e pode fazer com que ele troque a bicicleta por moto ou
carro. O transporte publico, por sua vez, apresenta um empecilho: a distancia que tem que ser
percorrida a pé até as estacdes ou terminais. Entdo, quando as pessoas tém a possibilidade de
pedalar e acesso a bicicleta, ela otimiza a viagem até o embarque no transporte coletivo,
incentivando o uso do mesmo e atraindo novas viagens. Dessa forma, o usudrio que precisa
trocar uma viagem ndo-motorizada por uma motorizada, vai preferir o transporte coletivo ao
invés do individual.

A intermodalidade, seja ela entre bicicleta e transporte publico ou demais meios de transporte, €
uma das caracteristicas que devem ser almejadas para que se aproxime de uma mobilidade
urbana mais sustentavel, ou seja, os habitantes de uma cidade devem buscar realizar seus trajetos
da forma mais eficiente, considerando tempo, custo, impactos no meio ambiente etc, escolhendo
o meio de transporte e sua reta a depender do destino da viagem.

No presente artigo, trataremos da interface intermodal entre transporte publico coletivo e
bicicleta. As medidas de complementaridade entre esses dois modos de transporte podem ser
divididas em trés categorias: bike-and-ride, ride-and-bike e bike-and-ride-and-bike' (HEGGER,
2007), que serdo apresentados a seguir.

3.1. Bike-and-ride / ride-and-bike

Durante uma viagem, o usudrio de transporte pode utilizar diversos modos para chegar ao seu
destino final (intermodalidade). Quando o usuario tem a possibilidade de utilizar o transporte
coletivo na sua viagem, mas o ponto de origem ou destino fica muito distante do embarque ou
desembarque para se deslocar a pé, existe a possibilidade de percorrer este trecho de bicicleta,
praticando assim a intermodalidade em sua viagem.

No caso da origem da viagem ser muito distante do terminal ou estagdo de transporte coletivo, o
usuario pode sair de casa de bicicleta, estacionar a bicicleta no terminal ou estagdo, e completar
sua viagem pelo transporte coletivo. Na volta, o usuario retorna de transporte coletivo até a
mesma estacdo, pega a sua bicicleta e completa com ela seu trajeto até em casa. Segundo o
caderno de referéncia do Programa Bicicleta Brasil, a integracdo com o 6nibus ¢ uma das mais
interessantes opgoes de integragdo de bicicleta com transporte publico. Esta integracdo pode ser
feita através da instalagdo de paraciclos proximos a paradas de Onibus (figura 01), ou de
bicicletarios em terminais de onibus.

Os paraciclos sdo estruturas instaladas geralmente em areas externas, como passeios ou pragas,
com formato e geometria proprias para o usudrio prender sua bicicleta utilizando trancas ou

! Nesse artigo, para nio comprometer a estrutura e encadeamento de ideias, optou-se pela permanéncia dos termos em
inglés por ndo haver a equivaléncia fiel a eles em portugués.



cadeados. Os bicicletarios sdo os estacionamentos de longa duragdo para bicicletas,
preferencialmente em d4reas internas, e se possivel com controle de acesso. Os bicicletarios
podem conter uma estrutura de abrigo e varios paraciclos dentro, ou ser apenas um local onde
um funcionario ¢ responsavel por guardar as bicicletas dos usuarios.

N>

Figura 01: Paraciclo ao lado de parada de 6nibus na Europa (Fonte: SeMob, 2007).

Os paraciclos atendem a uma demanda pequena de usuarios, € nao possuem um grau de
seguranga muito alto, por se situarem em éareas externas. E recomendado, quando da instalagio
dos paraciclos, que se tenho por perto algum pequeno estabelecimento comercial, para que as
bicicletas presas ndo fiquem abandonadas, sendo mais suscetiveis ao furto. No caso dos
terminais de Onibus ou estagdes de trem ou metrd, devido a demanda maior de passageiros,
recomenda-se a instalacdo de bicicletarios, que tem maior capacidade e sdao mais seguros. O
projeto de lei do PDCI prevé um nimero minimo de vagas para estagcdes de trem, metro, BRT,
VLT e terminais de 6nibus, conforme a figura abaixo.

Estagdos de tram & matrd Minimo 30 vagas por estagdo

“Terminals de dnibus e estagbes de VLT  Minimo30 vagas por estagdo
Estagbes de BRT Minimad vagas por estagho

Figura 02: Numero minimo de vagas para esta¢des e terminas de transporte piblico no PDCI (Fonte: FORTALEZA,
2014)

Geralmente, os bicicletarios no Brasil sdo elaborados sem projeto, e ndo costumam ter
manutengdo depois de instalados, se tornando um local indspito. Em cidades como Sao Paulo,
com a evolugdo atual da politica de mobilidade, estdo sendo instalados bicicletarios com



estruturas extremamente modernas, mais chamativas e agradaveis, para se tentar atrair o usuario
a usar aquele espaco, utilizando a bicicleta nos deslocamentos até as estagdes. Em estagdes de
trem europeias, devido a alta demanda, os bicicletarios tem milhares de vagas, sendo em alguns
casos construidos em edificagdes anexas, como no caso da Estagdo Central de Trem de
Amsterda, que possui mais de 10 mil vagas (figura 05).

Figuras 05: Bicicletario da Estagdo Central de Trem de Amsterdd (Fonte: ciclovida.ufpr.br).

Quando o destino da viagem ¢ que fica muito distante da estagcdo ou parada para ser percorrida a
pé, uma opcao é o usuario utilizar uma bicicleta compartilhada apos o percurso no transporte
publico, nas cidades onde houver este sistema. Recentemente, a Prefeitura Municipal de
Fortaleza (PMF) lancou um edital para a implantacdo do Sistema de Bicicletas Compartilhadas,
contendo inicialmente 40 estagdes com 10 bicicletas em cada. Neste sistema, que sera
inaugurado ainda esse més, o usuario pode retirar uma bicicleta e devolver em qualquer outra
estacdo dentro do periodo de uma hora, servindo como um importante meio de transporte
complementar ao servigo de transporte publico. O fato de o servigo ser gratuito para os usuarios
do Bilhete Unico também se configura como um importante incentivo ao ciclismo urbano e a



intermodalidade, sendo um o6timo exemplo de complementaridade entre os dois modos de
transporte. Outro fator que indica uma preocupacdo em interligar o sistema ao transporte ptblico
¢ a implantacdo de uma estagdo, dentre as 40 primeiras, no terminal de 6nibus do Papicu.

Figura 06: Prototipo da estacdo do Sistema de Bicicletas Compartilhadas em Fortaleza (Fonte: unimed.com.br).

3.2. Bike-and-ride-and-bike

Essa categoria de complementaridade entre os dois modos de transporte se dd quando o usudrio
vai até o ponto de acesso ao transporte publico pedalando, viaja com a sua bicicleta no vagao do
metrd ou no Onibus e, depois, volta a pedalar at¢ chegar ao seu destino final. Para que essa
modalidade de complementaridade acontega, é essencial que o carro do transporte publico esteja
preparado para receber a bicicleta. Um grande exemplo disso € o metr6 da cidade de Copenhaque
(figuras 07 e 08) que possui vagdes com espaco reservado para o transporte de bicicletas, sem
que haja uma tarifa adicional para isso.

Figuras 06 e 07: Espaco para transportar bicicletas no metrd de Copenhague (Fonte:

movimentomunicipalista.wordpress.com | ateondedeuprairdebicicleta.com.br).



No metr6 de Sao Paulo, transportar a bicicleta € restrito a alguns dias e horérios e também hé a
restri¢do de quatro bicicletas por trem, sendo transportadas sempre no tltimo vagdo. Os horarios
liberados - dias de semana a noite e finais de semana - retrata um atraso quanto ao entendimento
da bicicleta como meio de transporte. Ha menos de trés meses, no metré do Rio de Janeiro, onde
j& era permitido transportar a bicicleta nos finais de semana, foi autorizado que ciclistas
transportem-nas no metrd também em dias uteis. Ano passado, as barcas Rio-Niteroi também
passaram a ser de livre acesso aos ciclistas e suas bicicletas, sem cobrar tarifa adicional.

J& no transporte publico rodoviario, ha uma alternativa ndo muito comum no Brasil que s3o os
racks, suportes que sdo colocados na frente do coletivo para transportar bicicletas. No entanto,
estes racks apresentam algumas desvantagens: possuem capacidade reduzida (2-3 bicicletas), € o
processo de colocar e tirar a bicicleta do rack ¢ demorado, atrasando a viagem de todos os
passageiros no 6nibus. Além disto, o rack também aumenta o risco de severidade nos acidentes
frontais com pedestres, e limita as manobras do 6nibus em curvas e rampas (PAYNE, 1997).

Figuras 08: Rack para bicicletas em 6nibus na Australia (Fonte: transport.act.gov.au).

Em 2014, a Empresa de Transportes ¢ Transito de Belo Horizonte - BHTRANS - inovou e
adaptou alguns 6nibus da sua frota de BRT (Bus Rapid Transport) para que pudessem receber os
ciclistas com suas bicicletas. Porém, como acontece no metré6 de Sao Paulo, o servigco so esta
disponivel nos finais de semana e feriados. Na figura 09, vemos um dos 6nibus adaptados da
frota da BHTRANS, onde ha um local especifico e dispositivos de fixagdo para a acomodacao da
bicicleta na ultima fileira do onibus.



Figuras 09: Onibus em Belo Horizonte adaptado para bicicleta (Fonte: Empresa de Transportes ¢ Transito de Belo
Horizonte - BHTRANYS).

Ainda que, no Brasil, transportar a bicicleta seja complicado na maioria das cidades, alguns
exemplos europeus mostram quao bem-sucedida pode ser essa complementaridade. Em Dresden,
na Alemanha, em um dia util aproximadamente 6.000 pessoas transportam suas bicicletas no
metrd ou trem, o que corresponde a 1,5% do total de usudrios do transporte piblico (HEGGER,
2007).

Apesar de sistemas de apoio ao bike-and-ride-and-bike diminuirem a efetividade e impactarem
os tempos de viagem do transporte publico, do ponto de vista do operador, essas agdes sdo de
extrema importdncia para que a intermodalidade aconte¢a e beneficie a ambos os sistemas
rodoviario/metroviaro e cicloviario.

Na proxima sessdo, sera apresentada a interface da relagdo bicicleta-6nbus, com foco na
convivéncia e compartilhamento do espaco fisico das vias entre os dois modos.

4. A CONVIVENCIA ENTRE OS DOIS MODOS DE TRANSPORTE

Como ja vimos, permitir e incentivar a intermodalidade entre os modos de transporte coletivo
publico e cicloviario pode ser uma grande contribui¢cdo para a mobilidade urbana. Mas além da
intermodalidade, estes modos também podem interagir no compartilhamento das vias. Com o
crescimento de faixas exclusivas e prioritarias para Onibus nas cidades brasileiras, uma
possibilidade que surge ¢ de os ciclistas utilizarem as faixas de 6nibus em seus percursos, quando
ndo houver infraestrutura cicloviaria. Tal pratica ja ¢ comum e incentivada em cidades como
Paris (figura 10), Londres, Berlim ou Nova York, mas no Brasil ainda ndo existe um consenso a
respeito deste compartilhamento.



Figura 10: Faixa compartilhada entre dnibus e bicicletas em Paris (Fonte: cidadesparaquem.org).

Em Sdo Paulo, ja chegaram a haver campanhas para que os ciclistas ndo trafeguem pelas faixas
de Onibus, pois tal medida iria contra a seguranga. Este posicionamento demonstra certo
desinteresse da gestdo municipal pelo tema da seguranca, pois seria extremamente mais facil
para os gestores educar e controlar os motoristas profissionais, das empresas de 6nibus (que tem
fama popular de dirigir agressivamente), do que todos os outros motoristas da cidade. O
compartilhamento na Europa e Estados Unidos funciona de maneira pacifica, reduzindo os
atropelamentos de ciclistas por motoristas de onibus.

Felizmente, em algumas cidades este posicionamento vem mudando, e ja existem diversos
municipios que realizaram treinamentos de convivéncia dos motoristas com os ciclistas, como
Porto Alegre, Belo Horizonte, Salvador e Recife. Uma das atividades mais interessantes destes
treinamentos ¢ a que coloca o motorista no papel do ciclista, para sentir na pratica os efeitos de
um Onibus ultrapassando um ciclista a uma distdncia menor que 1,5 metros, que ¢ a distincia
minima lateral recomendada no Codigo de Transito Brasileiro. Esta atividade, mesmo sendo
realizada em ambiente controlado e com os motoristas pedalando bicicletas estaticas (figura 11),
tem um papel importante na sensibilizacdo dos motoristas, devendo estar aliadas a palestras e
oficinas para que passem a enxergar o ciclista como mais um usudrio das vias, € ndo um
empecilho ao trafego dos Onibus.



DIARIO¢: PERNAMBUCD

Figura 11: Treinamento com motoristas de 6nibus na cidade de Recife (Fonte: fortalbus.com).

Em Fortaleza, ainda nao existem estes tipos de treinamentos, mas recentemente a PMF realizou
uma campanha de convivéncia entre os motoristas de Onibus e os ciclistas, consistindo em
distribuicdo de camisetas e panfletos com slogans de convivéncia entre os modos, além de breves
conversas entre agentes e motoristas nas paradas nos terminais.

ESSA DISTANCIA

PODE APROXIMAR A GENTE

ot

I,5M
VISTA ESTA CAMISA!

Figura 12: Peca grafica da campanha para motoristas em Fortaleza (Fonte: fortalbus.com).

Além do compartilhamento das faixas exclusivas, outra interacdo que pode ocorrer entre os dois
modos se dd numa fase preliminar, de planejamento. As prefeituras que possuem equipes
integradas de transportes com especialistas em varios modos, podem aproveitar os projetos de
vias exclusivas de onibus, BRT, ou VLT para implantar ou reformar ciclovias junto a estas vias.
Estas ciclovias podem tanto ter o papel de servir como complemento ao transporte publico, como
também serem vias estruturais da rede ciclovidria.



Figura 13: Ciclovia junto a faixa exclusiva de 6nibus em Fortaleza (Fonte: acervo pessoal).

5. CONSIDERACOES FINAIS

No decorrer do artigo, viu-se como ¢ importante promover e fortalecer a sinergia entre 0 modo
bicicleta e o transporte coletivo publico, que sdo os dois modos que devem ser priorizados
segundo a PNMU, para contribuir com a mudanga do paradigma atual da mobilidade urbana.
Estes modos ja sdo alternativas naturais ao transporte individual motorizado, e com a
intermodalidade entre os dois, ou o compartilhamento das vias exclusivas, ganham ainda mais
atratividade.

As formas de intermodalidade também se tornam opg¢des a mais para os usuarios do sistema de
mobilidade, ¢ a adogdo de forma oficial pelos gestores da convivéncia nas faixas exclusivas
melhora a seguranga. Tais medidas podem, portanto, aumentar a qualidade do sistema,
deixando-o mais completo, variado, com potencial de atender com qualidade e segurnaca um
maior nimero de usuarios.
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