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EPIGRAFE

Para o ciclismo urbano ter sucesso,
precisamos de uma revolucdo na
infraestrutura da nossa sociedade.
Agora, um ciclista urbano deve atuar
como um guerreiro rodoviario, e a
bicicleta tem que ser barata e feia
para que ndo a roubem. Essa ndo é
uma cultura favoravel as bicicletas.
(Gary Fisher, fundador da Fisher
Bicycles Riding).



RESUMO

O presente trabalho trata a respeito da mobilidade urbana dentro da cidade de Descalvado,
interior de S&o Paulo, buscando um meio alternativo para um melhor uso das vias
publicas, dando como alternativa a criagdo de ciclovias pela cidade. Esse, trata o tema
devido ao alto indice de veiculos por habitante em uma cidade com aproximadamente
trinta e trés mil moradores se comparado com cidade de maior populacdo. Além de
melhorar o fluxo nas vias da cidade e a oferta de estacionamento, também busca com
alternativa saudavel aos usuérios, buscando ainda, maior seguranca aos que utilizam
bicicletas como meio de locomog&o para ir ao trabalho ou a instituicdes de ensino. Para
que isso ocorra foi proposto algumas medidas a serem tomadas como a implantagédo de
medidas publicas para que ocorra a criacdo de uma malha cicloviaria, possibilitando aos
usuarios se utilizarem das ciclovias buscando por uma maior seguranca. A implantagéo
de ciclovias deve ocorrer com planejamento elaborado de forma conjunta com a
sociedade, buscando assim uma maior aceitacdo e adesdo por parte dos municipes,
envolvendo como agentes fundamentais, principalmente, a previdéncia privada, fazendo
com que haja um incentivo para que os trabalhadores se utilizem de formas alternativas
para se deslocar de sua residéncia até seu local de trabalho, uma vez que, existe uma
pequena parcela das empresas aqui na cidade que contam como meio de suporte para 0s
usuarios de bicicleta. Além ainda, de contarmos com uma grande adesdo por parte das
instituicbes de ensino, onde varios alunos se deslocam de sua residéncia até a escola
utilizando bicicletas. Visto isso, é de grande valia a implantacdo desse projeto em
Descalvado, buscando incentivar a utilizacdo de bicicleta como forma saudavel e

sustentavel para a populacéo autoctone.

Palavras-chaves: mobilidade urbana, ciclovia e bicicleta.
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1. INTRODUCAO

O municipio de Descalvado é uma cidade situada no interior do estado de S&o
Paulo, localizada a aproximadamente 250 km da capital paulista, tendo como cidades
vizinhas S&o Carlos, Analandia, Pirassununga, Porto Ferreira, Santa Rita do Passa Quatro
e Luis Antdnio. Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE
2017), o municipio conta com 31 mil habitantes, com perspectiva de aproximadamente
33 mil para 0 ano de 2017. A populacdo do municipio esta localizada, principalmente, no
territorio urbano, sendo o equivalente a 90% da populagio e contando com um indice de
Desenvolvimento Urbano (IDH) de 0,78, sendo melhor que a média nacional e abaixo da
media estadual (ATLAS BRASIL, 2013).

O local de trabalho dos residentes no municipio € bem distribuido dentro da
cidade. No entanto, assim como na maioria das cidades, 0 comércio em geral e 0s servicos
diversos estdo localizados predominantemente na regido central, enquanto, nas partes
periféricas do municipio estdo localizadas as industrias, principalmente do ramo pet.

Ainda segundo dados do IBGE (2017), a frota de automoveis e motos no
municipio é maior que dezesseis mil. Estabelecendo uma relacdo com a populacgéo, chega-
se ao dado de aproximadamente um automovel ou motocicleta para cada dois habitantes,
um dado preocupante, uma vez que esses numeros estdo crescendo cada vez mais e 0
naimero de vagas de estacionamento continua 0 mesmo, sendo notorio o surgimento de
alguns estacionamentos particulares na regido central.

Considerando o automodvel e as motocicletas um transporte individual e
devido ao baixo indice de utilizacdo do transporte publico local, é de grande valia a
utilizacdo de veiculos ndo motorizados. Mas, para isso, deve haver formas seguras e
eficazes para a utilizacdo desse modo de transporte.

O uso das bicicletas tem se mostrado em crescimento por todo territorio
nacional e até mesmo mundial, como é o caso da cidade de S&o Paulo, onde foi implantada
uma grande quantidade de ciclovias por limite urbano, favorecendo maior seguranca aos
ciclistas e, de alguma forma, diminuindo o congestionamento. Outras cidades no Brasil
ja contam com a presenca de ciclovias, tais como: Rio de Janeiro, Campinas, Salvador,
Brasilia, Sorocaba, entre outras. No mundo, destacam-se as cidades de Nova lorque,
Amsterdam, Londres, entre outras, que adotaram a bicicleta como transporte seguro,

planejando seus trajetos e aumentando o nimero de usuarios.



No entanto, para tornar-se uma realidade em Descalvado, é necesséaria a
implantagdo de politicas publicas a serem realizadas no municipio, fazendo com que as
pessoas se sintam seguras ao transitar pela cidade em suas bicicletas e, até mesmo, ter

locais apropriados para estaciona-las com seguranca.

1.1. Justificativa

O presente trabalho se justifica pela necessidade de existirem meios
alternativos para locomocéao dentro do municipio. Para isso, foi analisada uma hipotese
atualmente presente em varias cidades do Brasil e do mundo.

Deste modo, foram propostos meios de como a utilizacdo das bicicletas
poderia contribuir de forma sustentavel e saudavel para a locomogéo dos municipes até o

trabalho, locais de ensino e como forma de lazer.
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2. OBJETIVO

O objetivo desse trabalho é propor a implantacdo de uma politica pablica de
mobilidade urbana, a fim de reduzir a utilizagdo de carros, melhorando a salde e a
qualidade de vida da populagéo.

Nesse sentido, o presente trabalho tem como aborda a dificuldade na mobilidade
urbana do municipio, trazendo a alternativa da utilizacdo de bicicleta como forma de
minimizar o trénsito, principalmente no horario comercial, e aumentar o nimero de vagas
para estacionar na regido central da cidade.

Como forma de atingir esse objetivo, serdo propostas diretrizes a serem adotadas
na cidade, entre elas a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas, buscando um aumento na

utilizacdo desse meio de transporte para 0s municipes de forma segura e prazerosa.
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3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1. Mobilidade Sustentavel

A mobilidade urbana deve ser considerada um fator democrético, no qual todos
devem ter livre arbitrio para transitar pelas cidades, sendo esse o fator principal das
politicas publicas.

Diante dessa proposicdo, Modin-Gomide (2006) considera indispensaveis as
condigdes de acessibilidade do cidaddo brasileiro a bens sociais que significam
participacdo democratica e exercicio da cidadania. Compreende-se, entdo, que a
mobilidade no espacgo urbano deve ser garantida a todos pelo sistema de transporte.

Sistema de transporte € um conjunto de veiculos, motorizados ou néo, coletivos
ou individuais, publicos ou privados, que circula em determinada quantidade, direcdo e
frequéncia e que e utilizado segundo caracteristicas dos usuarios, garantindo a
mobilidade, conforme definicdo de Campos (2006).

A mobilidade urbana é definida de varias formas por diferentes autores. Raia
Junior (2000) constroi um conceito peculiar: mobilidade significa a capacidade dos
individuos se movimentarem de um ponto a outro do espaco urbano na dependéncia da
organizacdo do sistema de transporte e das caracteristicas sociais e econdmicas do proprio
individuo.

O Plano Nacional sobre Mudanca Climatica (PNMC) (BRASIL, 2008) define a
Mobilidade Urbana como um atributo associado as cidades, relativo ao deslocamento, a
circulacdo de pessoas e a bens no espaco urbano, utilizando veiculos motorizados e ndo
motorizados, as vias, a infraestrutura, os servicos de transportes e o transito com a
finalidade de usufruir da cidade as funcGes de lazer, moradia, trabalho e circulacéo.

Por sua vez, a Associacdo Nacional de Transportes Pablicos (ANTP, 2003) situa
a questdo da mobilidade urbana sustentavel no Brasil, a exemplo dos demais paises em
desenvolvimento, entre as principais preocupac¢des das politicas publicas relacionadas a
movimentacdo urbana em geral.

O crescimento populacional nas cidades, as diferencas sociais e econdmicas
existentes e, de modo geral, a classe média optando pela utilizacdo de automoveis como

meio de transporte, favorecem o aumento do nimero de veiculos em circulacéo,

19



provocando congestionamentos que resultam em lentiddo no transito, a falta de vagas e
elevacdo da poluicdo do meio ambiente em patamares significativos.

Para Raia Junior (2000), diante desse contexto, compreende-se que 0 conceito
de mobilidade urbana vai além do simples deslocamento de veiculos ou do conjunto de
servicos existentes nas cidades para atendimento a pessoas e bens. A questdo deve ser
tratada como transporte e transito, buscando recursos capazes de promover 0
desenvolvimento sustentavel a partir do uso racional do solo e dos espacos urbanos.

Raia Junior (2000) ainda destaca que é de grande importancia tratar a mobilidade
urbana como fator de promocdo do desenvolvimento, quando consideram que ndo é
possivel falar em equidade social ou qualidade de vida se apenas alguns grupos na
sociedade sdo atendidos com 0 acesso a um sistema de transporte. Isso significa que a
mobilidade representa um aspecto significativo no conjunto de fatores que promovem a
cidadania em uma sociedade democratica, acompanhado da prevencdo da qualidade de
vida com movimentos voltados para a sustentabilidade ambiental.

Para Vasconcellos (2007), a questdo da acessibilidade ndo esta distribuida a
todas as pessoas, principalmente em nosso pais, onde acontece uma disparidade
significativa na distribuicdo de renda, uma vez que a disponibilidade e acessibilidade

estdo atreladas a fatores sociais e pessoais.

3.2. Sistema Cicloviario

Silva et al. (2008) afirmam que a conveniéncia do incentivo ao uso da bicicleta
para a populacdo, em geral, considera a seguranca do ciclista na circulacdo no transito
urbano e a infraestrutura especial como fatores imprescindiveis para a aceitacdo e o
entusiasmo do cidadao pelo ciclista.

Com o aumento de usuarios, é imprescindivel a implantacdo de uma
infraestrutura que ofereca condi¢cdes adequadas de conforto e seguranca para assegurar 0
bom uso da bicicleta, fazendo com que se consiga um uso efetivo deste meio de transporte
(RIBEIRO, 2010). Essa observacdo sugere a existéncia de um sistema cicloviario que
atenda a importancia que os estudos realizados globalmente atribuem a contribuicdo do
uso da bicicleta como meio para a mobilidade sustentavel e a acessibilidade democratica.

Ribeiro (2010) afirma que existem basicamente quatro tipos de vias ciclaveis,

conforme mostrado a seguir:
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« Ciclovias: vias segregadas fisicamente do trafego motorizado, de uso
exclusivo para bicicletas, podendo apresentar duplo ou Unico sentido

« Ciclofaixas: parte da pista de rolamento delimitada por sinalizagéo especifica,
destinada a circulagdo exclusiva de bicicletas

« Ciclorotas: rotas definidas como favoraveis ao uso da bicicleta

» Vias de Trafego Compartilhado: vias onde o Ciclista compartilna com os

demais veiculos motorizados e/ou pedestre.

Feder (2005) mostra ainda que o sistema cicloviario esta descrito no Manual de
Planejamento Cicloviario do Grupo de Estudos em Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes (GEPOT), formulado em 2001, como uma rede integrada composta por
vias, terminais, transposicdo e equipamentos, com a finalidade de atender ao usuéario de
bicicleta em termos de seguranca e conforto. Em ordem de prioridade relativa a
seguranca, a mais segura e desejavel modalidade de instalacdo é a ciclovia, uma pista
propria destinada a circulagdo exclusiva de bicicletas, separada fisicamente do trafego
comum. A segunda opc¢do é a ciclofaixa, parte da pista de rolamento comum que é
delimitada por sinalizacdo especifica com o propoésito da pratica do ciclismo.

Feder (2005) observa que as ciclofaixas, por seu baixo custo, sdo a op¢do mais
frequente para o incentivo do uso da bicicleta. A bicicleta se movimenta em transito com
faixa compartilhada com os demais veiculos quando ndo existem situacdes preferenciais.

Silva e Silva (2007) destacam a relagé@o entre uma boa pavimentacéo e o conforto
do ciclista. Esses autores chamam atencdo para o fato de que os defeitos ou desgastes,
como buracos, depressdes e mesmo pequenas fendas, pdem em risco a estabilidade do
veiculo. Ao tentar desviar das irregularidades da pista, a bicicleta invade o espaco lateral,
correndo o risco de sofrer ou provocar acidentes, sobretudo em transito compartilhado. A
manutencdo da pista destinada as bicicletas exige um trabalho permanente; a
irregularidade méaxima tolerada é de 10 mm longitudinalmente e 20 mm transversalmente.

Silva e Silva (2007) salientam que se forem incentivados e ensinados a usarem
o transito privilegiado com cautela e discernimento para alcancarem a escola, criangas e
pré-adolescentes fardo uso do veiculo de forma sistematica na idade adulta. A educacao
para o transito esta prevista em lei e deve acontecer em todos o0s niveis, desde a educacao
pré-escolar, na qual ela comecara com o uso da bicicleta.

Isto significa que é indispensavel que 0s governos municipais incorporem 0s

recursos correspondentes & otimizagdo da bicicleta como veiculo de uso corrente ao
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planejamento das &reas de expansdo ou reformas, incorporando a construcdo de ciclovias,
ciclofaixas e a sinalizagdo correspondente ao didlogo urbano com a bicicleta.

Para Bianco (2008), além da infraestrutura para a circulacdo, os estacionamentos
especificos e os bicicletarios sdo alvos de demanda da populacdo e devem ser
providenciados para o conforto e seguranca de quem se dispde a contribuir para a
melhoria do meio ambiente. Esses pontos de estacionamentos sdo construidos atendendo
as caracteristicas de determinadas regifes e devem ser pensados para a protecdo contra
furto, vandalismo e intempéries. O mesmo cuidado precisa existir em relacdo a

movimentacdo segura dos ciclistas na entrada e saida dos estacionamentos e bicicletario.

3.3. Mobilidade Urbana no Brasil

Para o Morris et al. (1979), a mobilidade urbana surge da necessidade de um
individual se locomover, sendo este ato de locomogéo sendo tratado com uma viagem.
Isso pode se dar quando o individuo se locomove em curtas distancias, como de sua
residéncia até o ponto de dnibus mais proximo, ou em trajetos mais longos, como de sua
residéncia até seu trabalho. Com o crescimento desordenado das cidades, surge a
necessidade de criagdo de novos meios de locomocdo, sejam eles coletivos, individuais,
motorizados e ndo motorizados.

Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2004), as politicas nacionais de
mobilidade, voltadas em sua maior parte para o desenvolvimento de transportes coletivos
e individuais motorizados, fizeram com que a situacdo do transito ficasse praticamente
insustentavel em grandes centros. I1sso passou a ser observado pelo poder publico, que
percebeu a necessidade de criacdo de um 6rgao para gerir todo esse crescimento urbano
de forma organizada e sustentavel. Assim, foi criado o Ministério das Cidades e,
subordinado a ele, estd a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
(SeMob), que é responsavel por instituir e implementar politicas de mobilidade urbana
sustentaveis.

A criacdo destes 0rgdos visa a integracdo entre politicas de transporte e de
circulacdo coma politica de desenvolvimento urbano trazendo, assim, inclusdo aos menos
favorecidos e também melhora na qualidade de vida dos individuos e inclusdo social,
visto que, em varios casos, o0 individuo possui transporte publico proximo a sua

residéncia, mas os valores de passagem o impedem de se locomover por esse meio.
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Com isso, surge a necessidade de se investir em novos meios e a bicicleta se
mostra um 6timo meio de locomocao. Sendo assim, muitas cidades brasileiras comegam
a ver a possibilidade de melhorar o transito investindo em politicas voltadas para
implantacéo de ciclovias e ciclofaixas, visando desafogar o trénsito.

A implantagdo destas ciclovias e ciclofaixas de forma ordenada e segura traz
inimeros beneficios, tanto para os municipios quanto para o individuo, uma vez que, apés
a implantacdo e a utilizacdo da bicicleta como meio de locomogéo, tem-se a diminuigéo
de carros nas ruas, menor emissdo de gases na atmosfera, transito menos denso, sem
contar 0s ganhos em salde e seguranca, visto que aumentard muito o nimero de pessoas
praticando exercicios fisicos e diminuira o nimero de acidentes de transito, uma vez que

menos pessoas utilizardo transporte individual motorizado.

3.4. O uso da bicicleta no mundo

A presenca da bicicleta como transporte urbano em paises desenvolvidos faz
parte do dia a dia das pessoas. Silva et al. (2008) trazem os relatos da Comisséo Europeia,
gue mostram 0 quanto as cidades estimulam o uso da bicicleta, além do incentivo a
socializacdo dos automoveis e restricdes ao seu uso nos centros urbanos.

Para Silva et al. (2008), Copenhague, a capital da Dinamarca, tem um terco de
seus um milh&o e trezentos mil habitantes indo e vindo do trabalho de bicicleta. Pesquisas
realizadas pela Comissdo Europeia mostraram que 0 comércio nesse caso ndo foi
prejudicado. Outras cidades, como Bremen, Edimburgo, Graz e Estrasburgo, com o
objetivo de diminuir a utilizacdo de automdveis, investem na bicicleta.

Na China, encontra-se o sistema mais famoso da Asia, a Bicicleta Publica,
lancado em 2008 em Hangzhou. O sistema opera com 40.000 bicicletas em 1600 estacdes
de bicicletas publicas, existindo ainda expectativas de expansao. Devido a este sucesso,
as cidades chinesas de Beijing, Tianjin, Hainan e Suzhou também implantaram sistemas
nos anos de 2008 e 20009.

Na india, o aluguel de bicicletas esta em fase de implantacio, mesmo com
problemas politicos e administrativos. Na capital Nova Deli, o sistema é composto por
poucas estacdes de pequena capacidade. Outra cidade indiana é Tana, onde existe um
sistema chamado FreMo, no qual sdo disponibilizadas algumas bicicletas para alugar,
divididas em somente cinco estacdes distribuidas pela cidade (DHINGRA E
KODUKULA, 2010).
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Tavarez (2006) cita Amsterda, na Holanda, que, com uma populacéo de 730 mil
moradores, conta com uma frota de 600 mil bicicletas circulando em 400 quilémetros de
ciclovias. A utilizagdo da bicicleta varia de acordo com cada pais, com a cultura de seu
povo e com a infraestrutura destinada a este modo de transporte, além dos incentivos
fornecidos pelo Estado.

Nos paises da Europa, encontram-se 0 maior nimero de viagens realizadas por
bicicleta. Tal fato é justificado pelas intensas politicas publicas voltadas para o ciclismo.
Dentre 0s paises do continente europeu, 0s que mais se destacam quanto ao nimero de
viagens de bicicleta sdo os nordicos. Isto pode ser explicado pela maior consciéncia da
populacdo daqueles paises (RIETVELD E DANIEL, 2004).

3.5. O uso da bicicleta no Brasil

Segundo dados da Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (ABRACICLO, 2011), o Brasil é o
terceiro maior produtor de bicicletas do mundo, com cinco milhdes de unidades
fabricadas em 2007, atras apenas da China e da india. A frota do pais é estimada em 60
milhdes de bicicletas em circulacdo, sendo que o setor concentra grande parte de seu
mercado nos estados das regifes Sudeste e Nordeste, com 44% e 26%, respectivamente.

O Governo Federal brasileiro lancou, em 2004, o Programa Bicicleta Brasil,
orientando 0s governos municipais a promoverem o0 uso desse modal, capacitando
técnicos locais e apoiando o0s investimentos nas ciclovias, ciclofaixas, visando a
seguranca dos ciclistas (BRASIL, 2004). Em 2001, foi publicado pela GEIPOT um
Manual de Planejamento Cicloviario, uma Politica para a Bicicleta, que gerou estudos
especificos sobre processos de planejamento, intersecdes, trechos lineares e
estacionamentos (GEIPOT, 2001).

Para Castofion (2011), a realidade brasileira demonstra que o principal motivo
para as viagens de bicicleta é o trabalho, principalmente por trabalhadores da construcéo
civil e pequenos prestadores de servico autdbnomos. Outra significativa parcela de

usuarios é a populacdo de estudantes.
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3.6. A bicicleta e o usuario

Segundo Castofion (2011), a bicicleta € um veiculo geralmente individual e seu
uso apresenta vantagens e limitacdes que devem ser consideradas pelos 6rgaos publicos
municipais ao planejar e incentivar o uso, e pelo individuo ao decidir adota-lo como forma
de transporte sistematico.

Para Crow (2007), as atividades relacionadas a bicicleta e seus usuérios
apresentam as seguintes caracteristicas como a necessidade de vias com geometria amena,
devido ao fato do veiculo ser impulsionado pela forca de seu condutor. O autor ainda
salienta que a bicicleta esta fortemente sujeita a fatores exdgenos tal como deslocamento
de ar provocado por veiculos maiores, imperfeicdes na faixa de rolamento que, por vezes,
exigem manobras evasivas, aumentando a probabilidade de um acidente de tréansito.
Abordando ainda as condigdes do pavimento, Crow (2007) destaca que, em sua maioria,
as bicicletas ndo sdo dotadas de sistema de suspensao, o que torna necessario a existéncia
de pavimentos lisos para conforto e seguranca do ciclista. Como atividade social, o
ciclismo serve de recreacdo para as familias, permitindo a proximidade entre pais e filhos
durante um passeio, devendo os planejadores estarem cientes de que cada usuario pode
apresentar limitacdo especifica na execucdo de tarefas no tocante a este modo nédo
motorizado.

Descrevendo o desenho da bicicleta, Silva e Silva (2007) dizem que o seu
guiador tem de 60 centimetros a 72 centimetros de largura e representa a sua parte mais
larga. Os pneus tém de 20 milimetros a 60 milimetros e o contato com o piso se faz em
torno de 3 milimetros quadrados, o que significa um baixo poder de tracdo, caso o
pavimento esteja deformado ou molhado. Essas caracteristicas deverdo ser levadas em
consideracdo no planejamento das vias para sua circulacéo.

Segundo Escola da Bicicleta (2009), estima-se que a velocidade de um ciclista
em condi¢bes normais varia de 20 a 30 km/h, mas em descidas pode chegar a 50
quilometro por hora. Essa possibilidade de diferentes velocidades devera ser considerada
na construcdo das vias e na adaptacdo do veiculo ao usuario no momento da escolha da
bicicleta para uso da particular e coletividade.

A Escola de Bicicleta (2009) indica que para estar bem adaptado e seguro a
bicicleta deve apresentar determinada proporc¢éo entre a altura do ciclista e o tamanho do

seu quadro.
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Observando-se a Tabela 1, organizada pela Escola de Bicicleta (2009),
compreende-se que a medida do tamanho do quadro das bicicletas é referida por medidas
diferentes, polegadas e centimetros, nas duas modalidades citadas, Mountain Bike e
Bicicleta de Estrada.

A Escola de Bicicleta (2009), ao indicar que deve existir uma relacdo entre a
altura média do individuo, expressa em metros, e 0 quadro da bicicleta, compde um

modelo que informa um intervalo de altura e determina a medida do quadro para cada

usuario.
Quadro 1: Relacéo entre a altura do usuario e tamanho das bicicletas.
Altura médiado  Tamanho do quadro Tamanho do quadro
ciclista (m) Mountain Bike (pol.) Bicicleta de Estrada (cm)
1,50 14 48
1,60 16 50-52-54
1,70 17-18 54-55-56
1,80 19-20 57-58
1,90 21-22 60-62

Fonte: Escola da Bicicleta (2009)

Com relacdo a projetos geométricos, o programa brasileiro de mobilidade por
bicicleta destaca as dimensdes em que um ciclista se inscreve, conforme pode ser

observado na Figura 1.

Figura 1: Espaco Uutil do ciclista em centimetros.
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Fonte: Daniela Canezin (2007)

Com base nessas e em outras informacdes, o poder publico ou os particulares

que portarem licenga para explorar bicicletarios precisam observar as caracteristicas
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fisicas dominantes da populacdo local, lembrando-se que sempre havera excecdes a serem
destacadas e 0s objetivos a que pretendem atender.

3.7. Modelo do Plano Diretor Cicloviario de Porto Alegre

Outra localidade que merece destaque é o municipio de Porto Alegre, capital do
Estado do Rio Grande do Sul, onde existe um Plano Diretor Cicloviario que auxilia 0s
usuarios de bicicleta a trafegarem de forma segura e acessivel dentro do municipio.

Segunda o Plano Diretor Cicloviario de Porto Alegra (PDCPA, 2007), a
implantacdo de uma ciclovia ndo é um processo simples de ser executado, como pode ser
visto no trabalho desenvolvido na cidade de Porto Alegre pelos técnicos do Consércio e
0 Grupo Técnico de Acompanhamento (GTA) formado por integrantes da Empresa
Pablica de Transporte e Circulacdo (EPTC), da Secretaria Municipal de Obras e Viacao
(SMOQV) e da Secretaria do Meio Ambiente (SMAM).

A implantagéo do Plano Diretor Cicloviario foi iniciada a partir de 2006 com o
levantamento de dados sobre as demandas e necessidades de utilizacdo da bicicleta, alem
do levantamento de dados socioeconémicos relacionados a populacdo, grau de
escolaridade, projeto de crescimento populacional, renda e atividade econdmica. A
finalidade do estudo era padronizar a implantacdo de ciclovias ndo apenas em Porto
Alegre, mas também ajudar, com base técnica, a implantacdo em outros municipios
(PDCPA, 2007).

Alguns aspectos de seguranca foram levantados, em que se observou que poucos
individuos utilizam os equipamentos de seguranca, sendo o refletor de pedais o
dispositivo de seguranca observado.

Quanto a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte o maior motivo de
inseguranca € o fluxo de veiculos, seguido de assalto e mas condi¢bes do pavimento,
podendo se destacar que as questdes climéticas e relevo foram pouco citadas entre os
entrevistados. Por outro lado, os participantes da pesquisa realizada pelos técnicos do
Consorcio e 0 GTA responderam que o que mais estimularia a utilizacdo da bicicleta seria
a implantacdo de bicicletarios e também a construcdo de mais ciclovias. Os entrevistados
também responderam sobre para qual finalidade utilizariam a bicicleta, sendo que as duas
maiores respostas foram recreacdo (51%) e deslocamento para o local de trabalho (13%),
(PDCPA, 2007).
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Os numeros levantados pela EPTC de Porto Alegre no periodo entre 2003 a 2006
confirmam os dados da pesquisa do plano diretor cicloviario, os quais demostram uma
grande quantidade de acidentes e roubos. A pesquisa também demonstra que o dia com
maior nimero de acidentes é o sabado, em que ha um nimero maior de ciclistas
transitando nas vias. O horario de maior frequéncia dos acidentes se da entre as 17 horas
e 20h, decorrente da utilizacdo da bicicleta no horério de pico, em que os ciclistas

disputam espaco com outros modos de transportes.

3.8. Planejamento da Ciclovia

A implantacdo das ciclovias deve ocorrer de forma bem planejada e ter como
ponto principal a colaboragdo dos futuros usuérios. Desse modo, é de suma importancia
ter a sociedade como elemento fundamental para o planejamento e aceitagdo do projeto.
Somente dessa forma sera possivel atender aos anseios e necessidades da maioria.

O primeiro ponto a ser levantado s&o os locais para onde as pessoas mais se
utilizam das bicicletas para irem, como por exemplo escolas, trabalho, clubes etc.

Em seguida, deve-se confrontar com as vias ja existentes e as possibilidades de
implantacéo das ciclovias nessas locais, tendo principalmente como opinido primordial a
dos usuarios.

Na Figura 2 a seguir, € apresentado um organograma de elaboracdo para

ciclovias, desenvolvido pela empresa IFluxo:
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Figura 2: Organograma de elaboracéo para ciclovia.
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Fonte: IFluxo (2017)

3.8.1 Implantacéo da ciclovia

O planejamento das ciclovias deve ser dividido em etapas, conforme o

organograma citado anteriormente.

1° passo: O inicio é onde serdo definidos os destinos, objetivos e limitacGes da

ciclovia.

Analisar a atual situacdo das vias que sdo utilizadas pelos ciclistas, avaliando as
possibilidades de melhorar a seguranca dos mesmos, bem como 0s potenciais riscos
que ocorrem atualmente e também se existe demanda para tal implantacéo;
Entender as limitacdes das politicas publicas para a implantacéo de vias especificas
para bicicletas e potenciais enfrentamentos a serem discutidos com a sociedade,
governo e empresarios;

Discutir, de forma ampla e abrangente, as possibilidades da implantagdo das
ciclovias e seus possiveis beneficios e problemas a serem enfrentados com tais
alteracOes nas vias ja existentes;

Destacar os objetivos de tal implantacdo, salientando sempre a seguranca e beneficios

a serem adquiridos pela sociedade como um todo.
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2° passo: Definicdo dos locais onde serdo implantadas as ciclovias e a

infraestrutura necessaria.

Definir a hierarquia das vias onde serdo implantadas as ciclovias, de tal modo que
esteja bem definido o fluxo de automdveis que utilizam a via, as velocidades da
mesma e suas dimens@es, buscando sempre uma harmonia entre todos os veiculos
motorizados e ndo-motorizados, bem como os pedestres;

Elaborar uma infraestrutura que seja capaz de atender carros, motos, veiculos de
carga, transporte publico, bicicletas e pedestres;

Determinar 0s impactos relacionados a implantacdo de tais infraestruturas,
destacando as melhorias na qualidade de vida dos usuérios, acessibilidade e

seguranca.

3° passo: Politicas publicas para implantacdo do projeto.
Elaborar um plano de politicas publicas para a implantacdo de ciclovias,
possibilitando aos usuarios uma melhor mobilidade e acessibilidade;
Elaborar um plano educacional para a sociedade de modo que se traga uma maior
adesdo e seguranca aos usuarios, bem como criar meios de fiscalizacdo para que 0s
demais veiculos respeitem seus espacos;
Realizar um programa de execucdo, de forma a minimizar transtornos nas vias ja
existentes e otimizando 0s espacos em que serdo implantadas as ciclovias;
Elaborar e executar um plano de mobilidade urbana local, fazendo esse entrar em

vigor, respaldando de forma mais efetiva 0s anseios desse projeto.

3.8.2 Projeto de uma ciclovia

O projeto de uma ciclovia nao difere de outros projetos de vias e estradas onde

todas as etapas e normas devem ser seguidas a risca, evitando assim, problemas para 0s

usuarios das vias, pedestres e também condutores de veiculos automotores, como pode

ser verificado no projeto da Associacdo Brasileira de Cimento Portland da pesquisadora
Ligia Pinheiro (ABCP, 2014).

Uma ciclovia € um dos bracos do sistema cicloviario integrado, onde ainda

podemos ter as vias de trafego compartilhado, tais como ciclofaixas, paraciclos, terminais
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intermodais e passarelas. As ciclovias podem ser classificadas em duas formas,

unidirecional e bidirecional, como pode ser visto na Figura 3.

Figura 3: Exemplos de ciclovia unidirecional e bidirecional.

Ciclovia Unidirecional

Ciclovia Bidirecional

Fonte: ABCP (2014)

As vantagens de uma ciclovia vao desde a melhora no congestionamento do
transito até a inclusdo social, passando ainda pela seguranca e confianca dos usuarios no
sistema. As aplicacdes das ciclovias podem ser em diversas circunstancias, como lazer,
proximos de parques urbanos e como meio de transporte, proximos a distrito industriais,
escolas e autarquias. A largura das ciclovias varia de acordo com o fluxo de bicicletas em
uma determinada rota no horario de pico e o tipo sera seguido pelo plano diretor.

Nas Figuras 4 e 5 tem-se a planta de uma ciclovia unidirecional, enquanto nas

Figuras 6 e 7 é apresentada a planta de uma ciclovia bidirecional.
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Figura 4: Planta de uma ciclovia unidirecional.

Fonte: ABCP (2014)

Figura 5: Corte de uma ciclovia unidirecional.

Fonte: ABCP (2014)

Figura 6: Planta de uma ciclovia bidirecional.

Fonte: ABCP (2014)
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Figura 7: Esquema com dimensdes de uma ciclovia bidirecional.
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Fonte: ABCP (2014)

A pavimentagdo das vias deve seguir tal como um processo de pavimentacéo
normal, com a preparacdo do subleito; abertura das caixas e colocacdo de guias;
distribuicdo base granular sobre o sol compactado e novamente compactacdo apds
distribuicdo uniforme dos gréos da base granular; colocacdo das formas, colocacdo de
lencois plasticos, concretagem, cura e juntas de retracdo, conforme a Figura 8 a seguir.

As camadas das pavimentacdes podem variar de acordo com o projeto geotécnico.

Figura 8: Camadas em corte de uma ciclovia.

concreto simples
membrana plastica

Fonte: ABCP (2014)
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4. METODOLOGIA

Para atingir o objetivo deste trabalho, foi realizado o levantamento bibliogréfico
sobre os assuntos pertinentes e relacionados com o tema ciclovia, ciclofaixa e mobilidade
urbana, buscando, assim, ter um maior conhecimento e respaldo a respeito dessa temética.

Ainda se buscou informaces sobre a cidade de Descalvado, comparando-a com
outras cidades que ja tém o sistema cicloviario implantado ou que esteja passando por
expansdo. Desta forma, buscou-se uma forma de tentar entender a respeito da evolucao
do sistema nessas cidades e também a problematica enfrentada para tal implantacéo.

A anélise dos resultados foi realizada com a compilacdo tedrica, sendo
respaldado por outros autores. Assim, foi possivel efetuar uma melhor andlise das

entrevistas realizadas e ter um maior conhecimento a respeito do tema.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1. Comparativo entre Descalvado e cidades que possuem Ciclovias

Atualmente, Descalvado conta com 22.411 veiculos (IBGE, 2017), sendo 12.415
automoveis e 4.221 motocicletas. Ao estabelecer uma relacdo com o total de habitantes
estimados (33.165), tem-se 1,5 pessoa por veiculos aproximadamente. Mesmo
desconsiderando a frota de Onibus e caminhdes, temos um numero elevado para o

tamanho da cidade, como pode ser analisado na Figura 9.

Figura 9: Relacdo de veiculos motorizados em Descalvado.

M automoveis

W motocicletas

B caminhonetes

M caminhdes

M outros veiculos

H motonetas

B camionetas

W caminhdes Trator
M Onibus

W micro-6nibus

Assim sendo, um problema enfrentado pelos motoristas é encontrar locais
apropriados para estacionar seus veiculos, fator agravado especificamente na regido
central, proximo as escolas e empresas que nao possuem estacionamento para 0S
funcionarios.

Este fator acaba prejudicando as pessoas com dificuldade de mobilidade, como
idosos, gestantes, portadores de necessidades especiais, entre outros, ja que estes, por
terem algumas limitacdes, necessitam de um deslocamento motorizado, diferente de uma

maior parcela da populacéo.
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Quando se compara o caso da cidade de Descalvado como outros municipios de
maior tamanho que possuem ciclovias, como é o caso de Sdo Paulo, Sorocaba e
Campinas, observa-se que a relacdo habitantes por veiculos é bem préxima, como pode
ser conferido na Figura 10.

Figura 10: Relagéo de habitantes por veiculos entre as cidades de S&o Paulo, Campinas, Sorocaba e Descalvado.
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Ao analisarmos o grafico, podemos notar que a cidade de Descalvado tem a
relacdo entre populacdo e veiculos somente menores que a cidade de Sdo Paulo e ainda
ressaltamos que pelo fato de na capital do estado possuir o rodizio de veiculos, muitas
familias utilizam da opcéo de ter mais de um carro por casa, diminuindo ainda mais a
diferenca entre tais localidades.

Nas trés cidades que sdo comparadas com Descalvado, todas ja possuem uma
malha cicloviaria, levando boa parte da populacdo em seguranca, trafegando entre os
carros e sendo um eficiente meio de locomoc¢do. Sdo Paulo, atualmente, possui
quatrocentos quildmetros de ciclovia; Sorocaba, por sua vez, por se tratar de uma cidade
de menores dimensdes, possui perto de cem quilémetros; e Campinas aparece em terceiro
com estimativa de chegar a mais de 100 quildmetros de ciclovias, segundo um plano de
Mobilidade Urbana apresentados pelos governantes locais.

O caso que podemos colocar em maior evidéncia é a cidade de Sorocaba, que,
por ser uma cidade de menores propor¢des em comparacao a Sdo Paulo e Campinas, tem
um sistema cicloviario muito bem consolidado, onde existe uma integracdo da malha
cicloviaria por toda a cidade, contando com a opcdo de bicicletas compartilhadas,

havendo estagdes distribuidas pela cidade e ao longo das ciclovias.
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O caso de Sdo Paulo também merece ser ressaltado, pois com algumas
intervengdes do governo do prefeito Fernando Haddad, entre os anos de 2013 a 2016,
houve dentre outras preocupac6es com a mobilidade urbana a expanséo significativa das
ciclovias e ciclofaixas, melhorando as condicGes para 0s ja usuarios desse meio de
transporte alternativo, o que incentivou varias outras pessoas a utilizarem bicicletas como
meio de locomocao, devido a seguranga proporcionada pelas faixas restritas a ciclistas.

Em todo o mundo estd se procurando uma solucdo mais saudaveis e menos
impactante para a mobilidade urbana e junto a isso existe uma crescente procura por
bicicletas e um aumento significativo no nimero de usuarios, fato esse que atingiu varias
cidades, inclusive o0 municipio de Descalvado.

A quantidade de ciclistas tem visivelmente aumentado e consequentemente a
iSsO 0s acidentes também, fato este que preocupa a populagdo como um todo, desde as
criancgas que se utilizam de bicicletas para se deslocarem a escola, ao clube ou como forma
de lazer, até os adultos que se utilizam desse meio de locomocdo para ir ao trabalho, entre

outras atividades.

5.2. Analise da atual situacdo da mobilidade em Descalvado

Atualmente, no municipio de Descalvado existem poucos locais especificos
destinados as bicicletas, assim como politicas publicas direcionadas a esse segmento de
transporte urbano. Na contramao dessa situacéo, é perceptivel o crescimento de ciclistas
dentro do municipio.

Ao analisar os locais destinados ao trafego de bicicletas, podemos perceber que
apenas um local tem destinacao especifica para tal, sendo que esse ndo passa de trezentos
metros de extensao e esta localizado entre a via de Acesso Juvenal Pozi e a Rua Francisco
Ravazi.

No entanto, essa via ndo tem grande utilizacao pelos ciclistas e ndo possui meios
seguros para se chegar até ela. O ponto positivo dessa ciclovia ja existente, mas pouco
utilizada, é sua localizacdo préxima a grandes empresas dentro do municipio.

Em relacdo as politicas publicas para a implantacdo de ciclovias na cidade, ha
somente algumas indicacdes de vereadores para a criacdo de tais em partes afastadas do
centro da cidade, somente ligando bairros que estao localizados nas periferias, transitando
proximo a Perimetral Cesar Martinelli, que ligaria, segundo os vereadores Edevaldo

Guilherme e Vick Francisco, “os bairros Jardim Albertina, Jardim Ricardo Cesar e
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Parque Milénio aos bairros de S&o Sebastido e Morada do Sol, passando a 200 metros
do centro da cidade.”, além da responsabilidade por trazer maior qualidade de vida aos

descalvadenses, devido as melhorias na satde dos cidadaos.

5.2.1 Empresas e instituicdes com potencial parceria para implantacdo de

ciclovias

Alguns dos pontos a serem destacados é a parceria que pode haver entre o poder
publico e empresas e instituicdes presentes em Descalvado, principalmente no caso de
empresas privadas.

Ao se observar algumas empresas localizadas dentro dos limites urbanos
(Neovia e Royal Canin) e até mesmo na area rural (Mineracdo Jundu), nota-se que as
mesmas possuem locais especificos para que seus funcionarios possam estacionar suas

bicicletas, contando com bicicletarios, como destacado nas Figuras 11 e 12.

Figura 11: Bicicletario na Royal Canin, capacidade de 20 bicicletas.

Fonte: Elson Alves (2017)

A situacdo atual destas emprestas é a de que contam com locais especificos para
estacionar bicicletas, bicicletario, sendo utilizados de forma significativa pelos seus

funcionarios, como podemos observar no Quadro 2.

Quadro 2: Vagas de bicicletas nas empresas que possuem bicicletério.

Empresa Vagas
Mineracdo Jundu 10
Neovia 20
Royal Canin 20

Fonte: Autores (2017)
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Fonte: Acervo pessoal (2017)

Outro ponto a ser abordado é a utilizagdo das bicicletas pelos alunos da rede
municipal de educacdo. Nas escolas publicas e privadas, como podemos observar nas
Figuras 13 e 14, existem aqueles que se utilizam de bicicletas para se deslocar de suas
residéncias até as instituicdes de ensino, como pode ser observado no Quadro 3. Portanto,

é de grande valia prezar pela seguranca e acessibilidade destes usuarios.

Figura 13: Bicicletario Centro Educacional SESI 205, com capacidade para 42 bicicletas.

Fonte: Marcelo Brambilla (2017)
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Figura 14: Espaco destlnado a blCchetas naE E José Ferreira da Silva, sem apoios.
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Fonte: Acervo pessoal (2017)

Quadro 3: Relacéo de escolas publicas e privadas com vagas para bicicleta.

Instituigcdes de Ensino Vagas
CEDESC Instituto de Educacao e Cultura 15
Centro Educacional SESI 205 42
EMEF Coronel Tobias 14
EMEF Dirce Sartori Serpentino 14
EMEF Dr. Cid Muniz Barretto — CAIC 14
EMEF Padre Oreste Ladeira 14
EMEF Prof. Francisco Fernando Faria da Cunha 14
EMEF Profa. Edna Maria Do Amaral Marini 14
EMEF Profa. Maria Sylvia Traldi De Marco 14
EMEF Profa. Thereza dos Anjos Puoli 14

Escola Estadual José Ferreira da Silva

Apenas local especifico

Escola Estadual Prof. Luciano Ivo Tognetti

Apenas local especifico

Objetivo Descalvado

25

Universidade Brasil

Sem local especifico

Fonte: Autores (2017)

Outras localidades que podem ser destacadas € o Clube Esportivo e Recreativo

Descalvadense (CERD), em que muitos associados se utilizam de suas bicicletas para se
deslocarem de suas residéncias até as dependéncias do clube, que conta com um amplo
bicicletario; o Centro de Lazer do Trabalhador, possuindo locais especificos para as
bicicletas; academias de musculacdo, algumas contando com local especifico para

estacionar as bicicletas, e também alguns supermercados.
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Figura 15: Estacionamento de bicicletas em Supermercado.

Fonte: Acervo esoal (2017)

Ainda, salienta-se aqui aqueles usuérios que utilizam suas bicicletas para se
deslocarem até a regido central da cidade, para frequentar comércios e bancos presentes

naquela regiéo.

Figura 16: Bicicletario em supermercado.

Fonte: Google (2017)

Figura 17: Estacionamento de bicicleta presente em academia.
® B \ T

Fonte: Google (2017)
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5.3. Proposta para a implantagdo

5.3.1. Ciclovia em Descalvado

Como forma de integrar toda a cidade em uma malha cicloviaria, utilizou-se
alguns mecanismos para atender tanto as empresas que ja possuem suporte para Usuarios
de bicicletas, dando a possibilidade de outras aderirem a causa, quanto as instituicGes de
ensino distribuidas no municipio.

Realizou-se uma ligacéo entre praticamente todas as regides da cidade e ainda
ligando a empresas localizadas na SP-215, possibilitando que outras possam se adequar
para que seus funcionrios utilizem bicicletas como meio de deslocamento de sua
residéncia até o local de trabalho, como podemos observar na Figura 18.

Figura 18: Proposta de ciclovia para a cidade de Descalvado, elaborada pelos autores.
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Fonte: Autores (2017)
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Ainda em relagdo ao planejamento da ciclovia, foi levada em consideragéo a
proximidade com as 13 instituicGes de ensino presentes no municipio, estando a rota
préxima a todas, ficando distante apenas em alguns casos cerca de duzentos metros
aproximadamente. E, ainda, a elaboracdo dessa proposta se deu buscando uma maior
proximidade com a regido central da cidade.

Em relacdo a proposta elaborada pelos autores, foram sugeridos de forma
ilustrativa alguns exemplos que podem ser adotados a criacdo das ciclovias dentro do
municipio, como podemos observar nas Figuras 19, 20, 21, 22, 23 e 24.

Figura 19: Proposta de ciclovia bidirecional na Avenida Bom Jesus.

Figura 20: Proposta de ciclovia bidirecional na Rua Maestro Francisco Todescan,
aproveitando o canteiro central da via.

Figura 21: Proposta de ciclovia unidirecional na Avenida Descalvado, contando com uma de
cada lado do canteiro central.
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Figura 23: Proposta de ciclovia unidirecional na Rua Coronel Manoel

Figura 22: Proposta de ciclovia bidirecional na Avenida Guerino
Oswaldo, possibilitando acesso ao centro da cidade.

5.3.2. Projetos de compartilhamento de bicicletas
Criar, em parceria entre governo municipal e instituicbes privadas, o
oferecimento de bicicletas compartilhadas aos municipes com pontos de estacionamento
distribuidos pela cidade, como € o caso da cidade de Sorocaba, onde todas as bicicletas

séo de responsabilidade somente da prefeitura municipal.
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No entanto, seria interessante a criagdo parcerias como por exemplo os casos de
cidades como S&o Paulo e Rio de Janeiro, onde firmaram parcerias juntos a instituicdes
como Itau e Bradesco Seguros, que disponibilizam as bicicletas com o pagamento de uma

taxa pelo usuario, contado com pontos de estacionamento.

5.3.2.1. Vade Bike — Rio de Janeiro

No Rio de Janeiro existe o Projeto V& de Bike, uma medida ecologicamente
correta que utiliza as bicicletas como parte da rotina do transporte no Rio de Janeiro,
conforme a Figura 25.

Usar a bicicleta para se locomover pela cidade é uma opcao benéfica para as
pessoas e para o planeta. Pedalar ajuda a manter o condicionamento fisico e a reduzir o
estresse: ndo polui, evita a ocupacdo de areas centrais por estacionamentos e reduz os
engarrafamentos, e, ainda, estimula uma saudavel convivéncia com o espaco publico,
contribuindo para a qualidade de vida e a humanizagéo das cidades.

Por estas caracteristicas, a integracdo da bicicleta & malha de transporte urbano
é uma realidade em vaérias cidades do mundo. Um exemplo disso se encontra na cidade
do Rio de Janeiro, que conta com o programa Bike Rio, uma iniciativa da Prefeitura do

Rio de Janeiro e da concessionaria Serttel, em parceria com o Banco Itad.

Figura 25: Projeto VVa de Bike, parceria entre Itad e Prefeitura do Rio de Janeiro

7

Fonte: Veja Rio (2011)

No total, 60 estacdes de aluguel de bicicletas estdo sendo instaladas em pontos
estratégicos no centro e nos bairros de Copacabana, Ipanema, Leblon, Lagoa, Jardim
Botanico, Gavea, Botafogo, Urca e Flamengo. As estacdes sdo interligadas por sistema

de comunicacdo sem fio e alimentadas por energia solar.
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S&o 600 bicicletas a um valor acessivel — R$ 5,00 ao dia ou R$ 10,00 a0 més —,
disponiveis sete dias por semana, das 6 horas as 22 horas. Para utiliza-las, basta ligar para
a central de atendimento identificada na estacdo. A liberacdo é feita na hora. Antes,
contudo, é preciso cadastrar-se no site do programa.

O usuério pode retirar a bicicleta quantas vezes desejar, com um intervalo de
quinze minutos, usa-la por até 60 minutos ininterruptos e devolvé-la em qualquer estacéo.
As bicicletas sdo confeccionadas em aluminio, tém marchas, selim regulavel, guiddo
emborrachado, sinalizacdo e sistema de trava eletrdnica. Além disso, com seus tons

laranja, ajudam a colorir ainda mais o cenério da cidade maravilhosa.

5.3.2.2. Bike Sampa - Séo Paulo

Na capital paulista, com o crescimento de agdes voltadas para a mobilidade
urbana, houve um crescimento enorme de incentivos a utilizacdo de bicicletas, como foi
0 caso das ciclofaixas aos domingos e posteriormente a expansdo das ciclovias,
totalizando aproximadamente quatrocentos quilometros.

Bike Sampa é um projeto de sustentabilidade da Prefeitura do Séo Paulo,
executado atraves de Termo de Concessao de Uso da Tembici, em parceria com 0 banco
Itad, como podemos ver a disponibilidade de bicicletas na figura 26, estacionadas

proximas a estacdo de transporte publico.

Figura 26: Projeto Bike Sampa na esta¢do de 6nibus Sacoma
<

i P —

As bicicletas do Bike Sampa estdo disponiveis em estacfes distribuidas em
pontos estratégicos da cidade, caracterizando-se com uma solucéo de meio de transporte

de pequeno percurso para facilitar o deslocamento das pessoas nos centros urbanos.
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O Sistema Bike Sampa é composto de estacdes inteligentes, conectadas a uma
central de operagdes via wireless, alimentadas por energia solar, distribuidas em pontos
estratégicos da cidade de S&o Paulo, onde os clientes cadastrados podem retirar uma
bicicleta, utiliza-la em seus trajetos e devolvé-la na mesma ou em outra Estacéo.

O projeto tem como objetivo:

Introduzir a bicicleta como modal de transporte pablico saudavel e ndo poluente;
e Combater o sedentarismo da populacéo e promover a pratica de habitos saudaveis;
e Reduzir os engarrafamentos e a poluicdo ambiental nas areas centrais das cidades;
e Promover a humanizagdo do ambiente urbano e a responsabilidade social das

pessoas.

5.3.2.3. CicloSampa - Sédo Paulo

Ainda na cidade de Sao Paulo, temos o programa a unido perfeita entre
mobilidade, sustentabilidade e qualidade de vida. As bicicletas do
projeto CicloSampa oferecem aos paulistanos uma forma rapida e ecologica de se
locomover pela cidade e deslocar-se em S&o Paulo agora ficou mais facil. Esse presente
oferecido ao cidaddo é uma iniciativa da Prefeitura de S&o Paulo, com o apoio
da Bradesco Seguros e do Movimento Conviva. A Bradesco Seguros é a patrocinadora
da Ciclofaixa de Lazer de S&o Paulo ha 7 anos e, atualmente, sdo 120,7 km de ciclofaixa
por toda a cidade. A Ciclofaixa de lazer funciona todos os domingos e feriados nacionais
das 7h as 16h.

Figura 27: CicloSampa, parceria entre Prefeitura de S&o Paulo e Bradesco Seguros.

Fonte: Triunfo Eventos & Comunicacdo (2012)
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5.3.3. Criacao de Rotas Turisticas na zona rural

Atualmente, tendo em vista o crescimento de praticantes de ciclismo e mountain
bike em todo o local, seria interessante se unir com o0s praticantes das modalidades e
elaborar um projeto de Rotas Turistica a serem realizadas de bicicletas, uma vez que em
nosso municipio existe um grande potencial para a atividade devido ao seu relevo
acidentado e as belas paisagem que um passeio de bicicleta na zona rural nos proporciona,
com morros e planicies, corredeiras, rios e cachoeiras, além de uma infinidade de
propriedades rurais que poderiam comercializar alguns produtos da “roc¢a”, ou ainda dar
suporte aos ciclistas.

A elaboracgéo, assim como na cidade, deveria envolver toda a sociedade como
forma de adesdo dos municipes e ainda utilizar do conhecimento da populacdo autdctone
para a elaboracéo de trilhas e vias ja existentes que possam proporcionar aos USUArios o
melhor caminho e destacando os pontos turisticos de cada rota e suas dificuldades,
proporcionando uma atividade de prazer aos visitantes e trazendo um maior nimero de
turistas para Descalvado.

Além disso, com a ajuda do aplicativo Strava, os ciclistas mapeiam suas rotas,

podendo ainda ser um aliado na criacdo dessas trilhas, conforme mostrado na Figura 28

abaixo.

Figura 28: Mapa de rotas utilizadas por ciclistas na zona rural.

~ Fonte: Strava (2017)
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5.3.4. Intervencdes na arquitetura da cidade
Pode haver medidas a serem tomadas na cidade, visando uma maior seguranga
aos usuarios de bicicleta. Neste topico, serdo citadas e ilustradas algumas, considerando
algo de devida eficécia contra acidentes envolvendo ciclista e veiculos motorizados, bem

como o furto de bicicletas.

5.3.4.1. Paraciclos e bicicletarios
A instalacdo de paraciclos e bicicletarios é considerado de importante para dar
maior seguranga aos ciclistas, sendo que ndo séo todos os lugares que possuem formas
seguras de estacionar suas bicicletas. Disponibilizando meios de se fazer isso, seria um
atrativo a mais para que 0s usuarios pudessem deixar suas bicicletas em seguranca para
realizar suas atividades. Na Figuras 29, estdo alguns exemplos de mecanismos de apoio

ao ciclista.

Figura 29: Paraciclo instalado em pracas para seguranga contra roubo.

Fonte: CE

49



5.3.4.2. Sinalizacéo
A sinalizacdo nas vias é de suma importancia para a concretizacdo e sucesso
desse projeto. Deste modo tanto os veiculos motorizados como bicicletas e pedestres
poderdo ter maior atencdo, aumentando a seguranca para todos e evitando acidentes.
Alguns exemplos de sinalizacdo que podem ser adotados tanto verticalmente (Figura 30)

quanto horizontalmente (Figura 31).

Figura 30: Exemplo de sinalizacdo vertical para ciclovias.

Fonte: Solucdes para Cidades (2015)

5.3.4.3. Mudancas na pavimentacéo das vias
Existem maneiras de se reduzir a velocidade de veiculos motorizados diferentes
das mais usuais atualmente, como os redutores tipo lombada ou por radares. Pode-se
adotar outras maneiras de reduzir a velocidade por toda a via de trafego, trazendo maior
seguranca aos ciclistas que utilizam a ciclovia.

Figura 31: Exemplo de ciclovia bidirecional, sendo ainda
sinalizada com faixa de pedestres.

Fonte: Gazeta Pinheiros (2012)
A proposta é uma alteracdo na pavimentagdo ao longo da ciclovia, alterando para

bloquetes em substituicdo & pavimentacdo asféltica utilizada normalmente. A escolha de uma
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pavimentacéo diferente, com algumas pequenas irregularidades ao transitar pela via, proporciona
a sensacao ao condutor do veiculo automotor um leve desconforto, fazendo-o diminuir a
velocidade de seu veiculo, como observamos na Figura 32.

Figura 32: Alteracdo da pavimentagdo asfaltica para bloquetes,
como forma de reduzir a velocidade de transito.

Fonte: Geraldo Traldi (2015)
Ainda ¢ possivel instalar obstaculos pela via como forma de aumentar a atencdo dos

condutores, fazendo-o diminuir a velocidade que trafega pela rua, sendo necessario

Figura 33: Chicana como forma de reduzir a velocidade da via.

desviar de tais obstaculos, como chicanas, estrangulamento das vias e estreitamento das

mesmas, como podemos ver nas Figuras 33 e 34.
Fonte: Geraldo Traldi (2015)
Fonte: Geraldo Traldi (2015)

Figura 34: Estrangulamento da via como forma de reduzir a velocidade dos
veiculos automotores.
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6. CONCLUSAO

Ao analisar a atual situacdo de Descalvado a respeito de mobilidade urbana,
nota-se a existéncia de varias problematicas que poderiam ser evitadas e minimizadas,
como por exemplo locais para estacionar os carros na regido central do municipio, onde
por muitas vezes 0s municipes os estacionam a alguns quarteirdes de distancia, tendo que
se deslocar até o destino especifico a pé. O grande nimero de habitantes por veiculos
pode ser notado ao se comparar com outras cidades de maiores dimensdes e em nimero
de habitantes, ficando atras apenas da capital.

Outro ponto a ser salientado € a crescente procura da populacdo pela realizacdo
de atividades fisicas, qualidade de vida e habitos saudaveis, sendo que em muitos casos
0 uso da bicicleta como meio de lazer € uma forma de atingir seus anseios e objetivos.

Desse modo, conclui-se que seria de grande interesse a implantacdo de um Plano
de Mobilidade Urbana, incluindo a existéncia de ciclovias para dar mais seguranca aos
usuarios, tanto para aqueles que utilizam bicicletas para lazer, como para aqueles que a
utilizam para locomocdo até o trabalho e escolas. Desta forma, sera oferecido maior
seguranca e acessibilidade aos usuarios, atraindo cada vez mais um maior nimero de
adeptos.

Para tal implantacdo, deve-se integrar de forma totalitaria 0 maior namero de
municipes, bem como incluir de maneira abrangente a iniciativa privada e ter o governo
municipal como meio de viabilizar essa medida, fazendo assim com que 0 projeto possa

se concretizar.
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