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ABSTRACT

The present work proposes to investigate the forms of the Integrated Cycling Master Plan
of Porto Alegre (PDCI-POA), when materialized in the city of Porto Alegre, RS. In 2009,
through the Law 626/2009, the PDCI-POA was approved, proposing 495km of cycle
network for the city. However, by the end of 2019, only about 48,72 km of bike lanes were
implemented. As a theoretical basis for this work, three themes were studied
concentrating on the transport by bicycle: urban mobility, urban planning and the urban
landscape as the place where the PDCI-POA materialized. Focusing on studies of the city's
cycle network, based on georeferenced data, the study identified that the central region of
Porto Alegre offers a greater number of cycle lanes compared to other areas of the city.
Such investment is justified when analyzing data on population density and the job rate,
as well as urban equipment and points of interest located in this area. In the last few years,
bike lanes have been built through the urban counterpart system, whether in the central
or peripheral areas. Based on the concepts and methodologies proposed by Lynch (1960),
Cullen (1961) and Salingaros (1998), analyses were carried out in four selected cycle
infrastructure in which it was found that in areas with greater purchasing power,
regardless of their geographic location, the bicycle infrastructure has higher quality than
in lower-income regions. In addition, it should be noted that bike lanes are not connected
and, therefore, do not configure an articulated cycle network. With two years to the
deadline for the PDCI-POA implementation, a propositional investigation was prepared,
listing possible actions for priority implementation. From the analyzes, it was possible to
reflect about the cycling laws implementation process in Porto Alegre, as well as
questioning the mechanisms that materialize the urban landscape.

Keywords: bicycle; urban landscape; urban planning; urban mobility.



RESUMO

O presente trabalho se propoe a investigar as formas assumidas pelo Plano Diretor
Cicloviario Integrado, o PDCI-POA, quando materializado no municipio de Porto Alegre,
RS. Em 2009, através da Lei 626/2009, foi aprovado o PDCI-POA, propondo 495km de
malha cicloviaria para a cidade. Entretanto, até o final do ano de 2019, apenas cerca de
48,72 km de ciclovias/ ciclofaixas haviam sido implementados. Como base teoérica para
este tudo, foram estudadas trés tematicas sobre a bicicleta como meio de transporte: a
mobilidade urbana, o planejamento urbano e a paisagem urbana como local da
materializacdo do PDCI-POA. A partir de estudos da malha cicloviaria da cidade, através
de dados georreferenciados, o trabalho identificou que a regiao central de Porto Alegre
oferece um maior nimero de ciclovias e ciclofaixas. Tal investimento se justifica quando
analisados dados de densidade populacional e nimero de postos de emprego, bem como
de equipamentos urbanos e pontos de interesse localizados na area. Nos tltimos anos,
ciclovias e ciclofaixas foram executadas através do sistema de contrapartida urbana, sejam
estas na area central ou periférica. A partir dos conceitos e metodologias propostos por
Lynch (1960), Cullen (1961) e Salingaros (1998) foram realizadas analises em quatro
trechos de infraestrutura cicloviaria nas quais identificou-se que em areas com maior
poder aquisitivo, independentemente de sua localizacdo geografica, a infraestrutura
cicloviaria apresenta maior qualidade do que em regioes de menor renda. Além disso,
destaca-se que as ciclovias e ciclofaixas existentes ndo sao conectadas e, portanto, nao
configuram uma rede cicloviaria articulada. Tendo em vista o horizonte temporal de dois
anos para o encerramento do prazo para a implementacao do PDCI-POA, foi elaborada
uma investigacao propositiva, elencando possiveis a¢coes para implementacao prioritaria.
A partir das analises realizadas, foi possivel refletir quanto ao processo de implementacao
da legislacao cicloviaria em Porto Alegre, bem como questionar os mecanismos que a
materializam na paisagem urbana.

Palavras-chave: bicicleta; paisagem urbana; planejamento urbano; mobilidade urbana.
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INTRODUCAO &



1.1 JUSTIFICATIVA

Atualmente, a bicicleta vem ganhando cada vez mais espaco nas discussoes sobre
mobilidade urbana, no mundo e no Brasil. Em Porto Alegre nao é diferente e, desde 2009,
o Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre (PDCI-POA) vigora como principal
instrumento de implementacao da politica ciclovidria no municipio. No entanto, mesmo
em vigor desde a aprovacao Lei n. 626/2009, pouco tem sido feito para efetiva-lo, na

pratica.

Este trabalho pretende colaborar para os estudos sobre mobilidade por bicicleta
(ciclomobilidade), através da analise do PDCI-POA e da materializacao deste nos ultimos
dez anos, considerando o periodo de vigéncia da Lei 626/2009 e do PDCI-POA, além da

infraestrutura cicloviaria executada em Porto Alegre.

Diversos sao os estudos sobre a bicicleta, seja em Porto Alegre ou no Brasil. O que se
pretende aqui € verificar como é materializada a paisagem cicloviarial, considerando as
diretrizes e a lei do PDCI-POA.

Em um ambito pessoal, a justificativa para esta pesquisa surge a partir de vivéncias como
ciclista urbano, em Porto Alegre, quando foi possivel identificar mudancas, bem como a
necessidade de diretrizes e normas cicloviarias mais efetivas, tendo em vista a crescente

utilizacdo da bicicleta na cidade.

1.2 CONTEXTO

A crescente urbanizacao leva a maior parte da populacao a viver em areas urbanas,
gerando cidades cada vez mais espraiadas. Neste contexto, questOes referentes a
mobilidade se apresentam como problemas a serem consideradas. Com milhares de
deslocamentos realizados diariamente, tornam-se necessarias solucoes para as distancias
cada vez mais extensas e para os trajetos cada vez mais lentos, especialmente nos

populosos paises latino-americanos (MACHADO, 2019).

1 Entende-se, por paisagem cicloviaria, a infraestrutura cicloviaria existente, ou seja, as ciclovias e ciclofaixas e seus
elementos definidores, tais como: sinalizacao, segregadores, equipamentos auxiliares, piso, vegetacao e iluminacao.
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No Brasil, desde a metade do século XX, o espaco urbano comecou a ser estruturado em
funcdo da adocao do veiculo automotor como modelo de transporte, que, através das
politicas publicas, transformou radicalmente a paisagem das cidades brasileiras
(MACEDO, 2012).

No entanto, segundo o Relatorio Geral de 2016 "Sisterna de Informacoes da Mobilidade
Urbana da Associacao Nacional de Transportes Piblico - Simob/ANTP", publicado em
2018, nos ultimos anos as frotas de automoéveis e motocicletas cresceram
exponencialmente. Em contrapartida a esse crescimento, houve um aumento na oferta de

infraestrutura cicloviaria em diversas cidades.

Silva (2014), ressalta que este movimento, em prol do uso da bicicleta como meio de
transporte, tem relacdo direta com a problematica ambiental. Dados (apresentados a
seguir e extraidos do Simob/ANTP, 2018) revelam que a bicicleta, em crescente uso, ainda
¢ um meio de transporte relativamente pouco utilizado. Entretanto a busca por solugoes

ambientais de qualidade reforca a necessidade de politicas que estimulem seu uso.

No gréafico 1, Figura 2, é possivel observar a distribuicao do “percentual de viagens por
meio de transporte”. Andar a pé ainda é o principal meio de deslocamento, enquanto o

automovel se aproxima do percentual de viagens, via transporte coletivo.

Figura 2: Dados de transporte no Brasil: distribuicdo de viagens por modal e emissées de GEEs.

Grdafico 1:Viagens por meio de transporte no Brasil Grafico 2: Poluentes do efeito estufa emitidos no Brasil

4%

1 A pé m Transporte Coletivo m Automovel m Motocicleta ® Bicicleta mAutomovel ®Onibus = Motocicleta

Fonte: ANTP (2018)



O grafico 2 da Figura 2 apresenta dados sobre emissoes de gases poluentes no setor de
transportes. No gréafico, fica evidente que os veiculos movidos a combustiveis fosseis
representam a maior fonte de emissoes de gases poluentes: automéveis, 6nibus, motos.
Em estudo realizado pelo Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA em 2017, 0s carros

representavam 72,6% das emissdes GEEs na cidade de Sao Paulo2.

Para Machado (2019), as politicas de mobilidade incentivam a inddastria automobilistica
através de isencao de impostos, por exemplo. Mas, ao mesmo tempo, elas vém associadas
a ideia da necessidade de cuidar do Planeta, transferindo, muitas vezes, esta

responsabilidade para os cidadaos.

Através do incentivo a adocao de atitudes mais sustentaveis, os deslocamentos através de
meios de transporte nao poluentes surgem como uma alternativa ou um "um estilo de
vida", como é o caso da "cultura da bicicleta". (BAUMAN, 1998 apud MACHADO, 2019)

A mobilidade cicloviaria tem sido pauta de inimeros debates, e um tema recorrente nas
discussoes sobre as politicas publicas de mobilidade no Brasil, intensificadas apos a
aprovacao da Lei 12.587/12, que institui a PNMU - Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e incentiva o uso de transportes limpos e nao poluentes, em especial os meios de
transporte ativo3, como a bicicleta. Juntamente com o ato de caminhar, é considerada o
principal meio de transporte ativo e, portanto, politicas publicas de mobilidade por

bicicleta se fazem necessarias.

Diversas cidades brasileiras vém implantando ciclovias e ciclofaixas nos altimos anos.
Uma das pioneiras foi a cidade de Porto Alegre que promulgou, em 2009, a Lei 626/2009
instaurando o PDCI-POA. Porto Alegre, capital do Estado do Rio Grande do Sul, possui
cerca de 1.483.771 habitantes, segundo estimativa do IBGE para o ano de 2019.
Considerando que no ano de 2018 o municipio possuia uma frota total de 808.282

veiculos motorizados, constata-se que ha aproximadamente um veiculo para cada dois

2 Matéria veiculada no site Exame no dia 25 de maio de 2017. Acesso em: 22/maio/2019. Disponivel em:
https://exame.abril.com.br/brasil/carros-representam-726-da-emissao-de-gases-efeito-estufa-em-sp/

3 A Associacao Transporte Ativo é uma Organizacdo da Sociedade Civil voltada para qualidade de vida através da
utilizacao de meios de transporte a propulsao humana nos sistemas de transito. Segundo a definicao da ONG brasileira
homonima, sao transportes ativos os meios de transporte a propulsao humana, ou seja, aqueles que permitem a
mobilidade das pessoas pela forca de seu corpo: bicicletas, pedestres, triciclos, patins, skates, patinetes, cadeiras
de rodas, entre outros. Mais informacoes dispoiveis em: <http://transporteativo.org.br>



habitantes, representando um alto indice de motorizacao, semelhante aos paises de

primeiro mundo (ANTP, 2018).

Em 2019, com 69,4% das suas vias urbanizadas (OBSERVAPOA, 2018), a cidade conta
com aproximadamente 46,37 quilometros (km) de infraestrutura cicloviaria que, no
entanto, representa menos de dez por cento do projeto proposto pelo PDCI-POA. Segundo

a Lei 626/2009, os 495 km previstos pelo plano deverao ser executado até o ano de 2022.

1.3 TEMA

Reconhecendo a importancia da avaliacdo das politicas publicas de mobilidade e,
particularmente, as propostas pela politica cicloviaria em Porto Alegre, investiga-se no
presente trabalho, a Lei do PDCI-POA e o que dela vem sendo executado nos tltimos dez
anos, considerando as diretrizes propostas pelo plano e a materialidade alcancada a partir

da implementacao dos trechos de ciclovias e ciclofaixas existentes na cidade.

1.4 QUESTAO DA PESQUISA

A pesquisa busca identificar a materializacio do PDCI-POA na cidade de Porto Alegre,
analisando o proposto pelo plano e, também o que é executado e que configura a paisagem
cicloviaria, constituindo o objeto de anélise. Portanto, as questoes da pesquisa sao: A
infraestrutura cicloviaria vem sendo implementada nas areas de maior demanda da
populacao (considerando, em especial os postos de emprego e a densidade populacional)?
Onde e de que maneira estao sendo executadas as ciclovias (e o que justifica a implantacao

nestas localizacoes)?

1.5 OBJETIVOS

1.5.1 Objetivo Geral:

Verificar a implementacao da Lei e das Diretrizes propostas no Plano Diretor Cicloviario

Integrado de Porto Alegre (PDCI-POA), analisando a paisagem cicloviaria.



1.5.2 Objetivos Especificos:

1. Examinar a Lei 626/2009 e o PDCI-POA, em sua materialidade, considerando

o contexto de sua criacao e implementacao;

2. Identificar graficamente, através de mapas, as areas de maior concentracao de

trechos de infraestrutura cicloviaria, suas conexoes;

3. Relacionar, através de mapas, os polos de concentracao de atividades e de

concentragao populacional com a infraestrutura cicloviaria existente;

4. Apontar as caracteristicas das ciclovias e ciclofaixas onde as mesmas foram

implementadas, analisando trechos externos a area central da cidade;

5. Elencar acOes prioritarias quanto a implementacdo de acOes para
materializacdo do PDCI-POA visando a promocao de um sistema cicloviario

efetivo e eficiente.

1.6 SINTESE METODOLOGICA

A presente pesquisa, de carater exploratorio, é norteada pelos objetivos acima
apresentados. Para atingi-los diferentes procedimentos foram adotados e, para
compreensao destes, é necessario primeiramente compreender a abordagem e a natureza

da pesquisa.

A abordagem adotada é qualitativa. As pesquisas qualitativas buscam explicar os porqués
sem quantificacoes, através da analise de dados nao-métricos (GERALDT; SILVEIRA,
2009).

Quanto a natureza, é possivel definir este trabalho como uma pesquisa aplicada. Segundo
Geraldt e Silveira (2009, p.35), a pesquisa aplicada "objetiva gerar conhecimentos para
aplicacdo pratica, dirigidos a solu¢do de problemas especificos. Envolve verdades e

interesses locais".

Definidas a abordagem e a natureza, foram considerados os objetivos da pesquisa para

classifica-la, segundo Gil (1991), como pesquisa exploratéria. De acordo com as defini¢oes



daquele autor, tais pesquisas visam explicitar questOes sobre pontos relevantes,
evidenciando diferentes aspectos sobre o fato estudado, de forma flexivel. Gil (1991)
sugere que pesquisas exploratorias envolvem procedimentos tais como levantamento
bibliografico, documental e analise de exemplos, dentre outros. Estes procedimentos
visam o entendimento de diferentes aspectos do objeto e/ou o fato de estudo. No caso
deste trabalho tais procedimentos foram adotados tanto para analise da legislacao quanto
para a revisao teorico-conceitual e, também, no estudo e no levantamento fotografico dos
percursos realizados. Com base na revisao teorico-conceitual, apresentada no Capitulo 2,
foram adotados procedimentos que buscam alcancar os objetivos da pesquisa,

apresentados no Quadro 1:

Quadro 1: Sintese metodoldgica associada aos objetivos da pesquisa.

OBJETIVO

Examinar a Lei 626/2009 e o
PDCI-POA, em sua
materialidade, considerando o
contexto de sua criacao e
implementacao.

Identificar graficamente,
através de mapas, as areas de
maior concentracao de trechos

de infraestrutura cicloviaria,
suas conexoes.

Relacionar, através de mapas,
os polos de concentracao de
atividade e de concentracao

populacional com a
infraestrutura cicloviaria
existente.

Apontar as caracteristicas das
ciclovias e ciclofaixas onde as
mesmas foram implementadas,
analisando trechos externos a
area central da cidade.

Elencar agoes prioritarias
quanto a implementacao de
acoes para materializacao do
PDCI-POA visando a promogao
de um sistema cicloviario
efetivo e eficiente.

ELEMENTOS PARA ANALISE

Documento da Lei
626/2009 + Relatorio Final
do PDCI-POA

Malha Cicloviaria de Porto
Alegre (Projetada e
executada) + Mapa do
municipio de Porto Alegre.

Malha Cicloviaria de Porto
Alegre (Projetada e
executada) +
equipamentos atratores e
dados estatisticos
georreferenciados.

Casos Estudados: Ciclovias
e ciclofaixas fora da regiao
central de Porto Alegre -
RS.

Conjunto dos elementos
analisados anteriormente

METODO DE ANALISE

Pesquisa Bibliografica e
Documental.

Estudo dos mapas da
malha cicloviaria em
relacéo as distancias e
aos bairros e regioes.

Softwares SIG para
analise dos elementos e
sua relacao com a malha

cicloviaria e seu
entorno.

Analise visual dos
elementos da paisagem
cicloviaria.

Desenho propositivo de
acoes sobre o Mapa
Cicloviario existente.

Fonte: elaborado por MELLO NETO, R. (2020)

BASES TEORICAS

Lei 626/2009,
Relatorio Final do
Plano Diretor
Cicloviario
Integrado de Porto
Alegre (2008)

Teoria da Teia
Urbana, Nikos
Salingaros (1998)

Elementos da
Paisagem,
Kevin Lynch (1960)

Percepcao da
Paisagem,
Gordon Cullen
(1961)



A metodologia esta dividida em trés partes, considerando os objetivos especificos desta

pesquisa. Tais partes foram desenvolvidas a partir dos passos descritos abaixo.

1.6.1. Andlise da legislacdo cicloviaria vigente no municipio de Porto Alegre: foi
examinada através de pesquisa bibliografica e documental. Utilizando tais procedimentos,
foram identificadas noticias, pesquisas e producoes académicas com dados e estatisticas
sobre o sistema cicloviario do municipio. Estas informacbdes foram analisadas e
relacionadas com as politicas puablicas previstas pela legislacdo com o intuito de verificar
a aplicacao do PDCI-POA.

1.6.2. Analise e identificacdo das caracteristicas, através da elaboracao de mapas

tematicos, das areas com infraestrutura cicloviaria em Porto Alegre - RS.

1.6.2.1. Mapeamento dos polos de concentracdo populacional e de atividades:
foram utilizados dados estatisticos (Censo IBGE, ObservaPOA, FEE) sobrepostos a
malha cicloviaria do municipio que foram correlacionados graficamente com os
principios da teoria da teia urbana: nds, conexodes e hierarquias. Esta etapa foi

desenvolvida com auxilio de softwares SIG4.

1.6.2.2. Para identificar as potencialidades da malha cicloviaria de Porto Alegre
foram utilizados os trés principios estruturais presentes na Teoria de Teia Urbana
de Nikos Salingaros (1998). Estes principios permitem a analise macro da malha
(cicloviria) existente e proposta para o municipio (de Porto Alegre), sendo eles:
nos, escalas e hierarquias. Partindo da anéalise destes principios em sobreposicao a
malha cicloviaria, torna-se possivel identificar os principais pontos de interesse

para a expansao e estruturacao da malha cicloviaria do municipio.

1.6.3. Anadlise de infraestruturas cicloviarias implementadas em regides fora da area
central de Porto Alegre - RS, com o intuito de apontar as caracteristicas da paisagem

cicloviaria existente.

4SIGs (Sistemas de Informacdes Geograficas), também denominados como GIS (Geographic Information System), sao
programas computacionais para analise, manipulacao e geracao de dados georreferenciados.



1.6.3.1. Foram selecionadas e definidas quatro infraestruturas cicloviarias,
considerando-se a localizacdo, a infraestrutura existente e caracteristicas

demograficas e socioeconémicas da area/bairro.

1.6.3.2. Para cada uma das ciclovias e ciclofaixas foram estabelecidos percursos,
realizados nas ciclovias e ciclofaixas, com o intuito de perceber quais elementos que

compoe a paisagem do usuério de tais infraestruturas.

1.6.3.3. Para estas analises foram elencados elementos que constituem a
infraestrutura cicloviaria. Tais elementos foram identificados e classificados com
base na Lei 626/2009 e nas diretrizes propostas pelo PDCI-POA, além de dados e
padroes extraidos de guias, manuais e literatura especializada. A partir desta

classificam, eles foram verificados e analisados nos percursos realizados.

1.6.3.4. Foram verificados, também, os cinco elementos estruturadores da
percepcao da paisagem propostos por Lynch (1960) em seu livro "A Imagem da

Cidade": limites, bairros, vias, marcos e pontos nodais.

1.6.3.4. Foi realizada, por fim, a apreciacao visual da paisagem de cada um dos
percursos realizados nas quatro infraestruturas cicloviarias, analisando-os a partir
da metodologia de visao serial proposta por Gordon Cullen (1961). Varios dos
temas apresentados pelo autor foram identificados e descritos textual e
graficamente, e de desenhos sobre as imagens captadas nos percursos realizados

nas ciclovias e ciclofaixas.

A partir deste conjunto de andlises foi elaborado um mapa sintese propositivo,

apresentado junto as consideracoes finais deste trabalho.

A etapas metodologicas e as diferentes escalas de analises adotadas podem ser observadas
na Figura 3. Descricoes mais aprofundadas sobre os métodos e procedimentos adotados

serao apresentadas no Capitulo 3 desta dissertacao.
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Figura 3: Etapas da metodologia e escalas de andlise
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Fonte: elaborado por MELLO NETO, R. (2020)



1.7 ESTRUTURA

O presente trabalho esta estruturado em cinco capitulos, além das referéncias
bibliograficas e anexos. O primeiro capitulo, a Introducdo, apresenta, justifica e
contextualiza a tematica do trabalho, além de apresentar os objetivos e, resumidamente o
meétodo e estrutura adotados. Os trés seguintes capitulos correspondem as etapas tedrica,

pratica e analitica da pesquisa desenvolvida.

O segundo capitulo apresenta a revisao histérico-conceitual. Com o intuito de embasar as
analises e discussoes, buscou-se, num primeiro momento, abordar trés tematicas centrais
nas discussOes sobre bicicleta como meio de transporte e infraestrutura cicloviaria:
mobilidade urbana, planejamento urbano e paisagem urbana. Estas tematicas foram
relacionadas com a tematica da central da pesquisa, a fim de prover o arcabouco teérico

sobre a paisagem cicloviaria e as politicas de mobilidade por bicicleta.

O terceiro capitulo descreve a metodologia da pesquisa, onde serao abordados os
procedimentos metodologicos para o atingimento dos objetivos, de forma aprofundada.
Ja no quarto capitulo é apresentado o contexto da ciclomobilidade em Porto Alegre, RS,

caso estudado neste trabalho

O Capitulo cinco apresenta as andlises realizadas. Neste capitulo, sdo apresentadas as
discussoes quanto a Lei do PDCI-POA e sua materialidade, bem como os estudos
referentes a malha cicloviaria existente no municipio de Porto Alegre e as analises da
infraestrutura cicloviaria nos quatro percursos realizados para este trabalho. Encerrando
este capitulo, é apresentada uma proposta para implementacao prioritaria do PDCI-POA,

considerando a malha existente atualmente.

As Consideracoes Finais sobre as analises sdo apresentadas no capitulo seus, bem como
os apontamentos para os encaminhamentos futuros. Apos este capitulo, seguem as

Referéncias Bibliograficas, configurando o sétimo capitulo.
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Este capitulo, ao estabelecer definicGes e conceitos, busca o entendimento das questGes
pertinentes a esta pesquisa. Para tanto, foram abordados conceitos e teorias a fim de embasar o
estudo, sendo este estruturado a partir de trés tematicas centrais, como é possivel identificar na
Figura 4: Mobilidade Urbana, Planejamento Urbano e Paisagem Urbana. O viés adotado na
abordagem de cada um destes eixos vai ao encontro do tema central do trabalho: a bicicleta como

meio de transporte e os efeitos da materializacao das politicas cicloviarias na paisagem urbana.

Figura 4: Conceitos-chave

Fonte: Elaborado por MELLO NETO, R. (2020)

2.1 MOBILIDADE E BICICLETA

2.1.1 Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana é um tema amplo, que vai além do debate sobre
transporte urbano e abrange questoes de desenvolvimento urbano, como
o uso e a ocupacao do solo. A satide e a qualidade de vida das pessoas estao
intimamente ligadas as suas condi¢oes de locomocao cotidiana. Por isso a
importancia de se buscar modelos de cidades sustentaveis. (BRASIL 2016,
p.11)



Por certo que a mobilidade urbana interfere diretamente na vida da populacao das cidades
e, considerando o sistema de mobilidade como um elemento de fundamental importancia
nas cidades em diversos aspectos, conforme defende Telles (2005, p.65) ao afirmar que "o
direito a mobilidade, questdo que se prende cada vez mais com o direto ao emprego, a
habitacdo, a cultura, a educacdao, aos divertimentos... enfim, a cidade, serd sem duvida

0 novo conceito de uma nova Cultura de Mobilidade".

A cultura de mobilidade apontada por aquela autora esta relacionada as diversas formas
de deslocamentos que ocorrem nas cidades. Tais deslocamentos dependem de
caracteristicas pessoais individuais, como renda, escolaridade, faixa etaria e género.
Aspectos familiares também interferem na mobilidade e, portanto, a renda familiar, a
posse - ou nao - de veiculos e a composicao familiar sdo aspectos que também devem ser
considerados. A materializacdo da mobilidade urbana se da através da presenca de
infraestrutura urbana destinada para tal fim, bem como da oferta de meios de transporte

para a realizacao dos deslocamentos destes distintos perfis e grupos. (MACHADO, 2019).

Quanto aos meios de transporte, estes podem ser classificados de formas distintas: quanto
ao uso, podendo ser individual ou coletivo e quanto a natureza legal, podendo ser privado
ou publico. Os meios de transporte individuais sdo aqueles que permitem que uma pessoa
viaje sozinha e podem ser motorizados (como carros, motocicletas e taxis) ou nao
motorizados (como bicicletas ou os deslocamentos a pé). JA os meios de transporte
coletivos sdo aqueles que permitem o uso simultaneo por varias pessoas, como Onibus,
metro, vans (VASCONCELLOS, 2012).

Mobilidade urbana, portanto, corresponde as necessidades de deslocamentos de pessoas
e bens, considerando o territorio urbano e as atividades nele desenvolvidas por pessoas e
agentes economicos (VASCONCELLOS, 1996).

Machado (2019) reforca que cabe ao Estado a oferta de infraestrutura urbana e a
regulamentacdo dos meios de transporte. Quanto a oferta dos meios de transporte, esta
pode ser delegada aos individuos, no caso da bicicleta e do automovel por exemplo, ou as

empresas, através da administracao e provisao de 6nibus coletivos urbanos, por exemplo.



Diversos sao os problemas relacionados a mobilidade urbana e a resolucao destes passa
diretamente pela organizacao fisica da cidade e pelas estratégias de desenvolvimento
urbano. O espaco urbano, assim como todo espaco social, é produzido e depende dos

"produtos” que o constituem — as ruas, os edificios, as pracas, etc. (VILLACA, 1998)

Para Villaca (1998, p.72), as escolhas em relacao aos usos e deslocamento do/no espaco
urbano dependem, também, da localizacao das ruas, pracas, edificios. Para o autor, a
localizacdo é, popularmente, reconhecida como o ponto (onde estd inserida
geograficamente a loja, o edificio, etc.) e tem uma relacao direta com a acessibilidade.

Desta forma, ¢ a acessibilidade aos pontos que determina o valor de uso da terra.

A localizacao/o ponto e a acessibilidade estao diretamente conectados com a mobilidade
urbana. As politicas publicas de mobilidade colaboram (ou nao) para a melhoria da
acessibilidade e, por consequéncia, alteram estes pontos, podendo modificar, assim, seus

usos, precos e atributos (VILLACA, 1998).

Vasconcellos (1996, p. 31), ao analisar conceitos definidos por autores como Moseley
(1977) e Portugalli (1980), conceitua a acessibilidade nao apenas como um atributo para
cruzar espacos, mas sim para chegar a destinos. A acessibilidade é entendida, portanto,

como um aspecto fundamental para a escolha da localizacao de equipamentos na cidade.

E importante destacar que o grau de acessibilidade varia de acordo com o meio de
transporte utilizado, sendo consideravelmente diferente conforme o meio de transporte
utilizado. Neste sentido, Villaca (1998, p.79) afirma que as vias de transporte influenciam
diretamente nas transformacoes e localizacoes de pontos de interesse, impactando nao

apenas na cidade, mas sugerindo possiveis expansoes do tecido urbano.

As expansoes do tecido urbano, até a década de 1970, eram as areas ocupadas por bairros
de baixa renda. Foi a partir da difusdo do automoével, iniciada nos anos 50, e da
consequente ampliacao da acessibilidade por parte dos usuérios deste meio de transporte

que as camadas mais ricas também comecaram a ocupar as areas mais distantes do centro.

Vasconcellos (1996) relembra que, a partir dos anos sessenta no Brasil, com a expansao
do perimetro urbano, muitas cidades comecaram a crescer de forma desordenada,

ocasionando a queda da qualidade de seus sistemas de mobilidade. O autor afirma que,



paulatinamente, o pais passou de um sistema com énfase em modais movidos a
eletricidade (trens e bondes) para um sistema baseado em meios de transporte publicos e
privados - dependentes de combustiveis fosseis. Essa mudanca acarretou o aumento dos
custos econdémicos, no agravamento dos problemas ambientais do planeta e na queda da

qualidade da mobilidade nos centros urbanos.

E evidente, contudo, que a o padrio de acessibilidade das metropoles brasileiras fortalece
a relacdo centro x periferia. Por certo que existem os mais variados tipos de segregacao
nas cidades, porém a distribuicdo de recursos (publicos e privados) no territério,
concentrados na area central, deixa claro que a periferia ainda é vista como segregadora
de classes sociais (VILLACA, 1998).

Para Campos (2012, p.32), a mobilidade urbana é "uma das principais estratégias de
ocupacao em uma perspectiva capitalista, visto que é através dos movimentos cotidianos
que se identificam centralidade que estabelecem, formalmente, a circulacao do capital,

bem como os conflitos resultantes".

As areas periféricas ocupadas por classes mais altas utilizam-se do automovel particular
para seus deslocamentos, reforcando o atual padrao de mobilidade, que "reproduz a
cultura urbanistica de forma espraiada e dispersa”, favorecendo "a exclusdo social, a
falta de controle, o impacto ambiental e, em geral, dificuldade de locomocdo da

populacao” (BRASIL, 2013, p.25).

Vasconcellos (1996, p.35), ao analisar dados de Sao Paulo, evidencia que a malha viaria é
ocupada de forma desproporcional, sendo as classes mais altas as mais beneficiadas. Para

o autor, a mobilidade cresce de acordo com a renda.

A expansao do tecido, seja para habitacao ou para outros usos relacionados a producao e
consumo, reforca a necessidade de um olhar atentos para a distribuicao das atividades no
territorio e para o uso do solo. E necesséario prover, para toda a populacio, acesso
adequado a toda cidade, mobilidade segura, diminuicao das emissoes de gases poluentes,
entre outros fatores que promovem um ambiente urbano mais sustentavel. Incentivar o
uso de meios de transporte nao motorizados e o adensamento em areas ja providas de

infraestrutura sao algumas medidas possiveis (BRASIL, 2016).



2.1.2. Mobilidade sustentavel

A cidade é uma matriz complexa e mutavel de atividades humanas
e efeitos ambientais. Planejar uma cidade autossustentavel exige
uma ampla compreensdo das relacoes entre cidadaos, servigos,
politicas de transporte e geracdo de energia, bem como seu
impacto total no meio ambiente local e numa esfera geografica
mais ampla. Se quisermos efetivamente criar essa nocao de
desenvolvimento sustentivel, entao todos esses fatores devem ser
entrelacados. Nao havera cidade sustentavel, do ponto de vista
ambiental, até que a ecologia urbana, a economia e a sociologia
sejam fatores presentes no planejamento urbano. (ROGERS, 2012,

p-32).

Desde 1966, o economista Kenneth Boulding recomendava que deveriamos enxergar o
planeta Terra como uma nave espacial - um sistema fechado, finito em recursos. Boulding
defendia que deveriamos parar de viver sem qualquer preocupacao com o uso dos recursos
e do territorio (ROGERS, 2012).

E esperado que até 2050 a populacdo do planeta quase duplique. No século XXI, sera
ainda maior a concentracao populacional nas cidades, tendo em vista que as atividades
econOmicas, sociais e culturais estao cada vez mais concentradas nas areas urbanas.
Habitacao, saude, educacao, transporte, cultura, lazer, alimentacao, empregos, seguranca,
infraestrutura e servicos basicos sao alguns dos desafios que estdo sendo e ainda serao

enfrentados nos préoximos anos (ONU HABITAT, 2017).

Considerando esse cenario, algumas a¢des vém sendo pensadas na busca da diminuicao
dos impactos no Planeta. A ONUS5, desde 1972, através da Conferéncia de Estocolmo®,
realizou diversos encontros em prol do desenvolvimento Sustentavel do Planeta, como as
reunioes ambientais a Eco-927, a Rio+108 no ano de 2002 e, em 2012, a Rio+209. Desde

entao, aconteceram diversos encontros tematicos e foram elaborados numerosos

> Organizacdo das Na¢ées Unidas (ONU), é uma organizacao intergovernamental criada para promover a cooperacao
internacional e trabalhar pela paz mundial e pelo desenvolvimento do planeta

¢ Conferéncia de Estocolmo: Primeira Conferéncia sobre o Desenvolvimento e o Meio Ambiente Humano. Organizada
pela ONU em 1972, em Estocolmo.

7 Eco-92 ou Rio 92. Conferéncia Mundial de Desenvolvimento e Meio Ambiente. Organizada pela ONU, ocorreu no
Rio de Janeiro em 1992.

8 Rio+10 ou Cupula Mundial sobre Desenvolvimento Sustentavel. Organizada pela ON, ocorreu em Joanesburgo, no
ano de 2002.

% Rio+20: Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Desenvolvimento Sustentavel. Organizada pela ONU em 2012, no Rio
de Janeiro.



documentos sobre a importancia da manutencao dos recursos do planeta, sendo um dos
mais recentes a Agenda 2030 para o desenvolvimento sustentavel. Elaborada em 2015, a
Agenda 2030 estabelece 17 objetivos a serem cumpridos até 2030 e acordados entre 193

paises.

Em consonancia com a Agenda 2030, a ONU Habitat publicou em 2018 a NAU - Nova
Agenda Urbana. O documento aponta diretrizes com o objetivo de transformar as cidades:
urbanizacao como promotora de direitos humanos; equidade no desenvolvimento urbano;
expansao da democracia a partir da participacao igualitaria entre homens, mulheres e
grupos menos favorecidos; Criacdo de ambientes de aprendizado e participacao popular
para inovacao nas cidades e; promocao da sustentabilidade ambiental (ONU HABITAT,
2017).

A questao da sustentabilidade ambiental nas cidades também esta presente no Acordo de
Paris, firmado em 2015 com o intuito de manter o aquecimento global abaixo dos 2°C. O
Acordo de Paris substitui o Protocolo de Kyoto, um grande marco nas questoes ambientais
e emissoes de gases poluentes, tendo como principal objetivo a reducao dos indices de

dioxido de carbono - CO2 na atmosfera (SILVA, 2014).

Essa gama de instrumentos evidencia a necessidade repensar o desenvolvimento do
planeta, na busca de solugOes sustentaveis para as cidades, ou seja, requer planejamento
e pressupoe o reconhecimento da finitude dos recursos naturais do planeta (SILVEIRA,

2010).

As cidades sao diretamente responsaveis pela escassez de recursos do planeta. As areas
urbanas ainda sao planejadas a partir de um modelo de expansao que prioriza o automével
e, por consequéncia, compromete areas de preservacao ambiental, desconsidera os custos
de infraestrutura e aumenta as distancias, sem considerar os meios de transporte

utilizados pela populacao (BRASIL, 2007¢).

Nas cidades latino-americanas, assim como na Africa e na Asia, o processo de urbanizacio
foi mais acelerado que no restante do planeta, causando um descompasso entre o grande
crescimento populacional e os avancos das politicas publicas voltadas ao planejamento
urbano (MACHADO, POLO e SANTOS, 2015).



O surgimento de periferias e a motorizacao nao planejada sao reflexos visiveis na maioria
das cidades destes continentes. A preocupacdo com esta tematica nas cidades vem se
intensificando, considerando que os meios de transporte representam um dos principais
poluidores do planeta, conforme afirma Boareto:
Segundo o International Transport Forumla OECD —
Organization for Economic Cooperation and Development, os
meios de transporte ocupam o segundo ou terceiro lugar entre os
principais responsaveis pelas emissdes de CO2 decorrentes da
utilizacdo de combustiveis fosseis, a depender da regido do planeta

considerada. Desses, os transportes privados e comerciais sao os
principais responsaveis. (BOARETO, 2010, p.48)

O autor nos mostra, também, que este nimero tende a crescer até 2050. Rogers (2012)
considera que o automovel foi o principal responsavel pela deterioracao da estrutura
social das cidades e alerta que elas vém sendo transformadas com o intuito de facilitar a

circulacao de carros.

Rogers (2012) exemplifica a problematica da mobilidade através de um estudo realizado
na cidade de Sao Francisco, nos Estados Unidos da América. Neste estudo, sao analisados

os impactos causados na vida social das pessoas pela presenca do automovel.

Comparando trés ruas de um mesmo bairro com diferentes intensidades de trafego, foi
possivel verificar que as interagOes sociais diminuem conforme aumenta a velocidade e

quantidade de automéveis na via.

Na Figura 5 é possivel compreender, através do esquema grafico representado, tais
dinamicas levantadas por Aplleyard (1969) que, posteriormente, foram revisitar e
analisadas por diversos autores, como é o caso de Rogers (2012). Para este autor, a
alienacdo urbana tem forte ligacdo com o uso de automoéveis para realizacdo dos
deslocamentos na cidade e, quanto menos intenso o transito de veiculos, maiores sao as

trocas e as interacoes sociais geradas.
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Figura 5: Andlise comparativa do fluxo de pedestres

TRANSITO LEVE

3 amigos por pessoa
6.3 conhecidos

TRANSITO MODERADO

1.3 amigos por pessoa
4.1 conhecidos

TRANSITO PESADO

0.9 amigos por pessoa
3.1 conhecidos

Fonte: APPLEYARD, D. (1969). Adaptado por MELLO NETO, R. (2020)

As questoes apontadas relativas a poluicao, relacoes nas cidades, superpopulacao nas
zonas urbanas e esgotamento dos recursos nao renovaveis do planeta sao alguns dos
efeitos da motorizacao massiva, conforme é possivel verificar no Quadro 2, elaborado por

Machado e Piccinini (2017).
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Quadro 2: Efeitos do Uso do automével no ambiente urbano

AMBIENTAIS SOCIAIS ECONOMICOS

Poluicao atmosférica Acidentes Congestionamentos

Alteracoes climaticas Impactos na saude (fisicos e Esgotamento de recursos nao
psicologicos) renovaveis e energia

Intrusao visual e estética Iniquidades Custos das infraestruturas de
transporte

Fonte: MACHADO, L.; PICCININ, L. (2017), a partir de LITMAN (2008). Adaptado por MELLO NETO, R. (2020)

E importante destacar que, através de estudos realizados em virtude dos efeitos da
massificacdo do uso do automével, torna-se possivel repensar o planejamento de
transportes. A partir dos anos 90, as questoes relacionadas a sustentabilidade comecaram
a ser consideradas e, aos poucos, o planejamento tradicional passou a introduzir aspectos
ligados a sustentabilidade, censurando o wuso indiscriminado do automovel e
incorporando a mobilidade ativa ndo motorizada como estratégia para o desenvolvimento
sustentavel, especialmente aquelas realizadas por bicicleta e a pé. Com esta mudanca, o
planejamento de transportes passa a ser denominado Planejamento da Mobilidade.
(MACHADO, 2019).

Carvalho (2016, p.19) sugere que "assim como se trabalha o desenvolvimento sustentavel
nas trés dimensoes principais — econémica, social e ambiental —, 0o mesmo pode ser feito
em relacdao aos sistemas de mobilidade". O autor apresenta de forma grafica como aplicar

os preceitos da sustentabilidade no contexto da mobilidade, conforme Figura 6.

Ao abordar as dimensodes ambiental, econdémica e social, a problematica da mobilidade
nas cidades adota uma outra visao, indo além de solucées para fluidez do trafego e

infraestrutura viaria.
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Figura 6: Dimensées da Mobilidade Urbana Sustentdvel

MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Fonte: CARVALHO, C.H. (2016)

Nessa dire¢ao, a mobilidade urbana sustentavel se insere num contexto mais amplo,
considerando, assim, que a sustentabilidade depende do equilibrio entre a protecao do

meio ambiente e a satisfacdo das necessidades dos seres humanos.

Ou seja, € preciso que haja oferta de produtos, bens e servicos que atendam a populacao
de forma regular e estavel, porém, sem acarretar escassez destes produtos para nao

comprometer o atendimento das demandas das futuras geracées (CARVALHO, 2016).

No Quadro 3, elaborado para o PlanMob (2015) - caderno de referéncias para elaboracao
de Planos de Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades - é possivel verificar a
incorporacao destes conceitos em contrapartida a visao tradicional da Gestao de

Transportes.

Observa-se, também neste quadro, a mudanca de abordagem necessaria em prol da
Mobilidade Sustentavel, priorizando os modos nao motorizados de transporte e a intencao
de que o planejamento da mobilidade ocorra de forma integrada com outros setores; a

diversificacao de modais e a reducao do consumo energético e da emissao de poluentes.



Quadro 3: Caracteristicas da mobilidade urbana sustentdvel perante a abordagem tradicional de gestéo de

transportes urbanos

ASPECTOS MOBILIDADE: VISAO TRADICIONAL MOBILIDADE SUSTENTAVEL: VISAO ATUAL

Deve assegurar, junto com o planejamento do
Definicao/Atribuicoes Viabilizar o fluxo de veiculos uso do solo, 0 acesso a bens e servicos
de um sistema de motorizados eficientemente a todos, com diversidade
transporte modal e protegendo o meio ambiente e a
salde humana.

. Principalmente os motorizados, visto Todos os modos, com atencao especial aos
Modos considerados/

. como melhores porque sao mais nao motorizados. Cada modo cumpre uma
priorizados A - .
rapidos. funcao na cidade.
. . Também: consumo de espaco viario, emissoes
Indicadores comuns VKT. Volume/ Capacidade. pac :

de poluentes (eficiéncia energética)

Beneficios ao
consumidor Maximizar viagens (motorizados)
considerados

Maximizar a possibilidade da escolha modal,
tendo em vista a eficiéncia energética.

Indutor de uma ocupacao do solo

Consideracoes do uso dispersa, usos do solo separados,
do solo pensamento geralmente dissociado

do planejamento de uso do solo.

Pensamento integrado, indutor de
adensamento populacional e compacidade.
Usos mistos.

Diversificacao da oferta modal e ampliacao
dos modos mais eficientes no uso do espaco
urbano.

Estratégias de melhoria Melhoria de vias e aumento da oferta
favorecidas de estacionamentos.

Fonte: BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADE; SEMOB (2015), adaptado por: MELLO NETO (2020)

O consumo de espaco é mais um aspecto abordado no Quadro 3. A correta distribuicao do

espaco viario também é abordada por Carvalho:

Assim, é fundamental a correta distribuicdo do espaco viario,
proporcionalmente a quantidade de pessoas transportadas por
modal, além de politicas de barateamento do transporte publico e
compensacoes as externalidades provocadas pelo transporte
individual — cobranca pelo uso do espago urbano (pedagio e
estacionamento) e pelo uso do transporte individual.
(CARVALHO, 2016, p.28)

E preciso, portanto, pensar em alternativas a mobilidade urbana e os meios de transporte
nao poluentes apresentam-se como uma alternativa sustentavel na busca da reducao de

danos ambientais e da correta distribuicdo dos meios de transporte nos centros urbanos.



2.1.3 A bicicleta como meio de transporte

A mudanca dos padroes de deslocamento dos habitantes através
do uso de meios de transporte ndo motorizados é crucial para a
construcao de centros urbanos com padroes de qualidade de vida
mais elevados. A bicicleta pode ser um importante elemento de
reordenagio e reconfiguracao do espaco urbano e da logica social,
além de ser um vetor de melhoria ambiental. (BOARETO, 2010, p.
10)

Considerada o "primeiro veiculo mecanico" para o transporte individual, os primeiros
registros do que viria a ser a bicicleta, como hoje conhecemos, remetem ao final do século
XV, nos registros do Codigo Atlantico de Leonardo da Vinci. Outros dados apontam para
os anos 1790, na Franca, onde o "celerifero" foi inventado pelo conde Mede de Sirvac. O
modelo desenvolvido pelo bardo de Von Drais, em 1817, também é considerado um dos
pioneiros, pois foi adicionado um comando de mao ao modelo, que hoje é chamado de
guidao. Os dois aparelhos, contudo, ainda eram movidos através do movimento do pé no
chao (BRASIL, 2007b).

Em 1861, a primeira fabrica de bicicletas do mundo é inaugurada, a Michaux e Co., no
mesmo ano em que os ingleses André Guilmet e Eugéne Meyer desenvolvem a transmissao
por corrente. (SOUZA, 2016). No ano de 1865, Pierre Michaux incorpora pedais a roda
dianteira que, a partir de entao, é denominado "velocipede", sendo este um significativo

avanco para o desenvolvimento daquele que hoje chamamos de bicicleta.

Segundo SILVA (2014, p.43), "a circulacao de velocipedes era tdo intensa que o conceito
de circulacgao segregada de ciclovia, separando pedestres e carrocas dos veiculos de duas
rodas, ocorreu ja pela primeira vez no final do século XIX, em Paris". A construcao das
ciclovias em Paris iniciou em 1862, com a criacao de cotas para lazer em parques urbanos
(MASCARO, 2008).

Por volta de 1880, outra importante mudanca foi introduzida pelo inglés Lawson, com a
colocacao da tracao dos pedais sobre discos que, através de uma corrente, repassava o
esforco para a roda traseira. (BRASIL, 2007b). Ainda assim, tais modelos nao eram
pensados como meio de transporte, mas, sim, planejados para passeios em parques e
jardins (MASCARO, 2008).



Até entao elitizada, em 1885 surge o modelo precursor do que viria a ser a bicicleta

moderna, impulsionando assim o uso por usuarios de diferentes perfis e classes sociais.

No Brasil, a bicicleta chegou em meados do século XX. Relatos afirmam que a Casa Luis
Caloi, que surge como importadora de bicicletas e também realiza a manutencao das
mesmas, foi a primeira fabrica de bicicletas brasileira. Como reflexo do que estava
acontecendo no mundo, nos anos 1950, 0 carro comeca a se popularizar no Brasil e, com
isso, outros meios de transporte perdem espaco, incluindo a bicicleta. Carros e 6nibus,

que entram no lugar dos bondes, comecam a ser produzidos no pais (BRASIL, 2011).

Credita-se ao fim da Segunda Guerra Mundial o declinio do uso da bicicleta. Com o
aumento do uso dos carros, mais velozes, o uso da bicicleta como meio de transporte se
restringiu a alguns paises como Holanda, Alemanha e Japao. Na China, optou-se pelo nao
desenvolvimento da inddstria automobilistica a época e, por consequéncia, o uso da

bicicleta ocorreu de forma massiva (SILVA, 2014).

A retomada do uso da bicicleta coincide com o inicio da crise do petréleo na Europa, no
final da década de 60. A partir dai, segundo Gurth (2013, p.19) "fatores externos
impulsionaram uma cultura da bicicleta que sempre existiu nas cidades, mas que até”
entdo estava sufocada, infelizmente ndo se pode esperar para o Brasil caminho

meramente parecido”. Ainda ha um caminho a ser trilhado nesta direcao, no pais.

De acordo com Blue (2016), os deslocamentos nas cidades brasileiras sao divididos em
tercos: um terco € realizado através de transporte individual motorizado (carros e motos,
principalmente), um terco através de transporte publico motorizado e um terco através de

transporte ativo (a pé e por bicicleta).

E possivel, portanto, identificar a necessidade de (re)pensar politicas ptiblicas de incentivo
aos diferentes meios de transporte, possibilitando uma maior abrangéncia e nao focando
apenas nos meios de transporte motorizados. Estes vém sendo incentivados ha décadas

pelos governos, como aquela autora afirma:

Nao houve um tnico governo, desde Juscelino Kubitscheck que
nao tenha criado pacotes de incentivos (principalmente fiscais)
para beneficiar a industria e o uso de automdveis e motocicletas.



Isso sem falar nos subsidios a gasolina e ao diesel. (BLUE, 2016, p.
18)

Portanto, apesar da distribuicao relativamente igualitaria, os incentivos governamentais
sao dispares e os desafios sao intimeros e complexos para mudar esse quadro. Um
levantamento da Associacao Nacional de Transportes Pablicos - ANTP, com base no ano
de 2012, mostra que o transporte individual motorizado, em todo o Brasil, ainda consome
cerca de 80% dos recursos de mobilidade urbana. Herzog propde alternativas para essa
urbanizagdo, promovendo um novo olhar em relacio a mobilidade urbana (ou, nas

palavras da autora, sistema circulatoério):

Cidades sustentaveis e resilientes devem ter um sistema
circulatéorio que priorize o pedestre e o ciclista como meio de
mobilidade cotidiana, e o transporte de massa sobre trilhos para
distancias maiores — o qual, além de ser ambientalmente
compativel, ainda é melhor socialmente por ser mais democratico:
permite que pessoas de todas as origens sociais e culturais possam
conviver enquanto circulam pela cidade. (HERZOG, 2013, p. 127).

Como afirma a autora, priorizar deslocamentos ativos, como o uso da bicicleta como meio
de transporte e os deslocamentos a pé, ¢ um caminho possivel na construcao de cidades
sustentaveis e resilientes. O documento "Cidades para bicicletas, cidades de futuro”, da

Comissao Europeia, aponta os beneficios do uso da bicicleta:

+ econOmicos: diminui¢do da parte do orcamento familiar
consagrada ao automével, reducgio das horas de trabalho perdidas
nos congestionamentos, reducdo das despesas médicas gragas aos
efeitos do exercicio fisico regular);

+ politicos: reducdo da dependéncia energética, poupanca de
recursos nao renovaveis);

« sociais: democratizacio da mobilidade, melhor autonomia e
acessibilidade a todos os equipamentos tanto para os jovens como
para a terceira idade;

« ecologicos: com uma distingdo entre os efeitos locais a curto
prazo — nogao de ambiente — e os efeitos nao localizados a longo
prazo — noc¢ao de equilibrio ecolégico). (EU, 2000, :p15.)

O documento aborda tais beneficios na perspectiva do usuario e elenca, também, outras

vantagens, considerando a perspectiva das municipalidades:



» reducao direta dos congestionamentos de circulacdo em virtude
da reducgdo do niimero de automoéveis em circulacao (escolha da
bicicleta como meio de deslocacdo pelos automobilistas diarios);
uma reducao indireta dos congestionamentos de circulacdo em
virtude do aumento do poder de atracgdo dos transportes
publicos para os que se deslocam diariamente gragas a
combinacdo dos transportes publicos e da bicicleta (e, por
conseguinte, uma rentabilizacdo dos investimentos em
transportes publicos); uma maior fluidez do trafego, com um
menor nivel de polui¢do;  economia de espago (calcada e
estacionamento), e, portanto, uma reducao dos investimentos em
vias de acesso e a possibilidade de reinvestir em locais ptblicos
tendo em vista aumentar o poder de atrac¢io do centro da cidade
(para a habitacdo e o comércio, a cultura e o lazer); uma reducao
dos investimentos e dos custos para as empresas (parques de
estacionamento) e poderes publicos (parques de estacionamento,
manutencao, novas infraestruturas, etc.); « melhoramento geral
da qualidade de vida na cidade (polui¢ao do ar, poluigdo sonora,
locais publicos, seguranca das criancas); maior poder de atracgio
para a habitagdo, nomeadamente no que diz respeito a habitagao
familiar; « menor degradacao do patrimoénio historico, custos de
manutencao reduzidos (limpeza menos regular, por exemplo).
(EU, 2000, p.15.)

Alguns destes beneficios podem ser verificados na Tabela 1, elaborada por Vasconcellos
(2012), onde sdo apresentados pontos que fazem com que a bicicleta seja uma das

principais alternativas em busca da mobilidade sustentavel.

MODO CONSUMO DE CONSUMO DE EMISSAO DE RISCO DE
ENERGIA ESPACO (M2 x KM)/ POLUENTES LOCAIS  ACIDENTES. iNDICE
(GEP/PASSA - KM) PASS E DO EFEITO RELATIVO POR

ESTUFA (G/ PASS-  MODOS, POR PASS-
KM) KM
A PE 0 1 0 2,0
ONIBUS 15 1,2 46 1,0
CARRO 75 7,7 162 2,9
TAXI 110 10 211 2,9
MOTO 22 5 219 13,2
BICICLETA 0 3 0 7,3

Tabela 1: Consumos, emissées e riscos por meio de transporte.

Fonte: VASCONCELLOS, E. A. (2012), adaptado por MELLO NETO , R. (2020)

Os nameros apresentados na Tabela 1 sdo resultado de quantificacOes realizadas através

de dados da ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Através destes, é possivel



perceber que os transportes ativos - a pé, através de bicicleta ou de outro modal sobre
rodas nao motorizado, tais como skate, patinete, patins - sdo ambientalmente mais
sustentaveis, pois nao emitem poluentes e nao consomem energia, além de ocuparem
menos espaco que os meios de transporte motorizados. O documento "Cidades para
bicicletas, cidades de futuro"”, da Comissdao Europeia (2000), apresenta dados que
demonstram que em 10 minutos é possivel percorrer uma distancia 75% maior com a
bicicleta em relacdo a caminhada, como é possivel verificar na Figura 7, elaborada por
Boareto (2019). Tal informacao reforca que a bicicleta colabora para a economia de tempo

e, também, para o aumento da qualidade de vida de seus usuarios.

Figura 7: Distdncia e velocidade percorrida a pé e por bicicleta

MODO DE Velocidade média Distancia em
DESLOCAMENTO km/h 10 minutos
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@
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Fonte: BOARETO, R. (2010), adaptado por: MELLO NETO, R. (2020)

A bicicleta e a consequente implementacio de um sistema cicloviario eficiente
apresentam-se como importantes vetores para a mobilidade sustentavel nas cidades e
devem ser pensados de forma integrada com outros meios de transporte, praticando a

multimodalidade em longas distancias.

A integracao multimodal entre bicicleta e diferentes meios de transporte, em especial o
transporte publico, possibilita uma maior agilidade nos deslocamentos. A integracao
multimodal é aquela onde dois ou mais meios de transporte sao utilizados para realizar

um determinado deslocamento (SILVEIRA, 2010).



Na Figura 8, apresentada por Boareto (2010), é possivel identificar a relacao entre tempo

e distancia percorrida através de diferentes meios de transporte.

Figura 8: Relacd@o tempo x distdncia percorrida por diferentes meios de transporte
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Fonte: BOARETO, R. (2010)

A relacdo entre tempo e distancia em deslocamento de até 5 quilometros torna a bicicleta
um meio de transporte mais eficiente, pois para distdncias mais curtas ela apresenta
desempenho muito proxima a dos pedestres e velocidade comparavel a de um automoével,
considerando o atual transito das metrépoles. (BOARETO, 2010). E preciso, portanto,
pensar em integrar modais para viabilizar o uso da bicicleta em consonancia com os outros

meios de transporte.

O futuro da mobilidade urbana encontra-se na integracao entre os diferentes meios de
transporte. Ea complementacao entre estas distintas op¢oes - como a bicicleta, o carro, o
Onibus ou outros meios de transporte - que cria uma rede integrada e eficiente.
(PACHECO, 2017)



A mobilidade por bicicleta, porém, ainda é associada aos estratos mais pobres da
populacao e seu uso evidencia a deficiéncia dos transportes publicos e a segregacao social
das cidades brasileiras. Contudo, o cenario da ciclomobilidade vem mudando de forma
acelerada. A Pesquisa Origem - Destino©, realizada pelo Metro e pela Secretaria de
Transportes de Sao Paulo (2017), exemplifica essas mudancas ao apontar que os
deslocamentos realizados por bicicleta na camada mais rica da populacao quintuplicaram
entre 2007 e 2017, chegando a crescer 400% entre aqueles com renda familiar superior a
R$11.448,00. A pesquisa aponta ainda que, apesar de haver retracao de 3% no uso da
bicicleta por parte da camada mais pobre da populacao (renda familiar inferior a
R$1.908), 70% dos deslocamentos por meio da bicicleta ainda sao realizados por esta

populacao e pela segunda camada mais pobre entre as cinco analisadas na pesquisa.

E possivel concluir que, independente da renda dos usuarios, os deslocamentos por
bicicleta e a pé contribuem também para a inclusao social, tendo em vista que atingem
toda a populacdo e, em especial, aqueles que nao tem recursos para comprar um
automovel individual ou para custear as tarifas do transporte coletivo. Estes
deslocamentos contribuem para o desenvolvimento econémico, propiciando a expansao
do comércio local, estimulando a oferta de empregos nos arredores, aumentando a
atratividade das ruas e proporcionando maior sensacdo de seguranca (ROSA;
SCHOREDER, 2011 apud RABELLO, 2019).

Ainda que, em muitos lugares, o transporte por bicicleta esteja vinculado aos extratos
sociais mais pobres, ele propicia ganhos extraordinarios para a populacao como um todo,
como melhores condi¢oes de saude (COELHO FILHO; SACCARO JUNIOR, 2017). Além
de contribuir para um mundo mais sustentavel, a bicicleta influencia na qualidade de vida
e na saude dos seus usuarios, especialmente através de politicas publicas voltadas a

utilizacdo do modal.

10 A Pesquisa Origem e Destino é uma investigacdo sobre o padrao de viagens que as pessoas fazem diariamente numa
regiao. Além da informacao de origens e destinos, a pesquisa também levanta os motivos e os modos de transporte
dessas viagens. A pesquisa é realizada de dez em dez anos e os resultados aqui apresentados referem-se ao ano de
2017, apresentados em 12 de dezembro de 2018 e publicizados em 2019. Fonte:
http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/periodicidade.aspx



Diversas pesquisas tém estudado os beneficios da bicicleta para a saade. Oja et al (2011),
através de uma extensa analise de estudos sobre os beneficios do ciclismo, identificaram
a diminuicao do risco de cancer, a melhora cardiorrespiratoria e cardiovascular, além de
beneficios como condicionamento fisico, diminuicdo dos indices de sobrepeso e da

obesidade.

Estudos com diferentes abordagens experimentais mostram uma clara e positiva relacao
entre a pratica de ciclismo e o condicionamento cardiovascular em jovens e adultos. Além
disso, h4 uma relacdo inversa entre utilizar o ciclismo como meio de transporte
(commuter cycling) e todas as causas de mortalidade, havendo uma relacao de dose-
resposta positiva entre o quanto de ciclismo se pratica, e os beneficios para saude (quanto

mais ciclismo, melhor a satde) (OJA et al., 2011).

E importante ressaltar que os beneficios para a satide dependem do tempo de pratica e do
perfil dos ciclistas. Evidentemente, os beneficios da bicicleta estendem-se a toda a
populacdo, mas pessoas idosas e sedentarias tendem a apresentar resultados positivos

mais evidentes que pessoas jovens (SQW, 2007).

Vale reforcar, também, que a questdo do bem-estar e da saude associados ao uso da
bicicleta, dependa diretamente da qualidade dos espacos produzidos na cidade. A
pesquisa Mobilidade Urbana Saudavel (2019), realizada em trés cidades Brasileiras
(Brasilia, Florian6polis e Porto Alegre) e em Oxford, no Reino Unido, identificou que a
bicicleta pode promover a satide de seus usuérios ao proporcionar o aumento do bem-
estar a partir da pratica de atividade fisica e das experiéncias que a cidade oferece. Tais
experiéncias, no entanto, podem ser negativas, dependendo dos recursos, da

infraestrutura e da paisagem que a cidade oferece para os usuéarios (JONES et al., 2019).

Os beneficios para a saiide comprovam que a inclusao da bicicleta nos deslocamentos
urbanos é um elemento fundamental na construcao de cidades sustentaveis, seja pela
possibilidade de reducao do custo da mobilidade das pessoas como pela diminuicao da
degradacao do meio ambiente. Sua integracao aos meios coletivos de transporte é possivel,
necessario e recomendado, ocorrendo espontaneamente em algumas cidades brasileiras.
(BRASIL, 2007c¢).



Incluir a transporte cicloviario na rotina diaria das pessoas é um desafio. Embora
comprovadas as diversas vantagens do ato de pedalar, tanto para a saade dos ciclistas
quanto para o meio ambiente, as pessoas tém medo do trafego de veiculos, constituindo
um empecilho para a escolha deste meio de transporte (CARNALL, 2000). Assim como
funciona para outras politicas publicas, o potencial que o ciclismo tem para promover
saude na populacido em geral, de maneira praticamente irrestrita, depende do

desenvolvimento de politicas ptblicas para promover o uso da bicicleta (SAIDLA, 2018).

2.2 PLANEJAMENTO URBANO CICLOVIARIO

2.2.1 Planejamento Urbano e acesso a cidade

Planejar é um dos primeiros passos em direcao as melhorias urbanas. Para Souza (2015),
planejar é considerar, a partir da situacdo atual, o futuro. As discussoes sobre o

planejamento devem se adequar ao contexto em que estdo inseridas.

Questoes sociais sao incorporadas no planejamento, na medida em que, como afirma
Harvey (2014), tais propositos sejam expostos em planos regulatorios com o intuito de
materializar, no espaco, o ideal social. Para o autor, é preciso considerar o planejamento

a partir tanto das perspectivas da modernidade quanto da pés-modernidade.

O planejamento urbano modernista apresentava-se como uma proposta racional, eficiente
e tecnoldgica, visando o desenvolvimento da cidade como um todo, a partir de uma
perspectiva social calcada na reestruturacdo do espaco urbano no poés-guerra. Tal
reestruturacao se deu através da normatizacao proposta pelo Estado de bem-estar social
(HARVEY, 2014).

A partir desta regulamentacao, planos foram desenvolvidos com o intuito de organizar as
cidades considerando diferentes aspectos, como o espaco fisico-territorial das cidades e
questOes sanitaristas, além de normas e diretrizes para expansao e adensamento, por
exemplo (HARVEY, 1980). O urbanismo modernista tinha no planejamento a base para o

desenvolvimento da cidade ideal, considerando especialmente as questoes sociais.



Este modelo de planejamento vigorou até os anos 70, quando a crise do petroleo acarretou
o fortalecimento das politicas neoliberais. Esta mudanca culminou no periodo
denominado como poés-modernidade, representando uma nova fase do capitalismo
(HARVEY, 2014), na qual as questoes economicas afetam diretamente no planejamento e

na gestao das cidades.

O planejamento p6s-moderno passou a atuar de forma fragmentada, materializando-se
em partes da cidade. Assim, tanto o estado quando o mercado, produzem a cidade de
acordo com seus proprios interesses e necessidades. Neste sentido, a visdo do
planejamento se altera, passando a atuar especialmente nas condi¢oes presentes, através
da gestao (SOUZA, 2015).

A gestao, na pos-modernidade, torna-se um instrumento de fundamental importancia
para o desenvolvimento das cidades. Muitas vezes desconsiderando o planejamento, a
gestao urbana propoOe acbes voltadas ao desenvolvimento das cidades que focam
majoritariamente em areas consolidadas, alterando a legislacao urbanistica proposta pelo
planejamento. Souza (2012) afirma que Planejamento e Gestao devem andar juntos e que

o primeiro nao deve ser substituido pelo segundo:

O planejamento vem perdendo espaco diante do imediatismo
e do privatismo caracteristicos da acao do estado pos
desenvolvimentista no Brasil, seria tolice imaginar que o
planejamento desapareceu ou estd em vias de desaparecer e
que, agora, “tudo é gestao”. (SOUZA, 2002, p.54)

Neste sentido, € possivel dizer que a gestao e o planejamento nao podem substituir um ao
outro. O modelo atual de gestao das cidades prioriza o desenvolvimento econémico e
flexibiliza as politicas publicas previamente estabelecidas pelo planejamento. Estas
flexibilizacoes alteram as dinamicas urbanas, muitas vezes impossibilitando que a
populacdo mais pobre tenha acesso a cidade. (PICCININI E ALMEIDA, 2016).

A falta de acesso a cidade consolidada aumenta a segregacdo social e contradiz os
principios do planejamento da mobilidade urbana, que pretendem, através do
planejamento dos transportes e da circulacao, garantir acesso a cidade para a forca de
trabalho (VASCONCELLOS, 1996).



Para Santos (2009), a organizacao e o planejamento dos transportes nas cidades fazem
com que os pobres, que vivem em areas distantes dos centros urbanos, se tornem cada vez
mais pobres, ndo apenas pelo custo do transporte, mas porque outros recursos, quando

existem, sao mais custosos nas periferias.

E importante, portanto, considerar a acessibilidade, o conforto e os custos para a
realizacao dos deslocamentos, bem como os impactos ambientais gerados pelos diferentes
meios de transporte. Piccinini e Almeida (2016) apontam que as politicas publicas das
cidades eram planejadas, no principio, visando a resolucao das questOes sanitarias, de
saude e ambientais. Estes aspectos reverberam no planejamento e na gestao até hoje, e a
diminuicao ou a flexibilizacao da legislacao produzida sob estes principios podera, a longo

prazo, ter efeitos significativos na satide da populacao.

Cabe, entao, um olhar atento para as politicas publicas voltadas aos meios de transporte
ndo motorizados, considerando que sao menos custosos, causam menor impacto
ambiental e propiciam beneficios & satde. E neste contexto que a bicicleta se apresenta
como um meio de transporte alternativo e eficiente para os deslocamentos realizados nas

cidades brasileiras.

2.2.2 Planejamento da mobilidade cicloviaria nas cidades brasileiras

Dentro do planejamento geral, o item da mobilidade se expressa
diretamente pela definicdo, a implantacao e o gerenciamento dos
diferentes sistemas, meios e infraestruturas inerentes: sistema
viario — passeios, diferentes vias para os diversos modais,
equipamentos, mobilidrio —, pela oferta de modos publicos e
privados de transporte, motorizados e nao motorizados, assim
como por demais elementos relacionadas como estacionamentos,
polos geradores de trafego, questdoes ambientais, seguranca viaria,
acessibilidade. (BRASIL, 2015, p.104)

No Brasil, a principal ferramenta de planejamento municipal é o Plano Diretor. Os Planos
Diretores apresentam um conjunto de propostas para o desenvolvimento socioeconémico
e para a organizacao do uso do solo, das redes de infraestrutura, da mobilidade e dos

demais elementos fundamentais da estrutura urbana (VILLACA, 1999).



Desde 1930 com o Plano Agache (elaborado no final da década de 1920 no Rio de Janeiro),
o Brasil ja esbocava planos de intervencao urbanistica. Villaga (1999) vincula aquele Plano
ao inicio da fase que denomina como segundo periodo do planejamento no Brasil, logo
apo6s um primeiro periodo marcado por ac¢oes higienistas de remocao da popula¢ao pobre

das areas centrais da cidade, alocando-as nas periferias.

A partir da reunido mundial sobre Meio Ambiente em Estocolmo, no ano de 1972, a
bicicleta foi, de forma timida, sendo inserida no contexto das politicas publicas de
mobilidade brasileiras, através de acoes como o Programa de Mobilizacao Energética
(PME), patrocinado pelo Ministério dos Transportes. Posteriormente, a bicicleta foi
inserida de forma mais evidente, com a criacdo da Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT), em 1965. Propositora de agoes e projetos visando a mobilidade
por bicicleta, a GEIPOT foi substituida pelo Conselho Nacional de Integracao de Politica
de Transportes (CONIT) e extinta em 2008. Em meio as discussoes sobre o tema, Xavier
(2011) relata que no ano de 1976 o Governo Federal lancou um documento intitulado
“Manual de Planejamento Cicloviario: uma politica para bicicletas”, que pouco avancou

no Brasil.

E possivel afirmar que, somente através do Movimento pela Reforma Urbana, principal
responsavel pela aprovacao da Constituicao Federal de 1988, que a questao urbana parte
do olhar tecnocrata rumo ao entendimento do planejamento como politica publica. Na
Constituicao Federal de 1988, os artigos 182° e 183° compdem o capitulo de Politica
Urbana, propiciando uma nova fase para o pais e para o planejamento, a qual Villaca
(1999) classifica como terceiro periodo. E nesta fase, quase dez anos apés Constituicao

Federal de 1988, que surge a nova versao do Codigo de Transito Brasileiro - CTB (Lei

9.503), em 1997.

Rabello (2019) destaca que, a partir da CTB de 1997, a bicicleta passa a ser reconhecida
como meio de transporte 31 anos apos criacao da primeira versao do codigo, em 1966.
Com a inclusao da bicicleta na CTB, sao legalizados os direitos e os deveres dos ciclistas,
conforme a autora descreve ao referenciar alguns dos artigos da Lei 9.503, que

proporcionou novas relagoes entre a bicicleta e os demais meios de transporte:



Art.29 - O maior cuida do menor e pedestre é prioridade.
(...) § 2° Respeitadas as normas de circulacdo e conduta
estabelecidas neste artigo, em ordem decrescente, os veiculos de
maior porte serdo sempre responsaveis pela seguranca dos
menores, 0os motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela
incolumidade dos pedestres.

Art. 181 - Estacionar onde nao pode ¢é infracio.

(...) VIII - no passeio ou sobre faixa destinada a pedestre, sobre
ciclovia ou ciclofaixa, bem como nas ilhas, reftgios, ao lado ou
sobre canteiros centrais, divisores de pista de rolamento, marcas
de canalizacdo, gramados ou jardim ptblico:
Art. 193 - Invadir calcadas e ciclovias é gravissimo.
Transitar com o veiculo em calcadas, passeios, passarelas,
ciclovias, ciclofaixas, ilhas, refagios, ajardinamentos, canteiros
centrais e divisores de pista de rolamento, acostamentos, marcas
de canalizaco, gramados e jardins publicos.
Art. 201 - Ultrapassar com menos de 1,50m.

Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinquenta
centimetros ao passar ou ultrapassar bicicleta.
Art. 214 - Todos devem respeitar o pedestre.

Deixar de dar preferéncia de passagem a pedestre e a veiculo ndo
motorizado:

I - que se encontre na faixa a ele destinada;

IT - que ndo haja concluido a travessia mesmo que ocorra sinal
verde para o veiculo;

(..

IV - quando houver iniciado a travessia mesmo que nio haja
sinalizacdo a ele destinada;
V - que esteja atravessando a via transversal para onde se dirige o
veiculo.
Art. 220 - Ultrapassar sem reduzir a velocidade é
proibido.

Deixar de reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com
a seguranca do transito:

(..
XIII - ao ultrapassar o ciclista. (RABELLO, 201, p. 131-132)

Assim, ap6s a Constituicdo Federal de 1988, o CTB, de 1997, apresenta-se como um
importante instrumento de regulamentacao do uso da bicicleta como meio de transporte.
Ressalta-se que o CTB ainda esta em vigor e os usuéarios de bicicleta estao também estao

sujeitos a ele.

Quatro anos depois, através da Lei 10.257, de julho de 2001, surge o Estatuto da Cidade
com a fun¢ado de regulamentar os artigos 182° e 183° da Constituicao Federal de 1988. O
estatuto estabelece diretrizes e instrumentos de politica urbana, alicercados no
planejamento participativo e na funcao social da propriedade. No Estatuto da Cidade, o

Plano Diretor é potencializado como um documento fundamental para a gestao urbana,



configurando o principal instrumento de orientacdo para politicas de ordenamento e
expansao de municipios, considerando aspectos fundamentais como uso do solo,

habitacao saneamento e, também, mobilidade urbana (IBAM, 2003).

Em 2003, o Governo Federal cria o Ministério das Cidades, tornando a pasta responsavel
por questoes relativas ao desenvolvimento urbano brasileiro e a gestao daqueles que eram
considerados os principais problemas do pais a época: habitacdo, saneamento e
mobilidade urbana (MACHADO, 2019). Tais responsabilidades deram origem a uma série
de leis setoriais, dentre as quais as leis e planos de mobilidade, fundamentais na promocao

da utilizacao da bicicleta nas cidades brasileiras.

Com a criacdo do Ministério das Cidades, a bicicleta foi incluida efetivamente nas
discussoes sobre as politicas publicas para mobilidade. Sobre a retomada do tema, Lied

observa:

Adormecido desde entdo, o tema foi retomado somente
nos anos 2000, sobretudo com a cria¢cdo do Ministério das
cidades e a realizacao da primeira conferéncia, em outubro
de 2003, no qual a grande maioria dos municipios
reivindicou a inclusdo de ciclovias e ciclofaixas no
planejamento urbano. (LIED, 2016, p. 28)

A partir destas demandas, em 2004 foi realizada a primeira reunido do Programa Bicicleta
Brasil (Portaria no 399, de 22 de setembro de 2004) e, em 2007, foi desenvolvido pelo
Ministério das Cidades o "Caderno de Referéncias para Elaboracao de Plano de

Mobilidade por Bicicletas nas Cidades'.

Em 2012, um importante acontecimento legitima a mobilidade cicloviaria como uma
politica pablica. Com a promulgacdo da Lei n°. 12.587/2012 é estabelecida a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU:

A formulacio da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
foi fundamentada no artigo 21, inciso XX, que estabelece
como competéncia privativa da Unido instituir diretrizes
para o desenvolvimento urbano, e no artigo 182 da
Constituicdo Federal — CF de 1988. O artigo 182 dispoe
que a politica urbana é responsabilidade do municipio e
deve garantir as funcbes sociais da cidade e o
desenvolvimento dos cidadaos. (BRASIL, 2015, p.21).



A Lei n°. 12.587/2012 evidencia a necessidade de envolvimento e de aces de todas as
esferas governamentais que ponham em pratica medidas que estimulem melhorias na
mobilidade das cidades brasileiras, incentivando especialmente a utilizacao de meios de
transporte coletivos e nao motorizados. A PNMU tem como objetivo a regulamentacao
das politicas urbanas de mobilidade a nivel nacional, além de orientar e instruir as
politicas de mobilidade a nivel local; a lei do PNMU também aborda em seu texto diversas
tematicas correlacionadas, como o preco das tarifas de transporte publico, o direito dos

usuarios, a gestao dos sistemas de mobilidade, entre outros.

Com a promulgacdao da PNMU, a SeMob - Secretaria de Mobilidade do Ministério das
Cidades editou um caderno de Referéncia para elaboracao de Planos de Mobilidade por
Bicicleta. O caderno apresenta informaco6es para implantacao de Planos Cicloviarios, além
de contar com informacoes que visam estimular o uso da bicicleta nas cidades. Assim, o
transporte ciclovidrio passa a integrar, de fato, politicas, leis e planos de mobilidade no
Brasil. Tais iniciativas, como visto, ndo foram as primeiras e tampouco garantem a
implementagao das politicas ciclovirias, porém elas significaram avancos nas discussoes

sobre este meio de transporte, presente na sociedade brasileira ha muitos anos.

A Lei do PNMU determina que, para acessarem os recursos para o setor de mobilidade, os
municipios com mais de 20 mil habitantes (e todos aqueles determinados por lei) devem
apresentar um Plano de Mobilidade Urbana. A lei também estimula e estipula pontos a
serem considerados nos planos locais, que nao devem ser substituidos por planos
regionais (estes, referentes a regides metropolitanas ou similares). Cabe, entdo, aos
municipios a criacao dos planos e sua implementag¢ao visando melhorias e beneficios para

as diferentes esferas da populacao.

Machado (2019) questiona a viabilidade dos municipios brasileiros articularem todas as
legislacoes urbanisticas criadas ap6s a Constituicdo Federal de 1988. Na Figura 10 é
possivel verificar a quantidade de leis e planos criados. Sao diversas leis e planos
requeridos e, vinculados ao Plano de Mobilidade Urbana, apresentam-se outros seis, entre
eles o plano cicloviario. Tais planos deveriam ser vinculados e incorporados ao Plano e

Mobilidade municipal, mas considerando que apenas 14,06% dos municipios brasileiros
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obrigados por lei a ter Plano de Mobilidade Urbana o possuem?!:, estes outros planos e
documentos, caso existam, ficam desarticulados e sem encadeamento com a Politica

Nacional.

Identifica-se, na Figura 9, que além da demanda advinda do Ministério das Cidades pela
criacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a confirmacao do Brasil como pais
sede da Copa do Mundo de Futebol 2014 e o Programa de Aceleracao do Crescimento -
PAC, em 2007, foram fatores que influenciaram a criacao da Lei e, consequentemente, os
Planos de Mobilidade Urbana - PMU municipais.

Figura 9: Leis e Planos Urbanisticos

Lei 11.124/2005: Sistema e Fundo Nacional
De Habitacao de Interesse Social.

Lei 11.977/2009: Programa
e Minha Casa, Minha Vida

Regula a funcao tetiteeio
Funéo social A Lei 12.305/2010 Politica Nacional d
. 1
da cidade e da € o propiiedade Saneamento a 2 Residuos gé‘l:i?ios AR
propriedade Plano Diretor
Plano de
Transportes
. @ 1

Sorteio do Brasil como
¥ sede da Copa do
7 Mundo de Futebol, 2014.
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i

CTB - CODIGO DE TRANSITO

. PLANO DE
SSIEEIRD. (I i MOBILIDADE URBANA

Fonte: MACHADO (2019), adaptado por MELLO NETO (2020)

Na Figura 9, também é possivel observar os varios Planos que derivam do PMU, sdo eles:

Plano de transporte ptblico; Plano de hierarquia viaria; Plano de qualificacao de cal¢adas;

Plano de arborizacdo; Plano de iluminaciio e Plano cicloviario. Na cartilha da Lei n°.

" Disponivel em: https://diariodotransporte.com.br/2019/11/20/medida-provisoria-do-governo-federal-estende-
para-2021-prazo-de-entrega-do-plano-de-mobilidade-urbana/



12.587/2012 fica evidente a existéncia destes varios mecanismos de planejamento com o

intuito de favorecer os transportes nao motorizados e coletivos:
Existem varios mecanismos para que 0s municipios
implementem os principios e diretrizes e cumpram os
objetivos estabelecidos na  Lei. Ressalta-se,
principalmente, o controle da demanda por viagens de
automoveis e o estimulo ao uso de modos nao motorizados
e transporte publico coletivo.
Aliado ao uso de instrumentos de controle de demanda
por viagens de automoveis é importante aumentar a oferta
de servicos e infraestruturas com qualidade, seguranca,
acessibilidade e modicidade tarifaria. Como exemplo,
pode-se citar a oferta de rede cicloviaria segura e bem
sinalizada, calcadas acessiveis, transporte publico

confortavel, confiavel, acessivel e com baixo custo aos
usuarios. (BRASIL, 2013, p.18)

O surgimento destas legislacoes pretende incentivar as gestoes locais e regionais na
elaboracao de politicas publicas para mobilidade, possibilitando a diversidade de meios
de transporte nas cidades ou, nas palavras de Gurth (2013, p.18): “todo este arcabouco de
importantes legislac¢bes nacionais visa pressionar e permitir que os Estados e Municipios
revertam o acumulo histérico de politicas piiblicas que ainda priorizam quase

exclusivamente a circulacdo de automoveis”.

Porém, apesar destes incentivos, o texto da Lei 12.587/2012 é generalista e, com isso, nao
apresenta preocupacao com a viabilidade de sua aplicacdo. Ao considerar o transporte
publico coletivo, por exemplo, fica evidente a falta de preocupacao com a viabilidade de
uso por parte da populacao de baixa renda, tendo em vista que nao disserta sobre o preco
das tarifas deste tipo de transporte. Nao ha, no Brasil, uma politica que determine
atributos minimos dos servicos deste tipo de transporte, evidenciando a falta de controle
sobre as empresas que atuam neste ramo. Esta visao estende-se aos meios de transporte

nao motorizados, como a bicicleta (MACHADO, 2019).

Além disso, ao avancar em direcdo aos meios de transporte nao motorizados, o PNMU
estimula a multimodalidade entre estes e os meios de transporte publico coletivos, porém
nao expoe como se daria tal integracdo — um ponto fundamental para o estimulo do uso
da bicicleta e demais meios de transporte ativos, em especial em areas periféricas.

Identificam-se, aqui, os efeitos do planejamento p6s-moderno, através da falta de



especificidade do texto da lei e da consequente possibilidade de flexibilizacao da legislacao
(SOUZA, 2015; MACHADO, 2019).

A possibilidade de alteracao da legislacdo fica ainda mais evidente quando sao analisados
os prazos para implementacao do Plano de Mobilidade pela Gestao Municipal. Previsto
para o ano de 2015, a data limite para elaboracao das leis e dos planos municipais de
mobilidade vem sendo constantemente adiada. Ressalta-se que cabe aos municipios a
elaboracao e aprovacao dos Planos de Mobilidade municipais, bem como a materializacao
de tais politicas no espaco urbano, visando o incentivo ao uso dos transportes ativos e nao

poluentes em detrimento aos meios de transporte motorizados individuais.

A falta de planejamento da mobilidade fica evidente quanto analisados os recursos
disponiveis. O modelo de gestao urbana vigente nas cidades brasileiras nao materializa os
projetos de infraestrutura cicloviaria e evidencia a falta de investimentos, especialmente
em areas de menor poder aquisitivo. Quando aplicadas, as ciclovias e ciclofaixas,
propostas através de politicas publicas, sdo executadas majoritariamente em areas com
maior concentracao de renda (VASCONCELLOS, 1996).

A falta de infraestrutura cicloviaria evidencia ainda mais esta desigualdade, especialmente
quando comparada a infraestrutura viaria. Em 2018, as capitais Brasileiras (incluindo o
Distrito Federal) apresentavam, somadas, certa de 3.291 quilometros de malha
cicloviaria 2, um ntmero em crescimento, porém desproporcional a malha viaria
existente. A capital com maior proporcionalidade a época era Rio Branco - 13,38% da
malha vidria da cidade apresentava ciclovias e/ou ciclofaixas. Entre aquelas com maior
desproporcionalidade entre a infraestrutura disponivel para ciclistas se comparada a
malha viaria utilizada por usuarios de veiculos motorizados, destacavam-se Porto Alegre,

com 1,36%, e Manaus, com 0,85%.

As administragoes publicas justificam estes nimeros afirmando falta de recursos para a
instalacdo de ciclovias e ciclofaixas. Porém, quando comparados os niimeros acima, fica

evidente a ndo priorizacao do incentivo ao uso de transportes menos poluentes por partes

12 Disponivel em: http://www.mobilize.org.br/noticias/11186/capitais-ja-tem-mais-de-3200-km-de-ciclovias.html



das gestbes municipais, perpetuando, assim, a cultura carrocéntrica. Em contrapartida, m
algumas cidades brasileiras, surgem alternativas com o intuito de suprir a demanda por
infraestrutura cicloviaria. Dentre estas alternativas, o modelo de contrapartidas urbanas

vem sendo utilizados em algumas cidades brasileiras, como em Porto Alegre.

Utilizado para viabilizar grandes projetos urbanos, o modelo de contrapartidas urbanas é
o baseado naqueles utilizados em paises europeus. Neste modelo, sdao inseridas certas
obrigacoes aos empreendedores imobiliarios, como a insercao de infraestrutura urbana
em contrapartida a execucao de projetos complexos, com um certo grau de investimento
e com alteracOes significativas no entorno. A intencdo de tais obrigacoes é mitigar os
impactos destes projetos (STEIGLEDER; PICCININI, 2019).

Os grandes projetos sao aqueles que interferem na forma da cidade, causando impactos
sociais e ambientais que transformam a paisagem urbana. Estes projetos demandam
readequacoes na infraestrutura urbana, especialmente na area de implementacao e em
seu entorno (ULTRAMI, 2013).

Steigleder e Piccinini (2019) exemplificam a problematica das contrapartidas urbanas
através do caso de Porto Alegre. No municipio, as contrapartidas sdo acordadas através
de um termo de compromisso entre os empreendedores e a Prefeitura Municipal. Neste
termo, contudo, os critérios nao sao claramente estabelecidos, possibilitando negociacoes
e a reavaliacao das obrigacoes. Ainda, segundo as autoras, desde 2013, mais de duzentos

grandes projetos foram precedidos de negociacoes em Porto Alegre.

Nos tltimos anos, grande parte dos trechos de ciclovias e ciclofaixas executados nesta
cidade foram frutos do retorno destas contrapartidas. Contudo, além de os 48,72
quilémetros de malha ciclovidria existente em Porto Alegre estarem bem distantes da
previsao do PDCI-POA, os investimentos nao sao proporcionais ao volume de projetos
especiais negociados em Porto Alegre (mais de duzentos). Percebe-se, portanto, a omissao
do estado neste processo de negociacdo, especialmente quanto a priorizacdo da

implementacao de ciclovias e ciclofaixas.

Mesmo quando executadas, as contrapartidas carecem de estudos integrados ou

mecanismos de avaliacao da valorizacao do imovel devido as flexibilizacoes da legislacao,



comprometendo a justa distribui¢do do 6nus da urbanizacao. A falta de monitoramento é
outro aspecto fundamental, tendo em vista que os impactos nao sao avaliados e nao
compreendem um todo maior, muitas vezes nao atendendo as func¢oes sociais da cidade,
devido as questoes como a localizacao das contrapartidas, por exemplo. (STEIGLEDER;
PICCININI, 2019).

E importante ressaltar que tais mecanismos nao devem transferir a responsabilidade do
Estado em relacdo a infraestrutura urbana. Diversas sao as iniciativas que vém
promovendo os transportes nao motorizados nas cidades, seja através de empresas,
coletivos, ONGs ou até mesmo de pessoas fisicas, colaborando para que esta pauta esteja

cada vez mais em evidéncia.

2.2.3 Tendéncias e caminhos para o planejamento cicloviario

A bicicleta, com o alargamento de seu uso e as
modificacoes técnicas que seguidamente foram
desenvolvidas, transformou a paisagem das ruas e dos
parques das cidades, considerada como um equipamento
para proporcionar satude, esporte e lazer. O uso diario da
bicicleta se constituiu como meio de transporte de pessoas
e mercadorias, praticas desportivas, lazer, turismo e
satde. (SOUZA, 2016, p.23)

A utilizagao da bicicleta vem crescendo no mundo. No Brasil ndo é diferente e a crescente
utilizacao deste meio de transporte pode ser identificada na area da industria da bicicleta.
Em 2015, no Brasil, foram produzidas mais de 5 milhoes de bicicletas, sendo estas, em sua
maioria, utilizadas para suprir a demanda interna do pais (ANDRADE; RODRIGUES,
2018).

A partir dos anos 70, com a crise do petroéleo, a bicicleta voltou a ser considerada como
meio de transporte sustentavel. A primeira reunidao do meio ambiente em Estocolmo,
realizada em 1972, estimulou os paises a pensar alternativas para um mundo mais
sustentavel, incluindo ai a utilizacdo de meios de transporte nao poluentes, como a
bicicleta. Assim, o mundo todo inicia o processo de inclusao da bicicleta como um meio

de transporte em suas agendas, ainda que, tal qual afirma Silva (2014, p.51), "entre 1960



e 1970, diversas cidades em muitos paises tinham ciclovias, mas somente no Japao,
Holanda e Alemanha o planejamento cicloviario foi institucionalizado dentro de uma

politica nacional de mobilidade".

Nao por acaso, Japao, Holanda e Alemanha foram paises que mantiveram o uso da
bicicleta apos o final da Segunda Guerra Mundial. As politicas cicloviarias desenvolvidas
na Alemanha relacionam-se diretamente a crise do petréleo, enquanto Holanda e Japao
estimularam o uso da bicicleta em virtude de questoes relacionadas ao crescimento da
poluicdo gerada pelos veiculos automotores e ao massivo uso do solo em seus territérios
pequenos e contidos. Estes trés paises, referéncias em politicas de mobilidade urbana, tém
como ponto em comum o planejamento cicloviario, que nao parte de acoes pontuais e
localizadas, mas sim de uma politica nacional estruturada. Essas politicas nacionais de
ciclomobilidade colaboram para o desenvolvimento do pais, da cidade e dos cidadaos,
impactando em questées como sadde, reduzindo o nimero de mortes em acidentes de
transito, aumentando a produtividade, mitigando impactos ambientais, etc. (SILVA,

2014).

Mesmo com o crescente uso da bicicleta como meio de transporte, no Brasil, h4 um longo
caminho a ser trilhado em comparacao com as politicas publicas cicloviarias de paises
onde essa cultura ja estd consolidada. Atualmente, segundo o Copenhagenize Index
(2019)3, as melhores cidades para utilizacdo da bicicleta encontram-se na Europa. O
indice aponta Copenhagen, na Dinamarca como a cidade mais amigavel para os ciclistas,
seguida por Amsterdam e Utrecht, na Holanda, Antuérpia, na Bélgica, e Estrasburgo, na
Franca. Apenas trés cidades nao europeias aparecem no ranking: Bogot4a, na Colombia,

em 12° lugar; Téquio, no Japao, em 16° lugar e; Taipei, em Taiwan, em 17° lugar.

De acordo com informacoes do Copenhagenize Index, as cidades sao avaliadas seguindo

critérios divididos em trés categorias: Parametros de Paisagem Urbana, sendo eles a

infraestrutura ciclavel, a presenca de equipamentos que facilitam o uso da bicicleta (como

bicicletarios, paraciclos, etc.) e a existéncia de elementos desaceleradores do transito

13 0 Copenhagenize Index é considerado o mais abrangente e holistico ranking de cidades amigas da
bicicleta. Em sua quinta edicao, o indice bianual existe desde 2014. A Copenhagenize.co, desenvolvedora
do indice, é uma consultoria de desenho urbano localizada nas cidades de Copenhague, Bruxelas e Montréal.



(Traffic Calmings); Parametros culturais, como a proporcionalidade do género dos
usuarios, o uso de bicicletas compartilnadas e o crescimento do sistema de
compartilhamento de bicicletas, indicadores de seguranca, a imagem da bicicleta como

meio de transporte e o uso da bicicleta para transporte de mercadorias e; Parametros

relacionados a pretensao das cidades quanto ao uso da bicicleta, que apontam a presenca
ativa de organizacoes que informem e encorajem a populacdo quanto a utilizacao da

bicicleta, politicas cicloviarias e, novamente, o uso de bicicletas compartilhadas.

Como é possivel perceber através dos parametros adotados pelo Copenhagenize Index,
uma tendéncia atual no mundo é o compartilhamento de bicicletas. Desde 2008, o sistema
de bicicletas compartilhadas esta presente no Brasil. Hoje, com a evolucao tecnologica e a
ampliacao da rede de cidades, o sistema de bicicletas compartilhadas opera em diferentes
formatos: através de operadores que oferecem o servico via estacOes para retirada e
devolucao das bicicletas ou através do sistema dockless, que nao possuiu estacao de
travamento (este é realizado na propria bicicleta), permitindo a retirada e a devolucao das
bicicletas em distintos lugares da cidade (calcada, vias, parques pracas), considerando a

area de abrangéncia do sistema (RABELLO, 2019).

Conforme matéria publicada no website Auto Esporte em marco de 20194, o sistema de
Bicicletas Compartilhada por estacao est4 presente em 16 municipios brasileiros: Aracaju,
Manaus, Vitéria, Belém, Porto Alegre, Rio de Janeiro, Salvador, Belo Horizonte, Brasilia,

Sao Paulo, Santos, Sorocaba, Fortaleza, Recife, Olinda e Jaboatao dos Guararapes.

Ja o sistema dockless, de acordo com a matéria acima citada, chegou a operar em 14
cidades, tais como Belo Horizonte, Brasilia, Florian6polis, Goiania, Porto Alegre, Recife.
Rio de Janeiro e Sao Paulo. Porém, em janeiro de 2020, a empresa paralisou
temporariamente este tipo de servico no Brasil, mantendo apenas o servico de aluguel de
patines elétricas, pelo mesmo sistema, em trés cidades: Rio de Janeiro, Curitiba e Sao

Paulo®s. As patinetes, assim como as bicicletas elétricas, ainda geram divergéncias entre

14 Disponivel em: https://g1.globo.com/carros/noticia/2019/03/24/14-capitais-contam-com-servicos-de-
compartilhamento-de-bicicletas-patinetes-chegam-a-9.ghtml

> Disponivel em: https://revistapegn.globo.com/Startups/noticia/2020/01/grow-das-marcas-grin-e-yellow-
anuncia-saida-de-cidades-e-bicicletas-interrompidas.html
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as empresas prestadoras deste servico e o poder publico!® devido as suas caracteristicas e
demandas.

a Dockless em Porto Alegre, RS

Figura 10: Bicicletas compartilhadas nas estacées e bicicleta compartilhada sistem

Fonte: Ricardo Giusti, Correio do Povo (2019)

Estas iniciativas e conflitos se acentuam, em especial, devido ao aumento da utilizacao de

meios de transporte nao poluentes - especialmente da bicicleta.

Na pesquisa Perfil do Ciclista 20187, realizada pela Parceria Nacional pela Mobilidade
Por Bicicleta e publicada no ano de 2018, é possivel verificar que, dentre os 7644 ciclistas
entrevistado nas 25 cidades brasileiras participantes, 75,8% deles utilizam a bicicleta
como meio de transporte até o trabalho; o lazer aparece em segundo lugar, sendo que

61,9% dos usuarios utilizam a bicicleta para tal fim (Figura 11).

16 Disponivel em: https://link.estadao.com.br/noticias/geral,apos-ano-intenso-startups-de-patinetes-querem-
acelerar-em-2020,70003135290

17 A pesquisa foi organizada pela Transporte Ativo e pelo LABMOB-UFRJ com patrocinio do banco ITAU, contando com
uma extensa rede de organizacoes colaboradoras que levaram a campo, entre setembro de 2017 e abril de 2018 mais
de 140 pesquisadores.



Figura 11: principais destinos dos usudrios de Bicicleta como meio de transporte no Brasil
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO; LABMOB-UFRJ (2018)

Com o fortalecimento da industria da bicicleta e com a inser¢ao cada vez maior deste meio
de transporte nas cidades, o cicloativismo emerge como um importante ponto de apoio na
promocao da ciclomobilidade. No Brasil, em 2016, foram identificadas 55 organizacoes
nao governamentais e sem fins lucrativos que desenvolveram atividades de carater publico

em apoio ao uso da bicicleta como meio de transporte (ANDRADE; RODRIGUES, 2018).

A rede Bike Anjo8 vai além, identificando, através de levantamento realizado no ano de
2014, 527 movimentos cicloativistas. Estes movimentos incluiam, além das organizacgoes

nao governamentais, associacoes, grupos, redes, entre outros formatos.

Com participacdo marcante na promocgao da bicicleta como meio de transporte desde os
anos 80, os movimentos cicloativistas colaboraram ativamente para que a bicicleta fosse
vista nao mais apenas como um equipamento de lazer, mas também como uma opc¢ao de
transporte acessivel, sustentavel e inclusivo. Foi a partir desta perspectiva que a
populacao, através destes movimentos, comecou a participar das pautas relacionadas as
politicas publicas de mobilidade urbana, a fim de garantir um ambiente mais seguro e

adequado para os usuarios da bicicleta como meio de transporte (ITDP BRASIL, 2017).

18 Bike Anjo é uma rede de ciclistas criada no Brasil em 2010, Sem fins lucrativos a entidade promove, mobiliza e
ajuda usuarios inexperientes no processo de utilizacdo bicicleta como modo de transporte.



2.3 PAISAGEM E INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

2.3.1 Espaco e Paisagem

Desde os primoérdios da existéncia das cidades os espacos livres
urbanos vém se constituindo em importante elemento para a vida
citadina. Ruas, largos, pracas, pateos, quintais, jardins privados e
publicos, parques, avenidas, entre os mais frequentes tipos de
espacos livres, forma o sistema de espacos livres de cada cidade,
de cada metropole ou dos novos territorios urbanos, proprios da
recente reestruturacdo produtiva, exo6poles, megaldpoles,
metépoles, ou, simplesmente, territorios de urbanizacdo difusa.
(QUEIROGA; BENFATTI, 2007, p.81)

A definicao de "espacos livre urbanos" proposta por Queiroga e Benfatti tem como base a
definicio de Milton Santos para espago. Para Santos (1996, apud QUEIROGA;
BENFATTI, 2007), espaco é compreendido pelo conjunto dos sistemas de acao e objetivos,
incluindo ai os fixos e fluxos, as horizontalidades e verticalidades, a tecnosfera e a
psicosfera, a paisagem e a sociedade. Neste sentido, a paisagem é compreendida como
um elemento que compoe o espago que, para Queiroga e Benfatti (2007 apud MAGNOLI,
1982), constitui-se como um sistema que resulta das relacoes entre a natureza e a
sociedade, considerando que, nos processos naturais e sociais, qualquer acao resultara em
uma alteracao morfolégica. Os autores ratificam a abordagem de Milton Santos ao afirmar
que paisagem e espago nao sao sindonimos. A paisagem para os autores, conforma-se como

uma categoria analitica do espaco assim como o lugar, a regiao e o territério.

Santos (1991) define a paisagem como o conjunto heterogéneo de formas naturais e
artificiais, sendo a paisagem natural aquela intocada pelo homem e cada vez menos
presente no planeta. O autor classifica a paisagem artificial como aquela modificada,
construida e/ou desconstruida pela Humanidade no decorrer dos tempos, seja parcial ou
totalmente. Para Santos (1991), a paisagem ¢é heterogénea e a identificacao do conjunto de
elementos que a compode - tamanho, volume, cor, uso, etc. - depende da percepcao de cada

individuo.

Para Macedo (2001), a paisagem representa o espaco construido e ocupado pela

Humanidade ou, nas palavras do autor:



Paisagem - um termo direto que representa o espaco construido
pelo acimulo das agbes das geracoes sobre a superficie do planeta,
que ¢é constantemente transformada, tanto pelo crescimento
vegetativo dos seres vivos como pelas grandes e pequenas
mudancas geologicas, pelo clima, pelo passar das estacoes dos anos
e pela acao da sociedade. (MACEDO, 2001, p.145)

Para aquele autor, portanto, a paisagem resulta das acoes humanas sobre o espaco em que
vivemos. Verdum (2012) afirma que o termo paisagem ainda é impreciso e sugere
maneiras distintas de interpretacdo do termo presentes no imaginario das pessoas - a
objetiva e a de representacao - e até mesmo na ciéncia - como imagem e como porcao da
superficie terrestre. Ao citar Bertrand (1995), Verdum incorpora a escala temporal ao

conceito de paisagem, que cria dinamicas e caracteristicas tnicas.

Tais dindmicas nao sao visiveis, mas constituem sistemas de acdes que qualificam e
modificam a paisagem. Esses sistemas de acoes geram diferentes estados de paisagem
para além dos fendOmenos naturais como chuva e sol, dia e noite, variacoes climaticas e
estacoes do ano, entre outros. (QUEIROGA; BENFATTI, 2007).

A paisagem, portanto, estd em constante transformacao. As acoes do homem interferem a
modificam, sendo esta uma parte apreensivel do espaco, com valor ativo no processo
social. A sociedade é parte constituinte e modificadora da paisagem ou, nas palavras de
Queiroga:
As acoes, dos homens, empresas e instituicbes, nao apenas sao
parte integrante do espago - total - como se manifestam na
paisagem, constituindo-as; 1é-las permite compreender melhor a
fisionomia e a estrutura processual da paisagem, possibilitando,

também, propor com maior consciéncia sobre seus processos
formadores. (QUEIROGA; BENFATTI, 2007, p.81)

Neste sentido, os autores ressaltam que é necessario exercitar a visao de dentro da
paisagem e em movimento. Primeiramente, é preciso percebé-la para, em seguida,
compreender processos e sistemas que a constituem. Em um terceiro nivel analitico, a
analise morfologica proposta por Macedo faz-se necesséria, com o intuito de identificar a
fisionomia da paisagem, suas formas e usos. Por fim, a partir de uma analise para além da

visualidade, a partir da evocacao dos sentidos, é possivel interpretar a paisagem através



de um viés social, com profundos, complexos e contraditorios significados. (QUEIROGA;
BENFATTI, 2007)

A paisagem apresenta-se, portanto, como um elemento identitario, as vezes de forma
simboélica ou até mesmo de forma banal. Para Piccinini e Trusiani (2010), a producao da
paisagem urbana é uma resposta as legislacoes e ao desenho produzido na cidade,

podendo gerar qualidade de vida a partir de teias de relacoes e estimulos sociais.

Queiroga (2014, p.25) ressalta "a importancia da apreensao publica das paisagens se
coloca, entdo, ndo apenas para a conservacgdo de paisagens excepcionais, mas, também,
para que se possa valorizar, no dominio da razdo publica, as paisagens banais do
cotidiano."” O autor reforca que as paisagens urbanas, em sua maioria, permitem um grau
de fruicao publica, tendo em vista que transformam o deslocar-se pela cidade em algo

prazeroso, principalmente quando ha seguranca, conforto e diversidade.

Considerando o dinamismo da paisagem nos centros urbanos, é necessario um olhar para
o que Gordon Cullen define como "Pés e Pneus". No livro Paisagem Urbana, de 1971, o
autor aborda questdes como o "desurbanismo" das cidades e a necessidade de priorizar
pedestres e ciclistas em detrimento dos veiculos motorizados. Como consequéncia da
"invasao geral das nossas cidades pelo automével"”, Cullen questiona o desaparecimento
da diversidade das superficies pavimentadas e a diminuicdo do espaco do pedestre,
expressa através da apropriacdo destes espacos pelos veiculos motorizados e da
padronizacao da paginacao das calcadas, bem como dos demais espacos que compoe a

rua.

Os efeitos da circulacdo na paisagem urbana também sao abordados por Waterman
(2010), que identifica 0 movimentar-se como algo que vai além da vivéncia de um espaco
e da contemplacdo da paisagem, e que a acdo de movimento aciona o espaco, inerte,
colocando-o em movimento. O autor reforca que a paisagem é moldada pelas circulagoes,
projetadas ou nao, e que cada vez mais o automdvel a vem o ocupando de forma
prioritaria. Quanto menos motorizado um meio de transporte, maior é a conexao do
transeunte com a paisagem: pedestres vivenciam experiéncias mais intensas em relagao

aos veiculos motorizados, por exemplo. A bicicleta, neste sentido, apresenta-se como uma
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alternativa viavel para experimentacao da paisagem, sendo uma fonte de energia

renovavel infinita.

Faz-se necessario, portanto, (re)pensar a paisagem das cidades considerando a circulacao
de pessoas, produtos e servicos. Diversos estudos vém apontando alternativas para a
mobilidade através do desenho dos espacos abertos, especialmente das ruas e do sistema

viario.

Em 2018, através de estudos e casos de diversas cidades no mundo, a Global Design Cities
Initiative e da NACTO publicaram o Guia Global de Desenho de Ruas, adaptado para o
Brasil pelo Senac. A Figura 12 ressalta que "O Guia global de desenho de ruas foi
projetado para inspirar lideres, orientar profissionais e capacitar comunidades para

desenhar ruas que colocam pessoas em primeiro lugar.”" (NACTO, 2018, p.17)

Figura 12: Prioridades nas vias publicas

1. Pedestres

2. Ciclistase
passageiros de
transporte coletivo

3. Comerciantese
fornecedores de
servicos urbanos

4. Pessoas em automoveis
particulares

Fonte: NACTO (2018)



O desenho das ruas interfere diretamente na paisagem e o carro vem polarizando cada vez
mais as discussoes sobre o tema. Prinz (1980a) afirma que "nao existem caminhos seguros
para pessoas ou bicicletas. Existem caminhos bem ou suficientemente construidos e

dimensionados".

Ao apresentar a teoria da Teia Urbana, Salingaros (1998) salienta que ela deve ser
composta por um nimero bem maior de caminhos destinados ao transporte ativo em

relacdo ao espaco destinado aos meios de transporte motorizados.

Porém, a imposicao da malha retangular e a priorizacdo dos carros contribuem para o
afastamento das pessoas das ruas. Em pesquisa desenvolvida por Mok, Landphair e
Naderi (2003), a paisagem foi identificada como um elemento que contribui para a
seguranca viaria, visto que vias urbanas com tratamento paisagistico adequado

apresentaram menos acidentes.

Segundo o ITDP (2019a), ruas mais seguras dependem da redistribuicao dos espacos
viarios e da adequacao do desenho urbano. A priorizacao dos usuarios mais vulneraveis e
a moderacao do trafego de veiculos sao medidas eficientes para reducao de acidentes de

transito.

Os usuarios considerados mais vulneraveis sao aqueles que se deslocam pela cidade
através da utilizacdo do transporte ativo. Pedestres e ciclistas, além de colaborarem para
a reducao dos impactos ambientais, contribuem para a construcao de espacos urbanos

mais diversos e eficientes. (ITDP, 2019b)

Os caminhos destinados a pedestres e ciclistas podem conectar lugares e aproxima-los,
por requererem infraestrutura independente da malha viaria e, por isso, devem ser
pensados como elementos da paisagem que constroem redes independentes das vias,

conforme possivel observar na Figura 13.

A partir da teoria de 1977 proposta por Alexander, Ishikawa et. al., Salingaros (1998)
enfatiza que, quando nao é possivel desassociar os caminhos de pedestres e da bicicleta
das vias de alta capacidade destinadas aos veiculos, sao necessarios elementos que

protejam tais caminhos.
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Figura 13: Redes de caminhos para pedestres e bicicletas

b)

Figura 9. Diferentes networks de caminhos existem para trafego de pedestres de bicicletas
e de veiculos com diferentes capacidades. Somente as conexées que ndo diferem muito,
relativamente ao fluxo, podem ser alinhadas ou interseptarem-se. A mais frasca das
conexoes deve ser protegida das mais fortes. (a) caminhos de pedestres que se cruzam e se
conectam numa rua local. (b) ruas locais que alimentam uma via de passagem, com a
sobre posi¢do de caminhos de pedestres e de bicicletas.
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Figura 10. O que ndo pode conectar deve separar. As barreiras sao necessarias para
proteger os caminhos de pedestre das vias de alta capacidade: (a) Um caminho lateral é
inutil proximo a uma via expressa. (b) Uma via expressa recebe lateralmente uma mureta

descontinua e baixa, assim como arvores que protejam os caminhos de pedestres e de

bicicletas.

Fonte: SALINGAROS, N. (1998)



Tais barreiras podem ser rios, parques, vegetacoes e até muros. Porém, o que se vé nas
cidades é que, muitas vezes, ao invés de respeitarem a teia existente, as barreiras cortam
caminhos ja consolidados, nao protegendo, mas sim segregando pedestres, ciclistas e
demais pessoas que se deslocam através de outros meios de transporte ativos
(SALINGAROS, 1998).

2.3.2 Analise da paisagem

As paisagens sdo animadas pelo vento, pela luz, pelos passaros e
abelhas, pelo clima. Um dos elementos mais fascinantes que anima
a paisagem somos noés. As pessoas estdo sempre em movimento,
usando uma ampla variedade de meios de transporte. As paisagens
sdo construidas para acomodar as pessoas em movimento e
mesmo quando as pessoas estdo paradas, tendem a observar a
movimentacado ao redor. (WATERMAN, 2010, p.100)

Com perimetros urbanos cada vez maiores, o modo com que as pessoas se deslocam nas
cidades, bem como o espaco destinado para tais deslocamentos, modifica, altera e produz
a paisagem urbana. Considerando o processo de producao da paisagem urbana, Gongalves
(2002) reforca que a cidade é construida pela sociedade, sendo a paisagem um reflexo da
ordem e da desordem instituida - em pesos e medidas distintos - por todos que a habitam.
Neste sentido, faz-se necessario um olhar para as politicas puablicas e como estas

reverberam na paisagem urbana produzida.

A analise da paisagem urbana deve considerar os processos que incidem na cidade, como
a segregacao nos centros urbanos, conectada com a suburbanizacdo intensiva,
independente da classe social. Este fenoOmeno, aliado ao processo de verticalizacao
proposto pela industria imobiliaria, alterou significativamente a hierarquia dos espacos
publicos e privados nas cidades brasileiras, modificando paisagens consolidadas e criando
novas (MACEDO, 2001).

Cada um dos espacos da cidade, sejam os subtrbios ricos ou pobres, sejam os centros
urbanos verticalizados, geram paisagens unicas, formatando cidades que nao sao
reproduziveis. Independente da padronizacdo da infraestrutura, as cidades nao se

repetem e sao, de acordo com Lynch (1997), iinicas em suas representacoes no espaco.



O sistema cicloviario também é parte integrante desta teia urbana e, com isso, seus
elementos fazem parte da paisagem em que estdo inseridos. Ciclovias, ciclofaixas,
paraciclos, bicicletarios, vegetacdo, pavimentacdo, entre outros, sao elementos que
compoem diferentes paisagens e, juntos, consolidam a rede cicloviaria de uma
determinada cidade, através de nos, conexoes e hierarquias. Sao estes nds, as conexoes e
as hierarquias, apresentados na Figura 14, os principios estruturais da Teoria da Teia

Urbana, de Salingaros (1998).

Figura 14: Principios estruturais da Teoria da Teia Urbana
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Figura 1. Tanto a localizag¢ao dos nos quanto as conexoes entre eles devem ser otimizados
para a atividade humana: (a) quatro nés localizados de tal forma que parecem
“regulares” olhados de cima, mas essa regularidade impede tudo o que for além de
conexdes minimas. (b) multipla conectividade entre os mesmos quatro nos vistos em planta.

Fonte: SALINGAROS, N. (1998)

Os principios estruturais da teia urbana geram uma visao dos sistemas da cidade quanto
a analise da paisagem, relacionando os fluxos e os diferentes usos dos espagos urbanos.
Neste sentido, a hierarquia se da pela relacao entre o nimero de nos e as possibilidade de
caminhos que os conectam, auto organizando a teia urbana. Os nds, segundo Salingaros

(1998) representam as diferentes atividades humanas, como casas, parques, locais de



trabalho, escolas, etc. Ja as conexbes se dao a partir dos caminhos (aqui, no caso, as

ciclovias e ciclofaixas) e sao os elementos de ligacao entres nos.

E possivel, considerando os estudos propostos por Salingaros (1998), ter um
entendimento da rede como um todo, identificando tendéncias para a expansao a partir
da anéalise l6gica do espaco. A logica de conexdes entre diferentes nos é um elemento que
atua diretamente na vitalidade dos espacos da cidade pois, quanto maiores e mais variadas
forem as conexOes entre nos, mais ligacoes complementares sdo estabelecidas em
diferentes escalas e distancias (SALINGAROS, 1998).

As ligacOes entre nos, atravessadas pela questao da hierarquia, também possibilitam uma
visdo quanto as inter-relacdes que ocorrem e transformam a paisagem urbana. Lynch
(1960) estabelece elementos compositivos da imagem da cidade, que se inter-relacionam
através de relacoes com nos, ligacoes e variam de acordo com as percepcoes individuais,
proporcionando um cenario em constante transformacao. Ao considerar a teoria proposta
pelo autor, que estabelece cinco elementos que compéem a "imagem da cidade", verifica-

se uma aproximacao ainda maior em direcao a escala do observador.

Para Lynch, a paisagem da cidade é percebida em partes e aos poucos, sendo o tempo e as
relacoes com o entorno, elementos essenciais. Tais relacoes dependem das experiéncias,
das vivéncias de cada ser humano em relacio aquele determinado espaco. E preciso,
portanto, ter em conta que nao é possivel generalizar e, embora aquele autor tenha
identificado cinco elementos estruturadores da paisagem nas cidades, diferentes

significados poderao emergir a partir de cada individuo e de diferentes contextos.

Tais elementos caracterizam, delimitam e identificam diferentes espacos da cidade:
caminhos, limites, bairros, pontos nodais e marcos, conforme possivel identificar na
Figura 15. Cada um destes distintos elementos indetificados (e classificados) pelos
observadores e que, em maior ou menor grau, apresentam-se de forma distinta quanto a
Teoria de Salingaros (1998). Enquanto a Teoria da Teia urbana sugere uma abordagem
baseada na teia, ou seja, na malha urbana e em suas relagoes, Lynch (1960) propde um

olhar particular quanto aos elementos da imagem da cidade, que foca no observador e nas



dindmicas e espacos identificados a partir da observacio da paisagem e suas

transformacoes.

Figura 15: Elementos estruturadores - Caminhos, limites, bairros, pontos nodais e marcos

Fonte: LYNCH, K. (1997)

Indo ao encontro destes conceitos, outro autor, Gordon Cullen (1971) prop6ée uma
aproximacdo ainda maior, ao apontar a importancia do percurso como ferramenta
analitica da paisagem. O autor propée uma leitura da paisagem urbana através da
percepcao dos elementos que a compoe, bem como da compreensao das emocgoes geradas
nas pessoas durante o percurso realizado. O autor reforca que, através destas sensacoes, €
possivel identificar determinados elementos que variam de acordo com a perspectiva de

visao do observador.

Ao propor a percepcao da cidade a partir da identificacao da presenca do sujeito no espaco,
Cullen (1971) estimula o entendimento do percurso a ser realizado considerando os
elementos da paisagem, os equipamentos urbanos e demais surpresas que podem surgir
através dos diferentes pontos de vista. A metodologia proposta pelo autor considera como
variaveis fundamentais: a 6tica, ou seja, o conjunto de imagens que propiciam uma visao
serial (Figura 16) do percurso; o local em que o observador se encontra no espaco,
considerando a perspectiva da posicao deste e; o contetido, que sao as caracteristicas e os

elementos identificados na representacao do percurso realizado.

O método proposto por Cullen (1971) nao pretende determinar a "forma ideal" de uma
cidade, mas sim entender como ela é entendida/lida, considerando valores e critérios
pessoais que vao além do campo estritamente cientifico. Para tanto, a leitura da paisagem
proposta pelo autor é realizada através do entendimento das relacdes entre os elementos
da cidade e as pessoas, com o intuito de identificar as sensacoes e sentimentos - 0s

impactos emocionais gerados.



Figura 16: Andlise da paisagem no percurso - vis@o serial

Fonte: CULLEN, G. (1971)

Neste sentido, a analise perceptiva realizadas a partir dos aspectos da paisagem
identificados no percurso (CULLEN, 1971) apresenta uma estreita relacio com a
legibilidade da area e do entrono, considerando os elementos estruturadores da imagem
da cidade (LYNCH, 1997). Por outro lado, as conexoes da teia urbana (SALINGAROS,
1998) colaboram para a leitura da paisagem urbana numa escala macro, menos pessoal e
perceptiva e mais espacial e relacional. Considerando estes distintos métodos de analise,
detalhados no Quadro 4, torna-se possivel verificar a materializacao das politicas publicas
de mobilidade por bicicleta na paisagem urbana e, através das impressoes e analises do(s)
observador(es), é possivel observar como diferentes elementos que compde a paisagem

cicloviaria sao identificados e caracterizados em diferentes escalas.
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Quadro 4: Métodos para andlise da paisagem

Teoria da Elementos Estruturais da | Aspectos para Analise da
Teia Urbana Imagem da Cidade Paisagem

Nikos Salingaros, 1998
Macroescala: Cidade

Analise Espacial

Nos: sao as atividades
humanas, reforcadas por
elementos naturais e
arquitetonicos: Casa,
parque, trabalho, lojas,
escolas, entre outros.

Conexdes: sao os caminhos
que se formam entre os nos
complementares (aqueles
que nao sao da mesma
atividade). A qualidade dos
caminhos depende da
capacidade e do nimero de

Kevin Lynch, 1960
Mesoescala: Entorno

Analise da Legibilidade

Caminhos: sao os elementos
estruturais que se destacam
na imagem da cidade por
corresponderem as areas de
circulacao, como vias,
calcadas, etc. A partir dos
caminhos é possivel
identificar os outros
elementos.

Marcos: sao elementos
marcantes, singulares e
memoraveis como uma
torre, um edificio, uma
escultura, etc. E um
elemento de referéncia,

conexoes coincidentes entre seja por contraste, por

eles.

proporcao ou por sua
localizacao no espaco.

Hierarquia: Sao as conexdes Pontos Nodais: sao os

de diferentes niveis de
escala, as vias e caminhos
que conectam os nds, desde
a menor até a maior escala,
criando uma rede
hierarquica e organizada,
uma teia.

pontos focais, de alto fluxo,
como pracas, cruzamentos
de alto fluxo, terminais de
transporte, etc. Sao locais
acessiveis ao observador
(portanto, diferente dos
marcos)

Limites: sao parques,
viadutos, estradas, parques,
pragas ou outros elementos
lineares que podem tanto
segregar quanto ligar partes
distintas da cidade,
delimitando-a.

Bairros: sao areas com
caracteristicas
arquitetonicas e geofisicas
similares. Nao diz respeito a
divisao administrativa da
cidade, mas sobre as
caracteristicas visuais que
dao homogeneidade a uma
determinada area.

Fonte: elaborado por MELLO NETO, R. (2020).

Gordon Cullen, 1961

Microescala: Percurso

Analise Perceptiva

Otica: sdo sequéncias de
imagens que surgem durante
0 percurso, € a visao serial.
As imagens sao reveladas
pouco a pouco no caminho e
geram descobertas quanto a
paisagem do local.

Local: sao as reacoes do
observador considerando a
sua posicao no espaco. No
caso da visao local, a nocao
de localizacao é muito
importante, tendo em vista
que as sensacoes variam de
acordo com as carateristicas
do local onde o observador
se encontra.

Conteudo: sao as
caracteristicas fisicas que
constituem o local, como
cor, textura, estilo
arquitetonico, escala,
odores, natureza, entre
outros. O conteldo diz
respeito as caracteristicas
que personalizam e dao
singularidade ao local.



2.3.3 A infraestrutura cicloviaria

A infraestrutura urbana diz respeito aos equipamentos e servicos necessarios para o
desenvolvimento das atividades no espaco urbana e funcionam como redes, considerando
as diferentes fungdes e sistemas. Dentre estes, o sistema viario apresenta especial
relevancia, considerando que o espago que este ocupa no territério urbano, os custos de
implementacao, a capacidade das funcgoes, a relacao com as demais redes e a importancia
deste para o desenvolvimento das atividades na cidade (MASCARO; YOSHINAGA, 2005).

Para Castello (2010, p.112), é “o sistema vidario é o conjunto de canais de circulacdo e de
movimento que uma cidade apresenta”. Este conjunto de canais se organiza como uma
malha urbana e, dentre os elementos que a compoe esta a infraestrutura cicloviaria. Ha
uma extensa bibliografia (em especial de guias e manuais) sobre a infraestrutura
necessaria para a implementacao de espacos viarios destinados aos usuarios da bicicleta
nas cidades. Diversas sao as definicoOes e classificacoes quanto aos tipos de elementos que

compoem tal infraestrutura.

Mascar6 (2008) ressalta que para a correta implementacao da infraestrutura cicloviaria é
necessario considerar todas as relacoes que a malha cicloviaria tera com os demais
sistemas de redes urbanas da cidade. O autor reforca, também, a necessidade de
especificacdo dos elementos morfolégicos, como largura, inclinagdo, cor, sinalizacao,

pavimentacao.

A implementacao da infraestrutura cicloviaria deve considerar os pontos de interesse, a
localizacao dos servicos urbanos. Tais redes cicloviarias devem ser seguras, confortaveis e
bem sinalizadas, além de considerar a continuidade da rede, a abrangéncia desta no
perimetro urbano e as possiveis interferéncias com outros sistemas, visando a
continuidade e acessibilidade (MASCARO, 2008; NACTO, 2018).

De modo geral, sao trés os principais tipos de infraestruturas cicloviarias encontradas nas
cidades e descritas nas mais diversas fontes bibliograficas e documentais: ciclovias,

ciclofaixas e vias ciclaveis.
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As ciclovias (Figura 17) sao os espacos exclusivos para o transito de bicicletas,
segregadas da via publicas de circulacao de trafego motorizado e das areas
destinadas aos pedestres, proporcionando maior conforto e seguranca aos ciclistas.
A segregacao deve ser realizada através de zonas de amortecimento com elementos
separadores fisicos ou faixas de estacionamento e as ciclovias podem ser tanto uni
quanto bidirecionais. (Lei 626/2009; BOARETO, 2007, ITDP, 2007, MASCARO,
2008, NACTO, 2018).

Figura 17: Ciclovia Avenida Ipiranga. Porto Alegre, RS

Fonte: PMPA; EPTC (2019)

As ciclofaixas (Figura 18) correspondem as faixas demarcadas no leito viario ou nas
calcadas através da pintura do piso. Geralmente dispostas na faixa do leito viario
mais proxima a calcada, as ciclofaixas tendem a possuir apenas um sentido e sao
delimitadas, de acordo com o Codigo Brasileiro de Transito, por taxas (também
denominados tachoes ou tartarugas) possuindo, portanto, zonas de amortecimento
bem menos significativas que as ciclovias. (Lei 626/2009; BOARETO, 2007;
MASCARO, 2008; NACTO, 2018).
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Figura 18: Ciclofaixa rua Mariante. Porto Alegre, RS.
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Fonte: PMPA; EPTC (2019)

Figura 19: Ciclorrota Rua Saldanha Marinho. Porto Alegre, RS.

Fonte: PMPA; EPTC (2019)



As vias ciclaveis (Figura 19), também chamadas de vias de trafego compartilhado
sao todas as vias com pista compartilhada entre veiculos motorizados e bicicletas.
Nestes casos, sugere-se que a velocidade das vias nao ultrapasse 30 quilometros
por hora e que o ciclista esteja, conforme normas do Cédigo de Transito Brasileiro,

esteja no sentido do trafego de veiculos. (Lei 626/2009; NACTO, 2018).

Outros equipamentos também siao de extrema importancia para a garantia de uma

infraestrutura cicloviaria completa e segura. E importante, neste sentido, considerar:

Amortecimento: sdo equipamentos que buscam garantir a seguranca dos ciclistas,
configurando barreiras que definem a area de circulacdo da bicicleta em relacao a
area de circulacao de veiculos motorizados e/ou pedestres. Classificam-se como:
amortecimento demarcado, através de pintura ou de tachdes; amortecimento
construido, implementados através da utilizacao de elementos construidos, como
gradis e muretas, ou através da utilizacdo de vegetacdo, por exemplo;
amortecimento por divisores segmentados de concreto, mais economicos que o0s
demais, também chamados de para-rodas; a guia elevada em ciclovias também
pode atuar como um elemento segregador. A utilizacdo de traffic calmings ou
desviadores de trafego também ¢ indicada para segregacao, pois estes impedem
que os veiculos se desloquem em linha reta, diminuindo, assim, a velocidade do

transito nas ruas ciclaveis (Lei 626/2009; BOARETO, 2007; NACTO, 2018).

Figura 20: Amortecimento demarcado (Av. Ecoville), amortecimento construido com divisores de concreto e gradis
(Av. Neusa Goulart Brizola) e guia elevada (Av. Edvaldo Pereira Paiva) em Porto Alegre, RS.

Fonte: Google Street View (2019), adaptado por MELLO NETO, R. (2020)



Sinalizacao: elementos visuais que visam proporcionar mais seguranca aos
usuarios da infraestrutura cicloviaria. Apresentam-se das seguintes formas:
sinalizacdo vertical, através de semaforos para ciclistas e placas de indicacao de
rotas, sentidos e destinos e; sinalizacdo horizontal, que se da no piso onde a
ciclovia é instalada, sendo a faixa de circulacao delimitada por linha de bordo na
cor branca, assim como os demais simbolos indicativos de sentido, parada,
conversao. A pintura da pista, geralmente é realizada em cor vermelha, porém pode
variar (Lei 626/2009; ITDP, 2017; NACTO, 2018).

Figura 21: Sinalizagdo vertical por placas, sinalizacdo vertical através de semdforo e sinalizacGo horizontal através
de pintura de piso - Ciclovia da Avenida Ipiranga em Porto Alegre, RS.

Fonte: Google Street View (2019), adaptado por MELLO NETO, R. (2020)

Equipamentos de apoio: Dentre os equipamentos de apoio, destacam-se,
especialmente: Bicicletarios, que sao os espacos de estacionamento para bicicletas
controlados, cobertos ou nao, com a possibilidade de serem equipados com
banheiros e/ou outras instalacoes; Paraciclos, que sao os mobiliarios urbanos
utilizados como suportes para bicicletas em calcadas, parques, pracas,
estacionamentos, dentre outras areas publicas ou privadas e sem controle
especifico e; Estacoes de bicicletas compartilhadas, que sao pontos de entrega e
retirada de bicicletas compartilhadas que nao utilizam o sistema dockless. Sugere-
se que todos estes equipamentos estejam localizados proximos a malha cicloviaria

existente e em locais de facil visualizacao (Lei 626/2009; NACTO, 2018).



Figura 22: Bicicletdrio em Sdo Paulo, SP; paraciclos e estacdo de bicicleta compartilhada, em Porto Alegre, RS.

Fonte: Google Street View (2019), adaptado por MELLO NETO, R. (2020)

Além destes elementos de infraestrutura, é preciso considerar alguns elementos da

paisagem que influenciam tanto no uso da infraestrutura cicloviaria quanto no entorno:

Pavimentacdo: tipo de piso e pintura utilizados nas diferentes infraestruturas
cicloviarias, sendo um dos mais indicados o concreto moldado in loco com
pigmentacao na cor vermelho ou pintura nesta tonalidade, com inclinac¢ao sugerida

inferior a 3% e nao superior a 6% (ITDP, 2017).

Vegetacao, tendo em vista sua influéncia positiva na percepcao do ambiente e no
incentivo da mobilidade ativa, além de desempenhar um importante papel quanto
ao conforto ambiental e sombreamento. A utilizacao de vegetacdo pode tornar o

ambiente mais seguro, mais agradavel e confortavel (GOULART, 2018).

Iluminacao, que deve ser apropriada para a infraestrutura cicloviaria, visivel para
os pedestres e ciclistas (postes de iluminacao com altura minima de quatro metros
e atingindo até doze metros, aproximadamente) e espacada adequadamente
(proporcional a altura, variando de trinta a quarenta metros entre cada poste de
iluminacao), visando garantir a seguranca dos usuarios (NTA, 2009; EMBARQ,

2014).

Estes elementos atuam, direta e indiretamente, na paisagem cicloviaria. Neste sentido, é

importante considera-los de forma conjunta, quanto a sua existéncia, uso e manutencao,



para que seja possivel analisar a infraestrutura e, consequentemente, a paisagem

cicloviaria de forma integrada.

E fundamental atentar para a organizacio da malha, ou rede, urbana. Hierarquicamente,
sabe-se que as ruas e demais espacos de circulacao das cidades apresentam diferentes
configuracgoes, sendo as infraestruturas cicloviarias um dos médulos viarios basicos de um
sistema composto por calcadas/passeios, eixos de transporte/faixas de rolamento,
canteiros centrais, entre outros. Sendo assim, é importante reconhecer os diferentes tipos
de via que, geralmente, variam de caracteristicas e dimensoes de acordo com a sua

importancia e hierarquia no sistema de fluxos da cidade (CASTELLO, 2010).

Portanto, diferentes ruas demandam diferentes solugoes. Sendo assim, as infraestruturas
cicloviarias e os equipamentos de apoio devem estar diretamente relacionados ao sistema

viario e a hierarquia dos espagos urbanos aos quais estao inseridas.
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3.METODOLOGIA

Este capitulo pretende desecrever os procedimentos metodolégicos adotados nesta
pesquisa. Com base nos objetivos propostos e na aproximacao historico-conceitual, serao
apresentados os métodos e ferramentas utilizados para realizacao das analises proposta.
Tais analises consideram dados quali e quantitativos pré-existentes, o texto da Lei
626/2009 e do Relatério Final do PDCI-POA e, também, uma investigacao espacial da
infraestrutura cicloviaria da cidade, através da elaboracao de mapas. Adicionalmente,
como exercicio complementar, visando a compreensao da insercao das infraestruturas
cicloviarias na paisagem do local, foram realizados e descritos quatro percursos em
trechos de ciclovias e/ou ciclofaixas previamente selecionados, com base em autores
referenciados. Apoés estas anélises, foi elaborada uma proposta para a implementacao de
acOes prioritarias para o desenvolvimento das politicas cicloviarias em Porto Alegre,
considerando a proposta do PDCI-POA e as anélises realizadas no desenvolvimento do
trabalho. A cidade de Porto Alegre foi recorte espacial desta investigacao propositiva, que

considerou o periodos de 2009 a 2019, configurando um recorte temporal de dez anos.

3.1. Anadlise do Plano Diretor Cicloviario Integrado, PDCI-POA, e da Lei 626/2009

A primeira etapa de analise propdoe um resgate historico quanto ao planejamento
cicloviario do municipio. Portanto, apos a contextualizacio do tema, uma breve
introducao sobre a estrutura do municipio de Porto Alegre e resgate historico quanto a
politicas ciclovidria no municipio,