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Resumo: No Brasil, as cidades de médio porte vém apresentando transito cadtico,
engarrafamentos, poluicao, consequentemente a reducdo na qualidade de vida, na
mobilidade e na inclusdo social. O uso da bicicleta tem se mostrado uma solucao
sustentavel, pois diminui a quantidade de veiculos em circulacdo e os niveis de
poluicdo, garantindo uma cidade mais harmoniosa. O objetivo desse trabalho foi
analisar o uso e o emprego das ciclovias em cidades brasileiras de médio porte, como
opcao para a mobilidade urbana sustentavel. Para isso, utilizou-se como metodologia
a pesquisa bibliografica e a andlise de trés cidades brasileiras, de médio porte, que
tiveram sucesso na implantagdo ou readaptagao de ciclovias com foco na mobilidade
urbana sustentavel.

Palavras-chave: Ciclovias; Qualidade de vida; Inclusdo social.

Resumen: En Brasil, las ciudades medianas han experimentado un tréafico caético,
embotellamientos, contaminacion y, en consecuencia, han reducido la calidad de vida,
la movilidad y la inclusién social. El uso de la bicicleta ha demostrado ser una solucién
sostenible, ya que reduce el nimero de vehiculos en circulacién y los niveles de
contaminacion, garantizando una ciudad mas armoniosa. El objetivo de este estudio
fue analizar el uso y el uso de carriles para bicicletas en ciudades brasilefias medianas,
como una opcion para la movilidad urbana sostenible. Para esto, la metodologia
utilizada fue la investigacion bibliografica y el andlisis de tres ciudades brasilefias de
tamafio mediano que tuvieron éxito en la implantacién o rehabilitacién de carriles
para bicicletas centrados en la movilidad urbana sostenible.

Palabras clave: Carriles bici; Calidad de vida; Inclusién social.

Abstract: In Brazil, medium-sized cities have been experiencing chaotic traffic, traffic
jams, pollution, and consequently reduced the quality of life, mobility and social
inclusion. The use of the bicycle has proved to be a sustainable solution, since it reduces
the number of vehicles in circulation and the levels of pollution, guaranteeing a more
harmonious city. The objective of this study was to analyze the use and use of bicycle
paths in medium-sized Brazilian cities, as an option for sustainable urban mobility. For
this, the methodology used was the bibliographical research and the analysis of three
medium-sized Brazilian cities that had success in the implantation or rehabilitation of
cycle lanes focusing on sustainable urban mobility.

Keywords: Bicycle paths; Quality of life; Social inclusion.
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INTRODUCAO

O Brasil é um pais com uma cultura voltada ao uso do automével nas cidades,
inclusive as politicas ptblicas sobre a mobilidade urbana tém como foco os deslocamentos
por veiculos motorizados. Além disso, boa parte dos espacos urbanos ndo foi planejada
para comportar a grande quantidade de automoveis que se vé hoje em dia. O crescimento
das cidades no pais ndo condiz com a infraestrutura viaria existente. Sendo assim, o que se
observa sdo cidades com transito cadtico, engarrafamentos quilométricos, acidentes, estresse,
violéncia, poluicdo (sonora, atmosférica e visual), falta de seguranca, consequentemente a
reducdo na qualidade de vida e na mobilidade urbana, além da exclusao social (CAMARGO,
2011; ANGEOLETTO, 2018; ANGEOLETTO et al., 2019; RUMBLE et al., 2019).

Diante de tal realidade, é fundamental que se tenha em mente algumas alternativas
para se garantir a mobilidade urbana voltada especialmente a sustentabilidade. Assim,
o uso da bicicleta se mostra essencial para se garantir o arrefecimento da quantidade
de veiculos em circulagao, para a diminuicdo da poluicdo, para se ter uma cidade mais
harmoniosa, para o incentivo de meio de locomogao relacionamento a atividade fisica e
para se avalizar a inclusdo social.

Vale ressaltar que ndo sao somente as cidades de grande porte que vivem tal realidade,
também as de médio porte estdo convivendo de perto com os problemas de transporte e
com a dificuldade de mobilidade e acessibilidade urbana e necessitam de meios alternativos
para suprir esse problema.

O objetivo desse estudo é analisar estudos de casos de mobilidade urbana sustentavel
em trés cidades brasileiras de médio porte - Rio Claro, em Sao Paulo, Balnedrio Camboria,
em Santa Catarina, e Passo Fundo, no Rio Grande do Sul, caracterizando os usos e situacoes
das ciclovias nestas cidades.

Sustentabilidade

Para Gadotti (2007), ser sustentavel é desenvolver atividades, acdes e processos que
visem ao bem-estar da geragdo atual, mas principalmente as futuras geracoes. No presente,
deve haver uma preocupacao com a garantia de qualidade de vida e para o futuro deve-se
procurar garantir a melhoria dos aspectos ambientais, sociais e econdmicos. Para tanto,
esse autor afirma que o homem precisa se conscientizar da necessidade de se modificar
atitudes e valores, além de comportamentos (tanto pessoais como institucionais) em busca
da satde do planeta.

Cabestré, Graziade e Polesel Filho (2008) entendem que o importante é a sociedade
estruturar-se em termos de sustentabilidades proprias, segundo suas tradigdes culturais,
parametros proprios e composicao étnica especifica. Ou seja, aspectos ambientais, culturais,
sociais e econdmicos devem ser considerados para que a vida se mantenha e se perpetue.

Werbach (2010) percebe que o foco da sustentabilidade deve estar no desenvolvimento
econdmico e social dos povos, e deve-se procurar criar um meio ambiente saudavel e
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uma sociedade estavel, mas, para isso, é fundamental que se considere quatros aspectos
importantes, conforme mostrado na Figura 1, descritos como

- Social (agir levando em conta outras pessoas): agdes e condi¢des que afetam todos os
membros da sociedade (por exemplo, pobreza, violéncia, injustica, educacdo, satde
publica, trabalho e direitos humanos).

- Econdmico (operar com lucro): acdes que dizem respeito e como as pessoas e
empresas satisfazem suas necessidades - por exemplo, garantindo que alimentos,
agua, moradia e bem-estar das pessoas e empresas se tornem lucrativos, de maneira
que possam continuar existindo no futuro.

- Ambiental (proteger e restabelecer o ecossistema): acdes e condigdes que afetam a
ecologia da terra (por exemplo, mudanca climética, preservacao de recursos naturais
e preservacao de lixo toxico).

- Cultural (proteger e valorizar a diversidade cultural): acdes por meio das quais as
comunidades manifestam sua identidade e cultivam tradi¢des de geracdo em geracao
(WERBACH, 2010, p. 14).

Figura 1: Os quatro pilares da sustentabilidade de Werbach (2010).

@ éE] Sustentabilidade

Determina a nossa ideia
de desenvolvimento
e aquilo que somos
e construimos como
comunidade

O Homem faz indelevelmente
_ parte da Matureza, e a Natureza

tem limites, pelo gque se devem

preservar os bens naturais

A actividade econdmica__ |8
deverd servir o bem da
comunidade e n3oc se
basear na exploracdo dos

SR CQualquer cidadio deverd ter

a oportunidade de participar

nas decisdes que determinam
~ adireccdo de uma sociedade e

de colher os seu beneficios

Fonte: Santos, 2015.

Pode-se dizer que os aspectos ambientais e econdmicos pressupdem a producdo e o
consumo pelo homem, utilizando a natureza, mas respeitando-a, com reparagdes e atitudes
ecologicamente corretas, como o uso de fontes renovaveis. A dimensao social diz respeito
a garantia da dignidade de toda a populacao, com foco na diminui¢do da desigualdade e
na erradicacao da pobreza, garantindo-se, a justica social. O ambito cultural se relaciona
ao respeito da cultura e da histéria de cada povo, valorizando a diversidade cultural e as
tradicOes existentes.

Ao longo da historia existe uma preocupagao em evoluir na conceituacdo de
sustentabilidade, no entanto, mais do que isso, ampliar a visao do termo e as terminologias
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ligadas a ele e também abranger areas diversas, como Economia, Engenharia, Biologia,
Sociologia, Filosofia, Politica, entre outros.

Por fim, Rosa (2007) destaca que, a sustentabilidade para ser efetiva em qualquer &rea
de abrangéncia deve ser pautada em cinco caracteristicas: interdependéncia, reciclagem,
parceria, flexibilidade e diversidade.

Mobilidade urbana

Nas altimas décadas, é cada vez mais visivel que as cidades crescem e os bairros
criados muitas vezes estao distantes da area central da cidade onde, normalmente, se
concentram os locais de trabalho, estudo e lazer. Sendo assim, longas distancias sao
percorridas todos os dias e muito tempo é dispendido nesse trajeto, sendo necessario que
se tenha foco na mobilidade urbana (PIRES; PIRES, 2016).

Dal Pozzo et al. (2014) entendem que a mobilidade urbana ¢, diante dessa realidade,
a garantia de facilidade de deslocamento das pessoas no espaco urbano, através de variados
veiculos (carros, 6nibus, motos, metrds, bicicletas, etc.) em variados meios (ruas, avenidas,
trilhos, ttneis, etc.), ou seja, toda infraestrutura que permitam essa mobilidade. Porém,
percebe-se no Brasil que as condi¢des de mobilidade urbana sdo insuficientes. Isso pode
ser verificado por meio do volume dos congestionamentos, na precariedade de oferta do
transporte publico, no namero de acidentes, no tempo de translado, na falta de acessibilidade,
nos obstaculos na locomogao (ruas esburacadas, por exemplo), entre outros (ABRAMOVAY,
2011).

Para Pires e Pires (2016, p. 4): “a mobilidade urbana constitui uma das problematicas
a serem enfrentadas nos grandes centros urbanos, essencial tanto para a produtividade
econdmica quanto para a garantia da qualidade de vida dos cidadaos”. Observa-se
que o crescimento natural das cidades comumente ocorre de forma desordenada, sem
planejamento, sem infraestrutura adequada e sem uma Politica de Mobilidade Urbana
(ou se existe, ndo é realmente colocada em pratica).

Rubim e Leitdo (2013) entendem que uma cidade é de todos, pois é o ntcleo urbano
e deve oferecer bem-estar a coletividade que o integra. Nesse bem-estar deve-se incluir o
acesso aos servicos publicos, ao comércio e a industria, ao lazer, a prestagao de servigos, a
satde, a educacao, a religido e a moradia, que, por sua vez, é feito por meio da circulagao
e da mobilidade eficientes.

Para que isso se consolide é necessério que, além da circulagao de veiculos, se tenha
subsidios para facilitar o deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. E fundamental
que se garanta o acesso igualitario a cidade. E quem é responsavel por isso? Todos, desde o
Estado, passando pelos moradores, os empresarios, os comerciantes, os empreendimentos
e os cidaddos comuns, por meio do respeito e da convivéncia saudavel e integrativa.
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Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estabelece principios e diretrizes que
norteiam as agdes publicas de mobilidade urbana, considerando as demandas da populagao.
Se ela ndo existe, cada individuo faz o que lhe convém, sem pensar no outro (DAL POZZO
et al., 2014).

Nao h4 como contestar que a existéncia do Plano de Mobilidade Urbana é extremamente
necessdria, importante e o seu entendimento e a forma como acontece é primordial. Essa
deve ser planejada e construida para que possa ser eficiente e eficaz. Nessa linha de
pensamento, Pires e Pires (2016) explicam algumas das finalidades ou metas da PNMU. A
primeira é estar voltada a promocao do desenvolvimento urbano focado na sustentabilidade.
Outro objetivo é ser um instrumento de fortalecimento dos municipios, que deverao ser os
responsaveis pela organizacao e prestacao do transporte coletivo, além da administracao
dos sistemas de mobilidade urbana. Para os autores, isso é importante porque também
estabelece responsabilidades e cria a cooperacao entre Uniao, estados e municipios. Essa
Politica também é responsavel por garantir os direitos cidadaos, inclusive assegurando
sua participagao social. Nao menos importante, a PNMU contribui para a melhoria da
qualidade de vida da populacdo, além de promover a inclusdo social.

Rubim e Leitdo (2013) mencionam algumas diretrizes e principios que regem a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana: estar ‘conectada’ a politica de uso e controle do
solo urbano; abranger os diversos servicos e modos de transportes urbanos, considerando
qual melhor cabe em cada situagdo; considerar os danos e os custos ambientais, sociais e
econdmicos dos deslocamentos de pessoas e bens; procurar adotar energias renovaveis e
nao poluentes em suas agdes; priorizar os modais de transporte coletivo e ndo motorizados;
focar na inclusdo social, de modo que todos, sem distincdo, sejam lembrados nas varias
possibilidades de mobilidade urbana.

De acordo com o Ministério das Cidades (BRASIL, 2012), nos altimos anos, a mobilidade
urbana tem se mostrado como prioridade no planejamento das cidades modernas, diante
da urgéncia para se encontrar solucdes para o trafego de milhdes de veiculos que circulam
pelas vias urbanas do pais. A criagdo da PNMU no Brasil se mostrou valorosa, uma vez
que é um instrumento legal que visa a esclarecer quais os reais papéis da Unido, dos
estados e dos municipios para a execugao da politica publica sobre a mobilidade urbana,
abordando inclusive os direitos da populacdo em relacdo a mobilidade, as diretrizes que
regulam os servicos de transporte ptblico coletivo e o planejamento e gestdao dos sistemas
de mobilidade urbana.

Também é importante mencionar a Lei n® 12.587 de 2012, conhecida como Lei da
Mobilidade Urbana, que efetivamente passou a instituir os principios, as diretrizes e os
objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, e oferece a garantia juridica que os
municipios estabelecam agdes sustentaveis, de modo que se possa executar a politica de
mobilidade urbana em sua esséncia. A Cartilha do Ministério da cidade (BRASIL, 2012,
p. 5) esclarece que:
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A aplicagao efetiva de tais principios e diretrizes s6 ocorria quando os municipios
estavam com estes alinhados ou quando havia previsdo nos programas de
financiamento ou repasse de recursos do Governo Federal para o Setor. A partir da
promulgacdo da Lei 12.587/12, ha obrigatoriedade em observar esses preceitos que
regem a atuagdo do Ministério das Cidades na Politica de Mobilidade Urbana.

A mesma Cartilha (BRASIL, 2012, p. 5) assim discorre sobre a Lei n® 12.587/12:

Determina aos municipios a tarefa de planejar e executar a politica de mobilidade
urbana. O planejamento urbano, ja estabelecido como diretriz pelo Estatuto da
Cidade (Lei 10.257/01), é instrumento fundamental necessario para o crescimento
sustentdvel das cidades brasileiras. Na Lei, sdo definidos e classificados os modos e
servicos de transporte, além de exemplificadas infraestruturas de mobilidade urbana
que compdem o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. Estas infraestruturas
devem estar inter-relacionadas com um planejamento sistémico para que produzam
beneficios efetivos e proporcionais aos recursos empregados. Apenas aumentar
o investimento em infraestrutura ndo garante a melhoria da mobilidade urbana.
Importante observar que os principios, diretrizes e objetivos estabelecidos pela Lei
devem orientar a elaboracao de normas municipais, além de procedimentos para que
os municipios implementem suas politicas e planejamentos em consonancia com a
Unido e com os Estados Federados e Distrito Federal.

Pode-se perceber que a Lei n° 12.587 de 2012 é um grande avanco no que diz respeito
a participacdo e as responsabilidades dos diferentes entes da Federacdao (Unido, estados
e municipios), instituindo aos municipios maior autonomia para criarem sistemas de
transporte acessiveis e sustentdveis, com a participacao da populacado, garantindo, assim,
a universalidade no acesso a cidade. Com isso, busca-se uma melhoria na qualidade de
vida nos espagos urbanos.

Mobilidade urbana sustentavel

Santos (2011) destaca que, quando se fala em mobilidade urbana sustentavel,
deve-se entender que isso envolve o exercicio dos direitos dos cidaddos e a garantia da
movimentacao das pessoas no espago urbano. Nesse caso, o Estado precisa oferecer essa
garantia e incentivar as discussdes sobre o tema, considerando tanto os aspectos geograficos
como os sociais. Para Silva (2016, p. 102):

Realizar a andlise dessa tematica sob o prisma da sustentabilidade significa se
debrucar sobre os préprios limites da mobilidade urbana, quais sejam, limites
ecolégicos, impostos pelo esgotamento dos combustiveis fosseis; limites econémicos,
decorrentes do proprio aumento dos pregos dos combustiveis; e limites fisicos das
proprias cidades que acabam reduzindo os espagos destinados a movimentagdo das
pessoas e cargas.
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Nos dias atuais, a sustentabilidade esta presente em todas as areas e, no caso
da mobilidade urbana, uma nova visdo deve ser incorporada e sempre considerar “a
capacidade de agir sobre o urbanismo e a gestao do desenvolvimento dos espagos urbanos”
(BOURDAGES; CHAMPAGNE, 2012, p. 7). Portanto, diante dessa evolugao, a mobilidade
deve ser analisada sobre a 6tica da sustentabilidade. Ainda conforme Bourdages e Champagne
(2012, p. 13) a mobilidade urbana sustentavel favorece “a emergéncia de uma cultura e
habitos diferentes de consumo e de mobilidade nos planos local, nacional e global”.

Assim, como ja mencionado, o tema sustentabilidade e também mobilidade urbana
sustentdvel ndo tém um conceito estabelecido. As varias defini¢des possuem dois pontos
em comum: a justi¢a social e os limites tecnolégicos. Essa consideracao leva a crer que se
deve garantir a concretizagdo dos direitos sociais contidos na Constituicao Federal e dentre
elas o direito ao transporte e mobilidade urbana (SILVA, 2016).

Um importante ponto levado em consideragao por Silva (2013) é que a mobilidade
urbana sustentavel envolve oportunidades em uma cidade, como educagao e emprego.
Isso diz respeito as evidentes desigualdades advindas das diferencas em matéria de
acessibilidade. Nessa linha de pensamento, Gomide (2006, p. 242) afirma que: “ As populagdes
de baixa renda em grandes metrépoles brasileiras “estdo sendo privadas do acesso aos
servigos de transporte coletivo [...] e a privacdo contribui para a reducdo de oportunidades
[...]”

Na visdo de Silva e Mendes (2005), a mobilidade urbana sustentavel é ampla e ndao
estd somente ligada ao transito. E preciso considerar também a implantagao de calgadas
confortaveis, niveladas, sem buracos e obstaculos, principalmente para conceder acesso
a quem tem problemas de locomocao, como idosos, cadeirantes, deficientes visuais e
auditivos. Para os autores, conforto e seguranga para a populacdo devem ser garantidos,
o que engloba a diminuicdo dos impactos ambientais, das polui¢des sonora, visual e
atmosférica, minimizando também a exclusao social.

Nao se deve deixar de notar que para se garantir a mobilidade urbana sustentdvel um
dos principais pontos que se deve considerar é o transporte. O planejamento em transportes
é fundamental, pois, caso contrario, tem-se o que é uma realidade, hoje, nas principais
cidades do pais: a prevaléncia do modelo rodoviarista de transporte em veiculos privados,
sob o qual ocorrem os enormes congestionamentos. Além disso, os transportes coletivos
sdo de elevado custo no preco das tarifas, com oferta de servicos precérios, levando a uma
qualidade de vida comprometida.

Diante do grande desafio de se instituir a mobilidade sustentavel, deve-se repensar
a politica do uso prioritario do automével. Essa opgao tem se mostrado obsoleta para os
dias atuais, pois nota-se, constantemente, a paralisia do transito, o desperdicio de tempo e
de combustivel, enormes problemas ambientais, dentre outros. Neste contexto, as ciclovias
tém se mostrado como excelente opcao para se efetivar uma mobilidade urbana sustentavel.
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A ciclovia como opc¢ao para a mobilidade urbana sustentavel

A bicicleta, como meio de transporte na garantia de uma mobilidade urbana
sustentavel, € um dos poucos meios transporte considerado ecologicamente sustentavel
e apresenta varios beneficios, como nao poluir, ndo necessitar de combustivel e colaborar
com a saude de quem a utiliza. Para Silveira (2010, p. 16):

A bicicleta é o meio de transporte que apresenta o menor consumo de energia
primaria em MJ (Mega Joule) por passageiro-km. A questdo da eficiéncia energética
abordada com o uso da bicicleta traria o uso racional da energia, pois com menor uso
de fontes primarias ha poucos impactos ambientais. Sendo assim, é preciso que haja
trocas de meios de transporte que gastam mais energia pela opcdo da bicicleta, seja
para viagens de curta e média distancia ou para integracdo com meios coletivos de
transporte.

Pires (2008) lembra que a bicicleta, além de nao poluente, é silenciosa, bastante
econdmica, discreta, rdpida, eficiente e acessivel a grande parte da populagao. A partir de
tais consideracdes, percebe-se alguns beneficios que a bicicleta traz em seu uso, considerando
alguns aspectos sustentaveis fundamentais: ecolégico, ndo gera gases e ndo contribui para
o efeito estufa; social, permite seu uso para praticamente todos os cidadaos, incentivo ao
exercicio fisico, além de permitir a autonomia de seus usudrios; econdémico, menos gastos
em relacdo aos outros meios de transporte, reducao das horas perdidas no transito; politico,
menor dependéncia energética e economia de recursos nao renovaveis. Conforme Reis
(2014):

Com mais pessoas pedalando, mais os comércios dos bairros sdo incrementados,
desenvolvendo ainda mais a atividade comercial local, afinal, quem comega a usar
a bike tende a economizar muito dinheiro com gasolina, dinheiro este que passa a
circular na cidade, gerando mais dinheiro. Por exemplo, uma pessoa que gasta
R$400,00 com combustivel mensalmente, se comegar a usar a bike nos trajetos didrios
e a deixar o carro para finais de semana e algumas atividades, poderia facilmente
reduzir esse gasto pela metade, utilizando o dinheiro restante para investir em si
mesma, em cultura e lazer por exemplo.

Outro ponto levantado por Reis (2014) estd no fato de que o ciclista se beneficia com
a possibilidade de ‘curtir’ a cidade durante o trajeto percorrido, inclusive melhorando o
comércio local, pois pode ver com tranquilidade os estabelecimentos comerciais existentes.
Além disso, Reis (2014) menciona que:

Num estudo feito em pela Universidade Federal de Sao Paulo, Unifesp, tem-se que
partindo do fato que bicicletas ndo poluem, chega-se a conclusdo de que quanto mais
bicicletas substituindo carros nas ruas, menos gastos com polui¢do a cidade tera. Na
Inglaterra, a London School of Economics fez um estudo onde mostra que com o uso de
bicicletas o pais economiza mais de 2 bilhdes de reais com tratamentos relacionados ao
sedentarismo, e ainda ajudam a movimentar mais de 9 bilhdes de reais na economia.
Em cidades onde o ciclismo passa a ser incentivado, as lojas que vendem produtos

Terr@Plural, Ponta Grossa, v.13, n.3, p. 344-361, set./dez. 2019. 351




GISELE ANTUNES NADER

relacionados a isso tendem a lucrar muito mais, assim como os estabelecimentos
comerciais em geral. Nas vésperas da implantacdo da ciclofaixa de lazer de Fortaleza,
uma loja de materiais esportivos vendeu em uma semana mais de 200 bicicletas. Uma
reportagem do jornal Diario do Nordeste mostra que com a implantacdo de pouco
mais de 10Km de ciclofaixas na capital cearense, o mercado de bicicletas cresceu 20%.

Por outro lado, ndo se pode deixar de elencar alguns desafios a serem vencidos pelo
uso da bicicleta nas cidades brasileiras. O primeiro problema abordado por Camargo (2011)
é a questao da seguranga, pois juntamente com os pedestres e os motociclistas, ciclistas
sao os sujeitos mais vulnerdveis das vias, muitas vezes ndo sendo respeitados pelos carros
motorizados e maiores, também nao contando com a protecdo de carrocerias de aco ou
de cintos de seguranca. Os acidentes com ciclistas, normalmente, sdo graves, podendo ser
fatais. Além disso, os usuarios das bicicletas estdo sujeitos as questdes climéticas como
sol, chuva, frio, calor etc.

Mais uma dificuldade apontada pelo mesmo autor é quanto a cultura brasileira voltada
para o uso do carro e, consequentemente, para uma gestao e uma estrutura vidria quase que
totalmente voltada para os veiculos motorizados. Poucas sao as ciclovias existentes e, se
existem, sio malconservadas, as ciclofaixas sao de tamanho reduzido, além do desrespeito
de pedestres e outros veiculos quanto a utilizagdo exclusiva dos ciclistas. Muitas vezes,
o ciclista precisa andar na vida normal, pois as ciclofaixas estdo com carros estacionados
ou pedestres caminhando, sem ceder o espago para as bicicletas. Isto também envolve,
para Largura (2012), mais um problema a ser enfrentado que é a precaria fiscalizacao de
transito existente no pais

Outro ponto negativo levantado por Largura (2012) é relacionado a falta de incentivo
quanto ao uso da bicicleta e a inexisténcia de politicas publicas que respaldem a opgao
de transporte mais sustentavel. Para a autora, somente algumas cidades localizadas nas
regides Sul e Sudeste possuem algum estimulo para o uso desta modalidade de transporte,
ficando as demais localidades, de outras regides, sem esta alternativa.

Mesmo diante destes problemas apresentados, percebe-se que as cidades que tém
foco na sustentabilidade e na garantia de qualidade de vida de sua populacdo vém optando
pela implantagdo de sistema cicloviario como alternativa para uma saudéavel mobilidade
na cidade. Mas, para que o uso da bicicleta se torne uma realidade, é importante que os
governos nas diversas esferas (federais, estaduais e municipais) se empenhem em garantir
a construcao de ciclovias.

Uma cartilha desenvolvida pelo Instituto de Energia e Meio Ambiente (BRASIL,
2010) aponta alguns principios e acdes importantes para se incluir a bicicleta no sistema
de mobilidade urbana, assim como para a criagao de ciclovias (Quadro 1).
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Quadro 1: Agdes para se instituir a bicicleta no sistema de mobilidade urbana.

PRINCIPIOS

ACOES

1. Implantar Infraestrutura

- Construcio de ciclovias;

- Construcdo de ciclofaixas;

- Implantacéo de ciclorrotas;

- Conexdo dos trechos de ciclovias ja existentes;

- Integracdo com o sistema de transporte coletivo: implantacao
de bicicletarios e infraestrutura de apoio em estacbes e
terminais de transporte.

2 Promover a microacessibilidade

- Promoc&o do uso da bicicleta nas escolas de bairros, por meio
da construgcio de ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e
bicicletarios.

3.Promover a seguranca

- Desenvolver programas de educacdo para ciclistas e
motoristas;
- Implantar sinalizacio de transito especifica

4 Estimular o uso

- Desenvolvimento de campanhas de valorizacao e estimulo ao
uso da bicicleta;

- Desenvolvimento de acbes facilitadoras (alugusl de
bicicletas).

5. Garantir o controle social sobre
as acdes

- Estimulo a organizacao das entidades do setor;
- Criacdo de espacos de discussio com o poder publico.

6_Articular com a politica | - Estar ligada as politicas ambientais, como a PNMU.
ambiental

Fonte: Brasil, 2010.

Cidades de médio porte: aspectos principais

De acordo com Melo et al. (2018), cidade de médio porte é aquela com populagdo
entre 100 mil e 500 mil habitantes. Pereira (2005) entende que para conceituar uma cidade
como de médio porte, deve se considerar a dimensdo demografica. Para Franca (2007, p.
51-52):

[...] para o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (2007) -, a cidade
média é aquela que possui populagdo entre 100.000 e 500.000 habitantes. Conforme
a Organizagao das Nagdes Unidas - ONU -, as cidades médias sao aquelas com
aglomeragodes entre 100.000 e 1.000.000 de habitantes [...]

Sposito (2004, p. 120) arrisca em conceituar cidade de médio porte como “centros
regionais importantes, em funcao de serem os elos entre cidades maiores e menores”. Outra
colocagdo sobre as cidades médias é a de Castelo Branco (2007, p. 250), afirmando que:

O tamanho demografico é importante, pois sempre aparece nos estudos de cidades
médias. O tamanho econdmico é indicativo da dindmica econémica do centro. O grau
de urbanizacdo porque é no espago urbano que se realiza as fungdes articuladoras
e prestacdo de servigos. A qualidade de vida expressa a infraestrutura urbana
(seguranga, facilidade de deslocamento, entre outros). A centralidade é a principal
caracteristica dessa categoria de cidades, uma vez que nela se apoia o seu poder de
articulacdo entre os diferentes niveis de centros urbanos

Pode-se, entdo, afirmar que para se definir uma cidade média é fundamental o
conhecimento de sua populagdo, mas, principalmente, de suas caracteristicas e qual o seu
papel na rede urbana.
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MATERIAIS E METODOS

A metodologia utilizada neste trabalho foi a pesquisa descritiva bibliogréfica, com
a finalidade de desenvolver, esclarecer e tentar relacionar conceitos e ideias dos estudos
ja existentes sobre o assunto.

Foram incluidos os estudos que abrangiam a série temporal de 2004 a 2019, que
abrangiam as palavras-chave mobilidade, sustentabilidade, ciclovias, cidades de médio
porte, em sua grande maioria pelos textos em lingua portuguesa. Como critério de exclusao
foram desconsiderados os artigos com data anterior a 2004, por serem considerados
desatualizados sobre o assunto; os que apresentaram informag¢des muito semelhantes a
outros trabalhos; e os que se mostraram aquém ou além do que se pretendia obter sobre
o tema.

Por fim, foram selecionados 43 textos, sendo descartados nove, utilizados 34 e trés
sobre método de pesquisa cientifica. Foi realizada uma analise de trés cidades brasileiras
de médio porte - Rio Claro, em Sao Paulo, Balnedrio Camborid, Santa Catarina, e Passo
Fundo, no Rio Grande do Sul, como cidades exitosas na implantacdo ou readaptacado de
ciclovias com foco na mobilidade urbana sustentavel.

A cidade de Rio Claro se encontra no interior do estado de Sao Paulo, localizado na
Regido Centro-Leste do estado na microrregidao homonima e na mesorregido de Piracicaba,
a 173 km da capital Sao Paulo. De acordo com o Censo de 2010, possui uma populagao de
186.253 pessoas, com estimativa para 2018 de 204.797 pessoas. Sua densidade demogréfica,
em 2010, era de 373,69 hab./km?, a area territorial em 2018 era de 498,422 km?, sendo
28,3500 km? sua area urbanizada, seu Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) ¢ 0,803
(considerado alto) e o PIB per capita, em 2016, estava em 43.966,89 (IBGE, 2019).Balneario
Camburit situa-se no litoral do estado de Santa Catarina, Regido Sul do pais. Pertence
a Regido Metropolitana da Foz do Rio Itajai e encontra-se a cerca de 80 km da capital
estadual, Florian6polis. De acordo com o Censo de 2010, possui uma populagao de 108.089
pessoas, com estimativa para 2018 de 138.732 pessoas. Sua densidade demogréfica, em
2010, era de 2.337,67 hab/km?, a area territorial em 2018 era de 45,214 km?2, sendo 86%
sua area urbanizada, seu Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é 0,845 (considerado
muito alto) e o PIB per capita, em 2016, estava em 37 429,03 (IBGE, 2019).

Passo Fundo localiza-se no interior do estado do Rio Grande do Sul, a maior cidade
do norte gatcho. De acordo com o Censo de 2010, possui uma populagao de 184.826 pessoas,
com estimativa para 2018 de 201.767 pessoas. Sua densidade demografica, em 2010, era
de 235,92 hab/km?, a area territorial em 2018 era de 783,603 km?, sendo 46,2% sua area
urbanizada, seu Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é 0,776 e o PIB per capita, em
2016, estava em 42.459,59 (IBGE, 2019).

RESULTADOS E DISCUSSAO

A cidade de Rio Claro possui aproximadamente 140 mil bicicletas, 3.000 metros de
ciclovia e cerca de 11.000 metros de ciclofaixas e mais ou menos 40 mil deslocamentos por
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dia acontecem utilizando esse modal, isto é, um percentual grande da populacao utiliza
bicicletas para se deslocar para o trabalho, para os locais de estudo e para o lazer. O objetivo
do estudo desenvolvido por Camargo (2011) foi o de conhecer as pessoas que utilizam a
bicicleta na cidade, o porqué de utiliza-las e como a mudanga nos padrdes de deslocamento
dos habitantes melhorou a mobilidade urbana do municipio. Foram entrevistadas 380
pessoas sendo 289 homens e 91 mulheres, grande parte jovem, entre 11 e 17 anos, que
utiliza a bicicleta para estudar e para o lazer. Os pesquisados com faixa etdria entre 18
e 24 anos usam esse meio de transporte para estudar, trabalhar e para os compromissos
sociais, e alguns utilizam para o exercicio fisico. O que mais chamou a atencao é uma
parcela consideravel de usuarios desse modal acima de 50 anos, que empregam a bicicleta
para ir ao trabalho, o lazer e afazeres cotidianos.

A partir desses dados, entende-se que o uso da bicicleta na cidade de Rio Claro foi
adotado por todas as faixas etarias e atende a necessidade da populagdo. Vé-se que, no
municipio, andar de bicicleta passou a fazer parte da cultura dos habitantes, uma vez que
mais de 62% usam esse transporte todos os dias.

Diante da grande aderéncia da populacao pela utilizacdo da bicicleta, a construcao
de ciclovias e de ciclofaixas foi uma consequéncia natural e o projeto se consolidou em
2009, com a finalidade principal de oferecer melhores condicdes de trafego de pedestre
e ciclistas e de despertar cada vez mais o pensamento sustentavel na populacdao. Nota-se
que a ciclovia é importante para a cidade, mas também alertam para alguns aspectos que
devem ser melhorados, como incentivar o respeito dos motoristas pelos ciclistas e seus
espacos e também a necessidade de uma melhor elaboracdo das ruas para a implantacao
das ciclovias, de modo que elas efetivamente fagam um dos seus principais papéis, que
¢ a melhoria para o transito.

Em Balneédrio Camborit, Largura (2012), com o intuito de analisar os fatores que
influenciam o uso da bicicleta nessa cidade e também compreender a adequagao necesséria
das ciclovias e ciclofaixas para atender aos ciclistas, aplicou um questionario a 160 usuarios
das ciclovias e ciclofaixas, de ambos os sexos, na faixa etaria entre 15 anos e 45 anos (na cidade
existem aproximadamente 10.000 usuérios de bicicletas). Questionou-se da necessidade
de mais espacos ciclovidrios para garantir o bem-estar e a mobilidade da populacao e
também os aspectos ambientais e sustentaveis da cidade. Para maior esclarecimento sobre
as ciclovias em Balnedrio Camborit, Largura (2012, p. 54) explica que:

Em cada trecho de ciclovia ou ciclofaixa (segmento de via para circulagdo de ciclistas
sem interrupc¢do de via de circulagdo de veiculos) foram analisados dez critérios,
cada um deles recebendo graus de satisfagdo em relacdo ao critério analisado, foram
entrevistados usudrios das ciclovias, e nas pesquisas foram analisadas as preferéncias
dos critérios em relacdo a ciclovia, aidade do usuério, sexo, renda familiar, quantidade
de bicicletas na residéncia, qual o motivo do uso da bicicleta como meio de transporte,
linhas de desejo dos usuarios destacando quais os desejos reais do mesmo, para
onde ele vai, para onde ele quer ir. Os dez critérios adotados para compor o Indice
de qualidade ciclovidria foram os seguintes: nivelamento, entorno, seguranca no
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percurso, seguranca na travessia, conforto, pavimentacao, iluminagao, sinalizacao,
continuidade fisica e largura das ciclovias ou ciclofaixas.

A maioria dos respondentes estava na faixa etaria entre 25 e 45 anos e utiliza a bicicleta
para lazer, seguido de trabalho e de escola. Boa parte utilizava esse meio de transporte
apenas de uma a trés vezes por semana, principalmente para ir a praia (LARGURA, 2012).
Quando perguntados quais os fatores que o faria usar mais a bicicleta, as respostas foram:
sentir maior seguranca e o aumento do namero de ciclovias (LARGURA, 2012).

Diante dos resultados, percebeu-se que Balneario Camboriti ndo é uma cidade com
cultura de uso da bicicleta para os afazeres cotidianos, como ir para o trabalho e o estudo,
mas para usa-la eventualmente, principalmente para o lazer (LARGURA, 2012). Porém,
notou-se um interesse da populacdo em instituir a bicicleta como meio de transporte para
os compromissos didrios e, para que isso se efetive, entende-se que deve haver a ampliacao
da area cicloviaria e também a garantia de maior seguranca para os ciclistas. Essa seria a
solugdo para aliviar o transito e garantir melhor mobilidade urbana, de maneira sustentavel.
Pelo fato de a cidade possuir ruas estreitas, entendeu-se a necessidade de as ciclovias serem
compartilhadas com os pedestres (LARGURA, 2012).

Mello et al. (2018, p. 1238), por sua vez, procuraram avaliar o indicador ciclovidrio da
cidade de Passo Fundo considerando a norma ISO 37120:2014 - Norma Técnica para Cidades
Sustentdveis que: “permite analisar a representatividade da ciclovia na cidade de Passo
Fundo nos dias atuais, bem como, no momento de conclusao do plano de mobilidade”.
Apesar de ser um projeto recente, a cidade em 2016 apresentava cerca de 3 km de ciclovias
distribuidos pela cidade. Vale destacar que a pretensao da cidade é que em 2024 existam
cerca de 92 km de ciclovias distribuidos pelo municipio. Mello et al. (2018, p. 1240) esclarecem
sobre o sistema ciclovidrio da cidade de Passo Fundo:

Uma vez que o indicador ciclovidrio de Passo Fundo tenha obtido 46 pontos, pode-
se afirmar que, por se tratar de uma cidade de médio porte, é um valor adequado
para possibilitar o acesso minimo ao sistema ciclovidrio, mas necessita haver a
compatibilizagdo com os demais modais para obter sucesso. Percebe-se um avanco,
mesmo que ainda incipiente, em relagdo ao sistema de mobilidade na cidade de
Passo Fundo. O poder publico tem realizado investimentos na implantagdo de
trechos de ciclovias e ciclo faixas em importantes Avenidas da cidade, bem como, a
implementacdo de um sistema de compartilhamento gratuito de bicicletas. Existem
projetos e propostas para implementacdo de infraestrutura ciclovidria e integracao
da bicicleta com outras formas de transporte, assim como melhoria das condigdes
dos espacos destinados a circulacdo de pedestres e organizacdo do espago viario
buscando atender todas as regides da cidade de Passo Fundo, implementando o
Plano de Mobilidade Urbana.

Para os autores, 0 mais importante a ser observado é a populacao e os 6rgaos publicos
terem percebido que esse tipo de transporte é o mais adequado para se garantir a fluidez
do transito, para diminuicao da poluigao, para o incentivo ao uso do meio de transporte
que faca bem a satide dos habitantes e do meio ambiente.
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Uma das estratégias para promover o ciclismo, a partir de exemplos de cidades de
maior porte do que Passo Fundo, mas que servem como inspiracdo para algumas medidas a
serem tomadas, é a inclusao, por meio de programas socialmente inclusivos, que procuram
ligar bairros de baixa e média renda com a area central da cidade, mostrando que isso
serd feito por meio de um meio de transporte ecologicamente correto e que auxilia na
atividade fisica.

Os resultados e as conclusdes dos estudos de casos apresentados estdo em total acordo
com os achados obtidos no referencial tedrico. Camargo (2011), quando afirma que o Brasil
possui uma cultura voltada para o uso individual dos automéveis em detrimento do uso
de alternativas como a bicicleta, vai ao encontro do que afirmam Pires e Pires (2016): que
nas grandes e médias cidades brasileiras os grandes engarrafamentos, o grande namero
de acidentes e o transito cadtico parecem ser quase ‘natural” para a populagao.

Nota-se que os gestores de cidades de médio porte no Brasil poderiam seguir o que
pregam as diretrizes e os principios que regem a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
para estabelecer uma vida mais sustentavel para sua populacdao. Nao existe uma Politica
de Mobilidade Urbana implantada efetiva e realmente sustentavel, que estabeleca uma
vida com qualidade para a populagao. Isso, juntamente com a precariedade de oferta do
transporte ptublico, a falta de acessibilidade e a existéncia de obstaculos na locomocao das
pessoas, acaba gerando um quadro com cidades movidas pelo estresse e pela exclusao.

Essa constatacdo condiz com o que observam Rubim e Leitdo (2013) sobre a PNMU:
para sua eficiéncia, os servigos e modos de transportes urbanos devem considerar qual
o melhor que cabe em cada situagao, precisa-se priorizar os modais de transporte nao
motorizados, é necessério o foco na inclusdo social, de modo que todos estejam incluidos
nas possibilidades de mobilidade urbana e, deve-se sempre direcionar as agdes para a
sustentabilidade.

O estudo de caso de Rio Claro é um bom exemplo de cidade voltada para solugdes
alternativas, como o uso de bicicletas para diversos fins (trabalho, estudo, lazer) e que a
populacdo, desde os jovens até os mais velhos, incorporou o uso desse meio transporte
no seu dia a dia. Consequéncia disso, é a construcdo de ciclovias e de ciclofaixas ou a
reestruturagao no que for necessario.

Largura (2012) percebeu que a cidade de Balneario Camborit tem um bom potencial
para se tornar uma usudria de bicicletas para seus afazeres diarios, como estudo, trabalho
e lazer, desde que a populacdo seja incentivada para os beneficios que a bicicleta traz para
a populacao e para a cidade como um todo. Nesse sentido, o estudo se relaciona com o
que propde a Lei n®12.587/12, criada para melhorar a mobilidade nas cidades e incentivar
a educacdo da populacao para a garantia de um transito mais seguro. Conforme Saule
Janior (2005), é fundamental que as populagdes das cidades médias recebam orienta¢des
quanto a agdes e tomadas de decisdes mais justas, sustentaveis e democréticas, e o uso da
bicicleta e a construgao e reestruturagao das ciclovias estao nesse “pacote’.

Ainda segundo Largura (2012), a cidade de Balneario Camboriti ndo possui a cultura
de uso da bicicleta para os afazeres cotidianos, mas existe um interesse da populacao
para que isso se torne realidade, desde que se sintam mais seguros como ciclistas e que
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tenham mais ciclovias a sua disposigao. Essas consideragdes corroboram o que apontaram
Ferraz e Torres (2004) e Lima e Pereira (2008) sobre ciclovia enquanto ferramenta efetiva
na mobilidade urbana sustentavel. As cidades que realmente priorizam o uso da bicicleta
e a existéncia de ciclovias sdo consideradas cidades amigas da bicicleta e se equiparam a
alguns paises europeus, como Dinamarca, Espanha e Bélgica, onde essa realidade é um
grande sucesso.

Tanto o estudo de caso de Largura (2012), como os apontamentos do presente
trabalho no referencial tedrico permitiram aferir que o gasto para essas mudancas deve
ser entendido como pequeno se for considerado os beneficios para os moradores.

O que mais chamou a atengdo na pesquisa de Mello et al. (2018) foi o fato de que
tanto a populagao quanto o poder publico perceberam que a cidade tem um grande
potencial para promover o ciclismo como meio de transporte preferencial. Assim como
pregam Silva e Mendes (2005), os moradores e o governo local entenderam que buscar
a mobilidade urbana sustentdvel é fundamental para desafogar o transito, diminuir
os impactos ambientais e minimizar a poluigao, incluir a todos socialmente. Tmbém a
utilizagdo de um indicador cicloviario na pesquisa de Mello et al. (2018) demonstrou que
ele facilita a analise de o quanto as ciclovias representam para a realidade da cidade, como
o plano de mobilidade pode afetar positivamente o municipio e a populacao e a urgente
necessidade de se considerar a realidade do municipio. Autores como Cabestré, Graziade
e Polesel Filho (2008) pontuam justamente esse aspecto. Para eles, ter atitude sustentavel
é justamente desenvolver acdes que considerem as tradicdes, as culturas, a realidade de
cada povo, a necessidade de mudangas para melhor.

CONCLUSAO

Este estudo, considerando tanto o referencial teérico quanto a anélise dos estudos
de caso, contribuiu para o entendimento de que no Brasil, as cidades de médio porte ainda
possuem uma cultura voltada ao uso do automével.

No entanto, ficou claro que algumas cidades tém procurado alternativas para
garantirem que a mobilidade urbana voltada especialmente a sustentabilidade seja adequada.
Assim concluiu-se que a utiliza¢ao da bicicleta é uma excelente opcao, mas, para que isso
se torne realidade, é fundamental que os 6rgaos publicos se empenhem em garantir a
construcao ou a reestruturacao de ciclovias.

Também foi importante o entendimento de que a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) se mostra como ferramenta essencial para que haja o bom andamento
da cidade, no que diz respeito a mobilidade urbana, especialmente quando voltada a
sustentabilidade e se mostra valorosa para a apresentacao de propostas sobre a ciclovia
como opcdo para a garantia da mobilidade urbana adequada.

Dentre as desvantagens que foram elencadas em relagdo ao uso da bicicleta incluem
n falta de seguranca; o desrespeito dos motoristas de carros motorizados em relagdo aos

suarios das bicicletas; as questdes climaticas; a cultura brasileira voltada para o uso do carro;
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com gestao e estrutura viarias voltadas somente para os veiculos motorizados; problemas
existentes nas ciclovias e nas ciclofaixas (ma conservagao e utilizagao indevida de pedestres
e outros tipos de veiculo); a falta de incentivo para o uso da bicicleta; a inexisténcia de politicas
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publicas voltadas ao uso deste transporte.
Da analise da literatura e dos estudos de caso foram extraidas as seguintes sugestoes:

Que haja planejamento e projetos cicloviarios especificamente para as cidades de
médio porte no Brasil, sempre procurando focar na mobilidade urbana sustentavel;

Deve-se conhecer a realidade das cidades e da populagao, qual a visao que os
habitantes tém sobre o modal ciclovidrio e sua importancia para melhorar a
mobilidade urbana do municipio e quais as sugestdes que eles podem oferecer
em termos sustentaveis para que essa realidade se concretize. E importante, por
exemplo, considerar que as cidades que possuem altas temperaturas devem fazer
um estudo da viabilidade ou nao se ter a bicicleta como meio de transporte;

Para cada cidade estudada, deve-se considerar suas condicOes para a implantagao
de ciclovias e bicicletarios, e, caso se observe a inviabilidade econémica, que seja
desenvolvido um debate para se estabeleca alternativas, como patrocinios, por
exemplo;

O planejamento e os projetos para que sejam realizados de maneira eficiente,
devem basear-se em dados estatisticos comparativos com cidades europeias e/ou
brasileiras que ja utilizam a bicicleta como principal meio de transporte e possuem
ciclovias que realmente exercem resultado positivo no transito e na qualidade de
vida dos moradores;

E necesséario que sejam criadas politicas publicas que envolvem o tema, ou que
as ja existentes passem por melhorias, além de ser garantir uma fiscalizacao mais
contundente, para que seja garantida a seguranca dos ciclistas;

Devem ser divulgadas orientacdes dirigidas a populagdo sobre o ciclismo,
promovendo seu uso (para mudar um pouco a cultura no pais voltada ao uso do
automovel), mostrando que alguns conflitos existentes com outros usudarios das
vias, principalmente os veiculos motorizados e os pedestres podem ser sanados.

Por fim, vale ressaltar o valor desse trabalho enquanto incentivo ao desenvolvimento de
outras pesquisas que discutam uso da bicicleta e sobre a necessidade de efetivo planejamento
cicloviario para as cidades brasileiras de médio, que também ja sofrem com problemas na
mobilidade urbana.
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