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RESUMO

Nos anos recentes a concepcao de cidades sustentaveis tem fomentado o uso da bicicleta
como meio de mobilidade urbana. No entanto, esta tendéncia global, em grande parte das
vezes, ndo € amparada por politicas publicas e infraestrutura adequada. O objetivo da presente
pesquisa foi investigar os impasses e as possibilidades para o uso da bicicleta na cidade de
Palmas-TO; considerando as condi¢fes atuais do sistema cicloviario, a percepcdo dos
trabalhadores da regido central da cidade e, debatendo propostas para esta area da capital
tocantinense. Inicialmente, realizou-se um diagnostico do atual sistema cicloviério de Palmas-
TO, observando-se critérios técnicos e infraestruturais, e, em segundo momento, aplicou-se o
total de 235 questionarios entre servidores da Prefeitura de Palmas e outros 345 nas Secretarias
de Estado. Como resultado, observou-se que o uso da bicicleta como meio de transporte para o
trabalho é praticamente inexistente, dado que o atual modelo e a infraestrutura viaria prioriza
o0 transporte motorizado. Entretanto, percebe-se que, tanto os servidores publicos do Estado
como os servidores do Municipio manifestam inclina¢do a ado¢do da bicicleta como modo de
transporte para seus deslocamentos diarios, caso haja um sistema cicloviario de qualidade.
Destarte, a auséncia de infraestrutura e a baixa qualidade no sistema cicloviario de Palmas
foram os principais motivos enumerados para a ndo adocao deste modal de transporte.

Palavras-chave: Mobilidade urbana sustentavel. Bicicletas. Sistema cicloviério.
Infraestrutura. Politicas publicas.

ABSTRACT

In recent years, the design of sustainable cities has encouraged the use of bicycles as a means
of urban mobility. However, this global trend, in most cases, is not supported by public
policies and adequate infrastructure. The objective of this research was to investigate the
impasses and the possibilities for bicycle use in the city of Palmas-TO; considering the
current conditions of the cycling system, the perception of workers in the central region of the
city and, debating proposals for this area of the capital of Tocantins. Initially, a diagnosis of
the current cycling system in Palmas-TO was carried out, observing technical and
infrastructural criteria, and, in a second moment, a total of 235 questionnaires were applied
between servers of the Municipality of Palmas and another 345 in the Secretariats of State. As
a result, it was observed that the use of bicycles as a means of transport for work is
practically non-existent, given that the current model and road infrastructure prioritizes
motorized transport. However, it is clear that both the public servants of the State and the
employees of the Municipality are inclined to adopt the bicycle as a mode of transport for
their daily commutes, if there is a quality cycle system. Thus, the lack of infrastructure and
the low quality of the Palmas cycle system were the main reasons listed for not adopting this
mode of transport.

Keywords: Sustainable urban mobility. Bicycles. Cycling system. Infrastructure. Public
policy.
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Da preocupagdo com o0s problemas decorrentes da urbanizagdo descontrolada,
excludente e ineficiente, surge o conceito de cidade sustentavel. Tal conceito é adotado pela
Organizacdo das Nacdes Unidas, paises da Europa, Asia e América, onde se iniciam as
discussOes a respeito da necessidade de se pensar a construcdo das cidades fomentando o uso
da mobilidade com reduzido impacto social, ambiental e econémico. Com isto, percebe-se a
importancia dos deslocamentos ativos (dentre eles, os realizados com o uso da bicicleta) e da
reformulacdo infraestrutural das cidades; buscando torna-las mais inclusivas, sociaveis e
saudaveis (BOARETO, 2008), a partir do que se pode chamar: mobilidade sustentavel.

A mobilidade sustentavel € um tema multidisciplinar, onde sua abordagem no contexto

ambiental, social e econdmico, pode ser vista também, através de a¢Bes sobre 0 uso e ocupacao
do solo, sobre a gestdo dos transportes, na promocao do acesso aos bens e servicos de maneira
eficiente, enfim, na preservacdo ou melhora da qualidade de vida da populagdo atual e das
geracOes futuras (BLACK, PAEZ e SUTHANAYA, 2002).
1 INTRODUCAO Segundo Franco (2014), algumas cidades pelo mundo tém se
destacado em suas politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel, realizando massivos
investimentos na area de infraestrutura urbana e estimulando o uso dos meios de transporte
ecolégicos e que promovam o0 bem-estar social. Dentre estas cidades destacam-se:
Copenhague (Dinamarca), Amsterda (Holanda), Melbourne (Australia), Portland (Estados
Unidos), Munster (Alemanha), Seul (Coreia do Sul) e Bogota (Coldmbia). Todas estas, cada
uma com suas particularidades, implantaram modernas politicas de mobilidade ativa e
promoveram a restri¢do da circulacdo dos automaveis.

Dentre os inumeros beneficios da mobilidade ativa — ou seja, 0 ato de caminhar e/ou
andar de bicicleta —, destaca-se a sua eficiéncia energética, o que vai diretamente ao encontro
das crescentes demandas ecoldgicas, ambientais e sanitarias (ANTP; BNDES, 2007). A
bicicleta, por exemplo, € um meio de transporte ndo motorizado que pode vencer grandes,
médias e pequenas distancias; é bastante acessivel as pessoas; ocupa pouco espago nas vias;
pode ser integrada com os meios de transporte coletivo, e; ndo polui. Além disso, o uso diario
da bicicleta contribui para pratica de exercicios fisicos e melhoria da qualidade de vida,
podendo pode ser usada tanto para o trabalho, como para o lazer (GONDIM, 2010). Como se
ndo bastasse, 0 uso da bicicleta nas areas urbanas ainda pode contribuir para a melhoria da
qualidade de vidas das pessoas através da integragéo e inclusdo social.

Em 2012, instituiu-se, no Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n.
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12.587), que orienta 0s municipios a adotarem diretrizes que priorizem o0s transportes ndo
motorizados e integrados aos transportes publicos de massa e incentivem 0 uso de novas
tecnologias e energias renovaveis ndo poluentes — mitigando assim, 0s custos sociais,
econbmicos e ambientais, e promovendo os deslocamentos das pessoas com qualidade
(BRASIL, 2012).

Contudo, a despeito de tantos beneficios e do préprio marco legal vigente, ainda sdo
enormes os problemas em torno da efetivacdo da mobilidade urbana sustentavel no Brasil.
Mesmo que esta seja tendéncia global e urgente demanda socioambiental, o0 modelo de
circulacdo vigente nas cidades brasileiras, por exemplo, segue pautado, prioritariamente, pelas
demandas do automovel.

Verifica-se, que nas médias e grandes cidades brasileiras, com raras excecfes, 0 Uso
do transporte cicloviario encontra-se muito abaixo de seu potencial, estando melhor
disseminado em apenas dois segmentos bem distintos da populacdo: a classe de renda média
alta e as classes de rendas mais baixas (BRASIL, 2007). Os primeiros usam a bicicleta como
equipamento esportivo, enquanto os de classe de renda mais baixa constituem os grandes
usuarios da bicicleta, fazendo uso regular deste veiculo como meio principal de transporte.

Pesquisa do Ministério das Cidades demonstrou que, em 2018, apenas 193 cidades
brasileiras possuiam um Plano Mobilidade elaborado. No caso especifico de Palmas, capital
do estado do Tocantins, ainda hoje (oito anos ap06s vigor da Lei n. 12.587) este Plano é
inexistente: 0 que compde grave cenario, ja que, apesar de ser uma cidade relativamente
jovem e planejada em sua cria¢do, sdo inimeros os seus problemas de mobilidade. Em um
enfoque direto, nota-se que, de fato, a infraestrutura de circulacdo urbana de Palmas néo fora
pensada para comtemplar meios de transporte ndo motorizados: ndo se verifica, por exemplo,
infraestrutura adequada para a circulacdo e integracdo do transporte ndo motorizado com
transporte publico; suas avenidas largas se apresentam como eixos para o fluxo desimpedidos
de carros, além, de apresentar regides dispersas, com baixas densidades populacionais, e
enormes vazios urbanos (OLIVEIRA; CRUZ; PEREIRA, 2012).

Diante desta problematica, o objetivo da presente pesquisa foi investigar os impasses e
as possibilidades para o uso da bicicleta na cidade de Palmas-TO; considerando as condig¢des
atuais do sistema cicloviario, a percepgdo dos trabalhadores da regido central da cidade e,
debatendo propostas para esta area da capital tocantinense.

Buscou-se ainda: compreender o atual contexto e as tendéncias da mobilidade urbana
sustentavel e do transporte cicloviario nos niveis global, nacional e local; investigar a

infraestrutura de circulacéo cicloviaria existente na cidade da Palmas-TO; debater propostas
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de sistemas cicloviérios para as principais avenidas da capital; estimular a sociedade e o poder
publico a repensar o atual modelo de circulacdo abrindo canais para a formulacdo de
modernas politicas pablicas de mobilidade e para a intervencdo sustentavel sobre o espaco
urbano de Palmas.

Quanto aos procedimentos metodoldgicos, recorreu-se inicialmente a um diagndstico
técnico acerca da atual infraestrutura cicloviaria de Palmas e, em seguida, realizou-se uma
pesquisa de campo, visando identificar a percepcdo dos trabalhadores da regido central da
capital quanto ao uso da bicicleta e as condi¢bes do atual sistema cicloviario, bem como, a
propensdo para que 0S mesmos venham a adotar este meio de transporte. O diagnostico
técnico se deu a partir de visita e catalogacdo dos aspectos infraestruturais do sistema
cicloviario atualmente existente nas principais avenidas da cidade de Palmas-TO. Ja a
pesquisa de campo envolveu a aplicacdo de 235 questionarios entre servidores da Prefeitura de
Palmas e outros 345 nas Secretarias de Estado, respectivamente lotados no prédio da Prefeitura
Municipal de Palmas e nas sedes das Secretarias do Estado do Tocantins, localizadas na Praga
dos Girassois. A opcdo por esta populacdo se deu basicamente por entender que grande parte
destes trabalhadores possui vinculo de estabilidade com o local de trabalho, o que permite
relaces mais duradouras, planejamento, mudancas, e 0 amadurecimento de novos habitos nos
deslocamentos casa-trabalho.

Durante a pesquisa de opinido houve ainda a apresentacdo de quatro propostas para o
sistema cicloviario palmense, sendo duas propostas para a Avenida Juscelino Kubitscheck, e
duas propostas para a Avenida Teoténio Segurado. Todas com o objetivo apontar solucdes e
melhorias para o sistema cicloviério existente.

Deste modo, esta dissertacdo esta estruturada em cinco capitulos além desta
introdugdo. No capitulo 2 foram debatidas as interfaces entre sustentabilidade e mobilidade
urbana no mundo, suas tendéncias e motivac6es, a mobilidade urbana no Brasil, suas crises, e
a necessidade de politicas publicas de incentivo ao uso do transporte ndo motorizado,
especificamente, a bicicleta. No capitulo 3 o objetivo foi realizar uma abordagem conceitual
do sistema cicloviario, definindo os principais componentes desse sistema, escrevendo suas
caracteristicas dentro de uma perspectiva de mobilidade sustentavel, de modo a construir o
arcabouco técnico necessario a elaboracéo das propostas de sistemas cicloviarios. No capitulo
4 foram descritos os procedimentos metodoldgicos adotados para 0 embasamento da pesquisa,
bem como, os métodos usados para as realizagdes das pesquisas de campo. O capitulo 5 foi
destinado a discussdo dos resultados da pesquisa de campo e das propostas do sistema

cicloviério. E por fim, tem-se a conclusdo.
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O objetivo deste capitulo é realizar uma abordagem sobre interfaces entre
sustentabilidade e mobilidade urbana, no mundo, suas tendéncias e motivagdes. Como também
discutir sobre a mobilidade urbana no Brasil, suas crises, indices e as necessidades de politicas

publicas que incentivem o uso do transporte ndo motorizado, especificamente, a bicicleta.

1.1 Sustentabilidade

A palavra sustentavel origina-se do latim sustentare, cujo significado é aguentar, apoiar
e suportar. A palavra sustentare € derivada da palavra citera, que significa encorajar e promover
(FEIL; SCHREIBER, 2017). Segundo Motta, Silva (2012), a expressdo sustentabilidade,
surgiu focada em preocupacdes ambientais de longo prazo, causados por impactos indiretos e
esta relacionada com a tendéncia dos ecossistemas com a estabilidade, ao equilibrio dindmico,
a capacidade de autor regulacdo dos sistemas, com base, na complementaridade e
interdependéncia de formas vivas. Logo, sustentabilidade implica no¢des de equilibrio
dindmico e estabilidade.

Segundo Krama (2008), sustentabilidade ndo é um estado fixo, trata-se de um processo
continuo de evolucdo sem o comprometimento da continuidade da vida. Em 1986, a
Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, publicou um relatério,
definindo desenvolvimento sustentdvel como sendo aquele que permite realizar acGes
satisfazendo as geracGes atuais, sem prejudicar as possibilidades de satisfacdo das geracdes
futuras (SALVIANI, 2012).

2 FUNDAMENTOS DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E AS

POLITICAS DE MOBILIDADE NAO MOTORIZADA
Bossel (1999) afirma que sustentabilidade € um conceito dindmico através de um

processo evolutivo e adaptativo, sujeito as mudangas continuas. Pearce e Atkinson (1993) véo
além da definicdo de sustentabilidade da Comisséo de Bruntland, afirmando que n&o somente
a quantidade de recursos naturais (a biomassa de plantas e animais, recursos hidricos, estrutura
do solo e da atmosfera), mas também, o estoque de capital deve ser mantido para haver
sustentabilidade. Isto significa que mesmo que haja a reducdo da quantidade de um recurso
natural, a sustentabilidade pode ainda existir desde queo capital ndo diminua.
Consequentemente, a pressao mundial sobre 0s governos e as empresas em razéo da
crescente degradacédo da natureza e do clamor mundial acerca dos riscos que caem sobre a vida
humana fez com que todos iniciassem os esforcos para conferir sustentabilidade ao
desenvolvimento. Assim, uma das primeiras medidas foi reduzir as emissdes de dioxido de

carbono e outros gases de efeito estufa (BOFF, 2017).
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Quando estes conceitos de sustentabilidade sdo incorporados ao sistema de mobilidade
urbana ha o objetivo de garantir a sociedade 0 acesso aos bens e servigos de forma eficiente,
para que 0s ecossistemas, o patrimonio cultural e 0 meio ambiente sejam protegidos sem a
criagdo de comprometimentos ou limitacbes das oportunidades para as geracGes futuras
(BLACK, PAEZ e SUTHANAYA, 2002).

Portanto, estes conceitos de sustentabilidade, s&o importantes, inclusive, para o
desenvolvimento do planejamento urbano. Pois, 0s resultados positivos coletados de medicGes
de desempenho, por exemplo, podem justificar a existéncia ou ndo do programa de
sustentabilidade. Sendo assim, os parametros adotados para aplicagdo de medidas de
sustentabilidade podem servir de incentivo a criacdo de novos programas. Em contrapartida, a
indicacdo da auséncia dessas politicas, pode também, auxiliar grupos comunitarios a
defenderem iniciativas de sustentabilidade em diferentes niveis de governanca (CHENG,
2013).

2.1 Urbanizacéo e mobilidade urbana

Segundo Foladori (2007), com o advento da urbanizacdo os indicadores de bem-estar
no planeta tém piorado progressivamente. Os niveis de didxido de carbono tém aumentado,
bem como, a desertificacdo, o desflorestamento, a extingdo das espécies naturais, 0s
esgotamentos das reservas hidricas, o crescimento das diferencas nas expectativas de vida e a
desigualdade econémica. Sendo assim, pressupde-se gque, as causas estdo relacionadas com as
tecnologias ineficientes e sujas que degradam o meio ambiente, como também, devido ao
aumento do consumo, dos esgotamentos dos recursos primarios e a criacdo de enormes
problemas de residuos e pobreza.

Segundo relato da Organizacéo das Nacdes Unidas os paises como india, China e Africa
entre os periodos de 2014 a 2050 contardo com 37% do crescimento urbano projetado em
nivel da populagdo mundial, entretanto, com este crescimento surgem os desafios nas
areas de infraestrutura, habitacdo, mobilidade urbana, educacdo, salude, emprego e energia
(ONU, 2019). Com o crescimento populacional nas areas urbanas também tem crescido 0s
problemas, principalmente, daqueles inerentes a mobilidade urbana. Por exemplo, Paris ha
muito tempo sofre com o0s congestionamentos no transito. Na capital alemd@ os
engarrafamentos estdo por toda a parte. Roma possui um dos trafegos mais problematicos do
mundo, gragas aos automoveis pequenos e médios da sua industria automobilistica que se

deslocam no centro histdrico, por vias estreitas e sem calcadas, esgueirando-se por entre
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aqueles velhos residenciais agarrados uns aos outros (SILVA, 2014).
No Brasil observou-se um crescimento populacional significativo nas areas urbanas,
conforme destaca o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica,
O acréscimo de 12,1 milhSes de habitantes urbanos se reflete na taxa de urbanizagéo,
que passou de 75,59%, em 1991, para 78,36%, em 1996. Esse incremento se explica
basicamente por trés fatores: o crescimento vegetativo nas areas urbanas; da migracéo
da zona rural para zonas urbanas, sobretudo dentro dos proprios estados; e, em

pequena escala, da incorporacdo do setor urbano de areas que em Censos anteriores
eram consideradas rurais (IBGE, 1997).

Contudo, viver nas cidades tem sido um desafio para a sociedade contemporanea, pois
este modo de viver influenciado pela urbanizacdo contribui para as mudancas demograficas,
materiais e nos padrdes de consumo. No entanto, poucas cidades estdo preparadas para avaliar
como os impactos deste aumento populacional afetam a qualidade de vida das pessoas, 0s
padrdes de mobilidade urbana e mortalidade (CAIAFFA, 2012).

Com isso, o aumento populacional nas areas urbanas associado a auséncia de
planejamento contribuem para o desenvolvimento sem equidade e sustentabilidade. Segundo
Cruz Filho (2016, p. 2), para a avaliacdo da qualidade da vida urbana das pessoas é de suma
importancia um estudo das condic6es existentes de mobilidade destas, quando relata que:

Em razdo do intenso crescimento urbano no Brasil, a partir da década de 1960, muitas
cidades — e regides metropolitanas — passaram a apresentar sistemas de mobilidade de
baixa qualidade e de alto custo, com impactos negativos na vida das pessoas e nos
custos econdmicos e ambientais para a sociedade. Assim, o estudo das condiges
efetivas de mobilidade (por extrato social), dos consumos e das externalidades a elas
associadas, é fundamental para avaliar a qualidade da vida urbana no pais e para

identificar acGes de politicas publicas que possam reduzir os problemas e melhorar a
qualidade geral de vida e a eficiéncia da movimentacdo de pessoas e mercadorias.

Por exemplo, Gomide (2008) destaca que o transporte urbano pos - 1990, sofreram
mudangas verificadas na dindmica da ocupacéo urbana no Brasil, pois houve um aumento no
crescimento das periferias, o que contribuiu para 0o aumento da demanda de rede de
transportes distinta da construida, como também, um crescimento do uso do transporte
individual motorizado e ndo motorizado e uma sobrecarga do sistema viario das cidades,
reduzindo a fluidez do trafego, diminuindo a velocidade, o conforto e a regularidade,
inclusive, do transporte coletivo. E, como consequéncia, observou-se um aglomerado de
pessoas tendo que disputar espacos, principalmente, entre os pedestres e 0s transportes
motorizados, aumentando assim, 0 nimero de mortes por atropelamento.

Logo, estes problemas contribuem para o aumento da privacdo do acesso aos servicos

de transporte, e as inadequadas condi¢des de mobilidade urbana dos mais pobres, reforcam o
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fendmeno da desigualdade, de oportunidades e da segregacao espacial, e excluem socialmente
as pessoas que moram longe dos centros das cidades. Os principais impactos disso, séo sentidos
sobre as atividades sociais basicas de trabalho, educacéo e lazer (GOMIDE, 2006).

Conforme Brasil (2015), estes problemas citados, retrato do crescimento desordenado
das cidades, destaca que enquanto as periferias sdo ocupadas por pessoas de baixa renda, cuja
infraestrutura de mobilidade, lazer, educacdo sdo precérias, os bairros nobres, ficam nas
regides centrais e gozam de infraestrutura de qualidade e valorizacdo de seus espacos. Nesse
cenario, de problemas gerados pela urbanizacao, e preocupados com 0s impactos gerados nas
areas de mobilidade, o governo federal, inicia-se um processo de construcdo de politicas
publicas voltadas para a area da mobilidade urbana.

Segundo Gomide (2008), o processo de construcdo do projeto de lei de regulacdo
voltada para a area da mobilidade urbana, inicia-se em 2003 apds a criacdo do Ministério das
Cidades, cujas acOes almejavam a integracao dos transportes urbanos com o controle e uso do
solo e outras politicas urbanas de forma sustentavel. Em 2004 apds um amplo debate com
diversos atores da sociedade civil organizada, foi elaborado um anteprojeto de lei junto a Casa
Civil. Na sequéncia este anteprojeto foi objeto de emendas parlamentares, movimentos sociais
e organizacOes ndo governamentais. Em 2006, ap0s toda discusséo e processo de formulagéo
do projeto de lei, foi aprovado pelo Conselho das Cidades e assinado pelo ministro da
Fazenda e das Cidades. Em 2012, foi sancionada a lei 12.587 (BRASIL, 2012), que institui as
diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana, cujos principios sdo a integracdo entre 0s
diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade, mobilidade das pessoas e
cargas nos territérios dos municipios, contribuindo assim, para o desenvolvimento urbano
sustentavel.

Logo, o conceito de mobilidade ndo deve estar associado meramente ao transporte,
mas as diversas possibilidades de deslocamentos, de um lugar para o outro, de maneira
motorizada ou ndo motorizada (BRASIL, 2012). Este conceito de mobilidade tem buscado
cada vez mais abranger medidas que promovam os deslocamentos das pessoas nas cidades, de
maneira mais humana, segura e sustentavel. Principalmente, quando o poder publico investe
na infraestrutura da mobilidade urbana, melhorando as condicGes de circulagdo dos pedestres,
ciclistas e usuarios de outros modais de transporte (SCHMAL, 2018).

A elaboracédo de planos de mobilidade tem sido vista como uma forma de melhorar a
gualidade de vida das pessoas, fatores econdmicos, sociais e ambientais tornando as cidades
mais justas e humanizadas. Assim, o conceito de mobilidade urbana passa a ser incorporado

no planejamento dos transportes, integrando uma visao mais ampla das questdes relacionadas a
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circulacdo de pessoas (MAGAGNIN E SILVA, 2008).
Para Garcia (2009, p. 97),
A mobilidade é fundamental para a melhoria de qualquer sociedade em questdes tdo
substanciais quanto seu desenvolvimento econémico, cultural e gestdo do
conhecimento. Ao mesmo tempo, é a causa de uma parte importante da deterioracdo
ambiental, medida em termos de poluicdo atmosférica, acustica, gases de efeito estufa
e ocupacdo do territorio, mas nenhuma organizacao social é concebida que ndo seja
baseada no relacionamento de seus individuos, sistemas econdémicos e produtivos,

troca de conhecimentos e experiéncias culturais, e todo esse conjunto de trocas €
construido em torno da mobilidade.

Logo, o tema mobilidade urbana é amplo e vai além do debate sobre transporte urbano.
Abrange questdes de desenvolvimento urbano, uso e ocupacdo do solo e das condi¢des de
locomocéo diaria das pessoas (BRASIL, 2015). O novo conceito de mobilidade urbana é um
avango na maneira segmentada que era tratado o transito. A andlise da logistica de
distribuicdo das mercadorias, da construcdo da infraestrutura viaria, a gestdo das calcadas e
outras formas de deslocamentos urbanos eram realizadas de forma fragmentada. Sendo assim,
este conceito precisa ser analisado e consolidado, dentro de uma viséo sistémica, sobre toda a
movimentacdo de bens e de pessoas, envolvendo todos os modos e todos os elementos que
produzem as necessidades dos deslocamentos (BRASIL, 2007).

Conforme Rezende (2018), o modelo de circulacéo de pessoas e cargas (circulacdo de
material) no territério como todo, e no territorio urbano em especial, intervém diretamente sobre
o desenvolvimento econdmico do pais. Pois, é nesta circulacdo que ocorrem os fluxos de

materiais, distribuicdo de produtos, aumento da produtividade e dos trabalhos sociais.

2.2 Mobilidade urbana sustentavel

De acordo com a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMab),
instituida pelo Ministério das Cidades, o tema mobilidade urbana sustentavel é compreendido
como a reunido de politicas para circulagdo e de transportes integrada com o desenvolvimento
urbano, tendo a finalidade de proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano,
priorizando os modos de transporte publico coletivo e os ndo motorizados (BRASIL, 2015).

Segundo Gudmundsson (2004) as regras de sustentabilidade para os transportes e 0 uso
dos recursos ndo renovaveis ndo devem ser usadas mais rapidamente do que os substitutos
disponiveis e a poluicdo ndo deve exceder a capacidade de assimilagdo do ambiente. Como
tambeém, ressalta a importancia das novas tecnologias de energia alternativas e a otimizacaoda
organizacao logistica dos transportes e a mitigacéo da perturbacéo da poluigéo do ar e ruidos.

Para a Unido Europeia, o conceito de mobilidade sustentavel é definido como aquele
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que permite que as necessidades bésicas de acesso e de desenvolvimento de individuos,
empresas e sociedades sejam atendidas com seguranca. Consistente com a salde do
ecossistema. Promovendo a equidade dentro e entre as geracdes sucessivas. Sendo acessivel.
Operando de forma justa e eficiente. Oferecendo opg¢des de modo de transporte. Apoiando
uma economia competitiva e o desenvolvimento regional equilibrado (MOTTA,; DA SILVA,
2012).

Desse modo, para alcancar a mobilidade urbana sustentavel é preciso minimizar os
fatores externos prejudiciais e tornar as cidades socialmente inclusivas. Para isso, sdo
necessarias mudancas estruturais, de longo prazo, com planejamento e analisando o sistema
como um todo, envolvendo todos os segmentos da sociedade e todas as esferas de governo. E
preciso, também, a adocao, de politicas que orientem e coordenemos esfor¢os, planos, acdes e
investimentos, na garantia de uma sociedade com direitos de viver, com equidade social, maior
eficiéncia administrativa, ampliacdo da cidadania e sustentabilidade ambiental (BRASIL,
2015).

2.3 Disperséo urbana versus mobilidade urbana

A disperséo territorial das cidades faz com que a quantidade e as distancias dos
deslocamentos diarios sejam elevadas, tornando a populacdo altamente dependente dos
sistemas de transporte. Os Onibus urbanos sdo os responsaveis pela maior parte das viagens,
mas sem infraestrutura adequada e prioridade nas vias ficam sujeitos aos congestionamentos. A
falta de qualidade do transporte pablico coletivo, por sua vez, faz crescer a migracdo dos
usudérios para o transporte individual motorizado (BRASIL, 2015).

O uso e ocupacdo do solo e a producdo do espaco urbano, envolvem questdes da
mobilidade e acessibilidade urbana. E se relacionam diretamente com o direito a cidade, a
moradia digna, ao consumo dos espacos de lazer, de convivéncia e a distribuicdo equitativa dos
equipamentos urbanos. Entende-se que a producgéo do espago urbano pode constituir-se emum
processo seletivo de acessibilidade na cidade, acentuando as desigualdades deste espaco e
contribuindo para diferenciagdo das condigdes de vida das parcelas significativas da populagédo
urbana. Nesse contexto, a producao desigual do espaco urbano e a expansao territorial urbana
produzem e reproduzem espacos cada vez mais distintos e reforcam a exclusdo social
(CARLOS, 2008).

Assim sendo, para minimizar os fatores externos prejudiciais e tornar a sociedade mais

inclusiva, sdo necessarias mudangas estruturais, de longo prazo, com planejamento e viséo do
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todo, envolvendo todos os segmentos da populacdo e do governo. S&o necessérias acfes de
politicas publicas que orientem e coordenem os investimentos garantindo as pessoas viverem
no espaco urbano com equidade social, cidadania e sustentabilidade (BRASIL, 2015).

Guerra (2018) defende que as estratégias de maior adensamento urbano, a adoc¢do do
transporte publico ao invés do transporte individual e a formacdo de um desenho urbano
humanizado que promova o uso do espaco publico sdo formas de maximizar a contengdo dos
problemas gerados pela dispersédo urbana.

Em Palmas, as estratégias utilizadas para o adensamento e desenvolvimento das cidades
sdo realizadas a partir das diretrizes do ordenamento urbano da cidade, as areas das imediacGes
mais proximas tanto da Avenida Juscelino Kubitscheck como da Avenida Teotonio Segurado,
denominadas de areas prioritarias, sdo planejadas para a ocupacao ou adensamento de alta
intensidade e maior coeficiente de aproveitamento dos terrenos (CORIOLANO; RODRIGUES,
OLIVEIRA, 2013).

Entretanto, a cidade ainda precisa ser repensada na sua forma de adensamento, haja
visto, que na regido central, ainda ocorrem a presenca dos vazios urbanos, em contrapartida, as
regibes periféricas tém se expandido de maneira desordenada, de maneira, que a qualidade de
vida das pessoas e a sustentabilidade da cidade ficam comprometidas (ALVES, 2011).

Conforme relata Carvalhédo e Lira (2009), na cidade Palmas, o modelo urbano da
cidade é pouco adensado, pois apresenta espraiamento da mancha urbana, aumentando ainda
mais as distancias de deslocamento das pessoas. Segundo Bartolli (2009) estes vazios
existentes no perimetro urbano repercutem no encarecimento da urbanizacdo da cidade. E este
encarecimento estd associado com a especulacdo imobiliaria, principalmente, na regido
central da cidade. Com isto, as pessoas de baixa renda ou menos provida de recursos acabam
que ocupando terrenos nas regides mais afastadas do centro urbano, especificamente, nas
regibes periféricas, e em muitas vezes, de maneira clandestina.

Estes fatores contribuem para a limitacdo dos deslocamentos das pessoas. Os espagos
guando ndo bem planejados dificultam o acesso das pessoas pelos mais diversos modos de
transporte, e na maioria das vezes, torna estes deslocamentos inviavel, principalmente, quando
se pretende fazé-lo de maneira ativa.

A cidade de Palmas, capital do Estado do Tocantins, desenhada com tragado viario
ortogonal e presenca de avenidas largas prioriza o uso dos veiculos automotores. No entanto,
em uma escala mais abrangente, ndo foi pensada para a integragdo do transporte ndo
motorizado. Além disso, levando em consideracdo que a cidade é nova, a adequacdo do
sistema viario para receber ciclovias é precaria (OLIVEIRA; CRUZ E PEREIRA, 2012).



28

Segundo Oliveira, Cruz e Pereira (2012), tanto a mobilidade e acessibilidade de
pedestres e ciclistas as ruas ndo possuem um desenho urbano adequado, criando assim, um
ambiente de circulacdo, excludente e nenhum pouco amigavel. Os pedestres sdo obrigados a
caminhar em calcadas e ruas esburacadas, os ciclistas disputam espacos com 0s carros, motos
e Onibus. Sdo fatores que tem contribuido para que as pessoas adotassem o0s veiculos
motorizados individuais como meio de deslocamento em detrimento da bicicleta, caminhada
ou do transporte coletivo, comprometendo a qualidade urbana da cidade ja que o poder

publico ndo investe em politicas publicas e planejamento para reverter este quadro.

2.4 Lei Municipal Complementar 400 — Plano Diretor Participativo

O atual plano diretor, lei municipal complementar 400, de 2 de abril de 2018
(PALMAS, 2018), inclui nos Arts. 132, 133 e 134 as diretrizes, estratégias e o plano de
mobilidade urbana em conformidade com a lei n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Logo, 0
plano diretor e suas diretrizes servem como referéncia para o detalhamento de planos e
programas de mobilidade urbana, incluindo, os meios de circulacdo ndo motorizados.

No que diz respeito aos aspectos de mobilidade ndo motorizada importante destacar
que existem diretrizes do plano de mobilidade urbana visando a priorizacdo do transporte ndo
motorizado e coletivo ao transporte motorizado individual. Sendo assim, a distribuicdo de
recursos orcamentarios, precisam fortalecer a otimizacdo das rotas, servir para construcao de
ciclovias, calcadas acessiveis, sombreadas e conectadas aos pontos de Onibus garantindo
seguranca e conforto as pessoas. De maneira que 0s custos sociais, ambientais e econémicos
nos deslocamentos de cargas e pessoas na cidade sejam mitigados (PALMAS, 2018).

No plano diretor para a &rea de mobilidade urbana tem como estratégia a elaboragéo
do plano municipal de mobilidade urbana, a implantacdo de rede cicloviaria, identificando os
trechos prioritarios, interligando com o0s trechos existentes, e promoc¢do de construcdo de
pontos de apoio, paraciclos e sombreamento aos ciclistas. Tem também, como estratégia a
necessidade de promocéo periddica de campanhas educativas para a mobilidade sustentavel,
melhorias das redes cicloviérias e requalificacdo das areas destinadas a estacionamentos
considerando a ampla insercdo de paraciclos e de arborizagdo (PALMAS, 2018).

O plano diretor prioriza o transporte ndo motorizado, sobretudo, o uso da bicicleta,
pois € um meio de transporte que, além ser econémico, também contribui na melhoria da
qualidade de vida das pessoas. Seu uso cresce vertiginosamente, principalmente, em cidades

que tem percebido a sua grande importancia no processo de mitigacdo dos problemas
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desencadeados pela priorizagdo de investimentos em infraestrutura voltada para o transporte
individual motorizado (BRASIL, 2015).

2.5 Politicas de mobilidade ndo motorizada
2.5.1 No mundo

A Unido Europeia reconheceu oficialmente a importancia do uso da bicicleta como
modo pratico de transporte urbano, que contribui para melhoria do meio ambiente e economia
(PUCHER; BUEHLER, 2013).

Gréfico 1 - Compartilhamento de bicicleta de viagens na Europa, América do Norte e Australia (porcentagem do
total de viagens de bicicleta).
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Fonte: Adaptado de Pucher (2017).

A Europa ¢é lider no uso da bicicleta. Em Amsterdd e Copenhague um terco das viagens
urbanas é feito por meio de bicicletas (ANTP, 2007).

Segundo Pucher e Buehler (2013) existe uma grande diferenca na cota de viagens de
bicicletas entre Australia, Canada, Estados Unidos e paises europeus. A Conferéncia Europeia
dos Ministros dos Transportes estimou que a ciclagem per capita por dia varia de 2,5 km na
Holanda, 1,6 km na Dinamarca e apenas 0,1 km na Espanha, Grécia e Portugal. Nos Estados
Unidos também estdo na extremidade baixa do espectro, com uma média de 0,1 km de
ciclismo por pessoa e Alemanha 0,9 km por dia, conforme Grafico 1.

Estas estatisticas sobre niveis de ciclismo refletem dados fornecidos diretamente por
ministérios dos transportes e servicos estatisticos centrais em cada pais. Eles ndo séo totalmente
comparaveis porque as pesquisas nacionais de viagens variam de acordo com as defini¢des,

método e frequéncia de coleta de dados, populacdo-alvo, tamanho da amostra e taxas de
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resposta (PUCHER, 2017).

Diversas cidades europeias tém implementado medidas que facilitam e promovem o seu
uso diariamente: como construcdo de ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas, servicos de
apoio, estacionamento e integracdo com transporte publico. A moderacdo do trafego
(trafficcalming) e areas compartilhadas tém sido adotadas em muitas cidades da Alemanha,
Austria, Dinamarca, Suécia e Inglaterra, com constantes campanhas educativas e legislages
especificas, melhorando a seguranga viaria e aumentando o nimero de viagens com bicicletas
(ANTP, 2007).

Pressupbe-se que os europeus pedalem mais que 0s americanos devido a viagens mais
curtas nas cidades europeias. De fato, uma porcentagem consideravelmente mais elevada de
todas as viagens em cidades sdo mais curtas do que 2,5 km: 44% na Holanda, 37% na
Dinamarca e 41% na Alemanha, contra 27% nos EUA. Mesmo controlando para viagem
distancia, no entanto, os europeus do Norte fazem uma porcentagem muito maior de suas
viagens locais de bicicleta. Por exemplo, os americanos pedalam por apenas 2% das viagens
com menos de 2,5 km, em comparacdo com 37% nos Paises Baixos, 27% na Dinamarca e 14%
na Alemanha (PUCHER, 2017).

Na cidade de Palmas as distancias de deslocamentos tem sido um problema a ser
enfrentado, pois o0 modo de planejamento de ocupacdo da cidade, onde se aceita ainda a
presenca de muitos vazios urbanos, investimentos na regido central, periferia carente de
servicos publicos e priorizacdo dos automoveis tem contribuido para a formacdo de uma
cidade que apresenta limitacdo na circulacdo de pedestres e ciclistas (OLIVEIRA, CRUZ E
PEREIRA, 2012).

Logo, a restricdo ao uso de automdveis que algumas cidades estdo adotando, como
pedagios urbanos, altas taxas para gasolina, estacionamentos e novas licencas, também tem
encorajado 0s europeus a usarem mais as bicicletas como uma maneira para realizarem o0s
deslocamentos pelas cidades (ANTP, 2007).

Observa-se que as ciclovias estdo se tornando uma ferramenta para possibilitar as
reducdes dos problemas de transito presentes nas grandes cidades ao redor do mundo. Cada vez
mais, as cidades tém incluido no planejamento urbano planos de mobilidade que preveem a
implantacédo das ciclovias. Entretanto, toda a movimentacao baseia-se em educag&o e civismo,
sendo formado culturalmente, ao longo de anos, para que seja possivel, a implantagdo das
ciclovias (PASSAFARO et al., 2014).

Em Copenhague suas politicas vém sendo direcionadas as pessoas. Aos poucos a cidade

tem conseguido diminuir a frota de automodveis e aumentado a infraestrutura de apoio aos
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ciclistas. Um terco dos deslocamentos diarios, em torno de 100 mil viagens por dia, sdo
realizados por meio do uso da bicicleta uma vez que é possivel chegar a determinados lugares
pedalando. Um milhdo de quilémetros aproximadamente s&o percorridos por dia em bicicletas.
Na maioria dos trens e metrds, como em muitas cidades europeias e até em taxis, as bicicletas
sdo aceitas. Existem bicicletéarios nas estacbes além do que, desde 1995, ha uma frota publica,
hoje com trés mil bicicletas, para uso gratuito pela cidade (ANTP, 2007).

As décadas seguintes, em Amsterdd, testemunharam a gradativa implementacdo de
ciclovias e a mudanca cultural que passaram a tratar o pedalar e 0 caminhar com 0 mesmo
respeito dado ao dirigir. O espaco urbano foi redistribuido de acordo com essas mudancas,
combinando os modais de transporte sempre que possivel e separando-os quando necessario
(CERSOSIMO, 2015).

Em Amsterdd, na década de 1970, iniciou-se uma tentativa de solucionar problemas de
transito por meio do uso das bicicletas. Metade da populacdo usa a bicicleta todos os dias por
meio da rede cicloviaria que cobre toda a cidade e proporciona um deslocamento seguro. Desde
cedo as criangas recebem orienta¢do para o transito e para o uso correto da bicicleta. As leis sdo
rigidas e a circulacdo a noite é proibida quando ndo possuem iluminacdo adequada (ANTP,
2007).

Na Holanda, os problemas de acidentes de transito ocasionados pelo uso dos automoveis
e a crise do petroleo levaram as pessoas a se mobilizarem e cobrarem politicas publicas que
priorizassem o transporte ndo motorizado como uma maneira de mitigacdo dos problemas
oriundos do uso do transporte individual. Com isto 0 governo passou a adotar politicas publicas
de investimento infraestrutura, adequando as vias, beneficiando e popularizando o ciclismo
(ASSOCIADQOS, 2015).

A Holanda hoje é o pais no qual mais se usa a bicicleta no mundo. Além da
infraestrutura, existe uma forte cultura voltada para a bicicleta (ANTP, 2007). Em Londres
conta com programas dedicados as bicicletas. Os acidentes envolvendo ciclistas diminuiram em
8% e o comércio de triciclos de carga a pedal triplicou (ANTP, 2007).

Em Paris, a legislacdo também é severa. Ciclistas que circulam sem luzes, buzinas ou
freios em boas condig¢des podem ser multados. A cidade conta com ciclovias e as faixas seletivas
para 6nibus sdo para uso compartilhado com bicicletas. Aos domingos e feriados, muitas ruas
ao longo do rio Sena ficam destinadas ao uso exclusivo de pedestres, ciclistas e patinadores.
Existe um plano ambicioso, chamado Plan Climat pour Paris, cujo, objetivo é acabar com 0s
veiculos mais poluentes das areas centrais e criar solugdes que facilitem os espacos para

pedestres e veiculos a propulsédo humana (ANTP, 2007).
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Na Asia, a bicicleta tem o seu maior representante de uso, a China, principalmente apos
a Revolugdo Cultural em 1949. Em 2001 com a ascenséo do uso da bicicleta como meio de
deslocamento das pessoas a escala de automoveis reduziu de 60% para 40%. A China é
considerada a maior produtora e consumidora de bicicletas no mundo (ANTP, 2007).

Na China o motivo para uso da bicicleta estd direcionado a questdo da renda, o que é
diferente dos outros paises analisados. De 1978 a 1995, a abrangéncia do uso da bicicleta
atinge seu auge, fato este, relacionado com seu baixo custo e devido a enorme populacédo de
baixa renda nas cidades (ASSOCIADOQOS, 2015).

Com a atual abertura econémica a populacdo estd migrando cada vez mais para 0s
automoveis. O numero de ciclistas tem diminuido no pais inteiro e as bicicletas comegaram
a ser vistas como um problema para o transito. Tanto que em janeiro de 2004 foram banidas
das principais avenidas de Shangai em uma tentativa de melhorar o trafego. Apenas dois anos
depois, em junho de 2006, as cidades chinesas, que destruiram as vias de ciclismo para
oferecer mais espaco para os carros, foram orientadas a voltar ao estagio anterior, como
esforco para conter a severa poluicdo que vem tomando conta das cidades chinesas devido ao
excessivo uso de automoveis (ANTP, 2007).

Apesar da reducdo devido as mudancas econdmicas e politicas que ocorreramna China
no inicio da década de 90, a bicicleta continua sendo o principal modo de transporte responsavel
por 40% dos deslocamentos urbanos (BACCHIERI, 2005).

No Japéo aproximadamente 3 milhGes de bicicletas estacionam diariamente nas estacdes
de trens japonesas e, desde os anos 70, essas infraestruturas vém sendo implantadas e
modernizadas. Existem desde simples paraciclos gratuitos até garagens subterraneas pagas
totalmente automatizadas. Em algumas estagdes mais de 50% dos passageiros chegam
pedalando (ANTP, 2007).

Na América, os EUA lideraram durante anos o consumo de automoveis
mundialmente. As condicdes de trafego nas principais cidades americanas tornaram-se uma
grande preocupacdo. O incentivo ao uso da bicicleta ainda estd abaixo que dos paises
europeus, no entanto, os gestores de varias cidades estdo investindo no modal cicloviario e
transporte publico, como é o caso das cidades de Portland e Berkeley (BRASIL, 2007).

Durante a crise do petroleo, na década de 1970, a venda de bicicletas cresceu de forma
extraordinaria. Recentemente registrou-se um indice de crescimento similar, aproximadamente
de 30% (ANTP, 2007).

Em Portland, a bicicleta é pensada em todas as esferas, desde 0 Gabinete do Prefeito até

as equipes nas ruas, com uma crescente malha cicloviaria composta de mais de 250 km de
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ciclovias e 90 km de rotas sinalizadas. H& policiamento bem treinado nas vias ciclisticas,
manutengdo frequente, possibilidade de transporte nos trens, mapa detalhado do sistema
cicloviario e um intensivo programa de promocao e encorajamento ao uso de bicicletas em
parceria com organizac6es de usudrios locais, impulsionando esta modalidade aos niveis atuais.
Estas medidas contribuiram para reducéo das emissdes de gases poluentes nos anos 90 (ANTP,
2007).

Entretanto, os automdveis ainda sdo 0 meio de transporte muito usual nos Estados
Unidos. Em torno de 71% dos trabalhadores e metade dos estudantes se locomovem em
automaveis, apenas 1% das viagens é feita em bicicletas e 0 nimero de criancas indo a escola
pedalando tem caido drasticamente. Mais de 100 milh&es de americanos possuem uma bicicleta.
Com tantas delas circulando e um enorme consumo anual, o potencial para crescimento de seu
uso como meio de transporte diario € bem grande (ANTP, 2007).

O México também vem investindo no transporte sustentavel e entre as agdes realizadas
foi o sistema de compartilhamento de bicicletas e instalagdo de ciclovias na Cidade do
México (BRASIL, 2007).

Na Cidade do México, o governador do Distrito Federal anunciou recentemente que um
impulso ao uso de bicicletas sera prioridade em seu governo. Foi anunciada uma série de
projetos e programas para incentivar seu uso. Esta sendo tracado o Plano para Mobilidade por
Bicicletas, cuja meta é que 0,7% de viagens saltem para 2% em trés anos e para 5% até 2012
(ANTP, 2007).

Incentivos fiscais estdo sendo estudados para as empresas estimularem seus
funcionarios a pedalarem para o trabalho. Reunides foram realizadas buscando ampliar os
horarios em que as bicicletas sdo aceitas nos trens, bem como a oferta de bicicletarios nas
estacdes. Esta mudanca de comportamento e habitos por um transporte alternativo é necessaria
e conta com a participacdo de diversos grupos da sociedade civil. Ndo had como prosseguir na
mesma trajetoria dos Gltimos anos, com um acréscimo anual de 200 mil veiculos por ano as
ruas, 0 que aumenta cada vez mais o tempo dos deslocamentos (ANTP, 2007).

Na Africa e Oriente Médio em um continente pobre, a bicicleta tem sua importancia,
devido ao auxilio na busca por alimentos, medicacdo, &gua e trabalho. Na cidade de Uganda a
bicicleta muito tem auxiliado a atendimentos medicos. Certos paises do Leste contam com
programas desenvolvidos pelas Nac¢des Unidas. A cidade de Accra em Ghana esté estudandoa
instalagdo de bicicletarios em areas publicas e estacdes. No prospero Qatar existe uma politica
de valorizacéo da bicicleta como solugdo para melhorar a satide do povo. Para fazer da bicicleta

algo bastante atrativo, planejam implantar uma ciclovia com 30 km de extensdo totalmente
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climatizada (ANTP, 2007).

A Africa do Sul, que sediou a Copa do Mundo de Futebol em 2010, obteve forte
investimento em infraestrutura vidria e contou com a participacdo de uma organizacdo
holandesa no desenvolvimento do seu planejamento cicloviario. Em marco de 2006, aconteceu
na Cidade do Cabo o encontro Velo Mondial, Conferéncia Internacional de Planejamento
Cicloviario. Com o tema “Em Direcdo a Prosperidade”, participaram mais de 40 paises com 0
objetivo de concentrar conhecimento, experiéncias e visdo de como promover em todos 0s
continentes o uso de bicicletas e a implementacdo de politicas favoraveis (ANTP, 2007).

A Colémbia também se destaca na implantacdo de planejamento cicloviario possuindo
a maior malha de ciclovias da América. Em Bogota, grandes mudancas foram implantadas no
panorama da cidade no inicio deste século. Onde havia avenidas foram construidas ciclovias,
calcadas, espacos publicos e corredores de énibus integrados as ciclovias por bicicletarios.
Com uma malha cicloviaria de mais de 330 km, utilizadas em 300 mil viagens ao dia. Nos
dias de semana 40% dos carros sdo proibidos de circular e uma vez por ano séo totalmente
proibidos durante o horario comercial. Estas medidas transformaram Bogotad em um simbolo
de que solugbes deste tipo podem ser adotadas por paises em desenvolvimento com sucesso
(ANTP, 2007).

2.5.2 No Brasil

Segundo Carvalho e Alves (2013) no Brasil, quando se aborda o assunto de transporte
por bicicletas a cidade de Amsterdd € o exemplo mais citado, pois desde a década de 1970
tem investido em infraestrutura e politicas de incentivo ao uso das bicicletas como meio de
transporte.

O Brasil tem 5.570 municipios e destes com até 60 mil habitantes, ndo possuem linhas
de dnibus municipais, assim, o transporte a propulsdo humana, ou seja, a pé ou de bicicleta,
acaba sendo o principal meio de locomog¢édo (BRASIL, 2015).

Percebendo a necessidade de fomentar o uso da bicicleta nas cidades foi criada a lei n.
12.587 (BRASIL, 2012), que institui as diretrizes das politicas de mobilidade priorizando e
incentivando o transporte ndo motorizado como meio de deslocamento nas cidades brasileiras,
tornando obrigatdério os municipios com mais de 20 mil habitantes elaborarem o préprio plano
de mobilidade urbana. Esta lei orienta os municipios a elaborarem seus planos de mobilidade
urbana de maneira que seja discutido com a sociedade e alinhado com 0s seus respectivos

planos diretores.
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Pires e Pires (2016) ressalta a importancia de politicas publicas que priorizem 0s
modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte
publico coletivo sobre o transporte individual motorizado, também orientam a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, a necessidade de sua integracdo com a politica de
desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento bésico,
planejamento e gestdo do uso do solo no &mbito dos entes federativos. Como também
incentiva 0 uso das energias renovaveis e menos poluentes e a mitigacdo dos custos
ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas.

A obrigatoriedade, estabelecida em lei, das cidades com mais de 20 mil habitantes
elaborarem seus planos de mobilidade, possibilitou a inclusdo do transporte ndo motorizado
nas cidades, sobretudo, incentivando o uso da bicicleta (GEIPOT, 2001). Algumas cidades ja
tém se destacado na area de mobilidade urbana, especificamente, na area do transporte ndo
motorizado, pois tem estimulado e investido em politicas publicas de infraestrutura, por
exemplo, Aracaju, Rio de Janeiro e Floriandpolis (ANTP, 2007).

Torna-se cada vez mais nitido que ndo ha como escapar a crescente limitacdo das
viagens motorizadas. Este € um problema que pode ser enfrentado de algumas maneiras, seja
aproximando os locais de moradia dos locais de trabalho ou de acesso aos servigos essenciais,
seja ampliando a participacdo dos modos coletivos e dos meios ndo motorizados de transporte
(BRASIL, 2007).

Evidentemente, que ndo tem como reconstruir as cidades, todavia, sdo possiveis e se
fazem necessarias as reformulacGes e consolidacdes de novos desenhos urbanos que
promovam a descentralizacdo de equipamentos sociais e de servigos publicos e privados.
Como também, a promogdo das ocupagdes dos vazios urbanos, modificando-se assim, a
extensdo média das viagens e diminuindo as necessidades de deslocamentos, principalmente
motorizados (BRASIL, 2007).

Assim, com o objetivo de auxiliar o processo de reformulacdo de novos desenhos
urbanos e de mobilidade é que surge a necessidade do Plano de Mobilidade, pois este é
responsavel por direcionar as praticas de investimento de maneira eficiente e promovendo a
qualidade de vida das pessoas (BRASIL, 2007).

Conforme Brasil (2007) existem alguns principios dessa nova visdo de mobilidade
urbana, como:

+ A ocupacdo de vazios urbanos, diminuicdo das viagens com transporte motorizado,

descentralizacdo dos servicos publicos, consolidando a multicentralidade, e

aproximacdo das possibilidades de trabalho e a oferta de servicos dos locais de
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moradia;

+ Planejamento sistematico do sistema viario e desenho urbano como suporte da politica
de mobilidade, priorizando a seguranca e a qualidade de vida das pessoas em
detrimento da fluidez do trafego de veiculos de passagem;

+ Priorizacdo dos deslocamentos realizados por meios ndo motorizados e de transporte
coletivo nos planos e projetos;

+ Valorizacdo da bicicleta como meio de transporte importante, integrando-a aos modos
de transporte coletivo;

+ Valorizacdo dos deslocamentos de pedestres, como um modo de transporte para a
realizacdo de viagens curtas. Incorporando de maneira definitiva a calgada como parte
da via publica;

+ Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana uma vez que toda viagem
motorizada que usa combustivel, produz poluicéo sonora e atmosférica;

+ Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia de forma que seja permitido o
acesso a cidade e aos servicos urbanos;

+ Desestimular o transporte individual e priorizar o transporte coletivo no sistema viario

racionalizando os sistemas publicos;

Esta visao de mobilidade urbana, citado por Brasil (2007) que prioriza o transporte ndo
motorizado e busca resolver os problemas de deslocamentos desencadeados pela presenca de
espacos vazios nas cidades, vai de encontro com a P olitica Nacional de Mobilidade
Urbana, lei n. 12.587 (BRASIL, 2012), pois ao que esta disposto na lei contribui para que as
pessoas tenham acesso universal nas cidades. Como também, fomenta e concretiza as
condicBes que contribuem para a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica
de desenvolvimento urbano estimulando, sobretudo, o uso do transporte ndo motorizado, nos

planejamentos da mobilidade urbana.

2.6 Programas de incentivo a mobilidade ndo motorizada

Apesar de o desenvolvimento industrial ter sido um marco na década de 50 com a
implantacdo das fabricas nacionais de automdveis, no governo do presidente Juscelino
Kubitschek, pois contribuiu para a incrementacdo da economia e facilitou o acesso da populacédo
aos automoveis que representavam o sentido de modernidade e o novo modo de ser e viver,
também tem suas contradi¢des (ELIAS, 2015). O Plano Internacional tem cada vez mais

clareza que o transporte motorizado, apesar de suas vantagens, resulta em impactos
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ambientais negativos, como a polui¢do sonora e atmosférica, derivada da primazia no uso de
combustiveis fosseis como fonte energética, bem como de outros insumos que geram grande
quantidade de residuos, como pneus, 6leos e graxas (BRASIL, 2007).

Este crescimento do uso do automovel tem sido estimulado devido ao baixo custo de
licenciamento e seguros, facilidades na aquisicdo de veiculos menos potentes e mais baratos,
como também devido a lentiddo e baixa qualidade dos transportes publicos. Este aumento
contribui para a geracdo de consequéncias desastrosas como 0 aumento de acidentes graves,
fatais e poluicdo (ANTP, 2007).

N&o hé solucdo possivel dentro do padrdo de expansédo atual, com os custos cada vez
mais crescentes de infraestruturas para os transportes motorizados, 0 que compromete boa
parte dos orcamentos municipais. Nesse sentido, o sistema adequado € o reconhecimento da
importancia de proposicdes alternativas de desenvolvimento, que coloquem em prética as
acOes que fomentem a busca por cidades sustentaveis

De acordo com Lei n. 13.724 de 4 de outubro de 2018 (BRASIL, 2018), criou-se 0
Programa Bicicleta Brasil, que incentiva o uso da bicicleta visando as melhores condicdes de
mobilidade urbana aos municipios com mais de vinte mil habitantes. Sendo assim, observa-se
que através desta lei, além, das diretrizes que visam a criagdo de uma cultura que favoreca 0s
deslocamentos de maneira eficiente e saudavel através do sistema cicloviario, existe a
preocupacdo com a reducdo dos indices de emissdo de gases poluentes, melhoria da qualidade
de vida nos centros urbanos e das condi¢fes de salde das pessoas e desenvolvimento de acdes
voltadas para a melhoria do sistema cicloviario e inclusdo do sistema cicloviario nas acbes de
planejamento espacial e territorial, como também, responsabiliza a Unido apoiar os Estados e
Municipios, na construcdo de sistemas cicloviarios urbanos, na promocdo de campanhas de
divulgacdo dos beneficios sociais, econémicos e ambientais que o uso da bicicleta podem
gerar e na implantacdo de politicas de educacdo para o transito que promovam 0 uso da

bicicleta com meio de deslocamento.

2.7 Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana - Brasil Acessivel

O Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana - Brasil Acessivel foi langado no dia
2 de junho de 2004, cujo proposito foi a inclusdo de uma nova visdo no processo de
construcdo das cidades considerando o acesso universal aos espacgos publicos por todas as
pessoas e suas diferentes necessidades. Este programa visou estimular e apoiar 0s governos

municipais e estaduais a desenvolverem agdes que garantissem a acessibilidade para pessoas
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com restricdo de mobilidade e deficiéncia aos sistemas de transportes, equipamentos urbanos
e a circulacdo em &reas publicas (ABRUCIO, 2006).

Um dos desafios colocados para todos os municipios brasileiros sao as possibilidades
de incluséo das pessoas que possuem dificuldades de locomocdo. A acessibilidade deve ser vista
como parte de uma politica de mobilidade urbana voltada a promocéo da incluséo social, a
equiparacdo de oportunidades e ao exercicio da cidadania aos idosos e as pessoas com
deficiéncia, respeitando seus direitos fundamentais (BRASIL, 2006).

Estes objetivos ndo podem ser atingidos com o trabalho de setores isolados, mas atraves
dos esforgos combinados das trés esferas de governo e da participacdo social. Todos, norteados
por uma visdo de sociedade mais justa e igualitaria (BRASIL, 2007).

2.8 Programa Bicicleta Brasil

Com o advento da urbanizacdo, a auséncia de politicas que absorvessem este
crescimento desordenado das cidades e a falta de planejamento integrador contribuiu para a
consolidacdo de um quadro de exclusdo e agravamento das desigualdades sociais. Assim,
compreendendo este fato, em 2003, foi criado o Ministério das Cidades, cujo objetivo foi
estruturar sua politica de desenvolvimento urbano usando de estratégias de sustentabilidade
ambiental e inclusdo social. Em 2004, organizado pela Secretaria de Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana, foi lancado um férum para discutir uma politica especifica para o
transporte cicloviario no Brasil. Neste forum foi criado o Programa Brasileiro de Mobilidade
por Bicicleta — Bicicleta Brasil, assim em 2007, foi elaborado um caderno de referéncias para
a elaboracdo de um plano de mobilidade por bicicletas nas cidades. Logo, a bicicleta ganha
notoriedade e passa a ser vista como um meio de transporte importante para a construcao de
uma cidade mais sustentavel (BRASIL, 2007).

Em 2018, com o Ministério das Cidades ja extinto, o Programa Bicicleta Brasil, foi
reeditado em forma mais ampliada, sob a forma de lei aprovada e sancionada pelo Presidente
da Republica. Logo, entdo, a Lei n. 13.724 de 4 de outubro de 2018 (BRASIL, 2018) visa a
melhoria das condi¢des de mobilidade urbana e o incentivo ao uso da bicicleta como meio de
deslocamento nas cidades com mais de vinte mil habitantes, dispondo os objetivos e diretrizes
que norteiam as acOes a serem realizadas e 0s recursos alocaveis seja por agentes publicos ou
privados em sua implantacéo.

Em fim, este Programa integra a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e €

coordenado pelos oOrgdos federais. Ja a implementacdo das agBes nas é&reas de
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desenvolvimento urbano, trénsito e mobilidade urbana séo efetivadas pelos 6rgaos estaduais e
municipais, no que tange relacionado ao uso da bicicleta como meio de transporte e lazer é de
responsabilidade dos 6rgdos ndo governamentais e empresas do setor produtivo (BRASIL,
2018).

O Programa para as cidades sdo de suma importancia para o desenvolvimento urbano
sustentavel, pois do ponto de vista urbanistico, o uso da bicicleta nas cidades reduz o nivel de
ruido no sistema viario, propicia maior equidade na apropriacdo do espaco urbano destinado a
circulacdo, libera mais espaco publico para o lazer, contribui para a composic¢éo de ambientes
mais agradaveis, saudaveis e limpos, contribui para a reducdo dos custos urbanos devido a
reducdo dos sistemas Vviérios destinados aos veiculos motorizados e aumenta a qualidade de
vida dos habitantes, na medida em que gera um padrédo de trafego mais calmo e beneficios a
salde de seus usudrios (BRASIL, 2015). Os deslocamentos ativos, sobretudo, com as
bicicletas, ndo produzem polui¢do e corroboram para a reducdo dos veiculos circulando e

diminuicéo dos gases poluentes na atmosfera (LITMAN, 2019).
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Este capitulo tem como objetivo realizar uma abordagem conceitual do sistema
ciclovirio, definindo os principais componentes desse sistema, escrevendo suas
caracteristicas dentro de uma perspectiva de mobilidade sustentdvel. De maneira que seja
possivel adquirir também, os conhecimentos técnicos para a elaboracdo das propostas de
projeto.

No Brasil, o Planejamento Cicloviério deu seus primeiros passos na década de 1970,
provenientes do incentivo a pratica de atividades fisicas leves apresentadas pelo método do Dr.
Kenneth Cooper. O uso da bicicleta para esses exercicios foi bem aceito pelos brasileiros. As
prefeituras das grandes cidades promoveram passeios ciclisticos procurando estimular a pratica
de exercicios. Esses eventos contaram com as parcerias dos fabricantes de bicicletas e chegaram
a reunirem cerca de 30 mil pessoas, sendo 0 mais conhecido, o Passeio Ciclistico Caloi da
Primavera, realizado em Sao Paulo em 1974 (GEIPOT, 2001).

3 OS FUNDAMENTOS DO SISTEMA CICLOVIARIO Contudo, os projetos de
sistema cicloviario precisam ser realizados sempre de acordo com as diretrizes do plano
cicloviario municipal, e que estejam em consonancia com as politicas de mobilidade e
contidas nos planos diretores da cidade. Para isto, as elaboracdes dos projetos precisam passar
por audiéncias publicas de maneira que a entidade municipal consulte a sociedade e coloque
em aprovacdo o plano (BRASIL, 2007). Tais projetos visam proporcionar seguranca e
conforto aos usudrios, priorizando a circulacdo de bicicletas nas vias publicas, adequando o
uso de sinalizacdo, faixas de uso exclusivo ou rotas de circulacdo, criacdo de estacionamentos

e proporcionando a integracdo entre os modais (CET, 2014).

3.1 Componentes e conceitos do sistema cicloviario

Segundo Geipot (2001), o sistema cicloviario consiste de uma rede integrada, composta
de elementos com caracteristicas de terminais, transposicoes, equipamentos e vias, de maneira
que atenda a convivéncia e demanda dos usuarios de bicicleta em seus deslocamentos nas areas

urbanas, de forma segura e confortavel.
3.1.1 Ciclovias

E 0 espago destinado a circulagio exclusiva de bicicletas, separado da pista de rolamento

e dos veiculos, sendo, habitualmente, mais elevada do que a pista de veiculos motorizados. No
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sistema viario, pode localizar-se ao longo do canteiro central ou nas calcadas laterais (BRASIL,
2007).

A ciclovia também pode assumir tracado totalmente independente da malha viaria
urbana ou rodoviaria (como as ciclovias situadas sobre antigos leitos ferroviarios). Nesses
casos, deverd ter controle de acesso, ou seja, a acessibilidade dos ciclistas a ela devera ser
projetada de forma segura e eficiente em todos seus cruzamentos com outras estruturas viarias
(BRASIL, 2007).

Sendo assim, as infraestruturas das ciclovias, sdo totalmente segregadas do trafego
motorizado, sdo vias que apresentam seguranca e conforto aos usuarios (CET, 2014).
Entretanto, para que a ciclovia seja totalmente segregada, deveréa estar afastada da margem da
via principal em pelo menos 0,80 m, conter projetos de drenagem independente do projeto da
via principal e ser construida sobre terrenos sem destinacdo a circulacdo de pedestres ou de
veiculos (BRASIL, 2007).

3.1.2 Ciclofaixas

As ciclofaixas podem estar presentes em partes da pista, calcadas ou canteiros centrais
destinados a circulacdo exclusiva de bicicletas. Sendo delimitadas por sinalizacdo viaria
(horizontal, vertical e/ou semaférica), podendo ter piso diferenciado, e ser implantada no
mesmo nivel da pista de rolamento, ou da cal¢ada ou do canteiro. Quanto ao sentido de trafego
a ciclofaixas pode ser unidirecional quando apresenta sentido Unico de circulagdo ou
bidirecional quando apresenta sentido duplo de circulagdo (CET, 2014). Entretanto, por
possuir um baixo nivel de segregacdo em relacdo ao trafego lindeiro, junto a via usada por
veiculos motorizados apresenta menor nivel de seguranca aos ciclistas com maiores
ocorréncias de acidentes e conflitos (BRASIL, 2007).

3.1.3 Passeio compartilhado

Trata-se do uso simultdneo de um passeio por ciclistas e pedestres. O Codigo de
Transito Brasileiro em seu Art. 59, diz que desde de que haja sinalizagdo e autorizagdo dos
orgaos competentes pela fiscalizacdo e monitoramento da mobilidade urbana o uso da bicicleta
pode ser permitido nos passeios (BRASIL, 1997). A circulacdo de bicicletas em um passeio
compartilhado poderd ser prevista nos planos diretores de transportes, projetos e pelas

autoridades publicas, como um passeio de pedestres, no nivel em que 0 passeio estiver
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construido, ndo deve possuir qualquer divisdo ou separacgdo fisica entre o trafego de pedestres,
também, deve ter sinalizagdo identificando que no passeio ocorre situacdo especial com o

trafego compartilhado de pedestres e de ciclistas (BRASIL, 2007).

3.1.4 Ciclorrotas

As ciclorrotas constituem na interligacdo entre um par de origem e destino, através do
uso de todas as vias e caminhos disponiveis, desde que sejam minimamente preparados para
garantir seguranca a mobilidade dos ciclistas. As ciclorrotas também fazem parte do sistema
cicloviario e sdo vias que ndo possuem infraestrutura exclusiva para bicicleta, mas devem
apresentar sinalizagdo horizontal e vertical para orientar e advertir todos os usuarios da via

sobre o compartilhamento do espaco entre veiculos motorizados e bicicletas (BRASIL, 2007).

3.1.5 Estacionamento ou Bicicletario

S8o os lugares publicos ou privados, adaptados e destinados ao estacionamento
exclusivo de bicicletas (CET, 2014). Os bicicletarios, conforme ilustra a Figura 1, sdo
caracterizados como estacionamentos de longa duracdo, grande numero de vagas, controle de

acesso, podendo ser publicos ou privados (BRASIL, 2007).

Uma das diferencgas significativas dos bicicletarios em relag@o aos paraciclos, além do
tempo maior da guarda das bicicletas, sdo os picos de movimentagéo dos ciclistas, normalmente
em horarios de entradas e saidas de jornadas de trabalho ou, ainda, no inicio e final de atividade
para a qual o ciclista foi atraido inicialmente (BRASIL, 2015). Esse aspecto pode ser levado
em consideracdo no momento da elaboragdo de projeto, pois interfere diretamente no

dimensionamento dos acessos e da circulacao interna do proprio bicicletario (BRASIL, 2007).
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3.1.6 Paraciclo

Conforme a Figura 2, o paraciclo € um acessério urbano utilizado para a fixacdo das
bicicletas dispostos individualmente ou em grupo em posi¢do vertical ou horizontal (CET,
2014).

Figura 2 - Corte de um projeto de paraciclo
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Fonte: Manual para Instalagdo de Paraciclo na Cidade de S&o Paulo (2015).

De acordo com as Figuras 3 e 4, demonstram que as facilidades de acesso constituem
uma das principais caracteristicas dos paraciclos. Em virtude desta condicéo, devem se situar o
mais proximo possivel do local de destino dos ciclistas, e também do sistema viario ou do
sistema cicloviario (CET, 2014).

Figura 3 - Planta baixa do paraciclo
220 s 2.20

+ + +
! ! !

w
n w
_“é.‘% g 2 :(‘Q' = S
e 3 @ e [
——— * Dl - S
] 5
> =
=
f wl ]
= > — 4“—' (] - o T
s S — = -
= - % ,-:,t =]
: = £ =< 9
o
4
4070, 080 . 070 , 070 . 070 . 080 , 070
2,10 ‘
+ +

Fonte: Manual para Instalacéo de Paraciclos na Cidade de S&o Paulo (2015).

Um aspecto importante € a atencdo que os administradores e projetistas devem dar ao
planejamento da distribuigéo de paraciclos no espaco urbano ou nas zonas de periferia urbana
ou rural (BRASIL, 2007).
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Figura 4 - Fachada_dnp paraciclo

Fonte: Manual para instalacdo de paraciclos na cidade de Sdo Paulo (2015).

A criagéo de possibilidades para os ciclistas estacionarem de maneira segura evitam que
0s usuarios encostem suas bicicletas em paredes de lojas, comércios e muros de forma

desordenada, desorganizada e insegura (GEIPOT, 2001).

3.1.7 lluminacéo

A iluminacdo publica pode melhorar a circulacdo nos espagos publicos, principalmente,
nos periodos noturnos, pois quando gera luminosidade adequada para as pessoas torna o
ambiente mais seguro e confortavel ao transitar (AVER, 2013). Sendo assim, para que a
iluminacdo destinadas as vias para pedestres e ciclistas sejam de qualidade, nos cruzamentos e
rotas, e nas areas onde ocorrem 0s maiores volumes de circulagBes de pedestres e ciclistas,

necessitam receber maior luminosidade (BRASIL, 2014).

3.1.8 Integracdo entre a bicicleta e o transporte

O transporte publico de massa permite que as pessoas percorram distancias longas,
contribui para o deslocamento de varias pessoas a0 mesmo tempo, e consequentemente, utiliza
uma menor relacdo de espaco por passageiro e de combustivel por passageiro (OLIVEIRA;
CRUZ; PEREIRA, 2012). O uso da integracao da bicicleta como transporte publico de massa
tém sido uma estratégia utilizada nas cidades para aumentar as diversas possibilidade de
deslocamentos nas areas urbanas, contribuindo assim, para a redugdo dos custos dos
deslocamentos, sobretudo, a populacédo de baixa renda (AQUINO, 2007).

Em Bogota, por exemplo, o sistema cicloviario tem recebido investimentos e melhorado
a qualidade de sua infraestrutura. La os investimentos vdo em dire¢cdo a méxima integracao
entre Onibus de alta capacidade e bicicletas. Na capital colombiana, um bicicletario moderno

foi construido, com controle de acesso, boa iluminacdo e ticket integrado ao sistema de
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transporte (BRASIL, 2014).

Para compreender um pouco mais a respeito da importancia desta integracdo entre
bicicleta e transporte publico de massa é fundamental a percep¢do de que as viagens de longos
percursos limitam o uso da bicicleta, devido a dificuldade e o dispéndio excessivo de energia
para superar tal deslocamento, todavia, caso os terminais fossem dotados de bicicletarios e
paraciclos, aléem de promoverem o conforto as pessoas, também poderiam reverter 0s
transtornos da mobilidade urbana, na maioria das vezes, gerados pela priorizacéo do transporte
individual motorizado (SOUZA, 2015).

3.1.9 Arborizagéo

A arborizagéo urbana contribui para o sombreamento das fachadas e passeios, auxilia
na amenizacao dos efeitos dos raios solares, gerando a sensa¢do de maior conforto térmico.
Sendo assim, sua instalacao nas imediacdes das ciclovias ou ciclofaixas é de suma importancia,
ja que a maioria das cidades brasileiras o clima é predominantemente tropical, e cujas
temperaturas sdo elevadas. Desse modo, suas instalagdes em pontos estratégicos auxiliam na
diminuicdo do desconforto fisico tornando menos desgastantes os deslocamentos dos meios de
transportes ndo motorizados (MARUYAMA e SIMOES, 2014).

3.2 Fatores que influenciam a mobilidade dos ciclistas

Algumas pessoas ndo fazem uso habitual da bicicleta por alguns motivos, dentre eles de
acordo Brasil (2007):

+ Auséncia de qualidade fisica da infraestrutura das ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e
estacionamentos. Isto, inclui a largura e piso adequados da via, as protec¢des laterais que
garantam maior segurancga ao ciclista, os dispositivos de redugdo de velocidade na
aproximacdo de pontos perigosos, a sinalizacdo e a iluminacao;

+ Auséncia de qualidade ambiental dos trajetos que incluam o paisagismo, como,
canteiros, terraplenos, sombreamento e pontos de apoio;

+ Auséncia de infraestrutura continua especialmente a manutencdo de um nivel
homogéneo de seguranca de trdfego em todo o trajeto. Isto sem esquecer da importancia
do tratamento das intersecOes, onde a bicicleta pode ter espagos adequados e
independentes para realizar as travessias necessarias a continuidade de um trajeto;

+ Dificuldade para guardar a bicicleta, pois a auséncia de estacionamentos seguros,

associado com a falta de controle de acesso e vigilancia permanente também podem ser
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motivos limitadores para o uso da bicicleta em meio urbano;

+ A auséncia de Integracdo da bicicleta com outros modais é um item essencial para a
ampliacdo da mobilidade dos ciclistas. Na integracdo pode existir espaco para a guarda
em seguranca da bicicleta, equipamento de apoio, banheiros, bebedouros e outros
elementos que gerem atratividade pelo uso desses espacos e permanéncia no uso do
servico de transporte publico.

Segundo Ferndndez — Heredia et al. (2014), muitas variaveis podem influenciar a
mobilidade e o uso da bicicleta. Ao realizar uma pesquisa no Campus Universitario de Madri,
cujo objetivo foi identificar os fatores que poderiam inibir ou promover o uso da bicicleta nos
deslocamentos, a partir da opinido dos funcionarios e estudantes da instituicdo. Com isto,
constataram que 0s aspectos positivos com relacdo ao uso da bicicleta, estdo ligados aos fatos
delas serem um modo competitivo e eficiente em portabilidade, comparando com outros
modais de transporte, como também, por apresentarem baixo custo nos deslocamentos, serem
auxiliares na pratica de atividades saudaveis, divertida e por reforcar os aspectos de
sustentabilidade. J& os aspectos desencorajadores para o uso da bicicleta foram associados aos
fatores externos, relacionados as provisdes de infraestrutura do sistema cicloviario, os riscos de

roubos, o clima e as longas distancias.

3.3 AIMAGEM DA BICICLETA

A bicicleta no Brasil apresenta a imagem um meio de transporte acessivel a todas as
classes sociais. E muito utilizada nos momentos de lazer, finais de semana, feriados e férias
escolares (BRASIL, 2007). Entretanto, esta imagem nem sempre foi assim, segundo destaca
Bastos e Martins (2012), quando ressalta que tanto a popularizacdo do uso dos automdveis
como o uso das bicicletas como meio de transporte se deram de maneira opostas. Enquanto a
bicicleta foi rapidamente disseminada entre a classe trabalhadora, os automdveis eram
pertencentes as classes sociais de maior poder econémico. O automdvel tem se tornado objeto
de desejo e representacdo de poder e status social de determinada classe e a bicicleta, quase
sempre, atrelada & marginalizacdo. Logo, verifica-se que desde sua origem o automovel
configura-se como simbolo da riqueza e de status social, enquanto que a bicicleta simbolo dos
mais pobres ou da classe trabalhadora.

Sé&o transportes que cumprem com maior rapidez distancias curtas, superando outros
veiculos. Oferecem facilidades para estacionar, diferentemente, de quando se conduz um

automovel ou mesmo uma motocicleta. Ha ainda uma vantagem de natureza mais intuitiva
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como a capacidade de se acompanhar a paisagem urbana com um olhar diferenciado,
descobrindo outros caminhos e perspectivas que ficam obstruidas na circulacdo motorizada
(ANTP, 2007).

A Dbicicleta ¢ um dos meios de transporte mais eficientes ja inventados, pois sua
tecnologia é apropriada para curtas distancias e possui baixissimo custo operacional. Uma
pessoa pedalando viaja duas vezes mais rapido, carrega quatro vezes mais carga e cobre trés
vezes a distancia percorrida por uma pessoa caminhando. A bicicleta ndo emite poluentes e
contribui para fazer da cidade um espaco livre de congestionamentos (BRASIL, 2015).

Também possibilita a atividade fisica necesséria para a saude e o bem-estar geral das
pessoas, transformando o estresse da vida moderna em propulsao Gtil em vez de prejudicar a
salde. Se mais pessoas pedalassem, regularmente, as possibilidades de reducdo a
suscetibilidade de males como hipertensdo, obesidade, e outros relacionados com o estilo de
vida moderno seriam maiores (ANTP e BNDES, 2007).

3.4 Desafios para mudanca de paradigma

As cidades brasileiras sofreram nas Gltimas décadas, um processo acelerado de
urbanizacdo, que ndo foi acompanhado de planejamento integrado entre as politicas de
desenvolvimento urbano, transportes e mobilidade, além da auséncia do controle do uso e da
ocupacdo do solo. Esta conjuntura resultou em segregacdo sécio-espacial e em intervencdes
urbanas pontuais. Se por um lado elas ndo contribuiram na promoc¢do de facilidades aos
deslocamentos de todos os habitantes das cidades, de outro geraram muitas infraestruturas, que
logo, foram apropriadas para os veiculos motorizados (BRASIL, 2007).

Assim sendo, apesar da mobilidade por bicicleta apresentar diversos beneficios para as
pessoas e a cidade, deve-se reconhecer que é escasso 0 seu conhecimento no Brasil,
especialmente sobre o perfil, as motivacdes e as dificuldades encontradas pelos ciclistas em
seus deslocamentos. Logo, esse cenario promove um desafio enorme para 0s atores
envolvidos na elaboracdo e implementacdo de politicas urbanas voltadas a esse modo de
transporte nas cidades (ANDRADE ET AL, 2016).

Segundo Campos et al (2016), faz um relato do panorama das politicas publicas
nacionais e dos movimentos dos ciclistas em Belo Horizonte para vencer os obstaculos
vigentes no ambito da mobilidade urbana, que prioriza o transporte motorizado individual, e
muitas vezes, inviabiliza a circulacdo de bicicleta pelas vias. O discurso de alguns setores

politicos é que a topografia da cidade ndo favorece o uso da bicicleta nos deslocamentos.
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Entretanto, algumas ac¢des tém sido construidas afim de romper com estes paradigmas e tornar
a cidade mais ativa, inclusiva, atraente e sustentavel. Entre 2008 e 2010 a bicicleta entra nos
planos e leis de mobilidade da cidade. Desde 2014 o Plano de Mobilidade passa por revisoes.
Com esta medida investimentos no aumento da malha cicloviaria, no compartilhamento de
bicicletas e discussdes, planejamentos e tomadas de decisdes relativas a mobilidade urbana,
sobretudo, priorizando o0 uso da bicicleta como meio de transporte de deslocamento diério tem
sido realizados. Entretanto, diante desta pesquisa realizada em Belo Horizonte, o autor,
destaca que os obstaculos para pedalar podem nao estar associado a topografia da cidade, que
possui muitos terrenos ingremes, mas auséncia de infraestrutura, auséncia de bons
comportamentos dos motoristas e seguranga no transito.

Na cidade de Recife, foi realizado duas pesquisas, uma com ciclistas e a outra com
pessoas que ndo eram ciclistas, com o objetivo de verificar sobre o potencial de uso frequente
da bicicleta na cidade. Logo, percebeu-se que para que houvesse uma quebra dos paradigmas
0s maiores desafios seriam investimentos em politicas publicas de melhoria e ampliagdo do
sistema cicloviario existente e campanhas de respeito ao ciclista garantindo assim maior
seguranca nos deslocamentos no transito (SILVEIRA E MAIA, 2016).

Enfim, segundo Brasil (2007) é possivel promover mudancas, desde que haja vontade
politica, planejamento, distribuicdo equitativa dos espagos de circulacdo e educagdo para o
transito. Adequando o reestabelecimento do equilibrio no uso dos espagos publicos,
redemocratizando as oportunidades, transformando em pratica efetiva o que se apregoa o
Caodigo de Tréansito Brasileiro, concedendo prioridade aos modos coletivos e aos usuarios
mais frageis da via publica, como pessoas com deficiéncia, idosos, pedestres e ciclistas

(BRASIL, 2007).

3.5 Fatores favoraveis e desfavoraveis para o uso da bicicleta nas cidades

As consideragdes que se seguem sobre as caracteristicas que diferenciam o transporte
de bicicleta, das demais modalidades individuais de transporte urbano, sdo fundamentais para
um melhor entendimento das medidas necessarias, a promocdo desse meio de transporte,
elevando sua eficacia pela integracdo ao sistema geral dos transportes, pelo aumento da

seguranga e do conforto para seus usuarios (BRASIL, 2007).

3.5.1 Fatores favoraveis
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Além dos fatores positivos para a economia do Pais, decorrentes da producéo,
montagem e comercializagdo de bicicletas, somam-se outros beneficios indiretos, com as
seguintes caracteristicas favoraveis, conforme Brasil (2007):

+ Baixo custo de aquisicdo e manutencdo: Dentre todos os veiculos de transporte
urbano, a bicicleta é o mais barato em termos de aquisi¢do e manuten¢do. O custo da
manutencdo, além de pequeno em termos absolutos, chega a ser desprezivel quando
comparado aos demais veiculos de transporte individual;

+ Eficiéncia energética: Para a sua utilizacdo, a bicicleta requer um consumo muito
pequeno de energia, tanto na forma absoluta quanto na forma comparativa. Para
deslocar-se o ciclista utiliza seus membros inferiores e superiores, mobilizando sua
musculatura, de tal maneira que o veiculo funciona como extensao do seu proprio corpo;

+ Baixa perturbacdo ambiental: O impacto ambiental da bicicleta ocorre na prética,
somente durante a sua fabricagdo, pois ndo ha processo industrial completamente limpo
e ndo-poluente. No entanto, pode-se afirmar que tal impacto ¢ pequeno, em termos
relativos, sendo a constatacdo desse fato intuitiva, pois seu porte e peso sao reduzidos,
e assim, baixos os consumos de energia e dos materiais no processo de transformacao,
comparativamente aos outros veiculos individuais concorrentes. No momento do uso é
praticamente nula a perturbacdo da bicicleta, pois sua propulsdo é baseada na forca
humana, sendo quase inaudivel o ruido provocado por seu mecanismo (excetuam-se,
naturalmente, as buzinas e campainhas). A intrusdo visual € um conceito que
praticamente ndo se aplica ao ciclista, podendo-se dizer que ele compde a paisagem;

+ Contribuicdo a salde do usuario: Fortemente terapéutico, o ciclismo contribui para
restaurar e manter o bem-estar fisico e mental da populacao. Pesquisas comprovam que
os individuos fisicamente ativos tendem a apresentar menos doengas cronico
degenerativas, resultado de uma série de beneficios fisioldgicos e psicoldgicos,
decorrentes da pratica da atividade fisica;

+ Equidade: A bicicleta é o veiculo individual que mais atende o principio da igualdade,
pois proporciona alto grau de autonomia a populagdo como um todo. Por ser muito
barata e facil de manejar, é acessivel a praticamente todas as camadas econémicas e as
pessoas de quase todas as idades e condigdes fisicas;

+ Flexibilidade: A bicicleta concede elevada flexibilidade ao seu usuario, pois ndo esta
presa a horarios nem rotas pré-estabelecidas. Além disso, ela pode, eventualmente,
circular em locais inacessiveis as outras modalidades. Em situag¢fes de impasse, como

congestionamento de trafego, o ciclista ndo é obrigado a se resignar e esperar
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indefinidamente a superagdo do problema. Ele pode desmontar e, como pedestre,
continuar viagem empurrando seu veiculo na cal¢ada, desde que ndo coloque em risco
a seguranca dos pedestres;

+ Rapidez: Para distancias de até 3 km, nas areas urbanas mais densas das cidades, ha
estudos que constatam ser a bicicleta 0 meio de transporte mais rapido em
deslocamentos porta a porta, conforme a Figura 5. Para iniciar uma viagem, o ciclista
necessita de pouco tempo no acesso a seu veiculo e, como ja foi dito, € menos afetado

pelos congestionamentos do que usuarios de outras modalidades de transporte;

Figura 5 - Modo de transporte x tempo de viagem
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Fonte: Brasil (2007).

+ Menor necessidade de espaco puUblico: na pratica, o espaco viario requerido pela
bicicleta, em comparacdo com outros modos de transportes, depende das condi¢des em
que se produzem 0s movimentos, mas obviamente o espaco ocupado por bicicletas em
movimento € muito inferior ao requerido por automoveis, por exemplo. Para se ter um
namero de referéncia: em uma hora passam até 1.500 bicicletas por metro de largura de
via. Assim, uma faixa de 3 m comporta um fluxo de cerca de 4.500 bicicletas, enquanto

permite a passagem de apenas 450 automoveis, aproximadamente (BRASIL, 2007).

3.5.2 Fatores desfavoraveis

+ Raio de acdo limitado: Essa limitacéo da bicicleta decorre do préprio modo de tracdo
do veiculo, baseado no esforco fisico do usuario. No entanto, ha uma dificuldade para
definicdo deste raio, em termos maximos, devido a grande variacdo de fatores. De um

lado, a capacidade e o condicionamento fisico de cada pessoa e, de outro lado,algumas
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caracteristicas da cidade, tais como: topografia, clima, infraestrutura viaria e condi¢des
de trafego. O raio de ac&o limitado deixa de ser um fator desfavoravel quando a bicicleta
é utilizada como meio de transporte complementar e integrada a terminais de transporte
sobre pneus e metro ferroviarios (BRASIL, 2007);

+ Sensibilidade as Rampas: O percurso do ciclista é particularmente afetado por
ondulagoes fortes do terreno e, obviamente, uma topografia acidentada desestimula o
uso da bicicleta (BRASIL, 2007);

+ Exposicdes as Intempéries e a Poluicdo: o ciclista no centro sul do Brasil fica exposto
ao frio intenso dos dias de inverno, e nas regiGes norte e nordeste a insolagéo e ao
calor que predominam ao longo do ano. Logo, a chuva, grau de umidade, intensidade do
vento, calor sdo problemas para préatica do ciclismo, no entanto, o uso de vestimenta
adequada e arborizacdo sdo algumas formas que podem ser utilizadas para atenuar os
problemas (BRASIL, 2007);

+ Vulnerabilidade fisica do ciclista: A baixa seguranca no trafego €, sem duvida, o maior
fator de desestimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte. O preconceito
generalizado dos motoristas, em particular dos condutores de veiculos pesados, por
desconhecimento da legislacdo que concede aos ciclistas muitas das vezes sé&o
desrespeitadas provocando acidentes (BRASIL, 2007);

+ Vulnerabilidade ao furto: A inexisténcia de estacionamentos seguros em locais publicos
faz com que a pratica do ciclismo diario seja desestimulada devido a vulnerabilidade ao
furto (BRASIL, 2007).

3.6 Exigéncias para o planejamento cicloviario

Aimplantacdo de infraestrutura cicloviaria pode garantir ndo s6 a seguranca de ciclistas,
mas também de todos outros usuarios das vias, promovendo visibilidade e previsibilidade,

sendo pensada sempre como uma fungé@o do volume de trafego e velocidade (BRASIL, 2007).

3.6.1 Rotas diretas e claras

Uma boa infraestrutura cicloviaria € aquela que oferece aos ciclistas rotas diretas e
claras, sem desvios e com o minimo de interferéncias. Assim, elas contribuem para reducéo

do tempo de viagens e do esfor¢o despendido nos deslocamentos (BRASIL, 2007).

3.6.2 Coeréncia
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A infraestrutura pode apresentar uma unidade coerente através de desenho facilmente
reconhecivel, constancia nas larguras de ciclovias e ciclofaixas e sistema de informacéo e
sinalizacdo que possibilite ao ciclista fazer uso ndo somente da infraestrutura cicloviaria
propriamente dita como também informa-lo a respeito de rotas alternativas, transito, topografia
(BRASIL, 2007).

3.6.3 Conforto

Com o objetivo de proporcionar suavidade ao pedalar, a escolha do piso das cicloviase
ciclofaixas deve propiciar superficie regular, impermeavel, antideslizante e, se possivel, de
aspecto agradavel. Além disso, é importante que as larguras sejam adequadas e que as rotas
sejam protegidas do vento, sol e chuva (BRASIL, 2007).

3.6.4 Atratividade

A atratividade ocorre quando a infraestrutura é desenhada de forma integrada ao meio
ambiente circundante, de maneira que o caminhar e o pedalar sejam prazerosos. Desta forma é
interessante que as ciclovias ou ciclofaixas coincidam o minimo possivel com as artérias de
transito (BRASIL, 2007).

3.7 Plano de mobilidade para bicicletas

Na elaboragdo dos planos de mobilidade por bicicleta é importante que ao longo da
producdo do plano sejam combinados a parte técnica e social. Na abordagem técnica séo
abordados a parte de planejamento de transporte, fundamentadas no levantamento de dados
guantitativos, no emprego de meios de representacdo dos atributos e relacdes espaciais, como
mapas, desenhos e esquemas ilustrativos, no uso de métodos de previsdo de demanda e no uso
de instrumentos de simulacdo do desempenho de redes de transporte com base em indicadores
de desempenho econdémico e social. Na abordagem social cabe a utilizacdo de métodos que
permitam, a partir da discussdo com a sociedade, uma compreensdo do que as pessoas,
entidades e setores econdémicos pensam das condi¢cGes de mobilidade no municipio e da

receptividade e aprovacao das medidas que venham a serem definidas (BRASIL, 2007).

3.8 Delimitacdo da &rea de estudo e analise prévia
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Para a elaboracdo de um plano cicloviério é importante que a area a ser estudada seja
delimitada. Deve ser definido se o plano é para todo o municipio ou para uma determinada parte
do territorio. Entdo pode-se consultar aos planos e a legislacdo existente sobre o uso do solo e
transportes, incluindo programa de obras em andamento para assegurar a coeréncia das

propostas cicloviarias com aqueles aspectos (BRASIL, 2007).

3.9 Elementos do projeto

Para dimensionamento dos espacos destinados a circulacdo da bicicleta é adequado

considerar os espacos estético e dindmico do conjunto bicicleta e ciclista, conforme Figura 6.

Figura 6 — Espago dindmico e estatico do conjunto bicicleta/ciclista
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Fonte: CET (2014).

Assim sendo, define-se como espaco estatico, a dimensdo do ser humano e da bicicleta,
espaco dindmico, as dimens@es de ambos, acrescidas dos espacos ocupados pela movimentagédo
do ciclista sobre o veiculo. Nestes espacos estdo presentes 0 comprimento e a largura méxima
das bicicletas brasileiras, com 1,75 m x 0,60 m; sendo a largura de 1,00 m resultante da largura
do guiddo (méximo de 0,60 m), acrescida do espago necessario aos movimentos dos bragos e
das pernas 0,20 m para cada lado (CET, 2014).

3.9.1 Largura dos espacos na via destinados a circulagdo de bicicletas
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As larguras das infraestruturas a serem criadas dependem dos volumes maximos de

ciclistas circulando em uma determinada rota (CET, 2014). Pode ser considerado o nimero de

bicicletas na hora de pico mais movimentada do dia da semana. Importante observar que,

muitas vezes, uma determinada rota pode apresentar variagdes de demanda significativa,

principalmente nas proximidades de entradas e saidas de fabricas, em zonas industriais com

grande quantidade de empregados. Nesses casos, a largura da infraestrutura cicloviaria pode

variar ao longo do seu percurso (CET, 2014).

Pode ser compreendido que a largura util apresentada na Tabela 1 refere-se ao espaco

efetivo de circulacdo da bicicleta. Neste sentido, quando da necessidade da implantacdo de

arborizacdo, iluminacdo publica, paisagismo e outros mobiliarios urbanos, tais espagos devem

ser acrescidos a largura da infraestrutura cicloviaria (CET, 2014).

Tabela 1 — Largura do espaco cicloviério, conforme volume de bicicletas

Trafego horéario (bicicletaslLargura minima atillLargura  minima  Gtil
por hora/sentido) unidirecional bidirecional
Ate 1.000 De1,20a1,50 m De 2,25a2,50 m
De 1.000 a 2.500 De 1,50a2,00 m De 2,50a3,00m
De 2.500 a 5.000 De 2,002 3,00 m De 3,002 4,00 m
Mais de 5.000 De 3,00 2 4,00 m De 4,00 a 6,00

Fonte: CET (2014).

No caso de ciclovia, conforme a Figura 7, a distancia formada entre ela e o espa¢o da

via destinado fluxo de veiculos automotores deve ter o minimo de 0,50 m de largura, sendo

desejaveis 0,60 m. Essa recomendacao visa garantir que pedestres possam ter um ponto de apoio

entre 0s dois espagos ao executar uma travessia sobre as duas pistas (CET, 2014).
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Figura 7 — Ciclovia sobre o canteiro central

Fonte: CET (2014).

As Figuras 7 e 8 apresentam uma ciclovia sobre canteiro central e 0s espacos minimos
de 0,50 m do bordo do meio-fio. Nado sendo possivel garantir esta distancia recomenda-se a

colocagéo de gradil para maior protecdo de ciclistas e pedestres (CET, 2014).

Figura 8 — Ciclovia sobre o canteiro central
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Fonte: CET (2014).

No caso de existéncia de estacionamento regulamentado junto ao espaco cicloviario,

conforme CET (2014, p. 5), “deve ser resguardada a existéncia de uma largura util minima de
1,0m.
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Figura 9 — Ciclofaixa ao lado de estacionamento de veiculos

2,00

Fonte: CET, 2014.

Este espaco visa evitar acidentes quando da abertura das portas e permitir o acesso de
agentes de fiscalizagdo no caso de estacionamento regulamentado rotativo pago”, de acordo

com a Figura 9 e Figura 10.

Figura 10 — Ciclofaixa ao lado de estacionamento de veiculos motorizados

Fonte: CET (2014).

Os espacos cicloviarios devem ser acessados por rampas em desnivel com relacéo a
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pista, conforme ilustracdo das Figuras 11 e 12.

Figura 11 — Rampa de acesso a ciclovia
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Fonte: CET (2014).

Embora nem sempre seja possivel mudar o greide da via, ou mesmo o espaco lateral
onde a ciclovia sera instalada, é importante buscar atenuar as rampas, caso ndo seja possivel
fazer tal suavizagdo do perfil da ciclovia em projeto, sera melhor entdo, abandonar a proposta
original, procurando outra uma rota alternativa para a circulacéo dos ciclistas (GEIPOT, 2001).

Figura 12 — Rampa de acesso a ciclovia
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Fonte: CET (2014).

Segundo a ABNT NBR 9050 é considerado rampa a inclinacdo da superficie de piso,

longitudinal ao sentido de caminhamento com declividade igual ou superior a 5%.
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3.9.2 Sinalizagéo vertical

Conforme determina o Conselho Nacional de Transito — CONTRAN, a sinalizacdo
vertical se utiliza de sinais apostos sobre placas fixadas na posicéo vertical, ao lado ou suspensas
sobre a pista, transmitindo mensagens de carater permanente ou, eventualmente, variavel,
mediante simbolos e/ou legendas preestabelecidas e legalmente instituidas. Possui diversas
finalidades, podendo regulamentar as obrigacgdes, limitagOes, proibicdes ou restricdes que
governam o0 uso da via, realizar adverténcias dos condutores sobre condi¢bes com potencial
risco existentes na via ou nas suas proximidades, tais como escolas e passagens de pedestres e
indicar direcGes, localizacBes, pontos de interesse turistico ou de servicos e transmitir
mensagens educativas, dentre outras, de maneira a ajudar o condutor em seu deslocamento
(CONTRAN, 2007).

A sinalizacdo de regulamentacdo contém mensagens imperativas cujo desrespeito
constitui infragdo. Os sinais mais utilizados na ciclofaixa demarcada na pista de rolamento sao
de preferéncia de passagem, velocidade, circulacdo e estacionamento (CET, 2014).

Asinalizacdo de preferéncia de passagem em cruzamentos, conforme a figura 13, refere-
se aos sinais que determinam os fluxos de veiculos automotores ou ciclos que devem parar ou

dar preferéncia de passagem, em fluxos que se cruzam (CET, 2014).

Figura 13 — Sinalizacdo vertical de parada obrigatoria

Séo caracterizados pelos seguintes sinais:
Fonte: CET (2014).

A Figura 13 assinala ao ciclista e/ou ao condutor de veiculo automotor a
obrigatoriedade de parar seu veiculo antes de entrar ou cruzar a via/pista (CET, 2014).

Em intersecdo ndo sinalizada com direito de passagem deve se avaliar se a via sinalizada
com espaco cicloviario passou a ter direito de passagem sobre a transversal. Caso isto ocorra,
entdo, a via transversal deve ser sinalizada com a placa e legenda “PARE”, conforme a Figura
14,
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Figura 14 — Sinalizacéo da via transversal

Fonte: CET (2014).

Caso negativo deve-se sinalizar a via com espaco cicloviario com placa e legenda “Pare”
para as aproximagOes conforme geometria e fluxos de veiculos automotores e bicicletas, de

acordo com a Figura 15.

Figura 15 — Sinalizacdo da via com espaco cicloviario

Fonte: CET (2014).

Quando na via apresenta consideraveis distancias que permitem o fluxo de veiculos
automotores e possibilitam ao ciclista tempo suficiente para a travessia segura, mas o local ndo
fornece ao ciclista visibilidade adequada ou suficiente para a tomada de decisdo sem a
necessidade de parar o ciclo deve-se sinalizar a aproximacao com a placa “PARE”, conforme a
Figura 16, (CET, 2014).
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Figura 16 — Sinalizacdo na continuidade da ciclovia

Fonte: CET (2014).

A Figura 17 assinala ao condutor de bicicleta a obrigatoriedade de dar preferéncia de
passagem ao veiculo que circula na via em que vai entrar ou cruzar, devendo para tanto reduzir

a velocidade ou parar seu veiculo, se necessario (CET, 2014).

Figura 17 — Dé a preferéncia

Fonte: CET (2014).

Quando o fluxo de veiculo automotor apresenta brechas com distancias entre veiculos
que possibilitem ao ciclista tempo suficiente para a travessia segura e o local de travessia
fornece ao ciclista visibilidade adequada e suficiente para a tomada de deciséo para a realizacéo
desta operacdo sem a necessidade de parar, deve-se sinalizar a aproximacdo do espaco

cicloviario com a placa de “D¢ a preferéncia”, conforme ilustra a Figura 18.
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Figura 18 — Critério de locacdo da placa vertical de dé preferéncia

Fonte: CET (2014).

Conforme a Figura 18, a placa deve ser colocada antes da interse¢do no lado direito da
via/pista, 0 mais proximo possivel do ponto de parada da bicicleta, respeitado os critérios de
colocacdo. A sinalizacdo da ciclovia também deve ser complementada com a inscricdo no
pavimento do simbolo “Dé a Preferéncia”, seta e simbolo “Bicicleta”, enquanto, a area de
intersecdo deve ser sinalizada com linha de continuidade fornecendo orientagdo visual para
travessia (CET, 2014).

Outro tipo de sinalizacdo de regulamentacGes utilizadas nos espacos cicloviérios € a de

velocidade méaxima permitida, conforme a Figura 19.

Figura 19 — Sinalizacdo de velocidade maxima permitida

Fonte: CET, 2014.

Em vias coletoras, onde inexiste sinalizacdo informando a velocidade, deve ser colocada
regulamentacdo de 40 km/h e nas vias locais manter 30 km/h (CET, 2014).
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Conforme a Figura 20, quando a via com faixa ou pista de circulagdo exclusiva de
bicicleta ocorre s6 em determinado dia da semana e/ou horario, e a velocidade regulamentada
da via é superior a 40 km/h, a regulamentacdo de velocidade, 40 km/h, deve acompanhar o

horéario de funcionamento da faixa (CET, 2014).

Figura 20 — Placa de regulamentacéo da velocidade com horéario de funcionamento da faixa
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Fonte: CET (2014).

De acordo com CET (2014), a regulamentagdo de velocidade com horario deve ficar

abaixo da velocidade regulamentada para a via, Figura 21.

Figura 21 — Regulamentagdo da velocidade da via compartilhada com o sistema cicloviario e horario definido
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Fonte: CET (2014).

Vias arteriais regulamentadas com velocidade de 60 km/h e com espaco cicloviario
demarcado na pista deve ser regulamentada para 40 km/h. Quando estas vias possuem
velocidade superior a 60 km/h e com espaco cicloviario demarcado na pista, o valor da
velocidade deve ser definido junto a Geréncia de Seguranca de Transito. No entanto, via
regulamentada com velocidade superior a 40 km/h e com ciclovias sobre canteiro ou calgada
deve-se manter a velocidade regulamentada para a via (CET, 2014).

De acordo com a Figura 22, demonstra a sinalizacdo exclusiva para o uso de ciclista
(CET, 2014).
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Figura 22 — Circulacdo exclusiva de bicicletas

.-
Fonte: CET (2014).

O término da circulacdo exclusiva de bicicleta deve ser assinalado com a mensagem

término ou pelas caracteristicas fisicas da via, conforme a Figura 23 (CET, 2014).

Figura 23 — Sinalizacéo de término da circulacdo exclusiva de bicicleta

Fonte: CET (2014).

A implantacdo de transito compartilnado sé deve ser permitida quando o fluxo de
pedestres e de ciclistas tem condigdes de circular de forma harmoniosa, de acordo com a Figura
24, possibilitando que pedestres e ciclistas tenham condig¢Oes de se desviar um do outro com
seguranca (CET, 2014).

Figura 24 — Sinalizacdo de transito compartilhado entre pedestres e ciclistas

X
3%

Fonte: CET (2016).

Para ciclofaixa locada junto ao meio-fio deve ser utilizado a sinaliza¢@o de “Proibido Parar e

Estacionar”, conforme ilustrado na Figura 25, de acordo com os critérios de locacdo estabelecidos no

Manual de Sinalizagéo Urbano (CET, 2014).
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Figura 25 — Sinalizacdo de proibido para e estacionar

Fonte: CET (2014).

O estacionamento regulamentado junto a ciclofaixa pode ser de uso prolongado ou
rotativo pago, nao devendo ser utilizado para 0s casos de curta duracao e deve ser destinado a

veiculos leves, no caso automovel e caminhonete (CET, 2014).

Figura 26 — Sinalizacéo vertical de estacionamento regulamentado

NA LINHA BRANCA

AUTOMOVEL E
CAMINHONETE

Fonte: CET (2014).

A regulamentacdo deve ser feita com o uso do sinal de “Estacionamento
Regulamentado” e informac¢do complementar “Na Linha Branca” e demais informagdes como

o tipo de veiculo, e demais condicdes de estacionamento, Figuras 26 e 27 (CET, 2014).

Figura 27 - Sinalizaco vertical de estacionamento regulamentado
NA LINHA BRANCA

AUTOMOVEL
OBRIGATORIO

CARTAO AZUL
28a62 -
Sabado - "

4

Fonte: CET (2014).

A placa deve ser locada na cal¢ada junto ao meio-fio acompanhada de marca de

estacionamento regulamentado e marca de canalizag¢do, conforme a Figura 28.
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Figura 28 - Sinalizacdo de estacionamento regulamentado préximo a ciclofaixa

Fonte: CET (2014).

A sinalizacdo de adverténcia adverte ao condutor de veiculo automotor e aos ciclistas
que a via transversal existe espaco cicloviario unidirecional ou bidirecional, conforme a Figura
29 (CET, 2014).

Figura 29 - Sinalizacdo de adverténcia uniderecional e bidirecional

—| (>

Fonte: CET (2014).

Este tipo de sinalizacdo deve ser utilizado em vias transversal arterial ou coletora
regulamentada com velocidade de 50 km/h, em via transversal de via com sentido Unico de
circulacéo e ciclos no contra fluxo e em situagdes de risco em que se torna adequado advertir
os condutores da existéncia de via com ciclofaixa ou ciclovia (CET, 2014).

Devem ser colocados na esquina anterior a direita da via transversal, conforme sentido
de circulagdo, no méximo a 30 m da esquina, conforme a Figura 30. Em pista com sentido
Unico de circulagdo, em que o posicionamento da placa a direita ndo apresente boas condicdes
de visibilidade, este sinal pode ser repetido ou colocado também a esquerda da via transversal,

particularmente se ela tiver 3 ou mais faixas de rolamento.
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Figura 30 - Placa de adverténcia locada a diretia na esquina anterior da via transversal

Fonte: CET (2014)

Portanto, tais normas de sinalizacdo sdo fundamentais em um projeto de mobilidade
urbana, sobretudo, do sistema cicloviario, para que todos aqueles que convivem nas vias
publicas, sejam pedestres, ciclistas, motociclistas e condutores, em areas urbanas ou rurais,
adotem praticas padronizadas de convivéncia, baseada em normas de regulamentacéo, para que
a mobilidade entre as pessoas seja realizada com respeito, harmonia e ordem, de maneira que

0S indices de acidentes e mortes no transito diminuam.
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A caracterizacdo e organizacdo deste estudo foram norteadas a partir de dados
secundarios através da leitura de documentos e referéncias bibliograficas publicadas em
relacdo ao tema pesquisado. Os dados primarios foram coletados quando aplicados o0s
questionarios aos servidores publicos estaduais e municipais. Sendo que o motivo desta
escolha estd relacionado com a funcdo do vinculo de estabilidade que o servigo publico
oferece em relacédo ao servidor da iniciativa privada, pressupondo entdo, que este vinculo gera
uma relacdo duradoura entre o trabalhador e seu local de trabalho. Logo, depois foi observado
pelo pesquisador as caracteristicas fisicas, de seguranga e conforto do sistema cicloviario da
cidade, sobretudo, das principais avenidas da cidade, através de registros de imagens e
consultas as normas técnicas. E por fim, foram propostos dois modelos de projetos de sistema

cicloviario para o uso da bicicleta nas avenidas Juscelino Kubitschek e Teotdnio Segurado.

3.10 Pesquisa bibliografica

4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS A primeira etapa constou da coleta e

organizacdo de dados extraidos de artigos, livros, teses e dissertacfes que serviram como
embasamento para a contextualizacdo do tema e definicdo de parametros para realizacdo dos
diagndsticos das pesquisas de campo — aplicacdo dos questionarios aos servidores publicos e
analise técnica do sistema cicloviario — como para a elaboracdo da proposta do sistema

cicloviario para a cidade de Palmas.

4.1 Pesquisa documental

Concomitantemente a primeira etapa, a fase de investigacdo preliminar para o
desenvolvimento do trabalho também consistiu na coleta de dados documentais, como dados
historicos, estatisticos, materiais cartograficos e leis, obtidos por meio de consultas atraves
dos orgéos publicos como: Instituto Brasileiro de Geografia e Pesquisa (IBGE), Ministério
das Cidades, Ministério da Infraestrutura, Ministério da Transparéncia, Fiscalizagdo e

Controladoria da Unido, Prefeitura Municipal de Palmas e imagens via satélite.

4.2 Pesquisa de campo — diagnostico da percepcéo dos funcionérios publicos com relagéo
ao sistema cicloviario

O diagnostico da infraestrutura do sistema cicloviario de Palmas a partir da percepgéo
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dos funcionérios publicos estaduais lotados nas sedes das secretarias do estado do Tocantins
localizadas na praca dos girasséis e funcionarios publicos municipais lotados nas secretarias
localizadas no prédio da Prefeitura Municipal de Palmas foi realizado por intermédio da
aplicacdo de um questionario.

Como forma de embasamento para elaboracdo das perguntas foram realizadas as
pesquisas bibliograficas por Dias (2017), Schmal (2018), Ferndndez — Heredia et al (2014) e
documentos disponibilizados por Brasil (2007), CET (2014), Brasil (2016), Pires e Pires
(2016) sobre a mobilidade urbana e o sistema cicloviario. Cujo objetivo foi coletar as
informacdes necessarias para identificar o grau de satisfacdo e as dificuldades encontradas pelos
funcionarios publicos com os aspectos fisicos e de continuidade espacial do sistema cicloviario
existente, como também, foi de verificar as possibilidades do uso efetivo da bicicleta como
principal meio de transporte de deslocamento para o trabalho.

Conforme ilustra no quadro 1, as perguntas foram elaboradas de maneira a permitir ao
pesquisador identificar o perfil destes funcionérios e analisar a sua percep¢do com relagdo ao
sistema cicloviario de Palmas, de forma que estes dados, possam servir para verificacdo das

potencialidades deste publico fazer uso ou ndo do sistema cicloviario existente.

Quadro 1 — Caracteristicas dos entrevistados e dos aspectos de infraestrutura do sistema cicloviario de Palmas

Caracteristicas dos entrevistados e suas Percepcdo com relacdo as caracteristicas do

formas de deslocamentos

sistema cicloviario

e Género

e Cargo

e Faixa etéria

e Renda

e Aquisigédo ou ndo de bicicleta

e Como desloca-se para o trabalho
diariamente

e Tempo gasto nos deslocamentos

diarios

e Continuidade da ciclovia ou
ciclofaixa

e Sinalizagéo

e Seguranca nas  travessias e
interseccdes

e Trajeto das ciclovias e ciclofaixas
existentes

e Estacionamentos para bicicletas

e Existéncia das ciclorrotas

e Condicbes de manutencdo do
pavimento

e lluminacao

e Sombreamento

Fonte: préprio autor, 2020.
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Sendo assim, o questionario possibilita ainda identificar as possibilidades do servidor
publico usar ou ndo a bicicleta como principal transporte deslocamento para o trabalho, caso
haja um sistema cicloviario que garanta conforto e seguranga aos USUarios.

O questionario € composto por dezesseis questdes fechadas ou de multiplas escolhas.
Logo, a analise dos dados dentro de uma abordagem quantitativa foi realizada através da
distribuicéo de frequéncias por meio de dados estatisticos, tabelas e gréficos.

A escolha deste publico-alvo esta relacionada com a funcéo do vinculo de estabilidade
que o servico publico oferece em relacdo ao servidor da iniciativa privada, pois pressupde-se
que este vinculo gera uma relacdo duradoura entre o trabalhador e seu local de trabalho. Com
isso, 0 pesquisador pode diagnosticar as possibilidades de adotar ou ndo um meio de
transporte alternativo ao habitual para o ambiente de trabalho diariamente. Outro fator é
devido o fato da existéncia de secretarias publicas no centro da cidade, que contribuem para o
aumento de fluxo de funcionérios publicos nesta regido.

Sabe-se que a regido central é caracterizada pelo seu alto adensamento urbano,
conforme estruturacdo do plano diretor. Estando presentes além das secretarias publicas
também um aglomerado de lojas, comércios, bares, restaurantes, bancos e outros. Logo, a
auséncia de uma infraestrutura adequada para os ciclistas nesta regido contribui para que o
uso da bicicleta se torne inviavel diante dos riscos e as limitacGes de deslocamentos que as
vias oferecem.

Deste modo, os riscos de acidentes e os problemas inerentes a circulacao de automdveis
nas malhas urbanas, sobretudo, na regido central da cidade poderia ser diminuido caso houvesse
um sistema cicloviario que garantisse ao servidor publico, seguranca e conforto em seus
deslocamentos.

Logo, apos a escolha dos funcionarios publicos a serem pesquisados, 0 proXimo passo
foi a definicdo dos locais para aplicacdo dos questionarios. Com isso, escolheram-se o prédio
da Prefeitura Municipal de Palmas, pois existem sete secretarias no seu interior e as sedes das
secretarias do Estado do Tocantins localizadas na Praga dos Girassois, possibilitando assim, um
namero relevante de amostra para validacdo dos resultados almejados. Todas estas edificacfes
ficam localizadas na regido central e proximas as imedia¢Bes das duas principais avenidas a
cidade: Avenida Teotonio Segurado e Avenida Juscelino Kubitscheck.

Entretanto, apesar de serem servidores publicos, a localizagcdo onde trabalham é
diferente. Sendo assim, optou-se em dividir a populacdo em dois grupos. Os funcionéarios
publicos do estado do Tocantins denominamos de grupo A e funcionarios publicos da Prefeitura

Municipal de Palmas de grupo B. A partir dai, foram realizadas visitas aos departamentos de
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recursos humanos das Secretarias do Estado localizadas na Praca dos Girassais e Secretarias do
Municipio localizadas no Prédio da Prefeitura Municipal de Palmas para o
levantamento da populacéo de cada grupo.
De acordo com a Tabela 2, ap0s visita nos departamentos de recursos humanos das

secretarias do Estado foi entdo levantado o quantitativo de funcionarios lotados de cada

secretaria.
Tabela 2 - Definicdo da populacdo do grupo A _
ESTRATOS POPULACAO

Secretaria da Saude 450
Secretaria de Educacéo e Cultura 669
Secretaria da Fazenda e Planejamento 480
Secretaria de Cidadania e Justica 110
Secretaria de Meio Ambiente 121
Secretaria do Trabalho e da Assisténcia Social 280
Agéncia de Turismo e Cultura 95
Secretaria de Industria e Comércio 65
Fundacdo de Amparo a Pesquisa 22
Superintendéncia de Habitacdo 68
Terratins 76
Agéncia Tocantinense de Regulacdo, Controle 50

e Fiscalizacdo de Servicos Publicos — ATR

AMETO 12
TOTAL 2508

Fonte: Departamento de Recursos Humanos das Secretarias do Estado do Tocantins, 2019.

Para o levantamento de funcionarios publicos lotados nas secretarias do municipio
localizadas no prédio da Prefeitura de Palmas também foram visitados os departamentos de

recursos humanos. E a partir dai chegaram-se aos dados ilustrados na Tabela 3.

Tabela 3 - Definicdo da populacdo do grupo B
ESTRATOS POPULACAO

Secretaria Municipal de Educacao 160
Secretaria Municipal de Seguranca e 48
Mobilidade Urbana
Secretaria de Habitacéo 41
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Secretaria Municipal de Desenvolvimento
Urbano, Regularizacao e Fiscalizacdo
Secretaria Municipal de Governo e Relagdes
Institucionais e Casa Civil

Secretaria Municipal Extraordinaria de
Assuntos  Estratégicos, Captacdo de 17
Recursos e Energias Sustentaveis

Gabinete da Prefeita e Secretaria de 17
Comunicacéo

TOTAL 570

Fonte: Departamento de Recursos Humanos das Secretarias da Prefeitura de Palmas, 2019.

174

113

Definido a populagéo de cada Secretaria dos dois grupos optou-se por realizar a amostra
através da técnica de amostragem estratificada proporcional, de maneira que a
proporcionalidade do tamanho da populacéo de cada departamento ou secretaria fosse mantido
na amostra.

Para definicdo do tamanho da amostra global de cada grupo a ser analisado, adotou-se

5% de erro amostral toleravel e a seguinte formula, segundo Barbetta (2012):
n 1
o=() ©
e

n =/N+n;) (2)

Sendo, N= tamanho da populacdo; n= tamanho da amostra; n,= uma primeira
aproximacdo para o tamanho da amostra; E= erro amostral toleravel.

Depois de identificado a populacdo dos funcionarios publicos do Estado usou-se a as
equacoes (1) e (2) para definicdo da amostra global dos dois grupos para depois entdo realizar
a amostragem estratificada proporcional correspondente a cada secretaria.

Para o grupo A, os funcionarios do Estado, ao usar as equacdes (1) e (2) foi realizado
o0 levantamento da amostra global de 345 funcionarios. Enquanto o grupo B, funcionarios do
municipio, ao usar as equacdes (1) e (2) foi realizado o levantamento da amostra global de

235 funcionarios.

Tabela 4 - Amostragem estratificada proporcional correpondente ao grupo A
% ~ PROPORCAO [SUBGRUPO DA
ESTRATOS POPULACAO POPULAC}AO AMOSTRA
Secretaria da Saude 450 450/2508=0,18 N=0,18*345=62
Secretaria de Educacdo e 669 669/2508=0,27 N=0,27*345=93
Cultura
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Secretaria da Fazenda e

_ 480 480/2508=0,19 N=0,19*345=66
Planejamento
Secretaria de Cidadania e 110 110/2508=0,04 N=0,04*345=14
Justica
Secretaria do Trabalho e da 280 280/2508=0,11 N=0,11*345=38
Assisténcia Social
Agéncia de Turismo e Cultura 95 95/2508=0,038 N=0,038*345=13
Secretaria de IndUstria e 65 65/2508=0,026 N=0,026*345=9
Comercio
Fundagdo de Amparo 4 22 22/2508=0,0088|  N=0,0088*345=3
Pesquisa
Superintendéncia de Habitacdo 68 68/2508=0,027 N=0,027*345=10
Terratins 76 76/2508=0,030 N=0,030*345=10
Agéncia  Tocantinense  de
Regulagdo, ~ Controle e 60 60/2508=0,024 N=0,024*345
Fiscalizacgdo  de  Servicos
Publicos — ATR
AMETO 12 12/2508=0,0048 N=0,0048*345=2
TOTAL 2508 345

Fonte: Recursos Humanos das Secretarias do Estado, 2019.

Entdo, depois de realizado a amostra global dos dois grupos seguiu-se para a

amostragem estratificada proporcional de cada secretaria, respectivamente, de cada grupo,

conforme ilustrado nas Tabelas

4eb,

Tabela 5 - Amostragem estratificada proporcional correspondente ao grupo B

PROPORCAO DA

SUBGRUPO DA

ESTRATOS POPULAGAO POPULAGCAO  AMOSTRA
Secretaria  Municipal de 160 160/570=0,28 | N=0,28*235=66
Educacdo
Secretaria  Municipal de
Urbana
Secretaria de Habitagéo 41 41/570=0,0719 | N=0,0719*235=17

Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Urbano,

) 174 174/570=0,305 | N=0,305*235=72
Regularizagéo e
Fiscalizacdo
Secretaria  Municipal de
Governo e  Relagoes 113 113/570=0,198 N=0,198*235=46

Institucionais e Casa Civil
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Secretaria Municipal
Extraordinaria de Assuntos
Estratégicos, Captacdo de

Recursos e  Energias 17 17/570=0,0298 | N=0,0298*235=7
Sustentaveis
Gabinete da Prefeita e 17 17/570=0,0298 | N=0,0298*235=7
Secretaria de Comunicacéo

TOTAL 570 235

Fonte: Recursos Humanos das Secretarias da Prefeitura Municipal de Palmas, 2019.

Os questionarios (teste piloto e aplicacdo final) foram aplicados no més de novembro
de 2019. Apds alguns testes verificou-se que a aplicacdo dos questionarios nos primeiros
horarios de expediente dos servidores publicos era mais produtiva. Todavia, o Tribunal de
Justica, Assembleia Legislativa, Palacio Araguaia e Secretaria de Seguranca Publica ficaram de
fora da pesquisa ja que ndo ofereceram os dados da populacéo de seus funcionarios lotados em

suas sedes, conforme tinha sido solicitado.

4.3 Pesquisa de campo — diagnoéstico do sistema ciclovidrio de palmas a partir de uma
analise técnica

O diagndstico da infraestrutura do sistema cicloviério de Palmas foi desenvolvido a
partir da observacao do pesquisador no més de dezembro de 2019.

Para a definicdo dos critérios a serem observados e forma de elaboracéo da descricdo e
reflexdo do diagnostico do sistema ciclovidrio foram utilizados como embasamento 0s
indicadores de Dias (2017) e as pesquisas documentais disponibilizadas por Brasil (2007),
ABNT (2012a), ABNT (2012b), CET (2014), De Janeiro (2014), Brasil (2016). Cujo objetivo
foi identificar as condicdes de infraestrutura do sistema cicloviario observando de forma geral
o0s aspectos fisicos, de seguranca e o conforto do sistema existente nas avenidas Juscelino
Kubitscheck e Teotbnio Segurado.

Com isto, a escolha das duas avenidas na pesquisa se deu porgue, além de serem as
principais avenidas da cidade, sdo as principais ligacbes aos Orgdos publicos estaduais e
municipais.

Para a realizacdo do diagndstico da infraestrutura do sistema cicloviario das duas
avenidas usaram-se 0s seguintes parametros de observacao:

+ Largura livre das ciclovias ou ciclofaixas: observado se a largura livre da ciclovia ou
ciclofaixa bidirecional minima de 2,40 m; largura livre da ciclovia ou ciclofaixa

unidirecional minima de 1,20 m;
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O tipo de pavimento: observado se a superficie é regular, impermeavel, antiderrapantese
possui aspecto agradavel ou se a superficie é irregular;

Estado de conservacdo do pavimento: verificado se 0 pavimento possui um estado de
conservacao em toda a sua extenséo ou apresenta rachaduras em sua extensao;
Acessibilidade: verificado se o rebaixamento das calcadas da acesso as ciclovias com
inclinac&o inferior ou igual a 8,33%, e largura minima da rampa de 1,50 m;
Iluminacdo: observado se a iluminacdo é voltada para o ciclista;

Estacionamento para bicicletas: observado se existem paraciclos ou bicicletarios
proximos aos terminais, paradas de Onibus, se ofereciam funcionalidade, dimensdes
apropriadas, visibilidade e seguranca. A distancia minima entre paraciclos instalados
paralelamente € de 60 cm;

Continuidade aos pontos de parada: Observacdo se ha ou ndo transposi¢do nas paradas
de transporte coletivo para ciclovias ou ciclofaixas, pois o percurso destinado
aosciclistas deve ter continuidade junto aos pontos de parada para reduzir conflitos
entre ciclistas, veiculos e os passageiros que embarcam e desembarcam do transporte
coletivo;

Continuidade das ciclovias ou ciclofaixas: verificar se hd ou ndo continuidade do
percurso de ciclovias e/ou ciclofaixas destinados aos ciclistas;

Integracdo com o transporte coletivo: observagéo se nas paradas de onibus e terminais
existem paraciclos ou bicicletarios;

Sinalizacdo: observado a existéncia de sinalizacdo vertical, horizontal de ciclovias e
ciclofaixas;

Travessias e interseccdes: observado a sinalizagcdo horizontal em travessias e
interseccdes com a pintura vermelha no pavimento, linhas paralelas constituidas por
paralelogramos brancos e sinalizacdo indicando o sentido de circulacdo das bicicletas,
pois estas sinalizagdes sdo de suma importancia para diminuir os riscos de acidentes
entre bicicletas e veiculos;

Inclinagéo para a drenagem: observado a declividade transversal de 2% de ciclovias e
ciclofaixas determinante para o escoamento eficiente da agua pluvial. Sendo que a
inclinacdo deve estar direcionada para a faixas de trafego motorizado;

Sinalizagdo de limite de velocidade em ciclorrotas: observado se em ciclorrotas as vias
sdo demarcadas com a sinalizac¢do do limite de velocidade de 30 km/h;

Arborizagdo no trajeto: observado se existe um sistema de arborizacdo nas imediagdes

das ciclovias e ciclofaixas.
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A partir da definicdo dos parametros a serem observados na infraestrutura foi
elaborado um formulério para a coleta de dados em campo, disponivel no Apéndice B.

4.4 Proposta de um projeto de sistema cicloviario

O principal produto para esta dissertagdo foram duas propostas de projeto geométrico
desenvolvido para as avenidas Juscelino Kubitscheck e Teotonio Segurado. Neles foram
contidas medidas técnicas de desenho, que possibilitassem a circulacdo e integracdo entre o
transporte pablico de massa, veiculos automotores individuais e ciclistas que proporcionasse
aos usuarios seguranca e conforto. Todavia, para o desenvolvimento desta proposta foi
imprescindivel o estudo através das pesquisas documentais, como as diretrizes do plano diretor
da cidade e plano cicloviario municipal existente, as politicas e programas de mobilidade
nacionais, consultas técnicas realizadas in loco e consulta aos funcionarios publicos que
trabalhavam nas imediagdes destas avenidas. E analise do mapa de ordenamento urbano e
sistema cicloviario existente publicados pela Prefeitura Municipal de Palmas, como também,

observacao de imagens do Google Earth.

4.4.1 Estudos preliminares a elaboracdo do projeto

O estudo preliminar é de fundamental importancia para qualquer inicio de
desenvolvimento de projeto, pois é nesta fase que sdo coletadas todas as informacdes prévias
a respeito do objetivo a ser alcancado.

Deste modo, partindo dos estudos preliminares a elaboracdo da proposta de projeto do
sistema cicloviario seguiram-se 0s seguintes procedimentos:

+ Realizacdo da definicdo da area de atuacéo, ou seja, as avenidas a serem investigadas e
0 bairro;

+ Diagnostico das percepces por meio de um questionario aplicado aos funcionarios
publicos municipais e estaduais lotados nas sedes publicas proximas as principais
avenidas da cidade;

+ Realizacdo de caminhada ao longo do percurso pré-selecionado, anotando e
registrando os detalhes especificos a serem considerados no desenvolvimento do
projeto;

+ Consultada aos documentos e normas técnicas para a elaboracdo da proposta de
projeto;

+ Elaboracdo da proposta do projeto geométrico e de sinalizacdo através dos softwares:
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SketchUp, AutoCAD, SinC e imagens satélites do Google Earth.

Dessa feita, a partir dos questionarios aplicados aos servidores publicos municipais e
estaduais, os diagnosticos do sistema cicloviario realizados nas principais avenidas da cidade
e elaboracdo das propostas de sistema cicloviario, a partir de estudos de documentos,
referéncias bibliogréficas, normas e utilizacdo de softwares representam um esforco em
fornecer subsidios, ndo sé ao pesquisador para a elaboracdo desta dissertagdo, mas também,
tem como objetivo despertar tanto a sociedade como as reparticdes publicas para a
importancia que o uso da bicicleta e os investimentos em infraestrutura do sistema cicloviario
representam para cidade. Pois, além de serem alternativas acessiveis a todas as classes sociais,

possuem baixo impacto ambiental e social, contribuindo para a formacgéo de uma cidade mais
sustentavel.
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Neste capitulo, ap0s breve discussdo acerca das caracteristicas e peculiaridades da
estrutura urbana de Palmas-TO, foram relatados os resultados e interpretacao destes, a partir dos
instrumentos e procedimentos utilizados na aplicacdo da pesquisa. Para isto, foram realizados
a aplicacdo de questionarios aos servidores puablicos municipais e estaduais, diagnésticos do
sistema cicloviario realizados nas principais avenidas da cidade e elaboracao das propostas de
sistema cicloviario, a partir de estudos de documentos, referéncias bibliograficas, normas e
utilizacdo de softwares, cujo objetivo, foi ndo somente auxiliar o pesquisador na elaboracéo das
propostas, mas também, contextualizar a pesquisa com objetivo de despertar tanto a sociedade
como as reparticdes publicas para a importancia que o uso da bicicleta e os investimentos em
infraestrutura do sistema cicloviario representam para cidade. Pois, além de serem alternativas
acessiveis a todas as classes sociais, possuem baixo impacto ambiental e social, contribuindo

para a formacdo de uma cidade mais sustentavel.

4.5 Caracteristicas e peculiaridades da estrutura urbana de palmas e seus aspectos
inerentes ao sistema cicloviario

5 RESULTADOS E DISCUSSOES O municipio de Palmas esta localizado no

Estado do Tocantins, regido norte do Brasil. Possui uma area territorial de 2.218,942 km2,
populacdo estimada de 299.127 habitantes e densidade demogréfica de 102,90 hab/km?
(IBGE, 2019).

A cidade dispde de um plano diretor que tem como propdsito estimular o crescimento
do adensamento urbano e o desenvolvimento da cidade com equidade. Neste plano diretor os
principais instrumentos para realizagdo do seu planejamento constam as diretrizes, 0s
instrumentos, acGes e projetos voltados a proporcionar o acesso amplo, democratico e as
oportunidades que a cidade oferece.

Sendo assim, a cidade em seu ordenamento urbano, conforme ilustrado no Mapa 1, as
areas das imediacbes mais proximas tanto da Avenida Juscelino Kubitscheck como da

Avenida Teotonio Segurado, hachuradas em vermelho, sdo denominadas de &reas prioritarias,

Mapa 1 - Mapa de Ordenamento Urbano de Palmas
pois sdo planejadas para a ocupagdo ou adensamento de alta intensidade e maior coeficiente

de aproveitamento dos terrenos, ou seja, sdo areas voltadas para a construgédo de hotéis, bares,

restaurantes, orgdos publicos, comércios, lojas e outros. Enquanto, as areas de ocupagdes
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preferenciais, localizadas nos eixos secundarios das avenidas Teoténio Segurado e Juscelino
Kubitscheck, e no eixo da avenida perimetral norte da regido e sul de Palmas, da cor amarela,
tém o objetivo promover o adensamento de média densidade, ou seja, areas destinadas a
construcdo de lojas, comércios e residéncias, conforme a Lei Complementar n. 400 de 2 abril
de 2018 (PALMAS, 2018), que dispde do Plano Diretor Participativo da cidade de Palmas.
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Contudo, importante observar que este adensamento é de suma importancia para o
desenvolvimento da cidade, todavia, precisa ser bem planejado e controlado, pois quando se

ultrapassa 0s niveis de sustentabilidade iniciam-se os problemas ambientais, sociais e
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econdmicos. Assim, com o advento deste adensamento desordenado a cidade pode sofrer com
o0s problemas dos congestionamentos no transito, niveis elevados de polui¢do do ar e sonoro,
com a desertificacdo, desflorestamento, extincdo das espécies naturais, esgotamento das
reservas hidricas e crescimento das desigualdades socais.

Diante disso, 0 que se observa € que a cidade de Palmas, infelizmente, tem se
desenvolvido de forma desordenada, todavia, precisa ser repensada ou reformulada na sua
maneira de promover o adensamento. Haja visto, muitas areas da regido central, apesar de
apresentarem melhores condi¢cfes de infraestrutura e valorizacdo, apresentam varias areas

desocupadas ou vazios urbanos, conforme ilustra a figura 31.
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Fonte: Google Earth, 2020.

Em contrapartida, as regides periféricas, mais afastadas do centro, geralmente ocupadas
por pessoas de baixa renda, tém se expandido de maneira desordenada, com pouca
infraestrutura nas areas de habitacdo, segurancga, saneamento, saude, educacao, sobretudo, na
area de mobilidade urbana, comprometendo assim, a qualidade de vida das pessoas. Esta
cidade apesar de planejada na area da mobilidade urbana continua priorizando a circulacao
dos automdveis. Suas avenidas largas se apresentam como eixos para o fluxo desimpedido de
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automaveis, aumentando-se os riscos de acidentes, dificultando a circulacdo de pedestres,
ciclistas e contribuindo para a formagdo de uma cidade menos sustentavel.

Com o objetivo de regulamentar as questdes da ordenacdo do territério e da
participacdo comunitaria, e promover a incluséo social, estabelecer as regras referentes ao uso
e a ocupacdo do solo urbano e ao controle da expansdo do territério urbano, propor a
definicdo da funcgéo social da cidade e da propriedade, a ser especificada no plano diretor
municipal surge o Estatuto da Cidade regulado pela Lei n. 10.257 (BRASIL, 2001).

Logo, em Palmas, o instrumento urbanistico, denominado de parcelamento, edificacdo
ou utilizacdo compulsérios, regulado pela Lei n. 10.257 (BRASIL, 2001), tem tido o objetivo
de reduzir a retencdo especulativa, obrigando os proprietarios a darem destinacdo aos seus
imoveis abandonados, terrenos vazios sem edificacdo ou glebas sem utilizacdo e
parcelamento, de forma a cumprirem a funcgéo social. Entretanto, nota-se que num universo de
sete milhdes de metros quadrados vazios na cidade, apenas um infimo resultado de 276,2 mil
metros quadrados, langados no IPTU progressivo, hd de se preocupar, repensar e promover
amplo debate acerca da efetividade desse instrumento (BAZOLLI, 2016).

As avenidas principais, JK e Teotdnio Segurado, fazem parte dos eixos de transporteda
cidade, e suas estruturas deveriam seguir as diretrizes do plano diretor, priorizando 0s
investimentos em infraestrutura do sistema de mobilidade urbana, de maneira que seja
permitido, além das melhorias de circulacdo de bens e servigos urbanos, também, a
acessibilidade das pessoas, integracdo entre os modais de transporte, sobretudo, do transporte
ndo motorizado com o transporte publico de massa para que a cidade se desenvolva de maneira
mais inclusiva, humanizada e sustentavel.

A Avenida JK é uma via arterial, que corta a cidade no sentido leste oeste é controlada
por semaforos nas travessias de pedestres e possui velocidade maxima de 60 km/h. Os
cruzamentos sao constituidos por rotatdrias. Através desta avenida sdo distribuidos os fluxos de
transportes para as vias coletoras e dao acesso aos lotes lindeiros. Entretanto, ainda € uma via
que prioriza o uso dos automaveis. Existem trechos que ndo possuem nenhuma infraestrutura
voltada para o transporte ndo motorizado, no caso a bicicleta. Ja os trechos que possuem
ciclovias ndo sdo dotados de infraestrutura satisfatoria. Por exemplo, na figura 32 € destacado
um trecho que possui uma ciclovia com infraestrutura mais proximo do ideal. Esse trecho,
dentro da avenida, se estende da av. NS 15, proximo da Universidade Federal do Tocantins, até
a avenida NS 5, préximo ao shopping capim dourado. Todavia, ciclovia, apesar de ser de
concreto, e sinalizada horizontalmente, ndo possui, iluminagdo, sombreamento, continuidade,

além, das rachaduras que prejudicam a circulacdo dos usuarios pelo local.
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J& a Avenida Teotonio Segurado, também arterial, corta a cidade no sentido norte sul,
controlada por seméaforos nos cruzamentos, possui velocidade méaxima de 70 km/h. E uma via
que apresenta uma area em potencial para o desenvolvimento de um sistema cicloviario de
qualidade, no entanto, suas condicGes de infraestrutura, também priorizam o uso dos
automoveis. As ciclovias e ciclofaixas existentes, infelizmente, além, de possuirem
continuidade carece de infraestrutura adequada. Na figura 33, demonstram os trechos da

avenida que possuem ciclofaixas (amarelo) e ciclovias (vermelho).

-

Figura 32 - Trecho da Avenida JK cgn; cilovia sinalizada

GSogIe Eaﬁ’("h‘.

magei® 2020'Maxar Technologies

Fonte: Google Earth, 2020.

Essas vias principais, recebem o formato de cruz, sendo a Avenida Teotonio Segurado,
estruturada no sentido norte e sul, e a Avenida JK, no sentido leste oeste. Além, de suas
importancias para os deslocamentos, também auxiliam no referenciamento das quadras da
cidade. Por exemplo, acima da Avenida JK, no sentido nordeste, sdo formadas as quadras,
cujas nomenclaturas, recebem os nomes de ARNES, ja no sentido noroeste, as ARNOS. Ja
abaixo da Avenida JK, no sentido sudeste, as quadras ARSES, Aurenys, Taquaralto,
Taquarucu e outros. No sentido sudoeste, lado esquerdo da Avenida Teotdnio Segurado,
formam as quadras ARSOS e regides do Taquari, conforme Mapa 1.

Com relacdo ao sistema cicloviario da cidade, observa-se que através do mapa 2, que 0
desenvolvimento do sistema ainda caminha a passos curtos. Apesar de existirem ja 46,15 km

de ciclovias construidas, as mesmas em muitas situacdes ndo se apresentam em bons estados
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de conservacdo, além de ndo possuirem as condi¢Ges adequadas exigidas pelos manuais de
sistema cicloviario e a norma de acessibilidade NBR 9050. Com base no Mapa 2, pressupde-
se que foram ja executados os 31,24 km de ciclovias. E existe também uma proposta para a

construcdo de 64,22 km de ciclovias, totalizando 141,61 km de ciclovias construidas.

Figura 33 - Trechos da Avenida Teotdnio Segurado ilovuas e ciclofaixas
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Fonte: Google Eart,

Dentro destas propostas a prefeitura municipal de Palmas elaborou, ano de 2012, um
projeto, ilustrado na figura 34, que integraria o sistema cicloviario ao transporte publico de
massa, denominado de Bus Rapid Transit (BRT), no corredor a Avenida Teotonio Segurado,
cuja implantacéo seria dotada de infraestrutura sofisticada que teria como propdésito melhorar a
eficiéncia do transporte publico, atender as necessidades de mobilidade das pessoas, encurtando
as distancias entre o norte e o sul da cidade e favorecendo, sobretudo, a integragdo com o

sistema cicloviario, com ciclovias, sombreamento, iluminacéo e estacionamentos.
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Mapa 2 - Mapa do Sistema Cicloviario de Palmas
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Entretanto, o projeto foi impedido de ser executado pela Tribunal de Contas da Unido,

Figura 34 - Detalhamento do projeto de implantacdo da estacdo do BRT no canteiro central da Avenida Teotdnio
Segurado da cidade de Palmas
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em decorréncia da auséncia de estudos de demanda e o superdimensionamento do
empreendimento, conforme consta no relatério de avaliacdo dos resultados da gestdo: BRT

sul, publicado pelo Ministério da Transparéncia, Fiscalizacdo e Controle em 2014.

Fonte: PETMOB, 20089.

Travessia Semaforizada InterBigac3o das Estagbes

Estaglo de Transferéncia

Conforme elata Balassiano (2012), o BRT pode ser uma alternativa viavel tnto em
termos econdmicos como ecoldgicos, pois auxiliam na promocdo do desenvolvimento
sustentavel das cidades. Haja visto que este sistema esta difundido em todo o globo terrestre e
no Brasil sua participagdo como modo de transporte de massa vem crescendo ao longo da
ultima década. Contudo, se faz necessario também, que os planejadores e as pessoas tenham
uma consciéncia de mobilidade sustentavel, estruturando e buscando melhorias nos
deslocamentos por intermédio da interacdo constante e dinamica entre o transporte coletivo,

usuérios de sistema privados motorizados, bicicletas e viagens a pé.

5.1 Resultados e discussdes da avaliacdo do sistema cicloviario a partir da opinido dos
servidores publicos

Para a coleta de dados e realizacdo do diagndstico do sistema cicloviario de Palmas e a
verificagdo das possibilidades do servidores publicos estaduais e municipais usarem ou ndo a
bicicleta como principal transporte de deslocamento para o trabalho, foram realizados 345
questionarios aplicados ao servidores publicos estaduais lotados nas sedes na secretarias do
estado do Tocantins na praca dos girassois e 235 questionarios aplicados aos servidores publicos
municipais lotados no prédio da prefeitura Municipal de Palmas, no periodo de novembro a
dezembro de 2019.
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5.1.1 Género dos entrevistados

Com base no questionério aplicado tanto nas sedes das Secretarias do Estado e Prédio
da Prefeitura de Palmas, com base nos dados coletados a partir dos questionarios aplicados, de
maneira aleatoria, nas diversas reparticGes, observou-se um maior nimero de mulheres
entrevistadas do que o de homens, conforme demonstra o Grafico 3. Isto pressupde-se que a
figura feminina no mercado de trabalho tem ganhado cada vez mais espaco, e conseguido,

superar o0s obstaculos das discriminagdes e do machismo construidos historicamente.

Gréfico 2 - Género dos entrevistados
B MasculinoFeminino
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Fonte: Departamento de Recursos Humanos das Secretarias do Estado e Prefeitura Municipal de
Palmas (2019).

Importante estes dados, pois demonstra que a mulher na sociedade vem promovendo
um movimento de reflexdo, questionamento e ressignificacdo de papéis cristalizados e de
funcBes femininas, inclusive conquistando espacos, obtendo reconhecimentos que levam a uma
reestruturacdo de sua identidade e de seu lugar no mundo.

Deste modo, pressupde-se que a mulher tem transitado com mais desenvoltura nesses
novos tempos, opondo-se a uma submissao e dependéncia historicas nas quais, constantemente,
desempenhou uma funcéo inferior. Neste cenario de conquista da liberdade, a mulher pode
usar da bicicleta, inclusive, como estratégia de ampliacdo de sua mobilidade e vivéncias
publicas. Assim, buscando aumentar suas alternativas de diversdes, contestando e rompendo
muitas das vezes com algumas rigidas normas sociais construidas historicamente.

Conforme relata Melo e Schetino (2009) na transi¢do do seculo XIX para o século

XX, ressaltando esta conquista de liberdade feminina, muitas mulheres norte americanas, por
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exemplo, adotaram a bicicleta como uma forma de ampliar sua mobilidade e suas vivéncias
pablicas, de aumentar suas alternativas de diversdo e mesmo de contestar as rigidas normas
sociais que as cercavam. Sendo assim, os modos ativos, sobretudo, do uso da bicicleta como
meio de transporte de deslocamento para as mulheres podem desenvolver um papel
fundamental nas viagens cotidianas, aumentando assim seus raios deslocamentos, as
possibilidades de destinos, economia de recursos e a préatica de exercicios fisicos (HARKOT,
2018).

5.1.2 Cargos ocupados pelos entrevistados

Nas administracdes publicas tanto do estado como no municipio entrevistados, a maioria
dos cargos sdo ocupados por técnicos. Seguido de outros cargos como auxiliares
administrativos, estagiarios e etc, conforme Tabela 6.

Dos técnicos, 50% dos funcionarios publicos municipais estdo lotados no prédio da
Prefeitura Municipal de Palmas e 49% dos funcionarios pablicos estaduais lotados nas sedes
das Secretarias do Estado localizados na praga dos girasséis. Seguido de um nimero grande

também de outros cargos como auxiliares administrativos, estagiarios e outros.

Tabela 6 - Cargo dos entrevistados na Administracdo Publica do Estado e Municipio
Servicos % | Técnico | % |[Seguranca| % | Chefia Outros | %
Gerais %
Prédio da
Palmas
Secretarias do|
estado do 8 2% 169 49% 3 1% 17 5% 148 43%
Tocantins

Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Com base na tabela 6, de acordo com os cargos relacionados, pressupde-se que 0s cargos
de confianga, por exemplo chefia, sdo cargos dotados dos maiores salérios da rede pablica, pois
geralmente, sdo cargos comissionados, no qual recebem uma gratificagéo por isso, assim sendo,
diante da realidade do sistema cicloviario existente, e do transporte publico de massa sem
qualidade, séo fatos, que podem criar possibilidades destes funcionarios migrarem para o uso
do transporte individual, como principal meio de transporte para realizacdo de seus
deslocamentos para o trabalho.

Em contrapartida, os demais cargos podem acontecer o efeito inverso, pois pressupde-

se que o fato de receberem os menores salarios, isto seja um fator, que leve estas pessoas a
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morarem nas regides onde custo de vida seja mais barato. Cuja infraestrutura de moradia,
saneamento basico, sobretudo, na area de mobilidade urbana sejam precérias. Associados a
estes problemas ainda existem indices de vazios urbanos na cidade, tornando maiores as
distancias entre as periferias e o centro da cidade. Desta forma, podendo inviabilizar o uso do
transporte ndo motorizado. Entéo, as possibilidades destas pessoas utilizarem onibus e motos,
como transporte principal de deslocamento, sdo maiores, ja& que sdo mais acessiveis em
relacdo ao uso dos automdveis. Entretanto, diante disso, aumentam-se 0s riscos de acidentes e

outros impactos que esses modais podem gerar para sociedade.

5.1.3 Faixa Etéaria dos Entrevistados

Observa-se que tanto na sede da Prefeitura Municipal de Palmas como nas sedes das
secretarias do Estado do Tocantins, conforme ilustram o Grafico 4 e 5, a quantidade de jovens
funcionarios publicos entrevistados, abaixo dos 30 anos foi a menor parte do total de

funcionérios.

Graéfico 3 - Faixa etaria dos servidores publicos municipais lotados no prédio da Prefeitura Municipal de Palmas
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Fonte: Adaptacdo do questionério (2019).

Segundo Dill e Voros (2007) depois de estudos realizados nos Estados Unidos
indicaram que pessoas jovens sdo mais inclinadas a utilizarem a bicicleta com fins utilitarios.
Em paises como a Holanda ou Dinamarca é usual que jovens ou idosos, ricos ou pobres,
estudantes ou executivos facam suas viagens diarias por bicicleta. Nestes paises, a tradicao
do ciclismo utilitario faz com que este modo de transporte seja considerado normal e os
ciclistas sejam mais respeitados (Pucher et al., 1999). Estudos realizados pelo Ministério das

Cidades constatou-se que a maioria dos usuarios de bicicleta sdo predominantemente jovens,
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do sexo masculino, de 17 a 32 anos (BRASIL, 2012). Sendo assim, pressupde-se que o fato de
todas as pessoas entrevistadas, com as respectivas idades mencionadas, estarem atuando no
mercado de trabalho, prestando servigos a sociedade, 0s mais jovens sdo mais propicios a

adotarem o transporte ativo como forma de deslocamento diario.

Graéfico 4 - Faixa etaria dos servidores publicos estaduais lotados nas sedes das secretarias do Estado do
Tocantins na Paraca dos Girassois
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Fonte: Adaptagdo do questionario (2019).

O uso da bicicleta como transporte de deslocamento, apesar de poder ser utilizado por
qualquer pessoa, desde que ndo tenha nenhuma restricdo fisica e mental que o impeca de
realizar tal deslocamento, independentemente da idade e classe social, segundo Kienteka et al
(2014), o uso da bicicleta ¢ mais comum entre 0os homens, individuos mais jovens, com menor
renda e com percepgdo positiva de salde. Além destas caracteristicas, aspectos relacionados
ao ambiente como a proximidade e acesso a ciclovias, proximidade de destinos, terreno plano
e 0 acesso a bicicletas parecem favorecer o uso de bicicletas.

Cabe enfatizar que os jovens constituem a parcela da populacdo que mais utiliza a
bicicleta, inclusive em paises onde 0 seu uso é mais disseminado, como na Holanda, (Rietveld
e Daniel, 2004).

No Brasil, assim como em muitos outros paises, pelo fato do automovel ser um
simbolo de status e prosperidade, a utilizagdo da bicicleta em viagens utilitrias ndo é
considerada uma opc¢do adequada para alguns grupos sociais. Embora muitos possuam
bicicletas, elas sdo utilizadas quase que exclusivamente para recreacdo (PEZZUTO E
SANCHES,

5.1.4 Renda salarial e forma de deslocamento
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Quando perguntados sobre a renda salarial, conforme demonstra o Gréfico 6, a maioria
dos entrevistados tanto municipal como estadual afirmaram receber entre 3 a 5 salarios
minimos. Sendo que 53% dos entrevistados que trabalham nas sedes do estado disseram
possuir uma renda entre 3 a 5 salarios minimos, enquanto, 48% dos funcionarios municipais

afirmaram também fazer parte deste quadro.

Gréfico 5- Renda salarial dos entrevistados

Fonte: Adaptagdo do questionario (2019).

Outra parte consideravel do quadro de funcionarios recebe até 2 salarios minimos.
Sendo 30% dos entrevistados que trabalham no estado e 31% dos entrevistados que trabalham
no municipio. Outra parte menor recebe de 6 a 8 salarios minimos e acima de 8 salarios
minimos.

Com base nestes dados, existe a hipdtese, de que os funcionarios publicos,
principalmente, aqueles que confirmaram receber até dois salarios minimos, residirem em areas
mais afastadas do centro da cidade, denominadas de regides periféricas. Assim, a ocupacao das
pessoas de baixa renda em éareas distantes da regido central, associada aos indices de vazios
urbanos contribuem para 0 aumento dos percursos. Desta forma, auséncia de infraestrutura do
sistema cicloviario e de acessibilidade, juntamente com 0s outros problemas citados, tornam o
uso da bicicleta praticamente inviavel. Pois, além do usuério ter que vencer grandes distancias,
0 percurso também nao oferece seguranca e conforto.

Deste modo geral, ao observar os Graficos 7 e 8, percebe-se que os deslocamentos séo
realizados na sua grande maioria de dnibus, carro ou moto. O uso da bicicleta independente da

renda € inexistente. Alguns casos existem pessoas que preferem realizar o percurso a pé a usar
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a bicicleta como transporte de deslocamento.

Gréfico 6 - Relacdo entre renda salarial e a forma de deslocamento dos entrevistados da Prefeitura Municipal de
Palmas

Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

De acordo com o Grafico 7, observa-se que os funcionarios publicos municipais com
renda até dois salarios minimos em sua maioria dependem do transporte publico de massa
(6nibus) para realizarem seus deslocamentos. Sendo que 14% usam carro, 7% usam moto para
se deslocar para o trabalho. E em todos os casos nenhum entrevistado usa a bicicleta para realizar
seus deslocamentos. Entretanto, quanto maior a renda menor o uso do transporte publico de

massa e maior 0 uso do transporte motorizado individual nos deslocamentos.
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Graéfico 7 - Relacdo da renda salarial e a forma de deslocamento dos entrevistados do estado

Fonte: Adaptagdo do questionario (2019).

Consequentemente, aumenta os riscos de acidentes, os indices de poluicdo do ar e
sonora, podendo gerar congestionamentos e contribuindo para a formagédo de uma cidade cada
vez menos sustentavel e mais excludente. Ja no Grafico 8, demonstra que os funcionarios
publicos que trabalham nas sedes do estado que o uso do transporte individual motorizado, no
caso o carro, € maior em relagdo aos outros modais de transporte. Entretanto, até dois saléarios
minimos os deslocamentos realizados de 6nibus e moto aumentam, carro diminui e nenhum
entrevistado usa da bicicleta.

No periodo de 200 a 2012, em uma pesquisa realizada na area da mobilidade urbana
constatou-se que embora no passado o uso de bicicleta nos Estados Unidos tivesse a tendéncia
de decair com o aumento da renda houve um aumento da demanda por bicicletas como meio
de transporte mesmo em estratos de renda superiores. A bicicleta se tornou mais proxima de
um bem normal, ndo inferior. Esse efeito na demanda se deu principalmente pela substituicdo
dos automdveis por outro meio de transporte, ja que o ciclismo se tornou mais atraente ao

consumidor por conta dos gastos atrelados ao carro e o transito (ASSOCIADQOS, 2015).
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Na regido Metropolitana de Belém, Tobias e Viana (2002), realizaram um estudo a fim
de determinar o perfil dos usuarios de bicicleta e concluiram que a populacéo ciclista é na
maioria do sexo masculino, com uma parcela significativa de ciclistas sem ocupacéo fixa,
como condicéo de atividade e uma fonte de renda que varia no maximo até trés salarios. Suas
viagens séo predominantemente para o trabalho e para resolver assuntos pessoais, no entanto
necessitam de mais tempo de deslocamento por motivo de trabalho, em funcéo da distancia.

Em Londrina foi realizada uma pesquisa cujo objetivo foi analisar a percep¢do de
usuarios e ndo usuarios da bicicleta como meio de transporte. Fazendo uma relacdo com
medidas de incentivo para motivagdo do uso da bicicleta nos deslocamentos diarios. Foram
entrevistadas 83 pessoas no més de outubro de 2015, sendo que destes 80% dos entrevistados
possuem uma renda entre 1 e 5 salarios minimos, entretanto, nenhum destes usavam a
bicicleta para os seus deslocamentos para o trabalho. As formas de deslocamentos eram
realizadas por veiculos motorizados individuais (motos, carros), coletivo (énibus) ou a pé
(RICIERI ET AL 2017).

Segundo Maia e Moreira (2010) realizaram um estudo na cidade de Fortaleza-CE,
visando expor a realidade dos usuarios de bicicleta da cidade, retratando o perfil
socioecondmico, os deslocamentos, as dificuldades e anseios quanto ao uso da bicicleta como
meio de transporte. Os resultados apresentados mostram que a maioria dos usuarios possuem
baixo nivel de escolaridade, trabalham na construgdo civil, ganham entre 1 a 2 salarios
minimos, utilizam suas bicicletas quase todos os dias da semana, o tempo de viagem varia de
30 minutos a 1 hora. Os ciclistas entrevistados demonstraram insatisfacdo com a auséncia da
educacéo no transito e abordaram a importancia do aumento da demanda de investimento em

infraestrutura do sistema cicloviario.

5.1.5 Tempo de deslocamento

Conforme demonstra o Grafico 9, 32% dos funcionarios publicos municipais lotados no
prédio da Prefeitura Municipal de Palmas gastam em média até 10 minutos para deslocarem-se
de suas casas para o trabalho, a maior parte, 48% dos servidores gastam em torno de 11 a 20

min para realizarem os deslocamentos.
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Grafico 8 - Tempo de deslocamento dos funcionarios publico municipais

—_—

B Até 10 minll 820 min21 a 40 MinAcima de 40 min

Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Pressupde-se que caso estes servidores municipais usassem a bicicleta como transporte
de deslocamento, em uma velocidade média de 15 km/h, em um tempo de 10 minutos para
realizarem seus deslocamentos, percorreria uma distancia de 2,5 km, ou seja, uma media
distancia. Isto contribuiria para a diminuicdo de veiculos nas ruas, diminuiria os riscos de
acidentes, diminuiria a emissdo de gases toxicos na atmosfera e melhoraria a qualidade de vida

das pessoas.

Grafico 9 - Tempo de deslocametno dos servidores publicos estaduais

&
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Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Entretanto, para as viagens entre 11 a 20 minutos de duracdo, quando realizada de carro,
moto ou Onibus, com transito em condi¢cdes normais, sem congestionamentos ou outros
imprevistos, 0 uso da bicicleta como transporte de deslocamento fica praticamente inviavel.

Pois ao simular um veiculo motorizado realizando este deslocamento, adotando uma

velocidade média de 60 km/h e 20 minutos do tempo gasto para completar o percurso da casa
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para o trabalho, teria que percorrer uma distancia de 20 km. Sendo assim, a hipotese, é que a
maioria dos funcionarios publicos do municipio moram nas regides mais afastadas do centro.

Contudo, de acordo com o Gréafico 10, a maioria dos servidores publicos estaduais, 44%,
gastam em média 10 minutos para sairem de suas casas e chegarem no ambiente de trabalho e
36% gastam de 11 a 20 minutos. Para 0 menor tempo poderiam realizar este percurso de
bicicleta e 0 maior tempo, de énibus ou outro meio de transporte publico de massa que venha a
existir e, como consequéncia, diminuir os impactos gerados pelo uso do transporte motorizado.
De fato, fica notdrio que a cidade precisa de politicas publicas de investimento e incentivo a
estruturacdo de uma malha viaria sustentavel que prioriza 0 uso do transporte nao
motorizado, aumente o adensamento urbano, diminuindo os deslocamentos e 0s vazios urbanos.
Com isto, diminui os custos de deslocamentos e contribui para a formacédo de uma cidade mais
inclusiva e humanizada.

Dados de estudos nos paises desenvolvidos também tém apontado como as diferencas
entre duracdes de viagem casa-trabalno em um mesmo momento do tempo sdo relacionadas
as diferencas de estrutura espacial das cidades, caracteristicas de emprego, status
socioeconémico dos trabalhadores e suas caracteristicas sociodemograficas como sexo, idade
e situacdo do domicilio. Entre as caracteristicas da estrutura urbana, densidade demogréfica,
nivel de concentracdo de empregos no centro da cidade e dimensdo territorial da regido
metropolitana sdo fatores importantes relacionados ao tempo que os trabalhadores gastam no
deslocamento para o trabalho (SUSILO E MAAT, 2017).

A utilizacdo da bicicleta nos paises da OCDE atinge o valor maximo da reparticao
modal para viagens curtas (até 5 km), para as quais a percentagem de utilizadores de
transportes publicos é mais reduzida. A Holanda, Dinamarca e Suica aparecem como casos
onde a percentagem é mais elevada. Representando, no caso da Holanda, cerca de 39% das
deslocacGes de até 5 km. De acordo com a mesma fonte, a distancia média de uma viagem em
bicicleta é de cerca de 3 km, mas nos paises onde a utilizacdo é maior a distancia média
percorrida também aumenta (SCHILLER, BRUUN E KENWORTHY, 2010).

5.1.6 Costuma passar pela Avenida Juscelino Kubitscheck para ir ao trabalho

Quando os entrevistados foram perguntados se costumavam passar pela
Avenida Juscelino Kubitschek (JK) diariamente para ir ao trabalho, conforme
demonstra o Grafico 11, 84% dos entrevistados que trabalhavam no prédio da

Prefeitura Municipal de Palmas relataram usar a avenida como rota de
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deslocamento.

Gréfico 10 - Entrevistados que costumam passar pela Avenida Juscelino Kubitscheck

Fonte: Adaptagdo do questionario (2019).

Enquanto, uma menor parte ndo costumava usara avenida como rota de deslocamento
para irem para o trabalho. Entretanto, 0 mesmo ndo acontece com os entrevistados que
trabalham nas sedes das secretarias do estado, cujas localizacdes ficam na praca dos girassois,
regido centralizada, entre as duas avenidas principais. Sendo que a maioria destes afirmaram
ndo usar Avenida JK como rota para irem ao trabalho.

O prédio da Prefeitura Municipal de Palmas fica localizado na area prioritaria da
Avenida Juscelino Kubitscheck, diante disto, estad area por receber um grande fluxo e
circulacdo de pessoas e por se tratar de uma area de alto adensamento, possivelmente, estas
pessoas que usam a avenida como rota para irem ao trabalho, caso houvesse um sistema
cicloviario de qualidade, poderiam fazer uso da bicicleta como meio de transporte diminuindo

assim, os impactos gerados pelo uso do transporte motorizado individual a populacao.

5.1.7 Costuma passar pela Avenida Teot6nio Segurado para ir ao trabalho
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Quando os entrevistados foram perguntados se costumavam usar a Avenida Teotonio
Segurado como rota de deslocamento para o trabalho, 46% dos entrevistados do municipio e
49% do estado afirmaram que sim, conforme ilustrado no Grafico 12. Com isto, se percebe
que a demanda desta avenida em relacdo a JK é maior. Tanto, os funcionarios lotados no
prédio da Prefeitura Municipal de Palmas como aqueles que trabalham nas secretarias do
Estado na praca dos girassdis usam esta rota para irem ao trabalho.

Enquanto, 34% dos entrevistados do municipio e 39% do estado afirmaram néo
costumar passar pela Avenida Teotbnio Segurado. Sendo assim, acabam que usando outras

rotas alternativas no sentido norte e sul, leste e oeste para chegarem ao ambiente de trabalho.

Graéfico 11 - Entrevistados que costumam passar pela Avenida Teotdnio Segurado

Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Possivelmente, caso houvesse uma infraestrutura adequada do sistema cicloviario, que
promovessem a integracdo harmoniosa entre os ciclistas com os outros modais de transporte,
associados as politicas publicas de incentivo ao uso da bicicleta, e um maior adensamento da
cidade, encurtando as distancias de deslocamentos na cidade, poderiam contribuir para uma
maior circulagéo destes entrevistados. Entretanto, apesar da avenida, possuir determinados
trechos com ciclofaixas, mas voltadas para o lazer, acabam que nédo estimulando o uso da
bicicleta por ndo apresentar uma infraestrutura que garanta a seguranca e o conforto dos

usuarios.

5.1.8 Funcionarios que possuem ou nao bicicleta

Quando perguntados sobre a posse ou ndo de bicicleta, conforme demonstra o Gréafico

Gréfico 12 - Funcionarios que possuem bicicleta



97

13, 81% dos entrevistados que trabalham no estado disseram ndo possuir bicicleta, enquanto

32% afirmaram que sim.

Fonte: Adaptagdo do questionario (2019).

Também, quando perguntados sobre a posse ou ndo de bicicleta, os entrevistados
publicos municipais, conforme demonstra no Gréfico 13, 69% disseram nao e 31% afirmaram
que sim.

Contudo, apesar do uso da bicicleta contribuir para a promocdao de diversos beneficios
seja devido ao seu baixo custo de aquisicdo e manutencdo, tornando-se mais econdmico
comparando com outros modais de transporte, ndo poluir, promover a rapidez e economia em
trajetos curtos, menor necessidade de espaco publico, facilidade para estacionar e favorecer a
integracdo entre as pessoas e 0s espacos, ainda assim, existem pouco interesse dos servidores
em possuir a bicicleta como transporte de deslocamento.

Desta maneira, paralelamente, as necessidades de investimentos na infraestrutura do
sistema cicloviario para que os usuarios circulem com seguranca e conforto, podem também

ser realizadas as campanhas de educacéo, de apoio e promoc¢ao do uso da bicicleta.

5.1.9 Percepcao dos servidores com relagéo a infraestrutura do sistema cicloviario

Quando perguntados sobre a infraestrutura do sistema cicloviario, conforme
demonstram as Tabelas 7 e 8, tanto os entrevistados do municipio como do estado demostraram

descontentamento com a infraestrutura do sistema de mobilidade existente.

Tabela 7 - Percepcdo dos servidores publicos municipais lotados no prédio da Prefeitura Municipal de Palmas a
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Péssimo | % | Ruim % |Regular | % |Bom | % |Excelente |% |N/D| %
CONTINUIDADE 12 a1 12 0
DAS CICLOVIAS E 28 71 | 30% 96 28 12 | 5%
% % % %
CICLOFAIXAS
SINALIZACAO 21 9% 49 | 21% 106 45 42 18 5 2 12 | 5%
% % %
SEGURANCA NAS 23 24 12 0
TRAVESSIAS E 54 85 | 36% 56 28 12 | 5%
= % % % %
INTERSECCOES
ESTACIONAMENT 27 o 38 o 0 o
o 63 % 59 | 25% 89 % 12 | 5% % 12 | 5%
CICLORROTAS 21 9% 78 | 33% 103 ﬁ/j 21 | 9% (30 12 | 5%
CONDICOES  DE 45 18 0
MANUTENCAO DO 19 8% 56 | 24% 106 42 12 | 5%
% % %
PAVIMENTO
TRAJETO DAS
CICLOVIAS E 0 0 61 o 0 o
CICLOFAIXAS 19 8% 49 | 21% 143 % 13 | 6% % 11 | 5%
EXISTENTES
~ 14 0 45 29 2 0
ILUMINACAO 33 % 14 6% 106 % 68 % 4 % 10 | 4%

Fonte: Adapta¢do do questionario, 2019.

Mesmo néo fazendo uso da bicicleta em seus deslocamentos, conforme foi demonstrado

anteriormente nos Graficos 7 e 8, os entrevistados publicos tanto municipais como estaduais

tém observado que os aspectos inerentes ao sistema cicloviario da cidade ndo sdo dotados de

qualidade, comprometendo assim, a mobilidade ativa, sobretudo, com o uso da bicicleta

tornando a cidade menos sustentavel.

Tabela 8 - Percepgdo dos servidores publicos estaduais lotados nas sedes das secretarias do Estado do Tocantins
na Praca dos Girassdis

Péssimo % Ruim | % Regular | % Bom | % Excelente | % |N/D | %
CONTINUIDADE 0
DAS CICLOVIAS E| 79 |34%| 107 |46%| 117 |50%| 34 |14% 1 o | 7| 3%
CICLOFAIXAS 0
SINALIZACAO 48 |20%| 114 [49% | 97 |41%| 57 |24% 1 (?/0 28 | 12%
SEGURANCA NAS 0
TRAVESSIAS E| 97 |41%| 135 |57%| 86 |37%]| 20 | 9% o | 7| 3%
INTERSECCOES 0
ESTACIONAMENTO| 97 |41%| 124 |53%| 83 |35%| 22 | 9% 2 (;) 17 | 7%
CICLORROTAS 79 [34%| 110 [47%| 107 |46%| 18 | 8% 0 | 31 [13%
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%
CONDICOES  DE 0
MANUTENCAO DO| 59 |25%| 117 [50%| 121 |51%| 40 |17% 1 0w | 7| 3%
PAVIMENTO 0
TRAJETO DAS

CICLOVIAS E 1
CICLORAIXAS 62 |26%| 117 |50% | 117 |50%| 39 |17% 3 v | 7| 3%
EXISTENTES

ILUMINACAO 48  [20% | 117 |50%| 97 |41%| 69 |29% 7 ;0 7 | 3%

Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Ainda nas Tabelas 7 e 8, observou-se que uma minoria de funcionarios publicos
municipais por ndo usarem a bicicleta como transporte e ndo se sentirem seguros em responder
as questdes referentes a infraestrutura decidiram ndo opinar.

De acordo com as respostas dadas com relacéo a continuidade das ciclovias e ciclofaixas
e sinalizagdo, percebe-se que os entrevistados tém observado que a descontinuidade das
ciclovias e ciclofaixas, e os problemas de sinalizagdes, sdo fatos evidentes no sistema
cicloviério existente.

Com relagdo a seguranca dos ciclistas nas travessias e cruzamentos na opinido dos
funcionérios publicos municipais existe uma inseguranca e um descontentamento nas travessias
e intersec¢Oes do sistema viario de Palmas.

As interseccOes sao areas em que duas ou mais vias se cruzam ou se unificam. Enquanto
que a travessia € a area apropriada para que o ciclista atravesse a via em seguranca. Com base
naquilo que os entrevistados afirmaram com relacédo as travessias e intersec¢fes pode se notar
que estes tém percebido o sistema existente ndo promove a seguranca dos ciclistas nas travessias
e interseccgoes.

As ciclorrotas, condi¢bes de manutencdo do pavimento, trajeto das ciclovias e
ciclofaixas existentes e iluminacao na opinido dos funcionarios publicos municipais e estaduais
sdo classificados em sua grande maioria de péssimo a regular, conforme demonstram as Tabelas
7e8.

Por isso, tanto a Tabela 7 como a Tabela 8, demonstraram que percepcdo dos
funcionarios publicos entrevistados do municipio e do estado, com relagcdo aos aspectos que
compdem o sistema cicloviario, sdo semelhantes. Sendo assim, confirmando a possibilidade de
investimentos na area de mobilidade urbana, sobretudo, do sistema cicloviario, que promovam
melhorias significativas para o desenvolvimento da cidade tornando-a mais inclusiva e

humanizada.

5.1.10 Disposicédo para a adocao do uso da bicicleta ou intensificacdo do uso dela como
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meio de transporte para o trabalho caso houvesse um sistema cicloviario de qualidade

Quando perguntados sobre a possibilidade de adog¢do do uso da bicicleta como
transporte de deslocamento para o trabalho, caso houvesse um sistema cicloviério de
qualidade, ou seja, com sombreamento, ciclovias, ciclofaixas, integracdo com o transporte
publico de massa, continuidade das ciclovias ou ciclofaixas, iluminacdo, drenagem e
pavimentacdo adequados, garantindo ao usuario a sensacdo de conforto e seguranca, conforme
demonstra o Grafico 14, 46% dos entrevistados do municipio disseram que adotariam a
bicicleta como transporte principal de deslocamento para irem ao trabalho nestas condicfes
relacionadas. J& os entrevistados do estado obtiveram uma aceitacdo maior, quando 77%
responderam que, possivelmente, adotariam o uso da bicicleta ou até mesmo intensificariam o
uso dela nos deslocamentos para o trabalho.

Gréfico 13 - Possibilidade de adog¢do ou intensificacdo do uso da bicicleta no
deslocamento para o trabalho
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Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Enquanto, 40% dos entrevistados do municipio demonstraram ter dividas sobre a
adocdo ou nao do uso da bicicleta, contra 29% dos entrevistados do estado. E uma menor
quantidade entrevistados ndo usariam a bicicleta independente dos investimentos em

infraestrutura que viessem ha ocorrer no sistema cicloviario da cidade.

5.1.11 Uso da bicicleta, como transporte principal, caso houvesse um sistema cicloviario
de qualidade

Quando perguntados sobre o uso da bicicleta, como transporte principal nos
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deslocamentos para o trabalho, caso houvesse um sistema cicloviario de qualidade, conforme
demonstra no Gréfico 15, 39% dos entrevistados do municipio, provavelmente adotariam a
bicicleta como principal meio de transporte para o trabalho, 18% muito provavelmente, 14%
certamente, enquanto que 30% nao adotariam a bicicleta como transporte principal.

Gréfico 14 - Possibilidade do uso da bicileta como transporte principal de deslocamento dos funcionarios
pUblicos municipais
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Fonte: Adaptagdo do questionario (2019).

Ja no Gréfico 16, demonstra que os servidores publicos estaduais entrevistados
afirmaram o seguinte: 44%, provavelmente adotariam a bicicleta como principal meio de
transporte para o trabalho. Engquanto que 17% muito provavelmente e 12% certamente
utilizariam a bicicleta como transporte principal de deslocamento e 27% nédo adotaria o uso da
bicicleta nos deslocamentos independente das alteracbes que viessem ocorrer no sistema

cicloviario da cidade.
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Gréfico 15 — Possibilidade do uso da bicicleta como transporte principal de deslocamento dos servidores
publicos estaduais

50%
asos 44%
(]
40%
35%
30% 27%

25%

20% 17%

15%

12%

10%

5%

0%
Nenhuma ProvavelmenteMuito provavelmente Certamente

Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Diante disto, percebe-se que existe um grande numero de funcionarios que poderiam
aderir ao uso da bicicleta nos deslocamentos para o trabalho, caso houvesse uma infraestrutura
adequada, dessa maneira, contribuiria para a diminuicdo dos acidentes e polui¢do gerados pelo

uso dos transportes motorizados.

5.1.12 Percepcdo dos servidores publicos com relacéo a atuagdo do poder publico no
provimento de infraestrutura do sistema cicloviario

Quando perguntados sobre a percepg¢éo da atuacdo do poder publico no provimento de
infraestrutura e promocéo de campanhas voltadas para o uso da bicicleta na cidade, conforme
demonstra o Gréfico 17, 51% dos entrevistados do municipio e 38% do estado responderam
desconhecer de algum ato do poder publico voltado para o sistema cicloviario. Ja outros 48%
dos entrevistados do municipio e 40% do estado afirmaram que atuacdo do poder publico seja
nos investimentos em infraestrutura como nas campanhas voltadas para o uso da bicicleta tém
sido regular. E uma quantidade menor de entrevistados tem achado a atuacéo do poder publico

no provimento de infraestrutura do sistema cicloviario da cidade bom e étimo.
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Gréfico 16 - Percepcdo dos entrevistados sobre a atuagdo do poder pablico no provimento de infraestrutura e
promocédo de campanhas voltadas para o uso da bicileta
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Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Assim sendo, pressupde-se que a auséncia do poder publico em fazer cumprir as novas
diretrizes presentes no plano diretor, que deveria aumentar os investimentos na area de
mobilidade urbana, priorizando o transporte ndo motorizado, tém sido ineficientes.

Corroborando para a formacao de uma cidade menos humanizada e mais excludente.

5.1.13 Percepcédo dos servidores com relacao a expectativa de melhorias para os
préximosdez anos no sistema cicloviario de Palmas

Quando perguntados sobre a expectativa de encontrar melhorias na infraestrutura do
sistema cicloviario de Palmas nos préximos dez anos, conforme demonstra o Grafico 18, 56%
dos entrevistados do municipio acreditam que durante os préximos dez anos possam ocorrer
investimentos no sistema cicloviario. Os entrevistados do estado foram um pouco mais
otimistas, quando 70% responderam que também acreditam que nos proximos dez anos a cidade
consiga mudar o quadro entdo vigente, recebendo investimentos de infraestrutura para o sistema
de mobilidade ativa. Ja 44% dos entrevistados do municipio e 30% do estado afirmaram nao

acreditar nesta hipotese.
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Gréfico 17 - Percepcdo dos entrevistados com relagéo a expectativa de encontrar nos proximos
dez anos uma infraestrutura cicloviaria que garanta ao usuario conforto e seguranca
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Fonte: Adaptacdo do questionario (2019).

Enfim, a partir da observacdo acerca da opinido dos entrevistados com relagéo ao
sistema cicloviario de Palmas pode, hipoteticamente, perceber que existe uma demanda de
funcionarios publicos que gostariam de aderir ao uso da bicicleta em seus deslocamentos diarios
para o trabalho, porém, a auséncia de politicas publicas, de investimentos, e incentivo ao uso
do transporte ndo motorizado tem contribuido para a continuidade do uso dos modos de

transporte motorizado, tornando a cidade excludente e desumanizada.

5.2 Resultados e discusses do diagndéstico do sistema cicloviario com base na analise
técnica

O diagnostico da infraestrutura do sistema cicloviario de Palmas foi desenvolvido a
partir da observacdo do pesquisador. Utilizando como embasamento técnico os indicadores de
Dias (2017) e as pesquisas documentais disponibilizadas por Brasil (2007), ABNT (2012a),
ABNT (2012b), CET (2014), De Janeiro (2014), Brasil (2016). Para a coleta de dados,
realizacdo do diagndstico e discussdo do sistema cicloviario de Palmas foi utilizado um

formulario, conforme o Apéndice B, nos periodos de dezembro de 2019 e janeiro de 2020.

5.2.1 Diagnostico do Sistema Cicloviario da Avenida Teotonio Segurado

A Avenida Teotdnio Segurado tem uma extensao total de 26 km, caracterizada como
uma via arterial e ganha este nome em homenagem ao pioneiro da emancipa¢do do

desembargador tocantinense Joaquim Teotdnio Segurado.
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Esta avenida arterial, conforme demonstra a Figura 35, destinada a atender o trafego
direto e receber trafego das vias coletoras e locais, possui velocidade méxima permitida de 70
km/h, da acesso a regido norte e sul da cidade e possui um grande fluxo de veiculos automotores,
sobretudo, nos horarios de pico.

Deste modo, sua estrutura além de permitir os deslocamentos nos sentidos norte-sul,
também, possibilita 0 acesso as outras areas ramificadas, 6rgdos publicos e privados, por ser
um dos eixos estruturantes da cidade contribui para o desenvolvimento econdémico e social da
cidade e faz parte da area prioritaria do plano diretor. Entretanto, carros, motos, 6nibus e
ciclistas circulam sem delimitacdo de areas exclusivas nos dias da semana, disputando espacos
na via, desta forma, acaba possibilitando o0 aumento dos riscos de riscos de acidentes e morte
no transito.

Contudo, nesse cenario, percebe-se também que estd avenida pode promover a
integracdo do transporte motorizado individual com outros modais, dentre eles o transporte
publico de massa e o transporte ndo motorizado.

Buscando entdo fazer um diagndstico, sobretudo, do que foi construido nesta avenida
para a circulacdo dos usudrios de bicicleta constatou-se que nela existem ciclofaixas, em trechos
especificos, localizadas a esquerda da via, com horarios determinados para 0 seu uso exclusivo,
conforme ilustra a figura 35. Sendo disponibilizados para o uso exclusivo, aos finais de semana
e feriados, com horarios limitados, porém, o que se observa € que mesmo tendo estas condices
para 0 Sseu Uso muitas das vezes as normas nao sdo respeitadas pelos usuarios de veiculos
automotores comprometendo, assim, a seguranca dos ciclistas.

Destarte, observa-se ainda que as ciclofaixas existentes em alguns trechos tém uma
preocupacdo em delimitar a area de circulacdo para o uso dos momentos de lazer apenas,
enquanto, aqueles que usam ou pretenderiam usar a bicicleta como um transporte de
deslocamento diario se deparam com as limitacGes da infraestrutura existente. Contribuindo
entdo, para a formacéo de uma cidade cada vez mais excludente.

A formacdo estrutural desta avenida prioriza o transporte motorizado individual.
Todavia, isto acaba que contribuindo para a disputa de espacos nos deslocamentos entre 0s
transportes motorizados individuais, transporte publico de massa e 0s transportes ndo
motorizados.

A ciclofaixa existente possui demarcacOes desgastadas, com dimensdes e instalaces
fora nas normas técnicas recomendadas. Geralmente, sua instalacdo € do lado direito da via,
com largura livre para ciclofaixa unidirecional minima de 1,20 m, acompanhada de tachdes

para melhoria da seguranca do usuario. Além, disso ndo existe uma continuidade da ciclofaixa.
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Sendo que mesma tem origem nas imediagdes do Paldcio Araguaia se estendendo até a praca
do bosque, préximo a quadra 401 sul. Este tipo de estrutura visa atender os usuarios apenas nos
momentos de lazer, no entanto, de maneira inapropriada, pois gera inseguranca e aumento dos
riscos de acidentes, contribuindo com isto, para o surgimento cada vez menor de adeptos ao uso
da bicicleta na cidade, principalmente, aqueles que desejariam um dia se deslocar de suas casas

para o trabalho.

Figura 35 - Trecho da Avenida Teotdnio Segurado - DEZ/2019.

Fonte: Prdprio autor.

Outro trecho da avenida que tem origem na praca do bosque até Universidade Luterana
do Brasil, sentido sul, ndo possui nenhuma infraestrutura voltada para o sistema cicloviério.

Da Universidade ao setor Aureny |11, ha a existéncia de uma ciclovia, no sentido sul, do
lado direito da via, porém, o estado de conservacdo do pavimento ndo € bom, pois durante o
trajeto apresenta rachaduras, buracos e superficie irregular. N&o ha arborizacao nas imediacdes
da ciclovia existente tornando o trajeto desconfortavel. N&o existe sinaliza¢do horizontal e nem
vertical no trajeto. Pedestres e ciclistas quando transitam pelo local disputam espacos entre eles.
lluminagdo para a ciclovia €é inexistente. No trajeto ndo existe nenhum estacionamento para
bicicletas, sejam paraciclos ou bicicletarios proximos aos pontos de 6nibus. Desta maneirando
existe a integragdo entre o uso da bicicleta e o transporte coletivo. Os rebaixamentos das
calgadas no inicio e término da ciclovia sdo inexistentes, com isto, dificulta acessibilidade dos
usuarios.

Em toda a avenida ndo existe a continuidade da ciclovia aos pontos de parada. Sendo
que as ciclofaixas existentes, localizadas a esquerda da via, ndo permitem esta continuidade.

Foi observado nas paradas do transporte publico de massa (6nibus) se existia a transposicao,
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ou seja, 0 percurso destinado aos ciclistas tendo continuidade aos pontos de parada para
reducdo dos conflitos entre ciclistas, veiculos e 0s passageiros que embarcam e desembarcam
do transporte coletivo. Percebeu-se que esta transposicdo é ausente em todo o trajeto da
avenida.

Nos pontos de Onibus poderiam ser instalados sistemas de informagdes, em pontos
estratégicos para orientar os ciclistas quanto as suas localizagBes, percep¢do da malha
cicloviaria existente, os pontos de apoio, locais para guardar as bicicletas e outros.

As travessias e intersecgdes que deveriam ser sinalizadas horizontalmente com pintura
vermelha no pavimento, com linhas paralelas constituidas por paralelogramos brancos também
séo inexistentes em todo o trajeto.

Neste eixo estruturante observa-se que o canteiro central poderia ser um excelente local
para construcdo de um sistema cicloviario, pois além de possuir uma vasta area que propicia a
elaboracdo de um projeto seguro e integrado para a circulagdo do ciclista também possui
arborizacdo abundante contribuindo para o sombreamento e geracdo de conforto térmico aos

Seus usuarios.

5.2.2 Diagnéstico do sistema cicloviario da Avenida Juscelino Kubitscheck

Com relacdo a Avenida Juscelino Kubitschek (JK), outro eixo estruturante, via
predominantemente arterial, no sentido Leste-Oeste, perpassa pela regido central e divide a
cidade em norte e sul é, sobretudo, uma avenida que recebe diariamente uma alta demanda de
pessoas circulando e conduzindo seus veiculos motorizados. Pois, em suas imediacdes existem
varias lojas, comércios, 6rgdos publicos, bares, restaurantes e outros.

A Avenida JK devido a sua consolidacédo prioritaria desempenha um papel importante
no desenvolvimento econdmico da cidade, pois além de possibilitar a melhoria da
acessibilidade aos bens e servico urbanos, também possui 0 adensamento com alta densidade e
maior coeficiente de aproveitamento dos terrenos, valorizando as areas em seu entorno.

Porém, observa-se gque a via, assim como outras dentro da cidade, prioriza o transporte
motorizado particular, sendo assim, sua infraestrutura é inadequada tanto para o transporte
publico como para o transporte ndo motorizado, conforme ilustra a figura 36. Carros, motos,
onibus, ciclistas transitam disputando os seus espacgos pela via.

Logo, a auséncia de um sistema cicloviario dificulta a circulagcdo daqueles que usam a

bicicleta como transporte de deslocamento e compromete a segurancga e o conforto destes.
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Fonte: Préprio autor.

A Avenida JK possui estacionamentos com vagas que priorizam 0s automoveis e
motocicletas, conforme figura 37 e 38. Esta imagem foi registrada em um domingo no periodo
vespertino. No entanto, nos dias de semana na maioria das vezes estdo lotados, conforme mostra
a figura 38. Neste espaco verifica-se o potencial para a elaboracdo de um projeto de construcéo
de um bicicletario. Medida que pode contribuir para melhorar a acessibilidade dos trabalhadores
locais e diminuicdo dos problemas de vagas para estacionar, pois acredita-se que com esta
medida, juntamente, com outras como continuidade das ciclovias, e melhoria da infraestrutura
destas, alguns trabalhadores locais poderiam se sentir motivados a irem de bicicleta para seus
ambientes de trabalho.

As ciclofaixas séo delimitacdes realizadas nas vias urbanas que separam os locais de
acesso para o uso da bicicleta e dos veiculos automotores por uma pintura tracejada no piso.
Neste tipo de delimitacdo ndo existe uma separacgdo fisica entre os modais. Enquanto, que as a
separacgdo fisica entre os automoveis e o ciclista contribuindo para a integridade fisica do
ciclista e tornando o transito mais seguro.

Estas alternativas associadas ao sombreamento adequado, estacionamentos para
bicicletas, integracdo com o transporte publico sdo fundamentais para a criagdo de
possibilidades de uma mobilidade mais inclusiva.
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Figura 37 - Estacionamento da JK (domingo) -Figura 38 - Estacionamento da JK (Quinta-feira) -
Dez/2019

Dez/2019.

Fonte: Préprio autor.

Na rua NE-6, quadra 104 Norte, préximo a Avenida JK possui alguns paraciclos,
porém, com poucas vagas criando também aquela sensacdo de inseguranca, conforme ilustra as
figuras 39 e 40.

Figura 39 - Paraciclo ou sheffield (domingo) -Figura 40 - Paraciclo ou sheffield (quinta-feira)
Dez/2019. Dez/2019

Na figura 41 mostra um trecho da Avenida Juscelino Kubitscheck com a presenca de

ciclovia, que teria como fungdo melhorar a seguranca e acessibilidade do ciclista, todavia,
observa-se que apesar de ser construida de pavimento rigido, possui patologias em sua
infraestrutura. Além da rachadura, observa-se a presenca da vegetacdo invadindo a pista e
nenhuma sinalizagdo vertical comprometendo assim a circula¢do dos usuarios.

E recomendavel observar que mesmo depois de construido o sistema que visa atender
0s usuarios € adequado realizar a manutencdo periodica deste para que a conservacgao e
durabilidade do sistema cicloviario seja sempre mantido.
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Fonte: Préprio autor

Na Figura 42, o trecho da ciclovia ao lado da Avenida Juscelino Kubitscheck, demonstra
uma aparéncia de infraestrutura em bom estado de conservacao, no entanto, nota-se a auséncia

de sinalizacdo vertical, pouco sombreamento e pontos de iluminacdo para a ciclovia.

Figura 42 - Trecho da Avenida Juscelino Kubitscheck - Dez/2019.

Fonte: Préprio autor.

Entretanto, percebe-se que a cidade de Palmas, apesar de possuir um terreno plano e
propicio para o uso da bicicleta, praticamente em toda a sua extensdo, ainda possui
infraestrutura inadequada do sistema cicloviario, principalmente, destinadas aqueles que
pedalam ou desejariam pedalar deslocando de suas casas para o trabalho na regido central.
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Percebendo o descontentamento dos servidores publicos através das respostas
registradas por intermédio do questionario aplicado, o diagnostico insatisfatorio dos aspectos
técnicos do sistema cicloviario, nos dois eixos estruturantes da cidade de Palmas, avenidas
Juscelino e Teotonio Segurado, identificados pelo pesquisador e as possibilidades da adesdoao
uso da bicicleta como transporte de deslocamentos para o trabalho dos servidores publicos foi
proposto dois modelos de projeto para ambas as avenidas. De maneira que 0s objetivos
fundamentais s&o as possibilidades de promogéo de melhores condic¢des de seguranca e conforto

aos usuarios de bicicletas nos deslocamentos.

5.3 Proposta A para a Avenida JK

6 PROPOSTAS AO SISTEMA CICLOVIARIO PALMENSE A elaboracdo da
proposta do projeto A da Avenida Juscelino Kubitscheck, conforme ilustra a Figura 43,
baseada nas normas nacionais recomendadas, adotou-se um fluxo de até 1000 bicicletas por

hora. Seguindo as normas de fluxo de bicicletas por horas da normativa (BRASIL, 2007).

Figura 43 - Proposta A de um Sistema Cicloviério para a Avenida Juscelino Kubitscheck
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Desta maneira, para elaborag&o desta ciclovia bidirecional a largura minima adotada no
projeto foi de 2,4 m, sobre a cal¢ada, ao lado direito da via, criando uma separacéo fisica entre
o ciclista e o trafego comum, conforme (BRASIL, 2007). Nas paradas de 6nibus criou-se
pequenos desvios das ciclovias atras das paradas, afim de evitar as colisdes entre 0s
passageiros que embarcam e desembarcam dos Onibus. No entanto, os ciclistas devem dar
prioridade aos pedestres que estejam atravessando entre a parada de Onibus e a faixa de
pedestre (CET, 2014).

Os rebaixamentos de meio-fio ou rampas nas extremidades das calgadas, das entradas e
saidas dos estacionamentos, com 5% de inclinacdo, melhoram a acessibilidade e circulacdo dos
ciclistas, conforme a Figura 43, seguindo as recomendagdes da (ABNT NBR 9050, 2015). Em
todo o trajeto da ciclovia bidirecional contém sinaliza¢fes horizontais e verticais. Sendo as
horizontais indicam o sentido do fluxo, os momentos de parada obrigatoria antes das entradas
e saidas dos estacionamentos e delimitacdo das vias. As sinalizacdes verticais sdo compostas
de placas exclusivas para os ciclistas e de adverténcia, antes de travessias e interseccoes, de
acordo com a Figura 43. Sendo que nas entradas dos estacionamentos publicos de veiculos
automotores a preferéncia € do veiculo, no entanto, na saida do estacionamento a preferéncia
é do ciclista que pedala na ciclofaixa, de acordo com (CET, 2014).

As travessias foram sinalizadas horizontalmente nas entradas e saidas dos
estacionamentos, com pintura vermelha no pavimento, linhas paralelas constituidas por
paralelogramos brancos (patas de elefante), conforme a Figura 43 e de acordo com (CET,
2014).

Para as intersec¢Oes semaforizadas e ndo semaforizadas, a sinalizagdo do pavimento
também foi projetado com a cor vermelha, com desenhos de paralelogramos brancos paralelos
a demarcacdo em vermelho. Nas rotatdrias, as ciclovias acompanham o tracado destas, e
considerando um afastamento de 5m da linha da rotatoria seréd entdo instalada a interseccdo com
rebaixamentos dos meio fios, conforme orientacdo (BRASIL, 2007). Na continuidade das
intersecgdes proximas as rotatérias da avenida, também foram projetadas a proposta das ilhas
de refugio, instaladas nos canteiros divisores das pistas entre a Avenida JK e as avenidas NS,
a 5m da linha das rotatorias. O objetivo € criar um espaco de protegdo ao ciclista no ato da
travessia, de acordo com (BRASIL, 2016).

A proposta também inclui a possibilidade de continuidade com outras ciclovias
existentes e criagdo de ciclorrotas nas imediagdes da Avenida JK, onde o fluxo de veiculos seja
pequeno. Nesta proposta inclui a instalagdo de bicicletarios nos estacionamentos proximos aos

terminais de Onibus e locais de maior adensamento de pessoas circulando, conforme ilustrado
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na Figura 43. O objetivo € possibilitar ao usuario um local para guarda da bicicleta de maneira
segura. Nos casos em que 0S percursos sejam longos, tornando assim dificultoso 0 uso da
bicicleta, os bicicletarios integrado ao transporte coletivo, possibilita ao ciclista sair de sua casa
se deslocar até o terminal, guarda sua bicicleta e embarcar no transporte coletivo (BRASIL,
2007).

Embora nesta proposta ndo contemple o projeto complementar de iluminagéo publica,
no qual requer um estudo especifico para tal, percebe-se que sua utilizacdo nas imediagdes das
ciclovias € de fundamental importancia, principalmente, nos periodos de uso noturno. As
inclinacdes das ciclovias devem ter uma declividade de 2%, direcionada para a via de trafego,
para o escoamento eficiente da agua pluvial, conforme (BRASIL, 2016). A cidade de Palmas
possui altas temperaturas praticamente durante quase todo o ano, neste sentido, arborizacao
durante todo o trajeto € fundamental para o sombreamento das ciclovias e sensacdo do
conforto térmico, seguindo as recomendacfes da lei n. 400, Plano Diretor Participativo
(PALMAS, 2018).

Associado a este projeto poderia ser interessante a implantacdo de outro projeto
integrado a este que é o do transporte coletivo. Algumas cidades brasileiras tém conseguido
construir dentro de sua malha viéria os Bus Rapid Transit (BRT) que é um corredor exclusivo
para o transporte publico. E um sistema que possui uma infraestrutura sofisticada e uma
integracdo com os outros modais de maneira harmoniosa. Assim, tanto o transporte pablico
como o transporte ndo motorizado podem ser fomentados nas grandes cidades em busca de
ambientes cada vez mais sustentaveis.

Igualmente, o aprofundamento da pesquisa relacionada ao transporte coletivo na
cidade de Palmas integrado aos outros modais, bem como a verificacdo das possibilidades de

sua implantacdo seria objeto de pesquisa para outro estudo.

6.1 Proposta B para a Avenida JK

A proposta B para a Avenida Juscelino Kubitscheck, conforme ilustra na Figura 44, o
sistema cicloviario, € constituido de ciclofaixas unidirecionais distribuidas nos dois sentidos da
avenida. Sendo estas posicionadas do lado direito da via, com tachdes ou pequenos
segregadores, com pintura de cor amarela, em todo o percurso, para o lado onde ocorrem as
circulacOes dos veiculos automotores, no nivel da pista de rolamento e largura livre de 1,40 m
de acordo com (BRASIL, 2007).
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Figura 44 — Proposta B de um sistema Cicloviario para a avenida Juscelino Kubitscheck
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Nas paradas de 6nibus ocorre pequenos desvios das ciclofaixas para as cal¢adas, atras
das paradas, formando um pequeno trecho de ciclovia com 2,0 m de largura, para evitar 0s
choques entre os passageiros que embarcam e desembarcam dos transportes coletivos. Nos
desvios também deve ocorrer um rebaixamento do meio fio melhorando a acessibilidade dos
ciclistas. No entanto, os ciclistas devem dar prioridade aos pedestres que estejam atravessando
entre a parada de Onibus e a faixa de pedestre, conforme (CET, 2014). Sendo os
rebaixamentos do meio-fio ou rampas nas extremidades das calgadas poderdo ter 5% de
inclinacdo, de acordo com a (ABNT NBR 9050, 2015).

Em todo o trajeto da ciclofaixa unidirecional contém sinaliza¢des horizontais e verticais.
Sendo que as horizontais indicam o sentido do fluxo e delimitacdo das vias. As sinalizacGes
verticais sdo compostas de placas de uso exclusivo para os ciclistas e de adverténcia, antes de
travessias e intersecgdes, de acordo com a Figura 44. Neste caso antes da entrada e saida dos
estacionamentos a preferéncia é do ciclista, de acordo com (CET, 2014). A proposta das
travessias dos estacionamentos € a sinalizagdo horizontal nas entradas e saidas, com pintura

vermelha no pavimento e linhas paralelas constituidas por paralelogramos brancos (patas de



115

elefante), conforme a Figura 44. Deste modo, garantindo a seguranca dos ciclistas nos
cruzamentos. Para as intersecgdes semaforizadas e ndo semaforizadas, a sinalizacdo do
pavimento também foi projetado com a cor vermelha, com desenhos de paralelogramos
brancos paralelos a demarcacao em vermelho (CET, 2014).

Antes da rotatdria fazer um desvio para as calcadas, formando um pequeno trecho de
ciclovias, com rebaixamento dos meio fios, com interseccdes a 5 m da linha da rotatdria. Nestas
interseccdes onde possuem canteiros divisores de pistas, a proposta é construir ilhas de refugio,
entre a Avenida JK e as avenidas NS. Dessa maneira contribuindo para a melhoria da
protecéo do ciclista no ato da travessia, conforme (BRASIL, 2016).

A proposta também inclui a possibilidade de continuidade com outras ciclofaixas
existentes e criacdo de ciclorrotas nas imediacdes da Avenida JK, onde o fluxo de veiculos
sejam pequenos. Nesta proposta B, o local de instalacdo e os objetivos dos bicicletarios € o
mesmo do projeto A. Embora nesta proposta ndo contemple o projeto complementar de
iluminacdo publica, no qual requer um estudo especifico para tal, a iluminacdo publica
existente nas vias pode ser utilizada para iluminacdo das ciclofaixas. As inclinacdes das
ciclofaixas para o desenvolvimento de drenagem das vias devem ter uma declividade de 2%,
direcionada para as sarjetas e boca de lobo para que o escoamento da &gua pluvial seja
eficiente, conforme (BRASIL, 2016)

Enfim, o objetivo das propostas A e B para a Avenida JK foi melhorar as
possibilidades de deslocamentos com seguranca para aqueles que desejam fazer uso da

bicicleta como transporte de deslocamento.

6.2 Proposta A para a Avenida Teotonio Segurado

A proposta do projeto A do Sistema Cicloviario da Avenida Teotbnio Segurado, de
acordo com a figura 45, visa estimular a circulacdo dos ciclistas proporcionando seguranca e
conforto. Desta forma, a proposta é elaborada como maneira de possibilitar 0 uso da bicicleta
ndo somente para o lazer, mas também, para que as pessoas possam realizar os deslocamentos

de suas casas para o trabalho.
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Figura 45 - Projeto A do Sistema Cicloviario da Avenida Teotdnio Segurado
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A proposta € aproveitar toda a extensdo do canteiro central da avenida, no sentido norte
e sul, para a construcdo da ciclovia. No sentido sul, apés a Universidade Luterana do Brasil,
continuando a ciclovia na calgcada do lado direito da avenida, indo até a regido do Taquari.
Considerando um fluxo de bicicletas de 1000 bicicletas por hora, adotou-se a elaboracéo da
ciclovia bidirecional com largura livre de 2,4 m, sobre a calgada, no canteiro central, criando
uma separacdo fisica entre o ciclista e o trafego comum, conforme ilustra a figura 45 e
(BRASIL, 2007).

Nos cruzamentos devem existir os rebaixamentos de meio-fio ou rampas nas
extremidades das calcadas, com 5% de inclinagdo, melhorando a acessibilidade e circulacdo
dos ciclistas, de acordo com a (ABNT NBR 9050, 2015). Em todo o trajeto da ciclovia
bidirecional contém sinalizagbes horizontais e verticais. Sendo as horizontais indicam o
sentido do fluxo, os momentos de parada obrigatoria antes dos cruzamentos das vias. As
sinalizagdes verticais sao compostas de placas exclusivas para os ciclistas e de adverténcia,
antes de travessias e intersecgdes, de acordo com a Figura 45 E (CET, 2014).

Nos cruzamentos com as avenidas na direcdo leste e oeste, a preferéncia serd dos
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veiculos automotores. Com isso, 0S cruzamentos ou interseccdes a sinalizagdo do pavimento
receberdo a cor vermelha, com desenhos de paralelogramos brancos paralelos a demarcagdo em
vermelho.

Para esta proposta os bicicletarios serdo instalados nos terminais de 6nibus e locais de
maior adensamento de pessoas circulando. Por ser uma avenida de grande extensdo, 0S
deslocamentos usando as bicicletas podem ser se tornar dificultosos, assim, os bicicletarios
integrado ao transporte coletivo, possibilita ao ciclista que ndo deseja usar a ciclovia, sair de
sua casa se deslocar até o terminal, guardar sua bicicleta e embarcar no transporte coletivo.

Embora esta proposta ndo contemple o projeto complementar de iluminacéo publica, no
qual requer um estudo especifico para tal, percebe-se que sua utilizacdo nas imediacGes das
ciclovias ¢é de fundamental importancia, principalmente, nos periodos de uso noturno.

As inclinagdes das ciclovias devem ter uma declividade de 2%, direcionada para um dos
lados do canteiro para o escoamento eficiente da 4gua pluvial.

A cidade de Palmas possui altas temperaturas praticamente durante quase todo o ano,
neste sentido, arborizacdo durante todo o trajeto € fundamental para o sombreamento das

ciclovias e sensacéo do conforto térmico.

6.3 Proposta B para a Avenida Teotonio Segurado

Na proposta B da Avenida Teotdnio Segurado, conforme ilustrado na Figura 46, o
sistema cicloviario é constituido por ciclofaixas instaladas a direita da via, com tachdes, em
sentido Unico, com presenca de travessias nas entradas e saidas dos estacionamentos, desvio
das ciclofaixas nos pontos de 6nibus indo para as calgadas, arborizacdo nas calgcadas nas
imediacOes das ciclofaixas, iluminacdo e bicicletarios nos estacionamentos e regulamentagéo
da velocidade dos veiculos automotores, reduzida para 60 km/h, definido junto a Geréncia de
Seguranca de Transito.

Nesta proposta as ciclofaixas unidirecionais sdo distribuidas nos dois sentidos da
avenida. Sendo estas posicionadas do lado direito da via, com tachdes ou pequenos
segregadores, com pintura de cor amarela, em todo o percurso, para o lado onde ocorrem as
circulagdes dos veiculos automotores, no nivel da pista de rolamento e largura livre de 1,40
m.

Nas paradas de 6nibus ocorrem pequenos desvios das ciclofaixas para as calcadas, atras
das paradas, formando um pequeno trecho de ciclovia com 2,0 m de largura, para evitar os

choques entre os passageiros que embarcam e desembarcam dos transportes coletivos. Nos
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desvios também deve ocorrer um rebaixamento do meio fio melhorando a acessibilidade dos
ciclistas. No entanto, os ciclistas devem dar prioridade aos pedestres que estejam atravessando
entre a parada de Onibus e a faixa de pedestre, de acordo com (CET, 2014). Sendo os
rebaixamentos do meio-fio ou rampas nas extremidades das calcadas poderdo ter 5% de
inclinacdo. Ainda nas paradas, no pavimento, seré realizado a sinaliza¢&o horizontal exclusiva
para as paradas dos Onibus, conforme a Figura 46 e (ABNT NBR 9050, 2015).

Em todo o trajeto da ciclofaixa unidirecional contém sinalizacGes horizontais e verticais.
Sendo que as horizontais indicam o sentido do fluxo e delimitacdo das vias. As sinalizacfes
verticais serdo compostas de placas de uso exclusivo para os ciclistas e de adverténcia. Nas
interseccOes, das entradas e saidas de estacionamentos, serdo antecedidas com placas de
adverténcias. Nas faixas de pedestres, os pedestres sempre receberdo preferéncia. Nos casos de
interseccdes nas entradas e saidas dos estacionamentos a preferéncia serd do ciclista,
conforme (CET, 2014).

Figura 46 - Proposta B do Sistema Cicloviario da Avenida Teotbnio Segurado
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A proposta para intersecgbes das entradas e saidas dos estacionamentos séo as

sinalizagdes horizontais, com pintura vermelha no pavimento e linhas paralelas constituidas por
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paralelogramos brancos (patas de elefante), conforme a Figura 46. Deste modo, garantindo a
seguranca dos ciclistas nos cruzamentos. Nos cruzamentos, a demarcagéo das interseccoes
semaforizadas e ndo semaforizadas, a sinalizacdo do pavimento também tem como proposta
pintar com a cor vermelha, com desenhos de paralelogramos brancos paralelos a demarcacéo
em vermelho de acordo com (CET, 2014).

Nesta proposta inclui a instalacdo de bicicletarios de longo prazo com monitoramento
e fiscalizacdo, nos estacionamentos proximos aos terminais de 6nibus e locais de maior
adensamento de pessoas circulando, conforme ilustrado na Figura 46. O objetivo é possibilitar
ao usuario um local para guarda da bicicleta de maneira segura. Nos casos em que 0S percursos
sejam longos, tornando assim dificultoso o uso da bicicleta, os bicicletarios integrados ao
transporte coletivo, possibilitam aos ciclistas sairem de suas casas se deslocarem até o terminal,
guardarem suas bicicletas e embarcarem no transporte coletivo, conforme (BRASIL, 2007).

Embora nesta proposta ndo contemple o projeto complementar de iluminagdo publica,
no qual requer um estudo especifico para tal, a iluminacdo publica existente em todo trajeto
da ciclofaixa. Cabe aqui verificar junto a concessiondria de energia elétrica, se a iluminagéo
publica existente conseguiria atender a proposta do sistema cicloviario com qualidade.

As inclinacdes das ciclofaixas para o desenvolvimento de drenagem das vias devem ter
uma declividade de 2%, direcionada para as sarjetas e boca de lobo para que o escoamento da
agua pluvial seja eficiente. E para a melhoria do conforto térmico dos usuérios de bicicletas
serdo plantadas arvores, nas imediacdes das ciclofaixas, de acordo com (BRASIL, 2016).

Enfim, com estas propostas o objetivo é possibilitar aos entrevistados e toda a sociedade
circular pela cidade, fazendo uso da bicicleta, de maneira segura e confortavel. Mas, para isto,
também se faz necessario a ado¢do de politicas publicas de investimentos em infraestrutura e
de incentivos as reformulacdes de mobilidade da cidade, integrando o transporte nao

motorizado aos outros modais.
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Diante do objetivo proposto: investigar os impasses e as possibilidades para o uso da
bicicleta na cidade de Palmas-TO; considerando as condicGes atuais do sistema cicloviério, a
percepcao dos trabalhadores da regido central da cidade e, debatendo propostas para esta area
da capital tocantinense, entende-se que as pesquisas realizadas neste trabalho atingiram
resultados satisfatorios.

Tanto o diagndstico técnico quanto a pesquisa de campo identificaram indmeros

problemas infraestruturais no que se ousou chamar de sistema ciclovidrio de Palmas.
Contudo, os problemas ndo estdo exclusivos apenas as questdes de estrutura fisica. Mesmo
oito anos apds a Lei 12.587, verificou-se a grave inexisténcia de um Plano de Mobilidade
Urbana para esta capital. De modo geral, evidenciou-se na opinido das centenas de
entrevistados a total auséncia de politicas publicas e de envolvimento do poder publico nas
questdes de mobilidade sustentavel e do transporte cicloviario.
7 CONSIDERACOES FINAIS Apesar dos diversos beneficios que o uso da
bicicleta pode gerar em termos de mobilidade, sustentabilidade ambiental, e qualidade de vida
etc., esta pesquisa constatou baixissimo uso deste meio de transporte em Palmas. Mesmo
entendendo que as altas temperaturas, tipicas da regido, configuram importante inibidor do
modal cicloviario, trata-se de um modal bastante incipiente nesta capital — ainda que em
ascensao.

Em contrapartida, verificou-se, por exemplo, que ha grande propensdo para que 0S
funcionarios publicos municipais e estaduais, lotados nas imedia¢Bes das principais avenidas
da cidade de Palmas, venham a fazer uso da bicicleta como meio de transporte nos
deslocamentos de suas casas para o trabalho, e vice-versa. Contudo, para que essa mudanca
aconteca faz-se necessaria a oferta de um sistema cicloviario adequado: com sombreamento,
ciclovias com boa pavimentacdo, seguranca, iluminacdo, ciclofaixas, ciclorrotas e
estacionamentos, que permitam deslocamentos com conforto e seguranga.

A despeito do calor, a insuficiéncia, a precariedade, a desintegracdo intermodal, a
descontinuidade das vias, e a auséncia de investimento e politicas publicas de mobilidade —
problemas inerentes a um sistema de mobilidade urbana ineficiente —, configuram-se os
verdadeiros entraves para o uso da bicicleta de maneira segura, confortavel, e em larga escala
na cidade de Palmas.

A propria concep¢do do Plano Diretor, com elevada dispersdo e espraiamento da

mancha urbana, se reflete sobre a mobilidade; gerando deslocamentos mais longos elevando
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0s custos operacionais — inclusive dos transportes publicos —, e inviabilizando o uso da
bicicleta como meio de transporte. Esses desdobramentos recaem com maior foca sobre a
populacdo de baixa renda, que devido ao alto custo da terra nas regides centrais, acaba
obrigada a migrar para as regides mais afastadas, onde o custo da moradia é menor.

Ademais, o proprio modelo de malha viéria em Palmas prioriza o uso do transporte
motorizado, contribuindo para a formagdo de uma cidade excludente e menos humanizada. Ha
ainda um problema de sombreamento ineficiente. Uma cidade cujas temperaturas sdo bastante
elevadas durante maior parte do ano, o sombreamento adequado é fundamental, pois gera
maior conforto térmico e abre maior possibilidade para o uso da bicicleta durante o dia.

Por outro lado, e em paralelo & grande propensdo a pedalar verificada pela presente
pesquisa, tem-se observado em Palmas uma grande adesdo ao ciclismo para fins de lazer,
salde, esporte e diversdo. Isso se evidencia no crescente numero de grupos de ciclistas,
campeonatos, e até mesmo de lojas e casas especializadas na venda e conserto de bicicletas na
cidade.

Dito isso, resta ao poder publico (em suas varias esferas, e principalmente ao
executivo municipal) agir, seja no sentido de suprir a debilidade infraestrutural existente, seja,
na criacdo de programas (e/ou leis) que incentivem e permitam a pratica da mobilidade ativa,
a integracdo entre os modais e servicos de transporte urbano, a tecnologia e uso de energias
renovaveis nao poluentes — como forma de mitigacdo dos custos sociais, econdmicos e

ambientais nos deslocamentos das pessoas.
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ANEXO A - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE ESCLARECIDO

UNIVERSIDADE FEDERAL DO TOCANTINS COMITE DE ETICA EM PESQUISA —
CEP HU/UFT PALMAS -TO — BRASIL

Pesquisador Responsavel: Rodrigo Leonardo Santos e Silva
Fone: (63) 98408-3357
E-mail: rodrigoleonardoengcivil@gmail.com

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

O Sr. (a) estd sendo convidado (a) como voluntario (a) a participar da pesquisa
“MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: a bicicleta como meio de mobilidade de
funcionarios publicos na cidade de Palmas - TO”. Neste estudo pretendemos discutir as
possibilidades da mobilidade urbana na cidade de Palmas, baseado no uso da bicicleta como
meio de locomog¢do. O motivo que nos leva a estudar a mobilidade urbana e os impactos
externos que o transporte individualista geram no dmbito social, econdmico e na qualidade de
vida das pessoas. Portanto, afim de minimizar os problemas ocasionados por este modelo de
mobilidade excludente e de impactos negativos buscar-se-a analisar as possibilidades do uso
da bicicleta como transporte de mobilidade no cotidiano, principalmente, para o0s
deslocamentos da casa- trabalho/trabalho casa, e propor um modelo de infraestrutura (se isto
for possivel) que permita 0 uso da bicicleta ndo meramente como um transporte para o lazer,
mas também, como transporte para o trabalho. Pois, a pratica da mobilidade ativa contribui
para a promocdo de uma cidade mais inclusiva, com menos impacto ambiental, social e
econémico. Melhora a qualidade de vida das pessoas e contribui para a reducdo de gastos
publicos e do cidaddo com problemas de saude e da mobilidade urbana. Por exemplo, doencas
provocadas pelo sedentarismo, acidentes de transito e poluicdo atmosférica sdo impactos
negativos (deseconomia de aglomeracdo) que prejudicam a equidade do convivio em
sociedade.

Para este estudo adotaremos 0s seguintes procedimentos: Entrevista e questionario.

A colaboragdo com esta pesquisa é isenta de risco e busca promover uma reflexao sobre
0 problema e a necessidade de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel, que
incentive a adaptacdo das cidades para a pratica de mobilidade ativa.

Para participar deste estudo vocé ndo tera nenhum custo, nem receberd qualquer
vantagem financeira. VVocé serd esclarecido (a) sobre o estudo em qualquer aspecto que
desejar e estard livre para participar ou recusar-se a participar. Podera retirar seu
consentimento ou interromper a participacdo a qualquer momento. A sua participacdo €
voluntéria e a recusa em participar ndo acarretara qualquer penalidade ou modificacdo na
forma em que ¢ atendido pelo pesquisador.

O pesquisador tratara a sua identidade com padrdes profissionais de sigilo.

Os resultados da pesquisa estardo a sua disposi¢do quando finalizada. Seu nome ou o
material que indique sua participacdo nao sera liberado sem a sua permisséo.

O (A) Sr (a) ndo serd identificado em nenhuma publicagdo que possa resultar deste
estudo.

Este termo de consentimento encontra-se impresso em duas vias, sendo que uma cépia
seraarquivada pelo pesquisador responsavel, no Departamento de Pds-Graduacdo Stricto Sensu
em Desenvolvimento Regional da UFT e a outra sera fornecida a voce.

Caso haja danos decorrentes dos riscos previstos, 0 pesquisador assumird a
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responsabilidade pelos mesmos.

Eu, , portador do documento de
Identidade fui informado (a) dos objetivos do estudo, “MOBILIDADE
URBANA SUSTENTAVEL: a bicicleta como meio de mobilidade de funcionarios
publicos na cidade de Palmas - TO”, de maneira clara e detalhada e esclareci minhas
duvidas. Sei que a qualquer momento poderei solicitar novas informacdes e modificar minha
deciséo de participar se assim o desejar.

Declaro que concordo em participar desse estudo. Recebi uma coépia deste termo de
consentimento livre e esclarecido e me foi dada a oportunidade de ler e esclarecer as minhas
duvidas.

Palmas, de de 2020.

Nome, assinatura participante, data Nome, assinatura pesquisador, data
Nome, assinatura testemunha, data

Em caso de ddvidas com respeito aos aspectos éticos deste estudo, vocé podera entrar em
contato atraves:

Telefone: (63) 98408-3357

E-mail: rodrigoleonardoengcivil@gmail.com
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ANEXO B - TERMO DE RESPONSABILIDADE DO PESQUISADOR

COLABORADOR

COMITE DE ETICA EM PESQUISA —
CEP HU/UFT

PALMAS -TO - BRASIL

Eu, Rodrigo Leonardo Santos e Silva pesquisador (a) da Universidade Federal do
Tocantins, matricula n® 2017235938, curso Pds-Graduagdo Stricto Sensu em Politicas Publicas,
colaborador (a) na pesquisa intitulada “MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: a
bicicleta como meio de mobilidade de funcionérios publicos na cidade de Palmas - TO”, a
categoria de Mestrado me comprometo a:

Zelar pela privacidade e pelo sigilo das informac6es que serdo obtidas e utilizadas no
desenvolvimento da presente pesquisa;

Utilizar os materiais e as informacdes obtidas no desenvolvimento deste trabalho apenas
para fins de pesquisa e para atingir seus objetivos;

Zelar pelos materiais e dados obtidos ao final da pesquisa 0s quais serdo arquivados
sob a responsabilidade do Airton Cardoso Cangado;

Tornar pablico os resultados da pesquisa (quer sejam favoraveis ou nao) em periddicos
cientificos e/ou em encontros, ndo havendo nenhum acordo restritivo a divulgacéo;

Palmas,__de de 2020.

Nome:
CPF:

Colaborador (a)
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APENDICE A - QUESTIONARIO
Entrevistado n°; Orgéo:

1.Sexo
() masculino (') feminino

2. Qual cargo ocupa na administragdo publica?

() servicos gerais ( ) técnico ( ) seguranca ( ) chefia ( )outros
3. Qual a sua faixa etaria?
()até20anos ( )21a30anos ( )3lad0anos()41a50anos () acimade 50 anos
4. Renda salarial?
() até 2 salarios minimos () 3 a 5 salarios minimos () 6 a 8 salarios minimos (') acima de 8 salarios
minimos
5. Vocé possui bicicleta?
( )sim ( )ndo
6. Que maneira vocé costuma se deslocar diariamente para ir ao trabalho?
( ) 6nibus ( )carro ( ) motocicleta ( ) bicicleta ( )apé ( ) outros
7. Quanto tempo, em média, vocé gasta para chegar ao trabalho?
()até 10 min ( )11a20min ( )21a40min () acimade 40 min
8. Costuma passar pela Avenida Juscelino Kubitscheck para ir aotrabalho?
( )sim ( )ndao ( )asvezes
9. Costuma passar pela Avenida Teot6nio Segurado para ir aotrabalho?
( )sim ( )ndao ( )asvezes

10. O que vocé acha da infraestrutura do sistema cicloviario de Palmas?

Péssimo Ruim Regular Bom Excelente

Continuidade das
ciclovias e

ciclofaixas

Sinalizacéo

Seguranca nas
travessias e
interseccoes

Estacionamento

Ciclorrotas
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Condicgdes de
manutencgéo do
pavimento

Trajeto das
ciclovias e
ciclofaixas
existentes

lluminagdo

11. Qual grau de importancia tem cada item da tabela na sua decisdo de uso, ou ndo, da

bicicleta como meio de deslocamento para o trabalho?

Nada Pouco Muito Extremamente
. . Importante . .
importante importante importante importante
Salde
Dificuldade para
lestacionar

Dificuldade de acesso a
farea de banho

Transporte publico
insuficiente

Economia

Seguranca no

deslocamento

Sombreamento

12.  Caso houvesse um sistema cicloviario em Palmas, com boa infraestrutura (sombreamento
adequado, ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, bicicletario, etc.), que garantisse a mobilidade, a
seguranca, e o conforto para os usuarios, vocé estaria disposto (a) a adotar a bicicleta (ou
intensificar o uso dela) como meio de transporte para o trabalho?

() sim () ndo () talvez

13.  Caso o projeto de sistema cicloviario citado na questdo anterior fosse executado, qual a
possibilidade de que a bicicleta se torne seu principal meio de transporte para otrabalho?

() nenhuma () provavelmente ( ) muito provavelmente () certamente

14.  Como vocé vé a atuacdo do poder publico no provimento de infraestrutura e na promogéao
de campanhas voltadas para o uso da bicicleta em Palmas?

() 6tima () boa () regular () desconhece

15.  Para os préximos dez anos, vocé tem alguma expectativa de encontrar estrutura fisica

(ciclovias, ciclofaixas, sombreamento, ciclorrotas, bicicletarios ou paraciclos) suficiente, que Ihe



135

permita fazer seus principais deslocamentos na cidade de Palmas com conforto e seguranga,
utilizando a bicicleta como meio de transporte?
( ) sim ( ) ndo
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APENDICE B - MODELO DE FORMULARIO PARA A COLETA DE DADOS -
AVALIACAO TECNICA DO PESQUISADOR

Identificacdo do sistema

Nome da via: horaério: data:
S ) unidirecional ] () unidirecional () ciclofaixa de
Ciclovia o Ciclofaixa L
() bidirecional () bidirecional lazer

Descricao das observacdes:




