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Resumo

Neto, Alziro Azevedo Carvalho; Rinaldi, Rodrigo (Orientador). A Bicicleta
Como Um Meio de Transporte Urbano: O Caso do Rio de Janeiro Rio de
Janeiro, 2014. 115p. Dissertacdo de Mestrado — Departamento de Engenharia
Civil, Pontificia Universidade Catolica do Rio de Janeiro.

Este trabalho apresenta uma pesquisa relativa ao tema da mobilidade
urbana sustentavel, mais especificamente o uso da bicicleta como um meio de
transporte urbano. Para esta pesquisa, levantou-se a evolu¢do da tecnologia ao
longo dos séculos em especial o desenvolvimento da industria automobilistica no
periodo pds-guerra e identificou-se os principais impactos no territorio da cidade e
seus reflexos nas dindmicas sociais contemporaneas. A partir disto, foi tragado um
panorama dos beneficios da bicicleta como um meio de transporte urbano através
de quatro estudos de caso pelo mundo, cada um com suas particularidades: Nova
Iorque, Londres, Bogota e Copenhague. A partir destes exemplos destacaram-se
alguns dos principais fatores que influenciam no potencial que uma cidade possui
para a utilizagdo da bicicleta como um meio de transporte urbano. Baseado nestes
fatores tragou-se um estudo comparativo do Rio de Janeiro dentro de sete
categorias de andlises distintas: a taxa de motorizagdo; o clima; a seguranca e
qualidade da malha cicloviaria; a integracdo com outros meios de transporte; as
distdncias as erem percorridas; o relevo e af orma urbana; eas politicas de

incentivo.

Palavras-chave

Mobilidade urbana; Bicicleta; Infraestrutura de transporte; Ciclovias;

Potencial Cicloviario.
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Extended Abstract

Neto, Alziro Azevedo Carvalho; Rinaldi, Rodrigo (Advisor). Cycling as a

Mode of Transportation: The Case of Rio de Janeiro Rio de Janeiro, 2014.
115p. Msc. Dissertation — Departamento de Engenharia Civil, Pontificia

Universidade Catdlica do Rio de Janeiro.

This paper presents a study related to the theme of sustainable urban
mobility with a focus on the factors that contribute to the development of a city's
potential in regards to the use of the bicycle as a means of urban transportation.
For this study, changes in technology over the past centuries, in particular the
development of the automobile industry in the postwar period, were examined and
main impacts on the city and their reflections in contemporary social dynamics
were identified. Based on this, an overview of the benefits of the bicycle as a
means of urban transportation was defined employing four case studies from
around the world, each with its own peculiarities: New York, London, Bogota and
Copenhagen. From these examples, several key factors that influence a city's
potential for the use of the bicycles as a means of urban transportation were
extracted. Using these factors as a foundation, a comparative study of Rio de
Janeiro was performed employing seven different categories of analysis such as:
the rate of motorization; the weather; the safety and quality of bicycle paths;
integration with other means of transportation; the distances to be traveled; terrain

and the urban form; and incentive policies.

The impact of the rate of change on the social environment, coupled with
the territorial impact of transportation infrastructure, has been gradually reducing,
fragmenting and marginalizing the behavior and available space for the
pedestrian. As a general consequence, statistics and studies tend to disregard non-
motorized transportation as a part of the overall system. This contributed greatly,
as pointed out by GRAHAM and MARVIN (2001), to the social drain in

transportation planning which initiated in the 1970s.
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Thus, it is possible to state that the way we commute in a city directly
influences not only our perception of the area, but also the way we interact
socially. This assumption reinforces the centrality of mobility as a fundamental
aspect of a healthy urban environment. The individual who rides in a car does not
perceive the important aspects of the urban environment. The car distances the
individual from the surroundings and creates aco ntrolled and isolated
environment for the passengers. Aspects that define the ambiance of a city such as
temperature, sounds, smells and urban textures, go unnoticed when commuting
within isolated environments. The same applies to subways, trains and buses,
whereas just the opposite occurs when we commute on foot or bicycle.
Consequently, the reduction of public space is directly related to the process of
technological acceleration, which occurred mainly during the twentieth century,

but that began a few years earlier at around 1870.

Accordingly, ap aradigm shift in transportation planning has become
essential. Access to diverse means of transportation, including the bicycle, needs
to be promoted. In this context, the use of the bicycle, as a more efficient and
affordable means of transportation, has been gaining more importance in urban
centers by being able to serve as a complementary infrastructure to the existing
mobility network and increasing the penetration in the territory. In addition, the
bicycle is an inclusive means of transportation, when we take into account the low
investment and maintenance costs, making it widely affordable and highly

efficient.

However, when analyzing the need of a transportation policy focused on
sustainability, we realize that the use of the bicycle as a means of effective
transportation has been lacking over the years in Brazil. This discernment
becomes clearer when we analyze some of the European cities where bicycle use
was amplified and maintained, both on the local and national level, through
deliberate action. Although enormous potential to increase bicycle use in the city
of Rio de Janeiro does exists, this can only be achieved through the development

of'a coherent approach.

If we take the other main metropolitan regions into consideration, the

Greater Rio area has the sixth largest motorization rate in the country following
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Curitiba, Sao Paulo, Distrito Federal (DF), Porto Alegre and Belo Horizonte. This
is extremely significant. Not surprisingly, the motorization rates of London,
Copenhagen and New York are also below their national average. In other words,
a motorization rate below the national average could represent potential for the

bicycle as a means of urban transportation.

Another important factor, the weather, was considered. However, periodic
data from cyclists in Rio de Janeiro does not exist making it difficult to assess any
variations. In general, for the most part of the year, the weather for biking in the
city of Rio de Janeiro is usually favorable. Nonetheless, the summer months are
extremely hot and humid. Still, a policy that encourages companies to build
changing rooms for employees could be an important incentive for the use of

bicycles in the city, even during the hottest times.

As previously mentioned, the quality and efficiency of a biking
infrastructure is not measured by its length. For example, the extension of the
existing network in Rio de Janeiro is comparable to Bogota and Copenhagen;
however, its efficiency falls short of the above-mentioned examples. In addition, a
relationship does exists between the number of cyclists and the implementation of
measures that control traffic speed and prioritize safe, fast, and comfortable

access, while at the same time, respect the rights of the cyclists.

In Rio de Janeiro, the current infrastructure for cyclists is confusing and
inconsistent, ranging from excellent bicycle paths, which serve mainly for cycling
as a leisure activity, to precarious pathways that put the riders safety at risk. This
in turn generates distrust in regards to the infrastructure and the general
functioning of the cycling grid. The bicycle paths around the Lagoon and along
the edge of the South Zone are the best examples of well-marked and maintained
bicycle paths, while the cycling infrastructure of Botafogo, for example, is

confusing, discontinuous and deprived of maintenance.

The possibility of using the bicycle in combination with other means of
transportation greatly enhances the rider's reach. In Rio de Janeiro, this is still an
aspect that is underdeveloped. The bike-sharing system, located almost
exclusively in the south zone of the city, has been making strides but still has its

glitches. In addition, the use of the bicycles during the week is only permitted up
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to 21:00, while the use on weekends and holidays has no restrictions. This
reinforces the stance of the City Hall and the concessionaires that the bicycle is

used more for leisure rather than transportation.

From the cyclist's point of view, the distances in Rio de Janeiro are
generally shortened. However, the high temperatures during the summer months
can reduce these distances to a range of 2 km and 8 km, but the bicycle, as
compared to other modes of transportation, can serve as means of transport for

shorter trips.

In addition to these and other factors, Rio de Janeiro has one crucial factor
that stands in the way of implementing an efficient cycling grid: the urban form of
the city that is often determined by its terrain. This directly influences the street
layout of the city, creating difficult constrictions, as for example, in the case of

Botafogo.

Aspects involving public policy, regulatory bodies and public awareness
also have an impact on urban cycling indices. Municipal Law No. 4,678, which
encourages the use of bicycles as a form of urban transportation, establishes
overall objectives by compiling a series of good ideas, but lacks solid guidelines
regarding the measures to be taken to ensure its execution. Bicycle use incentive
policies should be based on studies and technical reports that can quantify the
benefits of cycling as a means of urban transportation so that the results of
implemented projects can be evaluated and measured. The analysis and
monitoring must be executed on ar egular basis in order to build ar eliable
database to assist in decision making. Setting of numerical goals and evaluation of

project results was extremely effective in the cases presented.

Despite the potential of the city, the reduced quantity of data available to
serve as a basis makes the analysis of any future project very difficult. Unlike
what takes place in Copenhagen, London, New York and Bogota, this lack of data
makes it very difficult to understand the present situation and to prepare a
strategic plan based on numerical targets. For example, the government of the city
of Rio de Janeiro has few channels for the observation and monitoring of data on
non-motorized transportation. This makes it difficult to establish goals and

deadlines for improving the infrastructure. We are aware of the problem but do
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not know the exact cause. We must invest in research and diagnostic tools that
allow, over time, for the consolidation of a database that is reliable and easy to
access. There is insufficient research and data on traffic accidents involving
cyclists and on the economic impacts of the industry that revolves around the
bicycle. There is alack of cyclists associations and an absence of specialized
research institutes and transportation department data that effectively considers

the bicycle as a means of transportation.

Planning, implementation and evaluation of results is crucial in order to
progress in the construction of bicycle paths and to encourage cycling as a means
of transportation. However, this is ac hallenge in the city of Rio de Janeiro,
mainly due to the lack of collection and systematization of data collected. The
potential to transform the city through the use of the bicycle as a means of

transportation does exists, but is not taken advantage of.

Keywords

Urban mobility; Bicycle; Transport infrastructure; Bike lanes; Cycling

potential.
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1 INTRODUCAO

Intoxicado pelo transporte, perdeu a consciéncia dos poderes fisicos, sociais e psiquicos de
que dispde o ser humano, gragas a seus pés. Esquece que ¢ o homem que cria o territorio
com Seu corpo, € assume por territorio o que nao ¢ mais que uma paisagem vista através de
uma janela por um ser amarrado a seu banco. Ja ndo sabe marcar a extensdo de seus
dominios com a pegada de seus passos, nem se encontrar com os vizinhos, caminhando na
praca. Ja ndo encontra o outro sem bater o carro, nem chega sem que um motor o arraste.
(...) Ele perdeu a fé no poder politico de caminhar.

(ILLICH, 2005, p. 48)

1.1. Da casa ao trabalho

A mobilidade urbana vem ganhando destaque nas discussdes e debates
sobre o desenvolvimento urbano nos ultimos anos. No entanto, o acesso a cidade
ndo ¢ democratico. O espago destinado a mobilidade ¢ majoritariamente ocupado
por menos pessoas. A logica rodoviaria demanda um espago da cidade que
poderia ser destinado a outros fins ou mesmo a mobilidade de outras pessoas.
Neste cenario, o tempo gasto no deslocamento casa-trabalho torna-se um
indicador relacionado diretamente ao bem-estar das pessoas eao s
congestionamentos das cidades.

De acordo com uma pesquisa desenvolvida pelo IPEA (Instituto de Pesquisa
Economica Aplicada) que estuda o tempo de deslocamento nas regides
metropolitanas brasileiras entre a casa e o trabalho', o tempo de viagem tende a
ser mais alto nas dreas urbanas brasileiras em comparacdo a regides

metropolitanas com mais de dois milhdes de habitantes de outros paises.

' No periodo entre 1992-2009.
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Grafico 1 - Tempo médio no deslocamento casa-trabalho em Regides Metropolitanas
selecionadas no Brasil ¢ no Mundo>’. Adaptado pelo Autor. Fonte: IPEA*,

O estudo mostra ainda como as RMs (regides metropolitanas) da regido
Sudeste possuem maiores tempos de viagem que as demais RMs brasileiras. No
Rio de Janeiro e em Sa@o Paulo, o estudo mostra que as viagens eram quase 31%
mais longas do que a média das demais RMs em 2009. O tempo médio de
deslocamento casa-trabalho em 2009 foi de 42,6 minutos no mesmo ano no Rio de
Janeiro.

Esse relatorio aponta ainda que existe uma diferenca consideravel no tempo
das viagens de acordo com a renda da populagdo. De uma maneira geral, a
populagdo mais rica tende a gastar menos tempo nos deslocamentos casa-trabalho
do que ap arte mais pobre, mais vulneravel as dificuldades decorrentes da
articulacdo da mobilidade urbana. Ainda assim, o Rio de Janeiro foi a inica RM
que apresentou melhora, ao longo do tempo, na duragdo da viagem casa-trabalho

para a populacdo de baixa-renda. Por meio da pesquisa em questdo ndo ¢ possivel

* Toéquio (2005); Santiago e Europa (2006); Australia, Canada, Xangai e Estados Unidos
(2010).

? Os critérios para delimitagio das fronteiras das regides metropolitanas europeias podem
variar entre os paises. Os dados para os Estados Unidos se baseiam nas regides metropolitanas
americanas (metropolitan statistical areas).

* As fontes utilizadas para a construgio da figura 1 sdo: PNAD — IBGE, varios anos;
Santiago (Chile) — dados disponiveis em http://www.sectra.gob.cl; demais paises — Toronto Board

of Trade (2012).
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identificar com precisdo os motivos que levaram a essa melhoria; no entanto, entre
alguns dos fatores que afetam os padrdes das viagens nesse periodo podemos citar
os seguintes: a crescente favelizacdo do territorio da cidade, permitindo que
trabalhadores mais pobres vivam mais perto do trabalho; a inauguracdo de grandes
obras de infraestrutura, como a Linha Amarela; além da expansdao do metro.

De acordo com ILLICH (2005), o desenvolvimento do transporte
motorizado como industria reduz a igualdade entre as pessoas, uma vez que ndo ¢
possivel distribuir igualmente os beneficios produzidos pela industria do
transporte motorizado. A partir do momento em que um individuo se desloca mais
rapido pelo territério da cidade, ele reivindica para si uma parcela consideravel do
tempo e do espago coletivos da sociedade. Ademais, a configuragdo do transporte
enquanto industria acaba por limitar a mobilidade pessoal dentro de um sistema de
rotas, paradas e acessos, além de aumentar o tempo social dedicado a ele. Para o
autor, quando a velocidade de um veiculo ultrapassa certo limite, as pessoas
tornam-se prisioneiras do meio de transporte que as leva diariamente da casa para
o trabalho e acab am por dedicar mais do seu tempo social e produtivo a
manuten¢do e utilizagdo daquele veiculo. Isso ¢ especialmente coerente no caso
dos automoveis; o tempo dedicado a compra e manutengdo de um carro vai muito
além do periodo de utiliza¢do didria no transito da cidade.

O Brasil possui, atualmente, cerca de 44,5 milhdes de carros, ou seja, uma
média aproximada de um automovel para cada quatro habitantes, ou 226 para cada
mil habitantes®. Nesse contexto, ¢ interessante observar que as cidades com a
maior frota de carros por mil habitantes sdo cidades médias e sdo todas localizadas

na Regido Sudeste do pais, conforme ilustra a Figura 1.

> Disponivel em: http:/gl.globo.com/carros/frota-carros-motos-2013/. Acesso em:

13/01/2014
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CIDADES BRASILEIRAS COM MAIS CARROS POR MIL HABITANTES

RIO PRETO (MG) _
curimsA (PRI €D
vinHEDo (sP) EELID

BoM JESUs Do NORTE (ES) {2V
campINAs (sP) 7D

Rio BoniTo (R)) 2

Figura 1 - Cidades brasileiras com mais carros por mil habitantes. Adaptado pelo Autor.
Fonte: O Globo.

1.2. Objetivos do trabalho de pesquisa

O principal objetivo deste trabalho €t racar um panorama do potencial
cicloviario do Rio de Janeiro através da andlise de alguns dos principais fatores
que contribuem para a viabilidade do transporte por bicicleta como uma
alternativa capaz de articular o territorio da cidade na escala local e como isto
pode reverberar na escala metropolitana, contribuindo para a melhoria de todo o
sistema de mobilidade.

Nao hé davidas em relacdo aos beneficios econdmicos gerados pela
industria automobilistica, no entanto, o objetivo geral deste texto ¢ mostrar que, de
acordo com ILLICH (2005), existe uma contradi¢cdo entre justi¢a social e energia
motorizada que € latente no cendrio atual do Rio de Janeiro.

Outro objetivo importante ¢ 1ancar luz sobre a demanda por espago da
industria automobilistica e como esse espaco vem sendo subaproveitado dentro da
dindmica social vigente. A partir disso, a bicicleta se insere como uma alternativa
a ser levada a sério por todas as esferas responsaveis pelo planejamento urbano de
nossa cidade. Nesse contexto, este trabalho busca tracar um panorama do atual

cendrio de uso da bicicleta como meio de transporte na cidade do Rio de Janeiro
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em relacdo a outras cidades na América do Norte, na Europa e na América do Sul.

Sao elas: Nova lorque, Londres, Copenhague e Bogota.

1.3. Organizacéao da dissertacao

Esta dissertacdo estd dividida em quatro capitulos. Este primeiro capitulo
faz uma breve introdugdo a respeito da importancia do tema da mobilidade urbana
e destaca os objetivos deste trabalho. Além disso, trata da metodologia adotada e
das principais fontes de dados.

O segundo capitulo contextualiza historicamente a aceleragcdo tecnologica,
desde o século XVI até os dias atuais, com foco no periodo pds Revolugao
Cientifico-Tecnologica, do final do século XVIII até o presente. Ainda nesse
capitulo ¢ apresentada uma analogia entre a aceleragdo tecnoldgica e a experiéncia
da montanha russa, terminando no que Nicolau Sevcenko definiu como a
“sindrome do loop”.

Posteriormente, ¢ aprofundada a relacdo entre a aceleracdo tecnoldgica e as
infraestruturas de transportes ao longo do século XX e como elas influenciam na
configuragdo do territorio. Em seguida, discorre-se sobre a importancia da
percepgao como um processo do corpo no espaco e sobre como a infraestrutura de
transportes, associada a tecnologia, molda nossa percepg¢ao do territorio da cidade.

Além disso, apresenta-se a necessidade de revisdo do paradigma vigente,
com foco no deslocamento, em relagdo a um paradigma com foco na
acessibilidade, tratando da evolug¢do da mobilidade no Rio de Janeiro e de como o
sistema sobre trilhos contribuiu para a co nfiguragdo espacial existente hoje na
cidade. Esse capitulo aborda também a evolugdo da industria automobilistica no
Brasil e no Rio de Janeiro e seus impactos sobre o territorio da cidade.

Por fim, pontua os beneficios do transporte por bicicleta, além de discorrer
sobre o Coédigo de Transito Brasileiro no que diz respeito as bicicletas.

O terceiro capitulo apresenta quatro estudos de caso de implementagdo de
infraestrutura ciclovidria em outras cidades na América do Norte, Europa e
América do Sul: Nova Iorque, Londres, Copenhague e Bogota.

O capitulo quatro apresenta as principais conclusdes do trabalho ao analisar
as condigdes da infraestrutura cicloviaria da cidade do Rio de Janeiro e aponta

alguns entraves para o seu desenvolvimento. A analise tem como base os estudos
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de caso supracitados, de acordo com fatores determinantes na variacdo da
quantidade de ciclistas nas ruas, tais como: a taxa de motorizacdo; o clima; a
seguranga; a integracdo da bicicleta com outros meios de transporte; as distancias;
a forma urbana; e as politicas de incentivo. Em seguida, ¢ abordado o problema da
area destinada aos automoveis na infraestrutura de transporte das cidades e como
esse espago poderia ser ressignificado do ponto de vista da mobilidade e da

qualidade do espaco da cidade.

1.4. Metodologia

Este trabalho foi desenvolvido a partir de uma revisdo bibliografica, que se
estende do terceiro ao sexto capitulo, sobre temas que abordam a questdo da
mobilidade urbana e a configura¢do do territdrio da cidade. Desse modo, foi
possivel tragar um panorama historico da aceleracdo tecnologica, que levou,
dentre outros aspectos, ao desenvolvimento da industria automobilistica nos
grandes centros urbanos. Esse panorama historico possibilitou a compreensao da
importancia e pertinéncia das politicas de incentivo ao uso da bicicleta como meio
de transporte na Europa, América do Norte e América Latina. A andlise dessas
politicas de incentivo e de seus resultados foi feita com base em dados de
relatorios de ONGs, departamentos de transportes — locais, nacionais e
internacionais — e também de institutos de pesquisas como o IPEA e o IBGE.

As principais ferramentas utilizadas na comparagdo dessas diferentes
situacdes urbanas foram imagens de satélite retiradas do Google, assim como o
Google Street View, que permite um mapeamento preciso de diferentes areas e

cidades em um curto espaco de tempo.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1. Aceleracgéo tecnoldgica ao longo da histéria

A maneira como percebemos o mundo ¢ mediada pela forma como o
experimentamos e, desse modo, estd diretamente influenciada pelo
desenvolvimento da tecnologia — ndo apenas o modo como o percebemos, mas
também a maneira como agimos sobre o territorio. Cada vez mais, todos os
aspectos da nossa sociedade sdo influenciados pela maneira como utilizamos a
tecnologia. Da ferrovia ao automovel, do telégrafo ao celular; a aceleragdo
tecnologica ¢étao intensa que temos dificuldade de construir um senso critico
sobre a mesma. As inovagdes sdo sedutoras e o correm tdo rapidamente que ¢
dificil manter-se critico en a0 se deixar seduzir por essas revolucdes. Cada
inovagdo reconfigura nossos paradigmas de percep¢do do espaco-tempo de tal
maneira que a reacao parece inutil.

Portanto, para que seja possivel manter um senso critico ar espeito do
avango tecnoldgico atual, ép reciso compreender suas raizes e seus
desdobramentos historicos. Este capitulo contextualiza historicamente os
principais aspectos e e feitos do desenvolvimento cientifico et ecnologico,
sobretudo no campo da mobilidade, e seus efeitos sobre o territorio.

O desenvolvimento cientifico et ecnoldgico, no periodo que abrange o
século XVI até os dias atuais, de acordo com SEVCENKO (2001), pode ser
dividido em trés momentos distintos: do século XVI até meados do século XIX;
meados do século XIX até o final do século XX; ¢ do final do século XX aos dias

atuais.

2.1.1. Momento 1 - Do século XVI até meados do século XIX

Esse periodo tem inicio com a revolugdo cientifica, associada ao surgimento
da fisica moderna, e ¢ marcado pelo desenvolvimento tecnoldgico das elites da
Europa Ocidental. Foi esse desenvolvimento que permitiu o dominio e a expansao

de terras nas colonias americanas, africanas e asiaticas.
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Figura 2 - “A Era do Descobrimento”, 1340 — 1600, de autoria de William R. Shepherd,
1911. Fonte: http://www.lib.utexas.edu/maps/historical/history world.html.

Essa época ¢ marcada pelas grandes navegacdes, que estabeleceram relagoes
com a Africa, as Américas e a Asia. A era dos descobrimentos marca o inicio da
Idade Moderna. Ancorado no Renascimento e no Pensamento Humanista, foi um
periodo de intensa pesquisa cientifica e intelectual, além de ser caracterizado, em
linhas gerais, como um momento de transi¢do entre o Feudalismo e o Capitalismo.
No entanto, essa transicao se consolidou ap6s a Revolugdo Francesa, no final do

século XVIII, acontecimento que marca o inicio da Idade Contemporanea.

2.1.2. Momento 2 - Meados do século XIX até o final do século XX

O segundo momento refere-se ao salto no processo de desenvolvimento
cientifico e tecnoldgico ocorrido durante a s egunda metade do século XIX, ao
redor de 1870, produzindo mudangas profundas nas dindmicas sociais, politicas e
econdmicas vigentes. A incorporacdo e ap licagdo de novas teorias cientificas
permitiu a exploragdo de potenciais energéticos nunca antes experimentados.

Surgem as primeiras usinas termoelétricas e hidroelétricas; novos meios de
comunicag¢do sdo desenvolvidos — como o telégrafo, o gramofone, a fotografia e o
cinema —, bem como novos meios de transporte. O uso de derivados do petrdleo
permitiria a criagdo do motor de combustdo interna, que daria origem ao
automovel. Ao mesmo tempo, outras industrias se beneficiaram das descobertas e

inovagoes dessa fase, como a mineragdo e a siderurgia, por exemplo.
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Para SEVCENKO (2001), esse periodo de descobertas e ace leracao
tecnologica se estende confiante e de maneira otimista até o inicio da Segunda
Guerra Mundial. Até entdo, nunca antes na histéria da humanidade tantas pessoas
haviam sido dizimadas em um curto espaco de tempo; eram a tecnologia e o
conhecimento cientifico a favor da industria bélica.

Apos a Segunda Guerra Mundial, a retomada do desenvolvimento cientifico
e tecnologico ¢ impulsionada pela tensdo da Guerra Fria, da corrida armamentista

e dos golpes militares nos paises em desenvolvimento.

2.1.3.Momento 3 - Final do século XX ao inicio do século XXI

O terceiro e atual momento ¢ marcado pela revolucdo da microeletronica,
que permite mudancas sem precedentes na maneira como experimentamos,
percebemos e vivenciamos o tempo e o espago. A escala das transformagdes
produzidas pela revolucdo da microeletronica ¢ multiplicada de tal modo que seus
potenciais reconfiguram o universo de possibilidades e expectativas de maneira
que nos sentimos incapazes de prever, entender ou mesmo resistir ao rumo da
sociedade em que vivemos.

A dificuldade de construir um senso critico sobre nossa sociedade se mostra
presente nos mais diversos campos do conhecimento humano nos quais a
tecnologia desempenha um papel determinante. Mas isso, per se, ndo a torna vila.
O perigo estéa na falta de questionamento sobre a maneira que usamos aquilo que a
tecnologia ¢ capaz de oferecer. Do celular ao automovel, das garrafas PET aos
computadores, deve sempre haver um senso critico que nos permita decidir sobre
o impacto, o tempo e o espago dessas tecnologias em nossas vidas.

Para SEVCENKO (2001), atingimos, hoje, um estado no qual as imagens
sdo mais importantes que os contetdos; as disposicdes de colaboragdo e
coletividade foram enfraquecidas e os recursos tecnoldgicos predominam sobre o
contato direto. De acordo com o autor, isso ocorre devido aos efeitos produzidos
pela ascensdo da cultura da imagem ed o consumo, que, associada a
desregulamentacdo dos mercados e a retragdo do Estado, resultou na

desmontagem do Estado de bem-estar social, juntamente com a revolucdo


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1013781/CA


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 1013781/CA

22

microeletronica e digital, funcionando como elemento propulsor dessas

transformagoes.

2.1.4. A sindrome do loop e a critica

Ainda de acordo com SEVCENKO (2001), podemos fazer uma analogia
entre esses trés momentos e a intensa e p erturbadora experiéncia da montanha
russa.

Nesse contexto, o autor define o conceito de “sindrome do loop” como
sendo o efeito desorientador, a anuéncia passiva, cega e irrefletida provocada pela
aceleracdo extrema trazida pela precipitacdo das transformagdes tecnologicas.

Para o autor, o primeiro momento, de ascensdo em ritmo controlado, seguro
e previsivel, desperta certa euforia e uma sensa¢do de confianca, até sermos
surpreendidos pelo segundo momento, uma queda vertiginosa que nos impede de
reagir ou mesmo nos orientar. Aos solavancos oscilamos em todas as dire¢des e o
terror se instala. Um novo tranco, outro mergulho e mais uma subida até
chegarmos ao terceiro e mais assustador momento: o loop. A experiéncia € tao
intensa e devastadora que nada mais nos assusta.

O autor descreve da seguinte maneira o resultado dessa experiéncia: “Ao
chegar ao fim, desfigurados, descompostos, estupefatos, ja assimilamos a licdo da
montanha russa: compreendemos o que significa estar exposto as forcas naturais e
histéricas agenciadas pelas tecnologias modernas.”. E conclui: “Aprendemos os
riscos implicados tanto em se arrogar o controle destas for¢as, quanto em deixar
levar de modo apatetado e conformista por elas.” (SEVCENKO, 2001, p.13)

SEVCENKO (2001) pontua ainda a importancia da ciéncia como sendo a
contrapartida cultural diante da técnica, ou seja, o0 modo através do qual podemos
dialogar com as inovagdes, ponderando sobre seus impactos, efeitos e
desdobramentos.

Para isso, ainda de acordo com o autor, seria imperativo adotar uma
estratégia baseada em trés movimentos distintos.

O primeiro consiste em desprender-nos do ritmo acelerado das mudancas
atuais a fim de recuperar um distanciamento critico; o segundo movimento, em

recuperar o tempo histérico no intuito de compreender os caminhos, atores,
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dindmica e e feitos das mudangas em curso; e o terceiro movimento seria o de
sondar o futuro a partir da critica em perspectiva historica.

E desse cenario que emerge a compreensio do ato de caminhar e pedalar
como um modo de nos habilitarmos a sermos criticos em relagdo ao espaco que
habitamos. Autores como Jodo do Rio (pseudonimo de Paulo Barreto), ILLICH
(2005) e CARERI (2013) escreveram, cada um a sua maneira, a respeito do
caminhar na configuracdo do territorio.

Em seu texto publicado em 1908, denominado A alma encantadora das
ruas, Joao do Rio fala sobre seu amor pela rua e todo o universo de personagens,

ambiéncias e acontecimentos dos quais a rua ¢ palco, e afirma:

Para compreender a psicologia da rua ndo basta gozar-lhe as delicias como se goza
o calor do sol e o lirismo do luar. E preciso ter espirito vagabundo, cheio de
curiosidades malsds e os nervos com um perpétuo desejo incompreensivel, €
preciso ser aquele que chamamos flaneur e praticar o mais interessante dos esportes
— a arte de flanar. (RIO, 1908, p.2)

Ja CARERI (2013) revisa em seu livro Walkscapes as principais propostas
historicas que conceberam o ato de deambular, ou flanar, como um instrumento
critico e estético de conhecimento e modificacdo fisica do espaco atravessado. O
autor traca um historico desde os primeiros nomades até os artistas de land art dos
anos 1960/1970.

Complementarmente, ILLICH (2005) explora os potenciais energéticos do
ser humano enquanto maquina termodinadmica e situa o ato de caminhar como o
principal meio através do qual o ser humano configurou, alterou e constitui o
territorio que habita. No entanto o autor vai além ao analisar os potenciais da
bicicleta. Para ILLICH (2005), ab icicleta representa o ponto Otimo da
mobilidade, por permitir que o ser humano se desloque com o maximo de
eficiéncia sem ultrapassar um limite de velocidade que, segundo o autor, seria
corruptor do ambiente social das cidades. Ou seja, a bicicleta mantém, em menor
escala, o beneficio cognitivo de percepcao, reconhecimento e investigacdo urbana,
a0 mesmo tempo em que permite maior eficiéncia e velocidade nos
deslocamentos.

Pelo que foi exposto até aqui podemos perceber a importancia de
compreender a evolugdo histérica, econdmica e social da aceleragdo tecnologica

em nossa sociedade, associada a maneira como essa aceleragao foi influenciando e
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moldando nossa percep¢do quanto ao territdrio que nos cerca. Essa revisdo nos
permitird compreender as transformagdes ocorridas devido a e spacializacdo das
redes de fluxo e as principais forcas que deram origem a cidade e a sociedade
contemporanea. Somente através dessa compreensao sera possivel estabelecer a

critica como contrapartida social da técnica.
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2.2. Aceleracdo tecnoldgica e a infraestrutura de transportes

Os efeitos decorrentes da aceleragdo tecnoldgica provocada pela Revolugao
Industrial do final do século XIX trouxeram mudangas profundas em todos os
campos e dindmicas sociais do ser humano.

Nesse sentido, ao analisar a condi¢do urbana contemporanea, percebemos
a crescente fragmentacdo do tecido urbano. O territorio da cidade foi submetido
ao processo de espacializagdo das redes de fluxo de pessoas, bens, servicos,
energia e informacdo. Esse processo interfere profundamente ndo apenas no

territorio das cidades como também em toda agama de interagdes sociais,

econdmicas e culturais presentes nas cidades.

Figura 3 — Cruzamento de vias expressas em Los Aﬁgeles. Foto: Edward Burtsk, da

série “O1l”.

De acordo com Graham e Marvin (2001, p. 10), as infraestruturas em rede

sdo os principais bens fisicos e tecnoldgicos das cidades modernas, e compdem
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um sistema complexo de elementos relacionados entre si. As articulagdes e os
processos resultantes desse sistema sdo fundamentais no estabelecimento das
interacdes sociais, politicas, culturais, fisicas e econdmicas da vida e do espago da
cidade. Portanto, o estudo de qualquer fenomeno territorial contemporaneo passa
pela andlise e compreensao dessas relacdes.

Dentro da complexidade do sistema que conduz essas relagdes, aqueles
que sdo determinados principalmente pela infraestrutura de transporte evidenciam
alguns dos principais conflitos socioambientais da vida na metropole. Segundo
RUEDA (2002), de todas as estruturas que compdem esse sistema, as de
mobilidade urbana s3o as que exercem maior influéncia nas diretrizes de

ordenagdo do territério.

2.2.1. O século das transformacdes

Para SEVCENKO (2001), o século XX foi o periodo da histéria de maiores
mudangas tecnoldgicas, com efeitos revolucionarios sobre praticamente todos os
campos da experiéncia humana e em todos os ambitos da vida do planeta. De
acordo com o autor, se puséssemos numa mesma linha do tempo todas as
descobertas feitas pelo homem, veriamos que 80% delas foram feitas durante o
século XX°.

O declinio do espaco publico esta diretamente relacionado at odo esse
processo de aceleragdo tecnoldgica, ocorrido principalmente ao longo do século
XX, mas que teve inicio alguns anos antes, por volta de 1870.

A aceleracdo tecnoldgica do século XX, ainda de acordo com o autor, pode
ser dividida em dois periodos, tendo a Segunda Guerra Mundial como divisor.

O primeiro periodo consiste na manifestacdo das inovagdes trazidas pela
Revolugdo Cientifico-Tecnolégica do final do século XIX e pode ser entendido

como de cunho industrial.

® Nicolau Sevcenko (2001).
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O segundo momento, apds a Segunda Guerra Mundial, pode ser
caracterizado como periodo pos-industrial, quando foi possivel observar um
grande desenvolvimento do setor de servigos.

De acordo com FERRAO (2000), apés a Segunda Guerra Mundial o
ambiente rural ganha novos significados e fungdes com a industrializagdo da
agricultura. Isso acaba promovendo um rompimento entre o mundo rural
tradicional e o mundo rural modernizado. O autor acrescenta também que a
percepgao/valorizagdo do mundo rural ndo agricola, construida a partir da ideia de
patrimdnio, ocorre apenas a partir dos anos 1980. Ainda de acordo com o autor,
essa nova percep¢do baseia-se em um movimento crescente de preservagdo da
natureza, de resgate da memoria e valorizagdo de identidades locais através de um
processo de mercantilizacdo da paisagem como consequéncia da valorizacdo das
atividades de turismo e lazer.

No ambiente urbano, o impacto provocado pelo avango tecnologico iniciado
pela Revolugdo Industrial foi crescente ao longo de todo o século XX. Para
SANTOS (1988), as perturbagdes que caracterizam o periodo pos-Guerra
decorrem em grande parte das inovacgdes e do progresso cientifico-tecnoldgico.
Tais transformacgdes se tornaram determinantes na nossa visao de mundo, ja que
alteraram as estruturas sociais, economicas e politicas da nossa sociedade.

Para SEVCENKO (2001), ao final da Segunda Guerra Mundial, os Estados
Unidos se consolidam como a mais prospera economia mundial. Nesse periodo o
Doélar Americano se torna a moeda padrdo para as relagdes no mercado
internacional, o que proporciona estabilidade e seguranga para aeco nomia
americana. A classe trabalhadora abandona as esperancas no fim do capitalismo
a0 mesmo tempo em que renuncia ao controle sobre a producdo; em troca, recebe
condigdes de ascensdo social e emprego estavel. Tem inicio o Estado de bem-estar
social’. Esse novo acordo entre Estado e Classe Trabalhadora foi estabelecido nas

principais nagdes capitalistas da época.

" E uma organizagio politica e econdmica que coloca o Estado como agente da promogio
social e organizador da economia. Nessa orientagdo, o Estado ¢ o agente regulamentador de toda a
vida e satde social, politica e econdmica do pais, em parceria com sindicatos e empresas privadas,
em niveis diferentes, de acordo com o pais em questdo. Cabe ao Estado de bem-estar social

garantir servigos publicos e prote¢do a populagdo.
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Nesse contexto, e¢ beneficiando-se disso, os EUA financiam tratados
multilaterais com o ob jetivo de reduzir praticas protecionistas e barreiras
alfandegarias.

A essa altura, o novo sistema produtivo® desenvolvido por Henry Ford em
Detroit, na década de 1920, ja tinha mostrado resultados satisfatorios. Ao permitir
o aumento da produtividade, contribuiu para o aumento dos lucros e saldrios e a
consequente criagdo de um mercado consumidor.

O fordismo ¢ um sistema produtivo que tem no automével seu representante
primordial. Em pouco tempo, o novo sistema produtivo foi adotado por outras
linhas de producdo. Bens durdveis passaram também a ser produzidos em série.
Alguns autores’ afirmam que o fordismo viabilizou o Estado de bem-estar social
ao contribuir para a criagdo de produto e mercado consumidor ao mesmo tempo,
movimentando, dessa forma, a economia.

Como resultado, entre 1953 € 1975, as economias industriais cresceram de
forma inédita.

Nesse cendrio, o automdvel ganha importancia no ambiente urbano. Para
que possa ser comercializado em grande escala o automovel necessita de uma
infraestrutura particular e d iversas outras industrias capazes de suprir sua
demanda por espago, pegas, infraestrutura etc. Aos poucos ai ndustria
automobilistica foi se tornando uma peca central para a economia dos paises,
sobretudo apos a Segunda Guerra Mundial.

SEVCENKO (2001) atenta ainda para o surgimento da inddstria do
entretenimento no século XX. O Estado de bem-estar social permitiu grandes
contingentes com tempo livre er ecursos para gastar. Nesse contexto, alguns
empresarios vislumbraram, gracas a eletricidade, a oportunidade de realizar duas
formas baratas de lazer: o cinema e o parque de diversdes. Essa revolugdo do
entretenimento acaba por redefinir o padrdo cultural das sociedades urbanas do
século XX, a0 mesmo tempo em que ocorre a dissolu¢do ou descontextualizagio

da cultura popular tradicional. Como resultado, a cultura também vira mercadoria.

¥ Fordismo. Trata-se de uma forma de racionalizagdo da produgdo capitalista baseada em
inovagdes técnicas e organizacionais que se articulam tendo em vista, de um lado, a produgdo em
massa e, do outro, 0 consumo em massa.

? Aufheben. E o nome de um grupo autonomista marxista da Inglaterra surgido nos anos

1990.
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A sociedade do final do século XX se transformou numa sociedade do espetaculo,
na qual tudo assume uma dimensao da estética, ou seja, existe uma dificuldade de
discernimento entre o que € cultura e o que ¢ mercadoria.

O desenvolvimento da induastria ocorrido ao longo do século XX ¢
responsavel, ainda, pela alteracdo de outras dindmicas sociais importantes
referentes ao final do século XIX. A producdo, que antes era distribuida em
pequenas oficinas controladas por seus artesdos, passou as e concentrar em
grandes centros industriais, sob controle e fiscalizagdo dos proprietarios e patroes
das fabricas. A mecanizagdo da produgdo retirou dos trabalhadores boa parte do
controle sobre o processo produtivo e, consequentemente, sobre o bem produzido
e sua distribui¢do. Somado a isso, o transporte ferroviario de massa produziu uma
nova espécie de cidaddo: o passageiro, que passou ase ver submetido a um
sistema definido de rotas e h orarios que funcionam aservico da induastria de
transportes e dos grandes centros fabris. O trabalhador perde também o controle

sobre sua mobilidade.

2.2.2. A crise do Petréleo

Na década de 1970, o embargo de distribuicdo de petrdleo para os Estados
Unidos e a Europa, provocado pelos paises-membros da OPEP (Organizagao dos
Paises Exportadores de Petroleo), desencadeou uma prolongada recessdo e
desestabilizou a economia mundial. A crise ocorreu num contexto de déficit de
oferta, quando o preco do barril do petroleo chegou a aumentar em até 400% em
cinco meses.

Em consequéncia disso, para dar mais movimento ao mercado internacional,
uma série de medidas foram tomadas para a liberalizagdo dos fluxos cambiais,
iniciando o fenomeno da Globalizacdo. Essa liberalizagdo possibilitou a
ampliagdo dos investimentos pelo mundo inteiro, dinamizando a produgdo, os
servicos e os mercados, ja que os novos fluxos de capitais estavam livres dos
controles e restricdes antes exercidos pelos bancos centrais.

Para SEVCENKO (2001), ¢ nesse novo contexto econdmico que comega a
desmontagem do Estado de bem-estar social. Como resultado, o novo contexto
confere um enorme poder de negociacdo as grandes corporacdes, diante dos

governos interessados em investimentos, empregos, produtos e servigos. O
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resultado ¢u ma ampla oferta de favores, isengdes e g arantias aos grandes

conglomerados.

2.2.3. Energia e lgualdade

A crise do petroleo evidenciou a fragilidade que esse modelo de crescimento
carregava. Dentro do processo de mudangas e aceleragdo tecnoldgica, cabe
destacar uma em especial: o aumento da velocidade de locomog¢ado do ser humano,
transformacdo que foi determinante na reconfiguracdo social e es pacial das
cidades ao longo do século XX.

Durante milhares de anos o homem se locomoveu em uma velocidade
parecida, usando a energia do proprio corpo ou o auxilio da for¢ca animal.
Napoledo ainda se movia com a mesma lentiddo de César'®. Nio por acaso,
durante o mesmo periodo, a rua era o espago dominado principalmente pelo
pedestre.

De acordo com VENTURI e BROWN (1977), nos mercados orientais, ou
nas cidades medievais, a comunicagdo era feita pela proximidade, explorando os
sentidos, como o olfato, a audicdo e, eventualmente, o tato. O pedestre era o
objeto e ator principal da cidade. A maior parte dos equipamentos e infraestruturas
da cidade tem o pedestre como referéncia principal.

Nesse contexto, ILLICH (2005) faz uma andlise das relacdes
socioecondmicas existentes entre energia e igualdade. Para o autor, existe um
abuso da crise ecologica com o objetivo de exploragdo politica de dominagao e
poder, e ele considera que ndo hd como se distribuir de forma equitativa o
beneficio do bem produzido e o poder sobre o que se produz. Em outras palavras,
existe um limite de consumo energético para além do qual o ambiente social ¢
corrompido por essa energia.

Dessa forma, ainda que fosse possivel produzir energia limpa e abundante,
sem efeito nocivo sobre o meio ambiente, restaria um impacto politico e social
causado pela substitui¢do continua da energia do homem pela energia da maquina.

Além disso, o aumento da velocidade de locomogao terrestre, proporcionado
inicialmente pelo desenvolvimento do transporte ferrovidrio no final do século

XIX, permitiu o deslocamento de mercadorias e passageiros por longas distancias

' Paul Valéry (1871-1945).
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em um periodo de tempo muito menor e, consequentemente, a ocupacgao dispersa
do territorio, contribuindo para estabelecer as novas relagdes sociais de producao
e consumo poOs-Revolucdo Industrial. Posteriormente, o desenvolvimento do
motor de combustdo interna possibilitou a invengdo do automodvel, introduzindo
novas idiossincrasias nas dindmicas sociais e espaciais contemporaneas.

De acordo com ILLICH (1973), existe uma contradi¢cdo entre justica social e
energia motorizada. Ele sustenta que a co nfiguragdo do transporte motorizado
enquanto industria limita a mobilidade pessoal dentro de um sistema tracado a
servico da propria industria. Em outras palavras, o individuo perde liberdade.
Ainda segundo o autor, quem percorre o caminho em um veiculo motorizado esta
privado de uma série de opgdes de acesso, paradas e contatos, exatamente o
oposto do que acontece quando o deslocamento ¢ feito a pé ou de bicicleta.

Como consequéncia, o autor afirma o seguinte: “Nao existe um movimento
de libertacdo verdadeiro que ndo reconhega a necessidade de adog¢do de uma
tecnologia de baixo consumo energético.” (ILLICH, 2005, p.38).

Em outras palavras, quando a industria do transporte ultrapassa certo limite
de consumo energético acaba por ditar a configuracdo do espago urbano e social.
Isso ocorre sobretudo devido ao aumento da velocidade de locomog¢do da
populagdo, ou seja, quando o tempo necessario para percorrer longas distancias €
diminuido, a ocupagdo do territério da cidade tende a se expandir, assim como a
infraestrutura necessdria para o funcionamento da cidade. O custo de toda essa
operacdo ¢ alto e os investimentos acabam sendo distribuidos pelo territério de
maneira desigual.

O autor estabelece ainda uma relagdo importante entre a energia necessaria
para a propulsdo de um passageiro, a v elocidade de seus veiculos e o tempo
dedicado a viabilizagdo da infraestrutura e aos deslocamentos; ou seja, existe uma
relagdo direta entre a taxa de energia por passageiro ¢ os limites de mobilidade
pessoal. Tais limites sdo definidos por um sistema de rotas, paradas e acessos a
servico das industrias, dos interesses politicos, militares etc. Sendo assim, de
acordo com o autor, quanto maior a velocidade de um veiculo, maior ¢ a limitacao
de seu passageiro.

Segundo Graham e Marvin (2001, p. 105), até o final dos anos 1970 a
abordagem do planejamento das infraestruturas se pautou apenas em argumentos

técnicos; os sistemas de engenharia foram dissociados dos aspectos sociais. Os
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autores apontam ainda que essa crise de planejamento foi mais evidente no setor
de transportes, onde os modelos utilizados buscavam “espremer toda a gama de
interacdes da vida do homem dentro de equagdes matematicas como se 0 mundo
social fosse andlogo ao universo mecanicista de Newton”. Tais modelos
evidenciam suas falhas ao considerar o tempo e o espago como absolutos; os
processos espaciais foram esvaziados de significado social''.

A Figura 4 ilustra como se deu a perda de qualidade do espago publico, se

tomarmos o pedestre como referéncia principal.

A Short History of Traffic Engineering
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Figura 4 - “Uma Breve Historia da Engenharia de Transito”. Fonte:
http://www.copenhagenize.com.

Sendo assim, considerando a co mplexidade e o dinamismo das interagcdes
presentes nas relacdes entre esses sistemas e o territorio da cidade, ou seja, na
relacdo espaco-tempo-territorio, fica dificil estabelecer uma analise territorial
baseada em uma logica dualista. Além disso, a percep¢do dessa relagdo varia de

acordo com a escala de abordagem e o p osicionamento do observador no

11 . . . . . ~
Significado social em um sentido abrangente, que incorpora questdes de ordem

econdmica, cultural ¢ ambiental.
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territorio. Se numa escala metropolitana podemos perceber nesse sistema grandes
eixos de conexdo da cidade, na escala local a desarticulagdo causada
principalmente pela fragmentagdo do territorio fica mais evidente.

Essa observacdo se manifesta, por exemplo, na relagdio que o eixo
ferroviario do Rio de Janeiro estabelece com o territério. Ao mesmo tempo em
que conecta grande parte da regido metropolitana da cidade, acaba por desarticular
o territorio, sobretudo na escala local, representando uma barreira fisica,
dificultando acessos, dividindo bairros e afetando profundamente as interagdes
culturais, sociais e econdmicas das areas por onde passa. A dualidade entre
conexdo e barreira estd presente também na infraestrutura que serve de suporte

para o transporte motorizado, como as vias expressas e grandes avenidas.

Figura 5 - O impacto gerado pelas grandes infraestruturas de transporte. Fonte: Acervo do
Autor.

De certa maneira, esses sdo exemplos também de uma abordagem datada
para a questdo da mobilidade nos grandes centros urbanos; em outras palavras,
daquilo que poderia ser considerado uma abordagem mecanicista do sistema de

mobilidade da cidade, de acordo com GRAHAM e MARVIN (2001) — ou seja,
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uma abordagem esvaziada de significado social e cultural, em vez de ser baseada
na observagio das pessoas e em suas interagdes' .

Para GEHL (2010) os esforgos tém sido empregados no deslocamento do
veiculo e ndo do homem, quando deveria ser o oposto. Ao ser desconsiderada pelo
planejamento de transportes, a infraestrutura que serve de suporte para o
transporte ndo motorizado acaba por perder importdncia como elemento
articulador do territodrio.

Outro ponto importante dessa relacdo € o tempo — ndo apenas o tempo gasto
no deslocamento em si, mas também o tempo necessario para ter acesso a
determinado sistema de transportes. Numa relacdo direta, quanto maior a
velocidade de locomogdo, maior ¢ o tempo social dedicado a c irculagdo. No
entanto, conforme visto anteriormente, ndo hd como garantir igualdade na
distribui¢ao dos custos e na acessibilidade aos destinos escolhidos. Dessa forma,
podemos concluir que existe uma relacao direta entre o aumento da velocidade de
locomocdo para além de certo limite e a desigualdade social.

Portanto, ¢ p reciso considerar o impacto que a fonte de energia dos
deslocamentos exerce nas relagdes sociais, econdmicas e culturais entre homem e
meio ambiente. Esse éum aspecto importante, que mostra como o setor de
transportes ¢ influenciado tanto pelos aspectos tecnoldgicos como pelos sociais,
politicos, ambientais e econdmicos.

O impacto da velocidade sobre o ambiente social, associado ao impacto
territorial das infraestruturas de transporte, foi aos poucos reduzindo,
fragmentando e marginalizando o espaco e a atua¢do do pedestre enquanto ser
politico. Como efeito geral dessa situacdo, as estatisticas e os estudos acabam por
desconsiderar o deslocamento ndo-motorizado como parte integrante do sistema.
Isso contribui, em grande parte, para o esvaziamento social do planejamento de
transportes ocorrido a partir da década de 1970 ¢ apontado por GRAHAM e
MARVIN (2001).

2.3. A percepgdo como um processo do corpo no espago

O termo Embodied Cogntition define um campo de pesquisa das ciéncias
cognitivas que enfatiza o papel determinante do ambiente no desenvolvimento dos

processos cognitivos de um organismo. THELEN (2001) afirma que a cogni¢do

12 De acordo com Mikael Coville Andersen, Graham ¢ Marvin e Jan Gehl.
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nasce das interagdes entre o corpo € o ambiente. Para aautora, o processo
cognitivo depende dos tipos de experiéncias que surgem das capacidades
sensoriais € motoras do corpo. A capacidade indissocidvel entre corpo e mente ¢ a
matriz das nossas memorias, emocdes, aspectos da linguagem etc. No caso do ser
humano, ¢ um processo que acontece de forma mais intensa na infincia, mas
segue por toda a vida, devido a plasticidade do cérebro. Essa ideia se contrapde ao
estudo das percepgdes como processos isolados da mente.

Para COWART (2004), por ser um campo da ciéncia em constru¢do, nao
existe ainda um consenso em relacdo ao conjunto de ideias que o define. No
entanto, ¢ p ossivel destacar algumas nogdes centrais presentes nas principais

pesquisas sobre o tema em questao:

1. Ao aprender a controlar seus proprios movimentos e executar
determinadas agdes, o organismo desenvolve uma
compreensdo de suas habilidades motoras basicas e
perceptivas elementares, que serve como um passo essencial
para aaquisicdo de processos cognitivos mais complexos,
como a linguagem.

2. A maneira como o organismo esta corporificado influencia
diretamente o m odo de executar determinadas acdes no
espaco et ambém as experiéncias sensoriais e motoras
relacionadas aes sas agdes, que servirdo de base para a
categorizagdo e formacao de conceitos.

3. A cogni¢do € um processo construido e relativo, ou seja, o
modo como o organismo estd corporificado influencia
também a forma de apresentacdo do mundo diante de nos.
Em outras palavras, um mesmo ambiente poderia ser
percebido de maneiras diferentes por um mesmo organismo
dependendo do tipo de atividade que estd desenvolvendo
naquele espaco. Isso ocorreria principalmente porque as
acdes determinariam quais caracteristicas do ambiente sdo

relevantes para o desenvolvimento daquela atividade.
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Outro exemplo importante que relaciona percep¢do e movimento € o efeito
tunel. De acordo com GRAHAM E MARVIN (2001) o avango das infraestruturas
em rede organizadas como um sistema que prioriza a interagdo entre pontos
valorizados da metropole acaba ignorando grande parte do territorio. Apesar de
estar presente em outros setores, esse efeito ¢ mais perceptivel no sistema de
telecomunicagdes et ransportes de alta velocidade. Além disso, a b usca pelo
encurtamento da relagdo espago-tempo transforma ruas, estradas e ferrovias em
tuneis, excluindo o acesso e a interacao de grande parte do territorio.

Segundo Graham e Marvin (2001) o efeito tunel nos isola da realidade e nos
retira do universo da clareza e p ercep¢do. Somado ai sso, de acordo com
VENTURI ¢ BROWN (1977), o aumento da velocidade de locomocgdo esta
diretamente relacionado ao dominio do simbolo/sinalizagdo sobre o espaco. Com
o aumento da velocidade do transporte, o espaco perde importancia como
elemento de comunicagdo das interagdes sociais. Os autores analisam, ainda, a
evolugdo da relagdo entre o observador e o espago da cidade, com foco nas vias
comerciais. Com o aumento da distancia entre observador e territdrio, a interagao
entre ambos tende as e relacionar unicamente com a visdo, o que acaba
justificando a predominancia dos sinais. Numa situagdo urbana oposta, na qual a
interacdo econdmica e social predominante acontece na escala do pedestre, a
relacdo entre observador e territorio incorpora outros sentidos, como o olfato, a
audicdo e muitas vezes o tato por exemplo.

De acordo com SEVCENKO (2001), existe uma alteracdo nos padrdes de
comportamento da sociedade provocada pela preeminéncia das maquinas, das
engenharias de fluxos e do compasso acelerado do conjunto. Para o autor, esse
processo envolve mudanga tecnologica e alteragdo da percepgao, da sensibilidade,
da imaginacdo e do entendimento.

Tal condi¢do ¢ retratada no filme de Charlie Chaplin, Tempos Modernos,
em 1936. O artista expde o drama e o impacto das novas descobertas tecnoldgicas
no cotidiano e comportamento das pessoas.

Considerando os conceitos expostos anteriormente ¢ p ossivel dizer que a
maneira como nos locomovemos pela cidade influencia diretamente ndo somente
a percepcao que temos do territoério, mas também a maneira como interagimos
socialmente. Esse pressuposto refor¢a a centralidade da mobilidade como aspecto

fundamental de um ambiente urbano sustentavel.
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A percepcdo de um individuo que estd dentro de um automovel
desconsidera aspectos importantes do ambiente urbano. O carro distancia o
individuo daquilo que o cerca ao criar um ambiente controlado e isolado para seus
passageiros. Aspectos como a temperatura, os sons, cheiros e texturas urbanas que
definem a ambiéncia de uma cidade passam despercebidos quando nos
locomovemos dentro de ambientes isolados. O mesmo acontece com o metro, o
trem e o Onibus — este ultimo em menor escala que os demais — enquanto
justamente o oposto ocorre quando nos deslocamos ap ¢ ou de bicicleta: cada
nuance da cidade ¢ép ercebida quase em sua plenitude. Em tultima analise,
vivenciar e perceber a qualidade do espago da cidade em sua plenitude pode
contribuir para a constru¢do de uma consci€ncia maior da qualidade do espago da

cidade, suas fraquezas e potenciais.

2.4. Um novo paradigma para o planejamento de transportes

De acordo com LITMAN (2013), o planejamento de transportes atravessa
uma mudanga na maneira como os problemas e solu¢des sdo definidos e avaliados
— uma mudanga de paradigma. O autor aponta que o planejamento convencional
tem como objetivo principal a maximizacdo da velocidade e, consequentemente,
da distancia percorrida, ou seja, ¢ um modelo baseado sobretudo na mobilidade.
No entanto, as viagens e deslocamentos raramente possuem a mobilidade como
uma finalidade em si. Como exemplo podemos citar as viagens e deslocamentos
que tém como objetivo principal o turismo, quando o trajeto ¢ a finalidade em si.
Para o autor, o objetivo principal dos deslocamentos esta relacionado a
acessibilidade, e ndo a mobilidade como um fim, em outras palavras, a capacidade
das pessoas em acessar os servicos e atividades desejadas.

O quadro abaixo mostra as principais diferengas entre uma abordagem
pautada na mobilidade eu ma que tem ap romogdo da acessibilidade como

objetivo primordial do planejamento de transportes.

MOBILIDADE ACESSIBILIDADE

Definigdo de transporte Movimento de pessoas e bens | Capacidade de acesso a

bens, servigos e atividades
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Unidades de medida

Passageiros/km e ton/kg

Indice de acessibilidade,

custos globais

Principais modos

Automovel, onibus e

caminhdo.

Multimodalidade

Indicadores comuns

Velocidade de locomogdo,
nivel de servigo de rodovias,

relagdo custo/passageiro/km

Qualidade das opgdes de
transporte disponiveis.
Proximidade dos destinos.
Custo per capita do

transporte.

Politica de uso do solo

Reconhece que ouso do solo
pode afetar a escolha do modo

de transporte.

Reconhece que o uso do solo
possui um impacto profundo

no sistema de transportes.

Principais melhorias

Politicas e modelos que
aumentem aca pacidade, a

velocidade e a seguranga.

Projetos ee stratégias de
gerenciamento que possam
aumentar o desempenho

geral do  sistema de

transportes.

Tabela 1 - Comparacdo entre paradigmas do planejamento de transportes. Fonte:
LITMAN (2013).

Para LITMAN (2013), os modelos fundamentados na mobilidade avaliam o
desempenho de um sistema de transportes com base, principalmente, na
velocidade e no custo das viagens. De acordo com esses modelos, os
congestionamentos sdo problemas significativos a serem resolvidos. Ainda
segundo o autor, dentro de uma abordagem baseada na acessibilidade, a
velocidade dos deslocamentos ¢ apenas um dos fatores que influenciam a
acessibilidade geral. Além disso, o0 modelo baseado na acessibilidade reconhece
que as decisdes de planejamento frequentemente envolvem uma negociagdo entre
diferentes formas de acesso e meios de transporte.

Nesse sentido LITMAN (2013) aponta que um planejamento que prioriza,
incentiva e investe na acessibilidade do automovel acaba criando barreiras para a
acessibilidade ao transporte ndo motorizado. Considerando que o transporte
publico ¢ alcancado por meios ndo motorizados, essas barreiras acabam por
influenciar no uso do transporte publico. Do mesmo modo, os terrenos que
ladeiam as vias expressas possuem acesso facil ao transporte motorizado,

enquanto que dificulta a acessibilidade dos outros meios. Ja os terrenos proximos
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aos centros urbanos, geralmente sdo facilmente acessados pelos meios ndo
motorizados ou publicos enquanto que o oposto ocorre em relagdo aos automoveis

considerando a escassez de vagas e o engarrafamento.

AUMENTO
DA QUANTIDADE PLANEJAMENTO
DE VEICULOS DE TRANSPORTE
DIRECIONADO PARA
) ,,,f>=_,_ AUTOMOVEIS
OCUPACAO DISPERSA = =
DO TERRITGRIO
# \  OPQOES
/ \  DE TRANSPORTE
CICLO DE | REDUZIDAS
A DEPENDENCIA N/
‘., DO AUTOMOVEL ,.*
GRANDES AREAS | /
DE ESTACIONAMENTO ~ \ f/'
MODOS
ALTERNATIVOS
~ - T TIZA
PLANEJAMENTO DO “““-%—” FOTIGMATIZADOS
US0 DO SOLO
DIRECIONADO PARA SUBURBANIZACAO
0S AUTOMOVEIS E DEGRADACAO DO

TECIDO URBANO

Figura 6 - Ciclo de Dependéncia do Automovel. Fonte: LITMAN (2013). Adaptado pelo
Autor.

Ainda segundo o autor, como o tema central dos modelos baseados na
mobilidade ¢ favorecer os meios com capacidade de locomog¢ao mais rapida — em
detrimento daqueles que se locomovem mais lentamente por natureza —, esses
modelos acabam por considerar o deslocamento ndo motorizado, ap ¢ ou de
bicicleta, como ineficientes. Ja os modelos fundamentados na acessibilidade
reconhecem a importancia dos meios ndo motorizados como parte integrante e
vital do sistema de transportes. Desse modo, ao melhorar a infraestrutura do
pedestre, por exemplo, aprimora-se o acesso aos outros meios de transporte,
aperfeicoando o desempenho geral do sistema.

O autor apresenta ainda, de forma bem elucidativa, os impactos negativos
produzidos pelo que chamou de Ciclo de Dependéncia do Automovel, e como eles

acabam por estimular outros aspectos de forma negativa. E um circulo vicioso
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para as grandes cidades. Um desafio central para o novo paradigma de transportes
¢ romper esse ciclo com medidas que priorizem a acessibilidade em vez de apenas
a mobilidade.

Esse novo paradigma que surge para o planejamento de transportes mostra a
importancia de se considerar os diversos meios de locomocao e a infraestrutura no
planejamento urbano contemporaneo. Nesse contexto o uso da bicicleta como
meio de transporte vem ganhando ainda mais importancia nos centros urbanos,
por ser eficiente e aces sivel, podendo funcionar como uma infraestrutura
complementar a rede de mobilidade existente e aumentando sua penetragdo no

territorio.

2.5. Aevolucao da mobilidade no Rio de Janeiro

De acordo com ABREU (1987), at¢ 1870 a mobilidade espacial era um
privilégio de poucos na cidade. No inicio do século XIX, o Rio de Janeiro era uma
cidade modesta, que se restringia basicamente as atuais regides administrativas do
Centro e da Zona Portuaria. As demais freguesias existentes eram basicamente
rurais. Enquanto as classes mais pobres, sem poder de mobilidade, adensavam-se
no centro da cidade — nas freguesias que deram origem aos bairros Saude, Santo
Cristo e Gamboa —, as classes que possuiam algum poder de mobilidade puderam
se deslocar do centro, cada vez mais congestionado em direcdo a Lapa, Catete,
Gloria, Botafogo e Sao Cristdvao.

A organizagdo de um servigo de transportes coletivos sobre trilhos, no Rio
de Janeiro, por volta de 1870, transformou profundamente o modo de vida, as
dindmicas sociais e a es trutura urbana da cidade. Alguns autores chegam a falar
em "revolugdo" dos transportes coletivos. Para ABREU (1987), o periodo entre
1970 e 1902 representa a primeira fase de expansdo acelerada da malha urbana da
cidade, ditada pela necessidade de reproducgdo do capital, tanto nacional quanto
estrangeiro. Essa expansdo esteve estreitamente relacionada as concessdes de
exploragdo dos transportes sobre trilhos.

Ainda segundo o autor, a inauguracdo do primeiro trecho da Estrada de
Ferro Dom Pedro II (atual Central do Brasil), em 1858, deu inicio ao processo e
permitiu a ocupacdo acelerada das freguesias suburbanas. Esse processo se

intensificou por volta de 1870, quando a Estrada de Ferro D. Pedro II aumentou o
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namero de trens em dire¢ao ao subtrbio, € o servi¢o de bondes, iniciado em 1868,
comegou ase consolidar através da concessdo de varias empresas estrangeiras
para operar no territorio da cidade, principalmente em dire¢do a Zona Sul.

O processo de espacializacdo das redes de transporte na cidade do Rio de
Janeiro esteve fortemente ligado ao capital estrangeiro eao valor da terra.
ABREU (1987) considera que a difusdo da ideologia que associava o estilo de
vida moderno a localizagdo social a beira-mar foi o fator mais importante no
estabelecimento da dicotomia centro-periferia existente hoje na cidade,
consolidada ao longo dos anos pelos bondes e trens.

Os trens, diferentemente dos bondes, foram responsaveis pela ocupagdo de
areas que até entdo eram exclusivamente rurais por pessoas que podiam viver
longe do Centro e que, a0 mesmo tempo, ndo tinham como comprar os ja
valorizados terrenos da Zona Sul da cidade.

Para ABREU (1987), a primeira metade do século XX representa um
periodo de consolidagdo do espago capitalista na cidade do Rio de Janeiro. O

autor define da seguinte forma as dindmicas sociais e territoriais da época:

Nesse sentido, or apido crescimento da cidade em dire¢do a Zona Sul, o
aparecimento de um novo e elitista meio de transporte (o automoével), a sofisticagao
tecnoldgica do transporte de massa que servia as areas urbanas (o bonde elétrico), e
a importancia cada vez maior da cidade no contexto internacional ndo condiziam
com a existéncia de uma area central ainda com caracteristicas coloniais, com ruas
estreitas e sombrias, ¢ onde se misturavam as sedes dos poderes politico e
econdmico com carrogas, animais e cortigos.

E nesse contexto que se da inicio a reforma do prefeito Pereira Passos na
cidade. Entre 1870 ¢ 1950, a popula¢do do Rio de Janeiro passou de cerca de
trezentos mil habitantes para trés milhdes. Enquanto ap opulacdo da cidade
cresceu nesse periodo multiplicada pelo fator dez, a 4rea da cidade cresceu apenas
cerca de seis vezes. A diferenca entre o crescimento do territério e da populagdo
estd associada ao desenvolvimento tecnoldgico da mobilidade nesse periodo. O
transporte sobre trilhos permitiu a o cupagdo dispersa do territdrio, a0 mesmo
tempo em que possibilitou uma redu¢do da densidade populacional, ja que se
tornou possivel viver mais distante das atividades cotidianas.

A partir do governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961), a inddstria
automobilistica se desenvolve através de incentivos do Governo Federal. Em

junho de 1956, o governo cria o Grupo Executivo da Industria Automobilistica
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(GEIA), com o objetivo de incentivar a p rodugdo local de automoveis e nao
somente a montagem. Nas principais cidades brasileiras o sistema de bondes vai
sendo substituido, em beneficio dos Onibus, e o sistema de trens urbanos entra em
decadéncia.

O impacto dessa alteragdo foi profundo sobre o territério da cidade. Dos
anos 1960 até o final do século XX, enquanto a populagdo dobrou de tamanho, a
ocupagdo do territorio da cidade triplicou. No inicio da década de 1970, a
industria automobilistica brasileira sofreu com a crise do petroleo, a reducdo do
crédito, o aumento dos impostos e, sobretudo, a entrada do Japao e dos New
Industrialized Countries no mercado mundial de automdveis.

Ainda assim, ao final da década, em 1979, a industria automobilistica havia
mais do que dobrado a sua produ¢io (ANFAVEA, 2008)". A década de 1980 foi
um periodo de estagnagdo para a industria automobilistica brasileira, que sofreu
com a abertura comercial de importagdo de veiculos promovida pelo governo
Collor na década seguinte. A indlstria brasileira, que era até entdo protegida
artificialmente por reservas de mercado, foi obrigada a se tornar mais competitiva.
Como consequéncia houve um crescimento acelerado de novas marcas no pais.

No inicio do século XX, a industria automobilistica apresentou um grande
avanco, ancorado em trés fatores principais: o aumento da renda da populagdo,
sobretudo da Classe C; as redugdes fiscais do governo federal para incentivar a
industria automobilistica; e as facilidades de crédito promovidas pela politica de
reducdo dos juros.

Atualmente, o mercado automobilistico brasileiro ¢ o quinto maior do
mundo, atras de China, Estados Unidos, Japao e India, mas ainda se posta a frente
de mercados importantes, como o alemao, por exemplo.

De acordo com o Relatorio do INCT, Observatério das Metrdpoles, entre
2001 e 2012 o nimero de automoveis nas 12 metropoles brasileiras aumentou de
pouco mais de 24,5 milhdes para 50,2 milhdes. Se considerarmos todo o
crescimento ocorrido nos ultimos dez anos, 14,6% ocorreram em 2012. No
mesmo periodo, as motocicletas passaram de 4,5 milhdes para 19,9 milhdes, o que

representa um aumento de 78,3% no caso dos automodveis e d e assustadores

13 Associagiio Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores.
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339,5% no caso das motocicletas. Em média, foram adicionados mais de 890 mil
automoveis por ano nesse periodo.

No Rio de Janeiro ndo foi diferente. Apesar de apresentar crescimento
relativo menor do que as médias nacional e metropolitana, o Rio de Janeiro
registrou um aumento absoluto consideravel. Entre 2001 e 2012, a frota da cidade
cresceu 73,1%, o que representa cerca de 1,2 milhdes de automoveis em termos
absolutos.

O impacto e a demanda que toda essa infraestrutura produzem no territorio
sdo cada vez mais dificeis de gerir. A priorizagdo do transporte individual em
detrimento das formas coletivas de deslocamento provoca uma crise de
mobilidade nas metropoles brasileiras, mas ndo apenas isso. O uso e o incentivo
indiscriminado do automdvel geram um impacto social também.

A demanda por espago das infraestruturas rodoviarias ¢ muito grande. O
carro precisa de muito espago ndo apenas para se locomover, mas também para
ficar estacionado.

Atualmente ¢é socialmente aceito que qualquer espaco supostamente
excedente das vias de circulagdo possa ser ocupado por um veiculo para
estacionamento. Estamos acostumados a ver os automdveis em todos os cantos da
cidade, ao longo das calcadas, em boa parte das vias, sobretudo as de transito
local. Assim, o espago publico da cidade estéd a servigo de poucos mesmo quando

seu potencial de utilizacdo ¢ muito maior.

2.6. A bicicleta como meio de transporte urbano

O surgimento da bicicleta como conhecemos hoje possui origens espalhadas
por diversos paises ao longo dos séculos. Na China, sua invengdo ¢ atribuida ao
inventor chinés que nasceu ha mais de 2.500 anos. No entanto, no Ocidente, foi
apenas em 1817 que o Bardo alemdo Karl von Drais desenvolveu e patenteou a
Laufmaschine, que ficou conhecida como Draisiana e pode ser considerada

antecessora da bicicleta moderna, ainda sem pedais, conforme ilustra a Figura 7.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1013781/CA


PUC-RiIo - Certificagéo Digital N° 1013781/CA

44

s LTOEIANIENE e

P @ ),) v
(_Q zf:r/ crre Carls vons %ﬂ'{;},

€ Ml . o s Mosnbins

Figura 7. Desenho da Draisiana, antecessora da bicicleta moderna.

Anos mais tarde, em 1839, o escocés Kirkpatrick Macmillan adaptou duas
bielas a roda traseira, permitindo que o usudrio se deslocasse sem a necessidade

de tocar os pés no chdo, conforme ilustra a Figura 8.
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Figura 8. Bicicleta de Macmillan, 1839.

No ano de 1855 o francés Ernest Michaux inventa o pedal, que foi instalado
numa espécie de velocipede de duas rodas traseiras e uma dianteira. No entanto,
foi apenas em 1866 que outro francés, Pierre Lallement, patenteou um projeto de

bicicleta com pedais fixos no cubo da roda dianteira, como mostra a Figura 9.
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P. LALLEMENT.
VELOCIFEDE.

No, 59,915. Patented Nov. 20, 1866,

Figura 9. Patente original para bicicletas movidas a pedais, registrada por Pierre
Lallement, US Patent No. 59.915, outorgada em 20 de novembro de 1866.

Desde entdo, o uso da bicicleta tem ocupado um papel cada vez mais
importante nas dindmicas sociais e territoriais das cidades contemporaneas porque
se apresenta como uma alternativa viavel nos deslocamentos de curta e média

distancia, além de nio produzir emissdes ou ruidos.
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A bicicleta ¢ um meio de transporte inclusivo, considerando seu baixo custo
de investimento e manuten¢do. Em outras palavras, sdo poucas as pessoas que nao
podem ter uma bicicleta. Ela proporciona liberdade de locomogao e trajetos no
territério da cidade, podendo até ser vista como um ato politico, j4 que ndo esta
submetida an enhuma empresa — caso excepcional sdo as bicicletas publicas
compartilhadas. Para Gil Pefalosa'®, esses sistemas sozinhos sdo capazes de
aumentar o alcance das paradas dos transportes publicos entre nove e 16 vezes.
Sendo assim, a bicicleta ¢ u m elemento fundamental nas redes de transporte
multimodal, por ser capaz de articular o territorio na escala local ao mesmo tempo
em que permite percorrer longas distdncias em um curto espaco de tempo. Além
disso, traz beneficios para a satde e para o meio-ambiente.

Do ponto de vista da eficiéncia energética, a bicicleta ¢ 0 modo de

transporte mais eficiente disponivel, conforme ilustrado no grafico abaixo.

Bicicleta 4 mph [ | 5.4

Bicicleta 10 mph 15.6

Bicicleta 15 mph 24.4

Caminhada 4 mph 553

Carro com duas 410
pessoas 30 mph

Consumo de energia por pessoa
kcal/km

Grafico 2 - Comparag@o do consumo de energia da bicicleta, da caminhada e do carro, em
milhas por hora". Fonte: Transport for London.

ILLICH (2005) aponta que o ser humano, se comparado a uma maquina
termodindmica, ¢ mais eficiente energeticamente do que qualquer veiculo
motorizado — de acordo com o grafico acima, ao caminhar consome cerca de oito
vezes menos calorias que o automével. ILLICH (2005) afirma ainda que, ao se

locomover, o ser humano ¢ mais eficiente que todos os animais de peso parecido,

' Diretor Executivo da ONG canadense 8-80 Cities, que possui foco no desenvolvimento
de comunidades acessiveis e sustentaveis.

1 mp/h = 1.6 km/h
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com exce¢do do cachorro e d o tubardo, possuindo um indice de eficiéncia de
menos de uma caloria por grama. No entanto, a inven¢@o da bicicleta permitiu que
o ser humano ultrapassasse essa barreira. Em terreno plano, o ciclista pode ser trés
ou quatro vezes mais veloz que o pedestre, gastando até cinco vezes menos
calorias. Ainda segundo o autor, com a bicicleta o ser humano ultrapassa o
rendimento possivel de qualquer maquina ou de qualquer animal evoluido.
Ademais, existe aq uestdo do espaco. Para demonstrar essa situagdo,

ILLICH (2005, p.63) faz a seguinte comparag¢ao:

Para que 40 mil pessoas possam cruzar uma ponte em uma hora movendo-se a 25
km/h, ¢é preciso que ela tenha 138 metros de largura se as pessoas viajam de carro,
38 metros se viajam de 6nibus e 20 metros se viajam a pé. Por outro lado, se vao de
bicicleta, a ponte necessita ter apenas 10 metros de largura. Somente um sistema
hipermoderno de trens répidos, a 100 km/h e com saidas a cada 30 segundos,
poderia passar essa quantidade de gente por uma ponte semelhante em igual tempo.

H4 uma diferenca enorme entre o espagco que ocupam o veiculo
potencialmente rapido e a bicicleta, ndo apenas ao se moverem, mas também
estacionados. Um carro estacionado ocupa o espago de cerca de 18 bicicletas.

Como resultado, o ser humano de bicicleta pode cobrir uma distancia anual
superior, em menos tempo, exigindo menos espago para percorré-la, usando
menos energia e custando menos dinheiro. Em seu texto, Ivan Illich conclui a
comparagdo entre os dois modos da seguinte maneira: “A bicicleta permite a cada
um controlar o gasto da sua propria energia. O veiculo a motor inevitavelmente
torna os usudrios rivais entre si pela energia, pelo espago e pelo tempo.”(ILLICH,
2005, p.64)

O aumento do uso da bicicleta na cidade do Rio de Janeiro pode representar
uma contribuicdo significante para o plano de mobilidade, assim como contribuir
para a reducdo da emissdo de gases, além de atingir objetivos gerais nos campos
social, territorial e de satide. Para isso, ¢ preciso que seja entendido como uma
alternativa viavel e que seja contemplado com a infraestrutura adequada que
fornega ao ciclista um trajeto seguro, direto e sem interrupgdes. Isso ndo serd
possivel sem o reequilibrio e redesenho das prioridades do espaco disponivel na

cidade.
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2.7. 0 Codigo de Transito Brasileiro

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei N° 9.503, de 23 de setembro de
1997, contempla o uso da bicicleta como meio de transporte e d ispde sobre
algumas normativas a respeito do seu uso. No entanto, precisa ser ampliado para
que seja capaz de contemplar algumas situagdes, prevendo, por exemplo, a
possibilidade de o ciclista ocupar ap ista em condigdes que garantam sua
seguranga.

O Cédigo de Transito Brasileiro caracteriza a bicicleta como um veiculo de
propulsdo humana e assegura o direito do ciclista de trafegar pelas ruas e estradas
do pais, além de estabelecer algumas questdes importantes a serem consideradas.
Os pontos a seguir apontam o0s principais temas abordados no Codigo de Transito
Brasileiro.

O paragrafo unico do Art. 38 estabelece que, durante a manobra de mudanga
de dire¢do, o condutor deverd ceder passagem aos pedestres e c iclistas, aos
veiculos que transitem em sentido contrario pela pista da via da qual vai sair,
respeitadas as normas de preferéncia de passagem.

Do mesmo modo, seguindo a hierarquia de preferéncias, o ciclista deve dar
passagem aos pedestres. O Art. 39 do CTB dispde sobre anecessidade de se
observar a movimentagao de pedestres e ciclistas durante as manobras de retorno.

De acordo com o estabelecido no Art. 58, a circulagdo de bicicletas devera
ocorrer nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla quando ndo houver ciclovia,
ciclofaixa, ou acostamento, ou, quando ndo for possivel a utilizacdo desses, nos
bordos da pista de rolamento — no mesmo sentido de circulacdo regulamentado
para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.

Nesse ponto cabe ressaltar que o sentido das vias foi pensado
exclusivamente para os automoveis. Em muitas cidades europeias, como Paris e
Berna, por exemplo, ¢ comum encontrar vias onde o uso da bicicleta ¢ permitido
na contramdo. Em todas as vias onde isso acontece existe uma sinaliza¢ao vertical
indicando a isen¢@o da bicicleta de respeitar o sentido dos carros. Geralmente sao
vias nas quais o volume e a velocidade do trafego de veiculos automotores sao
reduzidos; do contrario, essa medida traria sérios riscos ao ciclista. Essa situacao

acontece inclusive em ruas onde a caixa da via ¢ de apenas um automovel, ou seja,
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o conflito entre automoveis e bicicletas esta relacionado ndo apenas ao volume do
transito, mas também a velocidade.

No Brasil, sobretudo no Rio de Janeiro, é c omum encontrar ciclistas
trafegando no sentido contrario dos carros em vias de transito intenso. O ciclista
leigo acaba por se sentir mais seguro ao visualizar os veiculos que vém no sentido
contrario. No entanto os riscos de se pedalar na contramdo, nesse caso, sdo altos.
A maneira mais segura de se pedalar no transito ¢ obedecer as regras que valem
para os demais veiculos, como estabelece o Cddigo de Transito Brasileiro.
Segundo Bruce Mackey, diretor de seguranga para bicicletas em Nevada, 25% dos
acidentes com ciclistas nos EUA ocorrem porque estavam pedalando na

contramao.

g

Figura 10 - Indicagdo de permissao para as bicicletas trafegarem na contramao com
indicagao horizontal. Fonte: Google, 2012.

Outro ponto importante que deve ser compreendido com relacdo ao
deslocamento em sentido oposto ao fluxo de veiculos ¢ que o tempo de reacdo ¢
muito menor tanto para o carro quanto para o ciclista. Considerando um ciclista se
locomovendo a 20 km/h em direcdo aum carro a6 0 km/h, no caso de uma

colisdo, a velocidade do choque seria de 80 km/h. Porém, se ambos estivessem se
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locomovendo no mesmo  sentido esta velocidade cairia  para
40 km/h, ou seja, a metade.

Além dessa, existem outras situagdes nas quais o ciclista se expde ao risco
de colisdo com outros veiculos ao se deslocar na contramao. Quando um motorista
tira seu carro de uma garagem, por exemplo, vai se preocupar em reparar apenas
se vém carros no sentido da via; caso venha uma bicicleta no sentido contrario,
dificilmente serd percebida.

Outra situacdo de risco para o ciclista que trafega na contramdo ¢ nas
jungdes das vias. A Figura 11 demonstra bem a questdo. Quando o motorista 1 faz
a conversdo a direita, presta atengdo apenas no fluxo da via, representado pelo
motorista 2; se vem um ciclista no sentido contrario o risco de acidente ¢ muito

alto, com tempo reduzido de reagdo para ambas as partes.

Figura 11 - Um dos riscos do ciclista ao trafegar na contramao.

Nesse sentido, o Codigo de Transito Brasileiro estabelece que a autoridade
de transito com circunscricdo sobre a via podera autorizar ac irculagdo de
bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos automotores, desde que o
trecho seja dotado de ciclofaixa.

O bairro de Copacabana tem experimentado essa solugdo, com ciclofaixas
em vias de trafego intenso, como parte das ruas Siqueira Campos e Figueiredo

Magalhaes.
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O Codigo de Transito Brasileiro estabelece, no Art. 50, a possibilidade de
circulagdo das bicicletas nos passeios; no entanto, de acordo com um relatorio de
outubro de 2008 do Departamento de Transito do Pais de Gales, essa medida deve
ser adotada em ultimo caso — diretriz que pode ser transposta para an ossa
realidade. Esse relatério aponta ainda que a rede de ruas existentes ¢ a
infraestrutura mais basica para o trafego das bicicletas, e a melhor maneira € criar
condic¢des ideais e seguras nas faixas de rodagem para os ciclistas, especialmente
em areas urbanas. Dificilmente existe a possibilidade de se fornecer uma ciclovia
compartilhada na calcada que ndo comprometa a infraestrutura dos pedestres ou
crie riscos potenciais para os ciclistas.

O Codigo de Transito Brasileiro aborda algumas questdes importantes
referentes ao uso da bicicleta como meio de transporte, a0 mesmo tempo em que
desconsidera outras. Para que se possa transitar com seguranga nas vias urbanas ¢
preciso seguir uma série de procedimentos que nao estdo explicitos no codigo
nacional.

O Departamento de Transito de Nova lorque, dentro da sua politica de
incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte, estabeleceu de maneira
clara 0 modo como o ciclista deve se comportar para sua propria seguranca. De
maneira semelhante, o Departamento de Transito de Londres também estabeleceu
algumas dicas de seguranca que se configuram como um codigo de conduta dos
diversos atores que compdem o transito de Londres. Abaixo estdo algumas delas:

* Pare no sinal vermelho.

* Ocupe o centro da pista em estradas estreitas. Tente andar longe da sarjeta.
Se a estrada ¢ muito estreita para que os veiculos passem em seguranga, pode ser
mais seguro andar em direcdo ao meio da pista para evitar ultrapassagens
perigosas por outros veiculos.

* Fique longe de carros estacionados. O ideal ¢ manter a largura de uma
porta de distancia, caso a porta se abra de repente. Além disso, tente andar em
linha reta ultrapassando os carros, em vez de se esquivar entre eles.

 Afaste-se dos veiculos pesados. Caminhdes e outros veiculos de grande
porte podem ndo ser capazes de vé-lo claramente.

* Faga contato visual com os motoristas para que vocé tenha certeza que eles

te viram.
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* Use roupas brilhantes. Fique seguro, vestindo roupas brilhantes durante o
dia e vestuario/acessorios reflexivos a noite.

* Use luzes depois de escurecer — branca na frente e vermelha na traseira.

» Use sinais de mao apropriados para indicar que vocé estd virando a
esquerda ou a direita.

* Ndo use telefone celular ou fones de ouvido.
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3 ESTUDOS DE CASO

Ao analisar as necessidades de uma politica de transportes com foco na
sustentabilidade, percebemos que o uso da bicicleta como meio de transporte
efetivo foi subestimado ao longo dos anos no Brasil. Essa percepcdo torna-se mais
clara quando se olha para as cidades europeias onde o uso da bicicleta foi
aumentado e mantido por agdo deliberada, tanto a nivel local quanto nacional.
Existe um enorme potencial para aumentar o uso da bicicleta no Rio de Janeiro,
porém isso apenas serd realizado se desenvolvermos uma abordagem coerente,
estabelecendo como o status quo pode ser alterado em favor da bicicleta

No entanto, o conjunto de praticas necessario para promover uma malha
cicloviaria segura e eficiente a fim de se alcangar os objetivos estabelecidos pelas
esferas federal e municipal € extenso, podendo variar desde o desenho urbano até
medidas de regulamentagao do trafego, passando por incentivos fiscais. Para que a
bicicleta de fato exer¢a um papel complementar na rede de mobilidade da cidade ¢
preciso entendé-la como uma alternativa viavel de transporte, que se incentivada
de maneira séria e adequada poderd gerar beneficios ndo apenas na esfera
socioambiental, mas também econdmica e de satude.

A andlise de exemplos de outras cidades como Londres, Nova lorque,
Copenhague e Bogot4 nos mostra o que pode ser feito para viabilizar a bicicleta
como um meio de transporte, além de langar luz sobre os principais entraves para
o desenvolvimento desse meio de transporte.

Todos os casos analisados nos mostram que estas cidades enfrentaram, cada
uma com suas ferramentas, o problema trazido com a e xpansdo do transporte
individual motorizado sobre o ndo-motorizado. Sdo cidades que desenvolveram
meios de incentivar o uso da bicicleta ndo apenas como uma alternativa viavel de
transporte mas sobretudo como uma ferramenta capaz desenvolver o ambiente

econdmico, social e ambiental da vida na cidade.
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3.1. O caso de Nova lorque

De acordo com o Censo Norte Americano de 2013
(http://censusreporter.org/profiles/16000US3651000-new-york-ny/), Nova lorque
se distingue de outras cidades dos Estados Unidos por seu uso significativo de
transporte publico. A cidade possui a maior taxa de uso de transporte publico do
que qualquer outra cidade americana, com cerca de 57% dos trabalhadores acima

de 16 anos.

DOMICILIOS COM CARRO -
NA CIDADE DE NOVA IORQUE

‘Washingion
Heighes

Marningside

% DE DOMICILIDS ...-.,n.,;\

CGOM CARRD
16.32% - 25%
I 25.01% - 40%
I 40.01% - EO0%
I 50.01% - 80%
B 80.01% - 93.55%

Figura 12: Domicilios com carros em Nova lorque. Fonte: NYCEDC, 2013.

De acordo com estes dados, apenas 1,4 milhdes de domicilios na cidade de
um total de 3,0 milhdes possuem carros. A taxa propriedade ¢ mais baixa em
Manhattan, com apenas 23% dos domicilios com carro, seguido do Brooklyn e

Bronx , com 44% e 4 6%, respectivamente. Em contraste, a grande maioria das
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familias do Queens ( 64%) e Staten Island ( 84%) possuem pelo menos um carro.
Ainda assim sdo taxas consideravelmente abaixo da média nacional onde 92% das

casas possuem pelo menos um carro.

| VEICULOS POR PESSOA |
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I d
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Figura 13 - Veiculos por Pessoa em Nova lorque. Fonte: Censo 2000

Considerando todos os domicilios de Nova lorque, 46 por cento possuem
carros, de acordo com dados do Censo reunidos entre 2005e¢ 2009, em
comparacdo com 44,3 por cento em 2000. Um crescimento de 1,7 por cento que
representa cerca de 120.000 veiculos a mais na cidade de Nova lorque.

Neste contexto, o incentivo ao uso da bicicleta em Nova lorque vem
ganhando forca desde que o Departamento de Planejamento Urbano e o
Departamento de Transito criaram o New York City Bicycle Master Plan, em
1997. Nessa época a malha cicloviaria da cidade possuia cerca de 190 km. O
objetivo principal do plano era mapear outros 1.270 km capazes de receber a
infraestrutura para bicicletas. Desses, apenas 112 km foram categorizados como
vias que deveriam passar por grandes investimentos para que pudessem receber
ciclovias. Em 2007, a administragdo municipal langou o programa PlanNYC, que
consiste em um conjunto de medidas para criar uma cidade mais sustentavel até o

ano de 2030, preparando a cidade para receber mais um milhdo de habitantes,
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além de combater as mudangas climaticas e melhorar a qualidade de vida em
geral. Entre 2006 ¢ 2009 mais de 300 k m de ciclovias foram construidos e,
simultaneamente, criou-se um sistema compartilhado de bicicletas que oferece
cerca de seis mil bicicletas distribuidas em 330 estagdes. Ao todo, sdo cerca de
1.000 km de ciclovias, considerando a orla de Manhattan. Nesse contexto, o
incentivo ao uso da bicicleta tem sido um dos pilares da Secretaria de Transportes
de Nova lorque.

Com uma boa infraestrutura para o uso de bicicletas, as ruas de Nova lorque
se tornaram menos congestionadas e com mais espago para os carros andarem
mais rapido, de acordo com o Departamento de Transito de Nova lorque. A
velocidade média do trafego no principal distrito central de negdcios de
Manhattan aumentou quase 7% desde o ano de 2008, assim como o nimero de
deslocamentos de bicicleta teve um acréscimo. O Departamento de Transito da
cidade norte-americana pode constatar que, com a introducdo de pragas de
pedestres e cen tenas de quildmetros de ciclovias, a v elocidade de trafego se
manteve pelo menos estavel. A constru¢do de ciclovias protegidas acabou nao
sendo perturbadora para os motoristas, considerando que os ciclistas sempre
usaram essa parte da pista, que passou a ser oficialmente para as bicicletas.

Outra constatagdo do Departamento de Transito de Nova lorque, de acordo
com o relatorio The Economic Bennefits of Sustainable Streets, de dezembro de
2013, foi a de uma mudanga significativa nas receitas fiscais das vendas nas areas
em torno das melhorias. O relatorio possui provas convincentes de que a melhoria
da acessibilidade e ambiéncia das ruas, tornando-as mais acolhedoras devido a tais
projetos, levaram ao aumento das vendas de varejo.

Constata-se que a melhoria do espaco da cidade produz ganhos econdmicos,
mas ndo apenas isso. Aumenta também as eguranca de todos os usudrios,
reduzindo o niimero de acidentes e transformando o espago urbano em um lugar
mais seguro.

O risco de acidentes com ciclistas em Nova lorque diminuiu 73% entre
2000 e 2011. De 1997 — marco inicial de incentivo as bicicletas — até 2007
aumentou em 183% o numero de pessoas que se locomovem diariamente por

bicicleta.
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Esses indicadores atestam a importdncia de uma politica de incentivo
eficiente e os impactos positivos que o uso da bicicleta pode trazer para os
grandes centros urbanos.

Os projetos realizados em Nova lorque basearam-se em trés objetivos:
garantir seguranca, contemplar todos os usudrios da rua e criar grandes espacos
publicos.

Para que isso se tornasse possivel, foi preciso rever a maneira como o
espago publico vinha sendo usado, e todos os esfor¢os foram empregados nas

seguintes estratégias:

1. Projetar ruas mais seguras, para oferecer opcdes seguras e atraentes
para todos os usuarios;

2. Construir grandes espagos publicos, para criar valor econdmico e
vitalidade nos bairros;

3. Melhorar o servigo de Onibus, para garantir transito rapido para além do
metro;

4. Reduzir os atrasos e a velocidade méxima, para garantir viagens mais
seguras e rapidas;

5. Eficiéncia no estacionamento e nas cargas e descargas, para melhorar o

acesso aos negocios e bairros.

A Figura 14 mostra a situacdo de um trecho da Nona Avenida, em Nova
Iorque, entre as ruas W23 e W31, antes e depois das intervengdes levadas a cabo

pela administragdo municipal.
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Figura 14 - Comparacao entre as vias antes e depois da intervengao. Fonte: DOT.
Adaptado pelo Autor.

Os resultados principais dessas mudangas foram criar uma experiéncia
segura e confortavel para todos os usudrios — incluindo os ciclistas de todos os
niveis e também todos os pedestres —, além de permitir que os veiculos tenham
espago suficiente para fazer as conversdes sem riscos.

Vale notar que o conjunto de decisdes voltado para ar evalorizagdo do
espago publico s6 foi possivel porque ndo considerou o automével como
alternativa principal de transporte. H4 uma quebra no paradigma vigente,
apontado por LITMAN (2013) em seu Ciclo de Dependéncia do Automdvel. De
todo modo, ¢ i mportante notar que o sistema de transporte coletivo de Nova
Iorque possui grande abrangéncia e uma eficiéncia acima da média se
compararmos com as regides metropolitanas brasileiras.

Além da criagdo de ciclovias, a diretora municipal de transportes, Jannete
Sadik-Khan, restringiu a circulacdo de veiculos em diversas areas da cidade, que
foram transformadas em pragas e locais de convivéncia, como ilustra a imagem

abaixo.
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Figura 15 - Area destinada para o estar de pedestres em Nova Iorque. Fonte: DOT.

3.2. 0 caso de Londres

Outro caso as er analisado € o conjunto de praticas que vem sendo
implementado em Londres nos ultimos anos. De acordo com o T ransport for
London (2005) algumas estratégias vém sendo conduzidas com o objetivo de
gerenciar a mobilidade na cidade. Algumas delas s3o: campanhas de
conscientiza¢do sobre viagens; o incentivo ao transporte a pé e por bicicleta; o
pedégio urbano; gratuidade nos 6nibus e tramways para menores de 16 anos; entre

outras.
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Londres ¢ at nica regido da Inglaterra em que o numero de carros por

domicilio reduziu desde meados da década de 90, conforme ilustra a figura

abaixo:
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Grafico 3 - Evolucdo da posse de carros/vans por domicilio por regido.

Fonte: Department for Transport (2013)

Este nimero continuou a diminuir em Londres, de 0,78 carros por familia

em 2008/09 para 0,77 em 2012/13. A média nacional, excluindo Londres, subiu

de 1,10 em 2002/03 para 1,21 carros por domicilio em 2012/13. Sendo assim,

existem cerca de trés carros para cada quatro familias em Londres , em

compara¢do com quase cinco no resto da Inglaterra. Atualmente, Londres possui
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cerca de 44 por cento dos domicilios sem automével contra 21 por cento no resto
do pais.

Em paralelo, Londres tem testemunhado um crescimento do ciclismo desde
a virada do século XXI, com o ntimero de viagens feitas de bicicleta na area
metropolitana da cidade tendo duplicado entre 2000 e 2012, chegando a mais de
540 mil viagens por dia, de acordo com o Departamento de Transportes (DfT).
Segundo o Transport for London (TfL) houve um aumento de 150% entre 2000 e
2011.

Barclays Cycle Superhighways

Indicative Routes Map

m Tottenham to City

liford to Stratford (A118)
e, m Stratford to Bow (Al 18)
Bow to Aldgate (Al 1)

m Barking to
Tower Gateway (A13)
m Woolwich to London Bridge
m New Cross Gate to

Victoria (A2-A202)
S m Penge to City

IEEA Merton to City (A24-A3)

ﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁ

‘Wandsworth to

m ‘Westminster

(A3205-A3216-A3212)
m Hounslow to Hyde Park

m Park Royal to Hyde Park

m ‘West Hampstead to
Marylebone

=== Route launched

e=== To be launched in 2013 m Highgate to Angel

= Planned future routes — ———

subject to consultation
Versions = 11LIZ

Figura 15 - Mapa Geral da Barclays Cycle Superhighway em Londres. Fonte: Transport
for London.

Uma medida que contribuiu para esse aumento foi a criacdo das Barclays
Cycle Superhighways (CS), ciclovias que conectam a p eriferia ao centro de
Londres. Os objetivos da medida sdo: melhorar as condigdes do trajeto para as
pessoas que ja se deslocam de bicicleta e, a0 mesmo tempo, incentivar novos
ciclistas; ajudar ar eduzir os congestionamentos; aliviar as uperlotagdo no
transporte publico; além de reduzir as emissdes de gases. Quatro dessas ciclovias
expressas ja foram inauguradas, e existe ainda a previsdo de mais oito até 2016. A

CS3 e a CS7 foram lancadas em 2010, enquanto a CS2 e a CS8 foram langadas
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em 2011. O objetivo da administragdo municipal é aumentar o ciclismo em

Londres em 400% até 2025.

[ Cs2 | stratford to Aldgate e e

This cycle route Is about 4.3 miles,
o 6.8 kilometres, from end to end.

Figura 16 - Esquema da CS2, que liga Stratford a Aldgate. Fonte: Transport for London.

O esquema acima mostra como se configura a Cycle Superhighway 2
(CS2), que liga Stratford a Aldgate. Ele classifica quatro tipos de ruas, mas o
projeto prevé cinco tipos. O azul mais escuro mostra o tragado da ciclovia em
questdo, no caso a CS2, e o azul mais claro representa as ruas destinadas aos
ciclistas que estdo acostumados a pedalar em ruas mais movimentadas. O amarelo
ilustra as vias mais calmas, recomendadas pelos proprios ciclistas. Por fim, o
verde indica as ruas ao lado de canais, onde ¢ permitido pedalar, porém, a
prioridade ¢ do pedestre. Alguns mapas ainda mostram, na cor marrom, a
infraestrutura para o ciclista préxima a ruas movimentadas, como uma alternativa
a via principal.

Esse esquema ilustra, ainda, o tempo médio necessario para percorrer o
trajeto, pontos de metrd, trem e Onibus, parques, estacionamentos para bicicletas e
outros pontos de interesse, como museus, hospitais, universidades etc.

De acordo com um relatorio da Transport for London, de julho de 2011, que
avalia o impacto da CS3 e CS7, as Barclays Cycle Superhighways melhoraram a
experiéncia de locomogao por bicicleta em Londres. Existe uma forte evidéncia de

que aumentaram os niveis do ciclismo e, através de uma pesquisa
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comportamental, foi possivel avaliar que elas tém incentivado mais pessoas a
andar de bicicleta e os ciclistas existentes a pedalar mais.

Outro ponto interessante de se observar foi o aumento do numero de
ciclistas, tanto na CS3 quanto na CS7, sobretudo nos 5 - 6 km mais proximos ao
centro de Londres. Isso reforca a ideia de que existe uma influéncia da distancia a
ser percorrida de bicicleta, que gira em torno da ordem de grandeza de 5 km.

De maneira geral, o tempo das viagens diminuiu, a0 mesmo tempo em que a
confiabilidade e previsibilidade aumentaram. O relatério mostra, ainda, que ha
uma ampla gama de fatores que afetam as decisdes das pessoas para mudar o
modo de transporte, a rota ou a intengdo de fazer uma nova viagem, sugerindo um
impacto cumulativo do conjunto de medidas implementadas ao longo dessas
ciclovias expressas.

Infelizmente, ndo existem dados suficientes disponiveis para analisar os
impactos das Barclays Cycle Superhighways sobre as taxas de acidentes. Tal
analise s6 podera ser concluida apds trés anos de coleta de dados continuos.

Diferentemente do que foi apontado no caso de Nova lorque, houve duas
incidéncias nas quais os tempos de viagem do trafego de automoveis e Onibus

foram impactados negativamente para cima.

3.3. O caso de Bogota

O crescimento acelerado de Bogotd, ocorrido a partir da década de 1950,
transformou a cidade de cerca de 500 mil habitantes em uma metrépole com mais
de sete milhdes de habitantes, tendo se tornado a terceira maior da América
Latina.

O crescimento das cidades, de uma maneira geral, implica o aumento do
numero total de veiculos circulando e, consequentemente, da demanda por um
sistema de transportes eficiente. Bogotda vem testemunhando um aumento
consideravel da frota de automoveis particulares.
(http://oab.ambientebogota.gov.co/es/indicadores?id=272) Entre 2007 ¢ 2014 o
numero de veiculos particulares passou de 839.251 para 1.492.483, um aumento
de quase 78% em apenas 7 anos. A média nacional da Colémbia ¢ de cerca de 10
automoveis para cada 100 habitantes enquanto que Bogota possui cerca de 20,7

autmoveis para cada 100 habitantes.
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Nesse cenario, a integracdo modal torna-se uma ferramenta necessaria para
o gerenciamento da mobilidade. Em Bogoté ndo foi diferente. A partir de meados
da década de 1990, a administragdo distrital iniciou uma série de medidas para
melhorar a qualidade de vida na cidade e um dos pilares dessa politica foi a
melhoria do transporte publico, com a construg¢do do sistema de 6nibus integrados
chamado Transmilenio, e a implementagdo de mais de 300 km de ciclovias pela
cidade.

O sistema integrado de ciclovias de Bogota, chamado CicloRuta, conecta os
cidaddos as principais vias de BRT, parques e centros comunitarios. As ciclovias
foram concebidas de acordo com a morfologia e topografia da cidade — Bogoté ¢
uma cidade relativamente plana no sentido norte-sul, porém ao longo do eixo
Leste-Oeste apresenta diferentes tipos de relevos. Ao todo, o sistema possui um
total de 340 km de ciclovias compostos por trinta vias. Dessas, cinco possuem
extensdo de mais de 20 km. O corredor mais longo possui 26,5 km, e todos estdo

interligados, facilitando a locomog¢ao dos usuarios.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1013781/CA


PUC-RiIo - Certificagéo Digital N° 1013781/CA

Figura 17 - Mapa Geral da CicloRuta. Fonte: Movilidad Bogota.

66


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1013781/CA


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 1013781/CA

67

De acordo com um relatério produzido pela ONG C40'®, o sistema de
Bogota ndo apenas reduziu a dependéncia do carro e as emissoes associadas, mas
também alterou profundamente o comportamento da cidade. O aumento do
numero de pessoas que usam bicicletas para se locomover passou de 2% em 2000
para 4% em 2007. Quando o projeto se iniciou apenas 0,2% da populagdo se
locomovia por meio de bicicletas. Em 2005, o sistema viabilizou cerca de 213 mil
viagens por dia. O numero de ciclistas nas CicloRutas aumentou de 22.700 para
83.500, o que significa um aumento de 268% em sete anos, ou seja, cerca de 38%
a0 ano.

O sistema de vias da CicloRuta esta organizado em trés subsistemas: rede

principal, rede secundaria e rede complementar, conforme ilustra a Figura 18.

e CENTRO EXPANDIDO
. CENTRO DE BAIRRO

I REDE PRINCIPAL

mssmmm== REDE SECUNDARIA
REDE COMPLEMENTAR

Figura 18 - Esquema da CicloRuta. Fonte: Wikipédia. Nota: Adaptado pelo Autor.

' C40 ¢ uma rede de megacidades do mundo a tomar medidas para reduzir as emissdes de
gases de efeito estufa. O C40 trabalha com cidades participantes para enfrentar os riscos climaticos

e impactos locais e globais.
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A rede principal conecta diretamente os principais polos de atragdo da
cidade, como centros de emprego e de educagdo, com as areas residenciais mais
densas.

A rede secunddria conecta areas residenciais, parques e equipamentos
urbanos com arede principal. Além disso, esses caminhos sdo principalmente
concebidos para servir como alimentadores para o sistema TransMilenio, que
possui estacionamento para bicicletas nas principais estacdes.

A rede complementar é composta por trechos de ciclovia necessarios para
distribuir o fluxo de ciclistas em setores especificos, incluindo areas locais, e o
sistema de parques lineares.

Ainda segundo o relatério produzido pela ONG C40, o investimento total da
CicloRuta foi de cerca de US$ 50 milhdes, ja incluidos os gastos com projeto e
planejamento, o que produz uma relagdo de US$ 147.000 por km construido.
Além disso, a manutencdo da infraestrutura ¢ barata, se comparada a das vias de
trafego rodovidrio. Basicamente, de acordo com o relatério, a manutengao ¢ feita
nos acessos as ciclovias a um custo de US$ 0.60/m? a cada seis meses, € a pintura
térmica das vias, a cada dois anos, a um custo de US$ 32.5/m.

O objetivo das viagens dos ciclistas esta distribuido da seguinte maneira:
35% se locomovem para estudar e 3 1% para trabalhar. Essa ¢ a maior fatia dos
usuarios. Apenas 14% usam o sistema para pratica de esporte, enquanto os
restantes 16% das viagens servem para outros propositos.

Os beneficios do sistema implantado em Bogotd sdo muitos. Além da
redu¢do na emissdo de gases, o relatorio aponta um aumento significativo na
seguranga do ciclista. Em Bogot4, as ciclovias sdo separadas das pistas de carros,
o que explica em grande parte o aumento da seguranca. Como consequéncia, a
cidade apresentou uma reducdo do nimero de mortes relacionadas, passando de
115 em 2001 para 77 em 2004, apesar do aumento de ciclistas na CicloRuta.

A velocidade média de deslocamento dos ciclistas ¢ de 17 km/h, enquanto
os meios de transporte individuais se locomovem a cerca de 13 km/h.

Ademais, o sistema ajudou ar ecuperar o espago publico ao longo das
margens dos rios e zonas umidas. Por fim, o relatorio lista os principais motivos
do sucesso das ciclovias de Bogota, dentre os quais vale destacar os caminhos

separados para os ciclistas, os estacionamentos de bicicleta por toda a cidade e os
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nds da rede de transporte que facilitam a intermodalidade e, ainda, a vontade

politica.

3.4. O caso de Copenhague

Com relacdo ao automovel existe uma politica especifica na Dinamarca de
tributacdo sobre os veiculos. As taxas de licenciamento sdo da ordem de 180%,
além do imposto de 25% (IVA). A finalidade do imposto ¢ desencorajar a posse
do carro. Ainda assim houve um aumento na frota de automoveis nos ultimos 30
anos. De acordo com o Censo de 2013, 59.2% dos domicilios dinamarqueses
possuem pelo menos um automoével. Na regido de Copenhague este nimero cai
para 30,7%. Uma média consideravelmente menor que a média do pais. Nao por
acaso a cidade de Copenhague se apresenta como um caso peculiar no que diz
respeito ao uso da bicicleta como meio de transporte. No total, a G rande
Copenhague possui mais de 1.000 km de ciclovias. A diferenca para os outros
casos analisados ¢ que, além de um projeto ou plano piloto a ser analisado, existe
um conjunto de praticas que foram sendo implementadas pelo poder publico ao
longo dos anos e que possuem um denominador comum: a dimensao humana.

A politica urbana de Copenhague tornou-se uma referéncia em todo o
mundo ao longo dos anos e teve inicio em 1962, quando o arquiteto Jan Gehl
liderou o projeto de transformacdo de uma movimentada rua central, a Streget, em
uma rua de pedestres, proibindo a circulagcdo de carros. De inicio a populacdo nio
acreditou que ac idade possuia potencial para a vida publica e temia o
esvaziamento do comércio. No entanto ocorreu justamente o oposto e a area logo
trouxe mais compradores, cafés e uma vida urbana publica renovada.

A experiéncia da Streget tornou-se referéncia na politica da cidade e a rede
se expandiu aos poucos. Outras ruas e mais algumas pracas foram fechadas para
carros entre 1968 e 1992. A rede de pedestres de Copenhague aumentou dos
iniciais 15.800 m® da Streget para cerca de 100.000 m* o que representa um
aumento de mais de 600%.

O ponto central da politica que se desenvolveu nos anos seguintes coloca o
pedestre como figura e ator central da vida na cidade. A dimens3o humana ¢ uma

questdo politica. Como resultado, na prefeitura de Copenhague ha um
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Departamento de Vida Urbana, que tem como objetivo principal cuidar das
viagens feitas a pé na cidade.

Apenas em 2002 a cidade de Copenhague publicou seu primeiro plano
estratégico para a melhoria do transporte cicloviario, no qual cinco objetivos
especificos foram formulados e nortearam a politica de transportes durante cerca
de dez anos, até ser atualizado por outro, que cobre o periodo de 2011 até 2025.
As metas estabelecidas no primeiro documento sio:

e Aumentar aq uantidade de pessoas que vao de bicicleta para o
trabalho de 34% para 40%;

¢ Diminuir em 50% o risco de lesdes graves ou morte;

e A propor¢do de ciclistas que se sentem seguros na cidade deve
aumentar de 57% para 80%;

e A velocidade dos deslocamentos maiores que 5 km deve aumentar
em 10%;

e As condicdes insatisfatorias das ciclovias ndo devem exceder 5%.

Vale notar que todos os objetivos s3o pautados nos dados de
acompanhamento, contagem de ciclistas e medi¢ao da qualidade da infraestrutura,
ou seja, além de existir um planejamento que possa nortear as politicas futuras,
esse esta baseado em um panorama bastante preciso da situacdo atual da
infraestrutura existente. Em outras palavras, metas quantitativas tornam possivel a
realizacdo de uma avaliacdo continua da politica de implementacdo da bicicleta
como meio de transporte. O plano estratégico de 2002-2011 se concentrou em

nove areas de foco, a saber:

e Construcao de ciclovias e ciclofaixas reforgadas;
e Implementacdo de ciclo-rotas Verdes'’;

e Melhoria das condi¢des para as bicicletas no centro da cidade;

"7 As ciclo-rotas verdes em Copenhague consistem em uma ciclovia larga, separada do
espaco do pedestre, que atravessam parques € areas verdes com o objetivo de servir aqueles que
fazem longos trajetos de bicicleta. Sdo projetadas para diminuir a quantidade de paradas que o
ciclista deve fazer por causa do trafego e, além de servir como rotas de casa-trabalho, possuem

também func¢ao recreativa.
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e Promocdo da intermodalidade entre a bicicleta e o transporte
publico;

e Implementacdo de estacionamento para bicicletas;

e Melhoria da sinalizagdo nas intersec¢des com prioridade para o
ciclista;

e Melhoria da manuten¢do da infraestrutura cicloviaria;

e Melhoria da limpeza da infraestrutura ciclovidria

e Desenvolvimento de campanhas informativas.

O plano de 2001 mapeou as melhorias a serem priorizadas pelos proximos

15 anos da seguinte maneira:

Legenda

Ciclovias e ciclofaixas
2001

—— MNovas ciclovias e
ciclofaixas reforgadas
2002-2016

0 1 km

PLANO DE PRIORIDADES DAS CICLOVIAS
2002-2016

Figura 19: Plano estratégico da infraestrutura cicloviaria de Copenhague (2001).
Adaptador pelo Autor.
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O plano estratégico 2011-2025 substituiu o anterior e revisou as metas da

seguinte maneira:

A BICICLETA COMO MODAL DE TRANSPORTE: | 2015 | 2020 | 2025

Deslocamentos feitos de bicicleta para o trabalho ou

escola em Copenhague (2010: 35%) 50% | 50% 50%

QUALIDADE:

Parte da rede cicloviaria que possui trés pistas (2010:
25%) 40% | 60% | 80%

Em comparagdio com 2010, o tempo dos

deslocamentos foi reduzido em 5% 10% 15%

Porcentagem dos cidaddos de Copenhague que se

sentem seguros pedalando no transito (2010: 67%) 80% | 85% | 90%

Em comparacdo com 2005, o nimero de ciclistas

feridos gravemente deverd cair para 50% | 60% | 70%

Porcentagem de ciclistas que consideram a

infraestrutura bem mantida 70% 75% 80%

Parte da populagdo que acredita que a cultura da
bicicleta afeta positivamente a at mosfera da cidade | 70% | 75% | 80%

(2010: 67%)

PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 1013781/CA

Tabela 2 - Metas do plano estratégico de Copenhague (2011). Fonte: The City of
Copenhagen, Technical and Environmental Administration Traffic Department. Adaptado
pelo Autor.

Além disso, o plano estratégico de 2011 ¢ norteado por duas diretrizes
principais: a priorizagdo da bicicleta como meio de transporte e a inovagdo. Essas
diretrizes estdo apoiadas em quatro campos de atuagdo que tratam da vida urbana,
do conforto do ciclista, da velocidade dos deslocamentos e d a sensacdo de
seguranca do ciclista. Outra contribui¢do importante do banco de dados disponivel
acerca do universo das bicicletas em Copenhague esta explicitado na tabela a

seguir:


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1013781/CA


PUC-RiIo - Certificagéo Digital N° 1013781/CA

73

0-2km 2-4.9km 10 - 14.9 km TOTAL

A PE 30,000 6,000 (1] o 36,000

BICICLETA 35,000 67,000 9,000 1,000 155,000

CARRO 3.000 18,000 23,000 67,000 138,000
1,000 9,000 3,000 1,000 23,000
1,000 4,000 13,000 CER] 74,000
0 5] 1,000 4,000 6,000

105,000 43,000 116,000 438,000

Tabela 3 - Populagdo que trabalha ou estuda em Copenhague dividida por modo de
transporte e distancia do destino. Fonte: TU-data (2008). Adaptado pelo Autor.

Pode-se perceber que abicicleta representa uma parte consideravelmente
maior dos deslocamentos em distancias de até 10 km. Para os deslocamentos entre
2 ¢ 4.9 km a bicicleta representa aproximadamente 64% do total, considerando
todos os modos. Ainda nos deslocamentos entre 5 ¢ 9.9 km a bicicleta possui a
maior representacdo, com cerca de 44% do total, e mesmo nos deslocamentos
mais longos, entre 10 e 14.9 km, a bicicleta é responsavel por cerca de 20% das

viagens.
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ok. pequenas melhorias apenas

mais espago

melhorias de largar escala/
comecar do zero

tlneis e pontes
para ciclistas e pedestres

areas em desenvolvimento
com perspectivas futuras

Figura 20: Plano estratégico revisado (2011). Adaptado pelo Autor.

O resgate da dimensdo humana na politica plblica de Copenhague ¢&,
possivelmente, um dos principais responsaveis pelo sucesso da infraestrutura
ciclovidria da cidade. No entanto, a consultoria em planejamento urbano para
bicicletas, Copenhagenize, listou alguns dos principais motivos que fazem da

cidade uma referéncia no assunto.
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Em primeiro lugar esta a uniformidade da infraestrutura. A rede cicloviaria ¢
composta por apenas quatro situagdes: a via compartilhada com carros nas
chamadas Zonas 30, onde a velocidade do automoével é limitada e nio existe
demarcagdo especifica; ciclovias de mao dupla separadas do trafego de
automovel; ciclofaixas pintadas nas vias compartilhadas com automoveis; e

ciclovias de mio unica separadas e protegidas do trafego.

Figura 21 - Estacionamento de bicicletas proximo a uma estagao de metrd em
Copenhague. Fonte: Google.

Outro elemento importante ¢ ao nda verde para ciclistas. Os sinais de
transito para ciclistas estdo coordenados de tal maneira que um ciclista que pedale
a 20 km/h ndo pegue nenhum sinal vermelho ao longo do trajeto. A onda verde
funciona apenas na hora do rush, no sentido periferia-centro de manha e no
sentido inverso ao final do dia.

A intermodalidade ¢ um elemento importante do éxito da politica de
Copenhague. Toda arede de transporte da cidade considera o ciclista ou até
mesmo o transporte da bicicleta, como no caso dos trens e barcos, por exemplo.

Mesmo quando ndo ¢ possivel transportar a bicicleta existem grandes
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estacionamentos proximos as estacdes, permitindo que a bicicleta seja utilizada de
maneira integrada.

Ao longo de toda a infraestrutura de Copenhague existem pequenos detalhes
no desenho e funcionamento com o objetivo de aumentar a segurancga do ciclista.
A linha de parada dos automoveis nos sinais de transito ¢ recuada em relagdo a da
bicicleta, permitindo maior visibilidade para o ciclista. Além disso, quando
possivel, o sinal de transito abre alguns segundos antes para o ciclista. Ha
sinalizadores sonoros nos limites das ciclovias que permitem que tanto condutores
de automoveis quanto ciclistas estejam atentos com relagdo ao tragado da
infraestrutura.

Os numeros de Copenhague impressionam. De acordo com a contagem de
bicicletas de 2012, disponibilizada pela Prefeitura de Copenhague, existem cerca
de 650 mil bicicletas na cidade e aproximadamente 550 mil habitantes. Se
comparadas aos 125 mil automoveis existentes, sdo 5.2 bicicletas para cada carro.
Cerca de 52% da populagao de Copenhague pedala todos os dias para o trabalho
ou para estudar, mesmo quando o destino estd localizado fora dos limites do
municipio.

A malha cicloviaria da cidade possui 458,5 km de extensdo, sendo que sua
maior parte ¢ composta pelas ciclovias, segregadas tanto das calgadas quanto das
vias de automodveis, que compdem 359 km desse total. Nada disso seria possivel

sem a vontade politica e talvez essa seja a maior licdo de Copenhague.
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4 O POTENCIAL CICLOVIARIO DO RIO DE JANEIRO

O sucesso para uma infraestrutura cicloviaria eficiente se apoia em fatores
variados. A comparagdo entre os principais aspectos dos casos analisados permite
tracar um panorama ar espeito do potencial ciclovidrio do Rio de Janeiro eda
atual situacdo de suas ciclovias, além de se compreender quais sdo as varidveis
que exercem maior ou menor influéncia no sucesso ou fracasso da implementacgao
de um sistema cicloviario.

O contexto da cidade do Rio de Janeiro ¢ desafiador. Atualmente o transito
de automotores representa um dos maiores desafios a serem enfrentados no
planejamento de transportes. A crise no setor dos transportes, evidenciada pela
série de manifestos iniciados com o Movimento Passe Livre em junho de 2013,
compde o cendrio atual da cidade. Ao mesmo tempo, cada vez mais a bicicleta
ganha espaco no debate social e politico, através das midias impressa e digital. Em
poucos anos ac idade viu a frota de ciclistas aumentar devido, sobretudo, a
implementagdo do sistema de aluguel de bicicletas publicas. O aumento de
bicicletas elétricas nas ciclovias cariocas permitiu que muitos trabalhadores
deixassem o carro em casa e pudessem vencer o calor da cidade sobre duas rodas.
Esse panorama mostra a necessidade urgente de melhora da infraestrutura e da
busca por alternativas e procedimentos capazes de contemplar o crescente niimero
de adeptos como parte da solucdo para a crise no setor.

Apesar do cenario favoravel, ainda ¢ muito dificil e reduzida a quantidade
de dados disponiveis para andlise e que possam servir como base para futuros
projetos na cidade do Rio de Janeiro. Isso torna muito dificil a co mpreensao do
quadro atual e a confec¢do de um plano estratégico baseado em metas numéricas,
diferentemente do que acontece em Copenhague, Londres, Nova lorque e Bogota.
Afinal, sem saber onde estamos ndo ¢ possivel tragar aonde queremos/devemos
chegar.

Além disso, o investimento na malha cicloviaria e no uso da bicicleta como
meio de transporte ¢ um fato recente na historia do Rio de Janeiro e tem sido feito

sem planejamento de longo prazo. A Secretaria de Transportes ndo se ocupa do
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tema, que esta a cargo da Secretaria de Meio Ambiente. Esse descompasso mostra
como o poder publico municipal tem lidado com a questdo. Paises como
Dinamarca e Holanda, internacionalmente reconhecidos pela ampla utilizagdo da
bicicleta como meio de transporte, iniciaram investimentos nesta area ha mais de
quarenta anos, ou seja, o caminho ¢ longo e ainda existe muito espago para estudo
e debate acerca das melhores e mais efetivas praticas.

Conforme mostrado anteriormente, mesmo na Dinamarca foi necessario um
plano estratégico com um horizonte de dez anos ancorado em metas numéricas de
dados coletados anteriormente. Portanto, para que se possa preparar um plano
estratégico consistente ¢ preciso antes construir uma base de dados sélida, capaz
de auxiliar na tomada de decisdo e priorizagdao das metas e politicas.

Este capitulo tem como objetivo identificar os principais fatores que nos
permita tragar um perfil do potencial cicloviario da cidade. Em outras palavras, as
principais fortalezas e fraquezas quando pensamos o transporte por bicicleta na
cidade do Rio de Janeiro, a fim de se criar um panorama para pesquisas futuras do

tema na cidade.
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.:_'a,
’ NOVA IORQUE

area_ 1.214 KM*?

malha ciclovidria_. 922 KM

cobertura da malha_ 0,76 KM/KM?

uso_ 16.000 ciclistas/dia
temp. max. média_ 16,7° C
temp. min. média_ 8,8 °C
precipitacdo anual_ 1268 MM
dias de chuva no ano_ 121,9
dias de nevenoano_ 11,5

BOGOTA
area_ 1.587 KM?
4reaurbana_ 384 KM*
malha cicloviaria. 340 KM
cobertura da malha_ 0,89 KM/KM?
uso_ 213.000 viagens/dia
temp. max. média_ 19,7° C
temp. min. média_ 8,4°C
precipitagao anual_ 972 M
dias de chuva no ano_ n/a

dias de neve no ano_ n/a

area_

area urbana_

malha ciclovidria_
cobertura da malha_
uso_

temp. max. meédia_
temp. min. media_
precipitagdo anual_
dias de chuva no ano_

dias de neve no ano_
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LONDRES
area_ 1.572 KM?
malha ciclovidria. 1,104 KM
cobertura da malha_ 0,70 KM/KM*
uso_ 540.000 viagens/dia
temp. max. média_ 15,2° C
ternp. min. média_ 7,4 °C
precipitagao anual_ 591,7 MM
dias de chuva no ano_ 110,4

“ dias de neve no ano_ 16

RIO DE JANEIRO
1.260 KM#

1.095 KM#

367 KM

0,34 KM/KM?=

217.000 viagens/dia
i (8

2l°C

1.172.9 MM
109
n/a

COPENHAGUE
area_ 8B8.25 KM?
malha cicloviaria. 458.5 KM
cobertura da malha_ 5,2 KM/KM?
uso_ 286.000 ciclistas/dia
temp. max. média_ 11,1°C
ternp. min. média_ 5 °C
precipitagao anual_ 525 MM
dias de chuva no ano_ 158

dias de neve no ano_ n/a

Figura 22 - Grafico comparativo entre os estudos de caso analisados. Fonte: DOT, TfL,
Prefeitura de Copenhague, Prefeitura do Rio de Janeiro, Transporte Ativo, Prefeitura de

Bogota.

4.1. Estudo Comparativo: O caso do Rio de Janeiro

Identificar os principais fatores que influenciam na decisdo a respeito do

modo de transporte ¢ fundamental para que se possa incentivar o uso da bicicleta.

Esses fatores podem variar desde a q ualidade da infraestrutura até o clima,

passando pela cultura local, a forma urbana, entre outros.
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A seguir ¢ feita uma andlise comparativa entre os estudos de caso analisados
considerando algumas variantes que influenciam na quantidade de ciclistas de
uma cidade. A saber: taxa de motorizacdo; o clima; a seguranca e a qualidade da
malha ciclovidria; a integragdo com outros meios de transporte; as distdncias a

serem percorridas; o relevo e a forma urbana; e, por fim, as politicas de incentivo.

4.1.1.Taxa de Motorizagéo

O municipio do Rio de Janeiro possui a segunda maior frota de automéveis
do pais, atrds apenas de Sdo Paulo e seguido por Belo Horizonte, Brasilia e
Curitiba. De acordo com dados do DENATRAN (2013) a frota de automoveis do
Rio de Janeiro ¢ da ordem de 1.82 milhdes de automodveis. Apesar disto, se
considerarmos at axa de motorizagdo (IPEA 2013), ou seja, o nimero de
automoveis para cada 100 pessoas este quadro muda, conforme ilustra a figura

abaixo.

Caracteristicas das maiores regides metropolitanas e do Distrito Federal — Brasil (2010)

" ; Densidade ; Tempo médio de deslocamento
el Populacio e il demografica il i ol Taxla 5 casa-frabalho
metropolitana (Km3) (2008) motorizagao’ S

(Km?) (em minutes)
520 Faulo 19.443.745 7.9438 24477 30.349,52 38,1 428
Rio de Janeiro 11.835.708 56438 20971 19.762,04 208 426
Belo Horizonte 4.883.970 14.415,9 3388 19.540,41 296 344
Porto Alegre 3.978.470 9.800,2 406,0 23.225,00 31,2 17
Recife 3.870.004 2.768,5 13979 13.592,95 153 349
Fortaleza 3.615.767 5.7836 625,2 11.715,26 14,7 317
Salvador 3.573.4973 43751 816,2 17.7121,18 16,0 339
Curitiba 3.223.836 15.4185 209,1 22.953,67 416 321
Distrito Federal (DF) 2.570.160 5.8019 4430 45.873.47 313 348
Belém 2.101.883 1.819,3 1.155,3 9.228,27 11,2 315

Tabela 4: Comparacdo entre as taxas de motorizag@o das maiores Regides Metropolitanas
Brasileiras e do Distrito Federal. Fonte: IPEA (2013). Adaptado pelo autor.

Tomando como base as principais Regides Metropolitanas, o Grande Rio
possui a sexta maior taxa de motorizagdo do pais. Atras de Curitiba, Sao Paulo,
Distrito Federal (DF), Porto Alegre e Belo Horizonte. Esta relagdo ¢ b astante
significativa. Nao por acaso, Londres, Copenhague e Nova lorque possuem uma
taxa de motorizagdo inferior & média nacional dos respectivos paises. Ou seja, €
possivel observar uma relagdo inversa entre at axa de motorizacdo e o
desenvolvimento da bicicleta como um meio de transporte. Uma taxa de

motorizagdo abaixo da média nacional pode representar um potencial para o
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desenvolvimento da bicicleta como meio de transporte urbano. Um caso particular
neste sentido ¢ a Regido Metropolitana de Bogotd que possui uma taxa de
motorizagdo de 17,6 automoveis por 100 h abitantes. Mesmo sendo um média
bastante acima da nacional, que ¢ de cerca de 9,8, pode-se considerar uma cidade

com potencial cicloviario ja que ¢ a quarta maior capital Latinoamericana.

4.1.2. O Clima

Outro fator importante ¢ o clima. As variagdes extremas de temperatura
exercem um impacto significante na quantidade de ciclistas nas ruas. Em Nova
Iorque, Londres e C openhague o numero de ciclistas reduz significativamente
durante o inverno. Ainda assim, apesar de contar com cerca de 168 dias de chuva
por ano, Copenhague possui a maior taxa de uso da infraestrutura existente, com
mais da metade da populacdio se locomovendo diariamente de bicicleta,
totalizando cerca de 1.27 milhdes de quildmetros pedalados por dia. Nova lorque
possui grande precipitacdo — e cerca de 120 dias de chuva no ano — e, apesar
disso, consegue manter elevada sua taxa de ciclismo durante todo o ano. Por dia,
em trechos especificos da cidade, sdo contabilizados cerca de 16 mil ciclistas.
Durante o inverno, esta taxa cai para 10.700 ciclistas. Pode-se considerar uma
forte participacdo da cultura local na atitude de encarar ac huva eo frio de
bicicleta.

No caso do Rio de Janeiro, apesar de a cidade apresentar uma precipitagdo
anual mais que duas vezes maior que a de Copenhague, possui quase dois meses a
menos de dias chuvosos e uma variacao térmica média anual na faixa dos 20°C. O
maior problema do Rio de Janeiro em relagdo ao clima é o verdo, com seus dias
quentes e umidos. Nos dias frios, sempre existe a op¢ao de se agasalhar melhor e
usar a atividade fisica para aquecer o corpo. Nao existem, entretanto, dados de
contagem de ciclistas por época do ano no Rio de Janeiro para que se possa
avaliar a diferenga.

De uma maneira geral, na maior parte do ano, o clima para se locomover de
bicicleta na cidade do Rio de Janeiro costuma ser favoravel. No entanto durante o
verdo o clima ¢ desfavoravel para o uso da bicicleta enquanto meio de transporte.

Ainda assim, uma politica que incentivasse as empresas a construirem vestiarios
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para os funciondrios poderia ser um importante estimulo ao uso da bicicleta na

cidade.

4.1.3. Seguranca e Qualidade da Malha Cicloviaria

De acordo com reportagem do niimero 275 da revista Galileu, de Junho de
2014, entre 2000 e 2010 morreram cerca de 15 mil ciclistas, considerando apenas
aqueles que faleceram dentro do hospital, apos o acidente. As principais causas
foram colisdes com carros (36%) e com Onibus (25%). Esses nimeros mostram a
dificuldade de compartilhar o espago com veiculos motorizados. Nesse sentido ¢
importante compreender ar elagdo entre a m elhoria da malha ciclovidria e a
reducdo do numero de acidentes.

Atualmente a cidade do Rio de Janeiro conta com 367 km de ciclovia e
existe uma previsdo da prefeitura para alcancar a marca de 450 km até as
Olimpiadas de 2016. No entanto ¢ép reciso estar atento a qualidade da
infraestrutura criada e, sobretudo, a sua manutengdo. Conforme visto
anteriormente, a qualidade e eficiéncia de uma infraestrutura ciclovidria nao se
medem por sua extensdo. A extensdo da rede existente no Rio de Janeiro ¢
comparavel a de Bogotd e Copenhague, por exemplo; porém, sua eficicia estd
muito aquém dos exemplos supracitados.

Além disso, os projetos devem contemplar a seguranga e os objetivos das
diversas politicas de transporte, independentemente do modo que tenha originado
a demanda inicial da intervengdo. E importante que exista uma visdo holistica da
questdo para que tais objetivos sejam alcancados de maneira mais democratica
possivel. Ao mesmo tempo, a infraestrutura ciclovidria ndo deve criar obstaculos
para pedestres, idosos, criangas ou portadores de necessidades especiais.

De acordo o London Cycling Design Standards, os projetos tendem a ter
mais sucesso quando permitem que o ciclista trafegue com preferéncia pela
cidade, ou seja, sem interrupgdes, obstrucdes, em velocidade constante, etc.
Ademais, de acordo com o estudo de impactos da Transport for London, as
pessoas preferem o uso da bicicleta quando apresenta vantagens em relagdo ao

automovel. Existe, ainda, uma relagdo entre o acréscimo do nimero de ciclistas e
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a instauragdo de medidas que controlem a velocidade do transito e priorizem o
acesso seguro, rapido, confortavel e direto dos ciclistas.

Diversos estudos'® e relatérios'” apontam que, de uma maneira geral, a
implementagdo de ciclovias compartilhadas com pedestres nas calgadas deve ser

considerada apenas em ultimo caso.

CONSIDERAR
PRIMEIRO Reducdo do volume do trafego

Reducao da velocidade do trafego

Tratamento das jun¢des, ameacgas e gerenciamento do trafego
Redistribuicdo do espacgo da rua

Ciclovias segregadas das vias

CONS!DERAR Transformac&o de calgadas em ciclovias compartiulhadas
POR ULTIMO

Figura 23 - Prioridades na implementagdo da infraestrutura cicloviaria. Fonte:
Department for Transport. Pais de Gales. Adaptado pelo Autor.

Podemos observar que na cidade do Rio de Janeiro, ao tratar do uso da
bicicleta como alternativa de transporte, até o final da ultima década as solugdes
adotadas para a implementacdo da infraestrutura construida encontravam-se
principalmente nas duas ultimas posi¢des, de acordo com a lista de prioridades
estabelecida no quadro acima. Como exemplo, podemos citar as ciclovias
exclusivas (separadas das ruas), ao longo da orla da cidade; as compartilhadas, ao
redor da Lagoa Rodrigo de Freitas; e as calcadas compartilhadas, como ¢ o caso
de parte das ciclovias de Botafogo.

Um aspecto importante que influencia a decisdo de usar a bicicleta como
meio de transporte ¢ a s eguranca do ciclista, que estd diretamente relacionada a
qualidade da infraestrutura existente. Em Nova Ilorque, por exemplo, o

investimento na expansdo e na qualidade da malha ciclovidria existente

'8 Department for Transport. Pais de Gales.

' Transport for London.
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representou um aumento consideravel no uso da infraestrutura, conforme mostra o

grafico a seguir.

Malha Cicloviaria de Nova lorque & Uso da Malha
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Grafico 4 - Relagdo entre o tamanho da malha cicloviaria e o uso da malha. Fonte: DOT
(2013). Adaptado pelo Autor.

O investimento no desenvolvimento da malha ciclovidria esta relacionado
com o aumento da seguranga do ciclista. O Departamento de Transito de Nova
Iorque desenvolveu um indicador de risco que demonstra as mudangas na
seguranga do ciclista ao longo da ultima década. A diminuicdo do indicador de
risco, de 369 em 2000 para 100 em 2011, representa um decréscimo de 73% no
risco médio de uma lesdo grave dos ciclistas que utilizam a bicicleta como meio

de transporte urbano em Nova lorque. O indicador de risco ¢ calculado através do
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numero de ciclistas mortos ou gravemente feridos em acidentes de transito com
veiculos motorizados, dividido pelo indicador de uso da bicicleta do periodo,

multiplicado por cem.

Indicador de Risco do Uso da Bicicleta em Nova lorque
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Grafico 5 - Indicador de Risco versus Indicador de Uso da Bicicleta. Fonte: DOT (2013).
Adaptado pelo Autor.

A Prefeitura de Copenhague faz uma distingdo entre a seguranca efetiva e
sensacdo de seguranca do ciclista no transito. A seguranca efetiva refere-se ao
numero de acidentes graves envolvendo ciclistas em Copenhague, enquanto a
sensacdo de seguranca refere-se a percep¢do subjetiva do ciclista em relagdo ao
transito. Ambos os fatores sdo cruciais no esfor¢o para incentivar a bicicleta como
meio de transporte. Em 2010, o nimero de acidentes graves envolvendo ciclistas
caiu para 92 em Copenhague, sendo apenas trés fatais. Em 1996, esse nlimero era

de 252. O indicador de risco da cidade agora ¢ de 4.4 milhdes de km pedalados
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por acidente grave. Uma pesquisa da Cycling Embassy of Denmark®® mostrou que
22% das pessoas que tém acesso a uma bicicleta pedalariam mais caso se
sentissem mais seguras.

Conforme visto anteriormente, Bogota também apresentou uma reducio do
numero de mortes relacionadas, passando de 115 em 2001 para 77 em 2004,
apesar do aumento de ciclistas na cidade.

Londres, do mesmo modo, apresenta indicios de que pedalar estd ficando
mais seguro. A média anual do numero de ciclistas mortos ou seriamente feridos,
entre 1994 e 1998, foi de 567, em comparagdo com 515 entre 2008 e 2012, o que
representa uma queda de 9%. Ao mesmo tempo, desde 200, o nimero de ciclistas
aumentou 176%. Houve, contudo, um ligeiro aumento em lesdes nos ultimos dois
anos. Em 2012, por exemplo, 673 ciclistas foram mortos ou gravemente feridos —
um aumento de 60% sobre a média anual do periodo 2005-2009. Ainda ¢ cedo
para dizer se existe uma tendéncia de alta neste momento; de todo modo, vale

ressaltar que o numero de ciclistas em Londres subiu 61% durante esse tempo.

Taxa de Fatalidade de Ciclistas em Londres
Fatalidades na Grande Londres por milhdo de viagens
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Grafico 6 - Fatalidades na Grande Londres por milhdo de viagens. Fonte: TfL (2011).

%% O Cycling Embassy of Denmark é uma rede global de empresas privadas, autoridades
locais e organizagdes ndo-governamentais que trabalham em conjunto para promover o ciclismo e

comunicar solugdes relacionadas ao tema.
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No Rio de Janeiro, a infraestrutura para o ciclista hoje ¢ confusa e diversa,
variando desde excelentes ciclovias, que servem principalmente para o ciclismo
como atividade de lazer, até situagdes precarias que levam a falta de seguranga do
ciclista. Isso acaba gerando uma descrenca do mesmo em relagdo a infraestrutura
e ao funcionamento geral da malha cicloviaria. As ciclovias ao redor da Lagoa e
ao longo da orla da Zona Sul sd3o os melhores exemplos de ciclovias bem
sinalizadas e mantidas da cidade, ao passo que a infraestrutura cicloviaria de

Botafogo, por exemplo, ¢ confusa, descontinua e sem manutengao.

T L : = _ 4
- i .
- Nasend Rio-de
X Janeiro
¢
JJ
S
i . ( 3 —A—@ /
/ 7 7, oy
i AL e — / Ciclovia
’i_,; o Ciclofaixa

e / Calcada Compartilhada
e Via Compartilhada

Figura 24 - Mapa ciclovidrio do Rio de Janeiro. Fonte: Transporte Ativo (2014).
Adaptado pelo Autor.

O relatorio final de dezembro de 2004, desenvolvido pela Associacao
Nacional de Transportes Publicos, em parceria com o Ministério das Cidades, teve
como objetivo tracar o perfil do transporte publico, do transito e da mobilidade
nas cidades brasileiras com mais de sessenta mil habitantes para o ano de 2003. O

relatorio € assertivo ao afirmar que:
em relagdo a Infraestrutura para pedestres e ciclistas, ainda ¢ muito reduzida a
oferta de vias exclusivas para pedestres e de ciclovias/ciclofaixas para ciclistas, em

quantidades irrisorias frente ao comprimento do sistema viario disponivel. Também
¢ infima a oferta de estacionamento especial para bicicletas.

Com relacdo ao uso, o relatdrio estabelece o seguinte:
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Transporte Motorizado .
Transporte Nao
Transporte Coletivo Transparte Motorizado
Individual T
nmot
i " Sistema de . Total T
Faixa de Sistema de Bnib Sistema mot
Populagio Onibus oo :‘-:’a Metro | Autos Motos | APé Bicicleta
(mil hab) Municipal = m|::.| ane  ferroviario
a. B0-250 2.243 787 35 2.017 375 4.893 703 11:'305 0,60
. 250 - 500 1.481 560 31 1.698 176 2.621 222 6.788 0,37
& S 1.364 372 40 1.049 101 2,003 104 5033 0,12
d. +de 19.57
1.000 5.243 250 1.325 6.572 295 5.720 170 5 0,15
Total 10.331 1.969 1.430 12:3 946 1 5..;.23 1.200 43635 0,61

Tabela 5 - Passageiros transportados em milhoes (2003). Fonte: ANTP.

A Tabela 4 mostra a quantidade de viagens feitas em 2003 por modo e faixa
de populacdo. No total, foram realizadas 43 bilhdes viagens no ano, o que
corresponde aproximadamente a 144 milhdes de viagens por dia. Podemos
perceber que o uso da bicicleta ¢ inversamente proporcional ao nimero de
habitantes do municipio, ou seja, vai diminuindo, em termos absolutos e relativos,
quanto maior 0 municipio.

Em 2011, o IBPS — Instituto Brasileiro de Pesquisa Social — realizou uma
pesquisa acerca do uso da bicicleta na cidade do Rio de Janeiro. O resultado
mostrou que a maioria ndo utiliza a b icicleta, quer para o lazer, quer para o
transporte. Mais de 70% dos entrevistados afirmaram que nunca sobem numa
bicicleta. Os principais motivos apresentados foram medo do transito (13,5%) e
falta de ciclovia (12,1%). O medo da violéncia foi citado por apenas 6,4% dos
entrevistados. Uma parcela significativa (13,5%) ndo soube precisar por que nao
utiliza a bicicleta como meio de transporte. J4 entre os ciclistas, os principais
problemas enfrentados sdo a falta de ciclovias (40,2%), seguida do transito pesado
(27,4%).

Outra constatagdo importante ¢ que a bicicleta ¢ mais aceita como lazer do
que como um meio de transporte. Segundo a pesquisa, 4,5% dos entrevistados
utilizam a bicicleta para o lazer, quando apenas 1,7% a utilizam como meio de
transporte.

A pesquisa mostra alguns dos pontos principais a serem enfrentados na
cidade, dentre eles a melhoria da infraestrutura e ar edu¢dao do volume ¢ da

velocidade do trafego de veiculos automotores. Afinal, a qualidade da
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infraestrutura existente influencia sobremaneira na quantidade de ciclistas em uma
cidade.

Existem diversos pontos criticos da malha cicloviaria carioca: cruzamentos
sem sinalizagdo adequada; a perda de prioridade dos ciclistas nas jungdes e
cruzamentos; vias de mao unica sem permissao exclusiva para a bicicleta trafegar

no sentido contrario; descontinuidade ou obstrucdo das vias; etc.

4.1.4. A integragédo da bicicleta com outros meios de transporte

Em todos os casos analisados existe um plano de integragdo da bicicleta
com outros meios de transporte. Esse ¢ um ponto chave para o incentivo do uso da
bicicleta como meio de transporte urbano. A possibilidade de utilizar a bicicleta
em combina¢do com outros meios de transporte amplia muito o raio de alcance do
ciclista e at ¢ mesmo de uma determinada estacdo de meio de transporte. Essa
integracdo pode ser feita através da constru¢do de bicicletarios nas estagdes de
metrd, BRT, barcas e afins, ou por meio de uma medida complementar, que ¢é
permitir que o ciclista leve a bicicleta em um dado sistema de transporte.

Em Londres, por exemplo, ¢ possivel transportar bicicletas dobraveis em
quase todos os modos de transporte publico locais sem restricdes, e bicicletas
comuns geralmente apenas fora do hordrio de pico, ou seja, de segunda a sexta-
feira entre 7:00h e 10:00h e entre 16:00h e 19:00h. Essa restricio de horario
também existe no metr6 de Copenhague. O sistema de metr6 de Nova lorque nio
possui tal restricdo e as bicicletas podem embarcar em qualquer horario, no
entanto, existe restricdo de horério para outros meios de transporte publico e
alguns Onibus especiais. Bogotd ainda ndo possui um sistema de metro
implantado, contudo, o texto do projeto prevé a promoc¢ao da intermodalidade
com bicicletas, sem especificar como pretende fazé-lo.

No Rio de Janeiro as bicicletas sdo permitidas apenas apds as 21:00 durante
a semana e nos finais de semana e feriados o dia todo, o que reforca a visdo da
Prefeitura e das concessiondrias de que a bicicleta estd mais voltada para o lazer
do que para o transporte. Uma politica de incentivo adequada poderia permitir as
bicicletas dobraveis sem restri¢cdo de horario e prever horérios especificos para o

transporte de bicicletas convencionais.
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Outra maneira eficiente de promover a intermodalidade ¢ através do sistema
de bicicletas publicas. Copenhague foi uma das primeiras cidades do mundo a
implementar esse sistema, em 1995, porém, o sistema foi suspenso em 2012 e
existe um projeto de retomd-lo em 2014, com a instalagdo de 65 estagdes e cerca
de 1.500 bicicletas. Os niimeros de Nova lorque e Londres impressionam. Na
cidade norte-americana o sistema de compartilhamento de bicicletas foi lancado
em maio de 2013, com 330 estagdes e seis mil bicicletas. Em Londres o sistema
conta com 770 estagdes e dez mil bicicletas. J& em Bogota esse projeto ainda ndo
foi implementado em sua totalidade. A previsdo ¢ de que o sistema da capital
colombiana conte inicialmente com 113 estagdes e 1.454 bicicletas.

No Rio de Janeiro o sistema de bicicletas publicas conta com sessenta
estagdes e seiscentas bicicletas. E um niimero baixo, considerando a populagio e a
area da cidade. Além disso, quase a totalidade das estagdes encontram-se na Zona

Sul da cidade e proximas a orla, reforgando o uso do sistema voltado para o lazer.

4.1.5. A distancia

De acordo com a Prefeitura de Copenhague, 56% dos ciclistas escolhem a
bicicleta porque ¢ mais rapida que os demais modos de transporte, talvez um dos
principais fatores que influenciam na escolha do meio de transporte. Todavia o
tempo de um deslocamento ¢ ar azdo entre a distancia ea velocidade. Nesse
sentido, cabe uma analise a respeito das distancias a serem percorridas na cidade
do Rio de Janeiro.

De acordo com o Grafico 6, a velocidade de locomogao por bicicleta em um
ambiente urbano ¢ muito proxima a do automovel, se considerarmos um raio de
at¢ 8 km. A Tabela 3, que ilustra a populacdo que trabalha ou estuda em
Copenhague dividida por modo de transporte e distancia do destino, mostra que a
bicicleta pode representar a maior parte dos deslocamentos em distancias de até
9.9 km. Apesar de existirem outros fatores que influenciam esses nimeros,
podemos estipular como base distancias entre 5 e 10 km para o uso da bicicleta

como meio de transporte na cidade.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1013781/CA


PUC-RiIo - Certificagéo Digital N° 1013781/CA

91

25 -

20 -

15 -

10 -

TEMPO DE DESLOCAMENTO POR MODO DE TRANSPORTE EM UM AMBIENTE URBAND

Grafico 7 - Tempo de deslocamento por modo de transporte no ambiente urbano. Fonte:
Dekoster & Schollaert, European Commission, 2000.

Assim, cabe uma andlise do que representa essa distancia na cidade do Rio
de Janeiro. Conforme ilustra a Figura 25, o circulo menor possui raio de 2 km; o
intermediario, de 4 km; e o maior; de 8 km. Pode-se observar que as distancias a
serem percorridas na cidade para viabilizar a bicicleta como meio de transporte
estdo, de uma maneira geral, dentro da zona competitiva com o automovel, de
acordo com o tempo de deslocamento por modo de transporte no ambiente urbano
(DEKOSTER & SCHOLAERT, 2000).

Devido as altas temperaturas durante o verdo esse raio de alcance da
bicicleta pode ser menor, ainda assim, dentro de uma variacao entre 2km e 8km a
bicicleta pode servir como meio de transporte se considerarmos deslocamentos

curtos associados a outros meios de transporte.
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Figura 25 - Raios de deslocamento na cidade do Rio de Janeiro.

Considerando uma velocidade média de 16 km/h de um deslocamento feito
em bicicleta e, tendo em vista que ainda ndo existe engarrafamento de bicicletas
na cidade do Rio de Janeiro, um trajeto de 8 km pode ser percorrido em torno de
trinta minutos. E uma equagdo bastante competitiva em relagio aos demais modos
de transporte. De acordo com o Desafio Intermodal, promovido pela ONG
Transporte Ativo entre os anos de 2006 e 2011, podemos ver que na colocagdo

acumulada a bicicleta foi o meio de transporte mais eficiente e rapido.
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Ranking Geral 2006 2007 2008 2009 2010 2011 total | Média ° i R
Metrd Patins 4°/6pt | 1°/12 - - 3°/12 | 698,25 | 38,25 9,56 1° -
Bicicleta Ciclovia 2°/8pt | 6°/7.5 | 1°/75 | 1°/13 | 2°/13 8°/8 57 9,50 2° 1°
Bicicleta Masculino 1°/9pt | 4°/10 | 1°/7,5 6°/8 6°/10 4°/9.5 54 9 3° 2°
Bicicleta Feminino - 1°/12 3°/6 |2°/11,5] 1°/14 | 5°/9,25 | 52,75 8,79 4° -
Metrd Bicicleta piblica - - - 2°/11,5| 12°/4 - 14.5 7,75 5° -
Bicicleta Reclinada 3°/7 - - - - - 7 7 6° -
Metrd Pedestre - 13°/1 - - 4°/11 | 12°/7,75 | 19,75 6,58 7° -
Metrd Integragao 6°/4 11°/3 | 4°/4,6 5°/9 7°/8 |3°10,25 | 38,75 6,45 8° 3°
Metrd Bicicleta 59 5+ | 19112 - 4%10*** | 7°/8 2°/10,5 45,5 6,37 9° -
Pedestre - 8°/5.5 - 9°/5 7°/8 | 13%6,75 | 2475 6,18 10° -
Metrd énibus comum - - - 11°/3 | 10°/6 8°/8 17 5,66 11° -
Taxi - 6°/75| 6°/3 13°/1 13°/3 | 6%8,25 | 22,75 4,55 12° -
Moto 7°/3 10°/4 | 4°/45 8°/6 14°/2 8°/8 27 4,50 13° 4°
Metrd Skate - 12°/2 - 7°/7 - - 9 4,50 14° -
Carro 9°/1 5°/9 h2 10°/ 4 15°/1 14°/1,5 18,5 3,08 15° 5°
Onibus 8°/2 | 8°/55]| 8/1 12°/2 11°/5 14°/1,5 17 2,83 16° 6°

Colocagéo / Pontos
* Computados todos os modos que ja participaram
** Computados apenas os que participaram de todas as edigbes
*** Bicicleta Dobravel embarcada
°Dividido pelo numero de participagdes
nota: A pontuagdo segue o mesmo padrdo de avaliagdo dos rankings anteriores, por ano.

Tabela 5 - Ranking Desafio Intermodal 2006/2011. Fonte: Transporte Ativo (2011)

O trajeto do Desafio vai da Esta¢do Central do Brasil, no Centro, até a Praga
Antero de Quental, no Leblon, com passagem pela Praca General Osorio, em
Ipanema — um trecho com aproximadamente 16 km.

As distancias ndo sdao o maior obstaculo para a implementagdo da
infraestrutura cicloviaria na cidade do Rio de Janeiro. Considerando que o
Municipio possui area de 1.260 km?, dos quais quase 165 km? sdo compostos pelo
Parque Nacional da Tijuca e o Parque Estadual da Pedra Branca, restam cerca de
1.100 km? de éarea urbana. Tendo em vista que um raio de 8 km possui uma area
de 200 km?, em linhas gerais, um ciclista seria capaz de transitar numa area que
pode variar entre 150 ¢ 200 km? ao redor do seu ponto de origem. Entretanto, ¢
evidente que as distancias raramente sdo lineares. Espremida entre o Oceano
Atlantico e os Macicos da Tijuca e da Pedra Branca, a cidade possui grandes
obstaculos geograficos a s erem atravessados. Os trajetos que podem ser vistos
como mais curtos, como ir de Botafogo para Laranjeiras, por exemplo, possuem

grande parte do Macico da Tijuca como barreira.

4.1.6. Relevo e Forma Urbana

Para além desses e de outros fatores, o Rio de Janeiro possui um em especial
que ¢ determinante para a dificuldade de implementa¢do de uma malha cicloviaria

eficiente: a forma urbana.
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Como dito anteriormente, a situagdo geografica do Rio de Janeiro ¢ peculiar:
espremida entre o Oceano Atlantico e os Macigos da Tijuca e P edra Branca, a
forma urbana da cidade ¢ muita vezes determinada pelo relevo. Isso acaba
influenciando diretamente o tracado viario da cidade, criando alguns
estreitamentos mais dificeis de solucionar.

A situacdo da orla da cidade, por exemplo, devido a sua extensa largura e a
possibilidade de avangar a cidade sobre o mar, permitiu a organizacao setorizada
dos diversos modos de transporte. Dessa maneira foi possivel contemplar o
calgaddo exclusivo para pedestres, aciclovia segregada para bicicletas, patins,
skate e afins, e as vias dos automoveis nos dois sentidos. Isso ocorre no Aterro do
Flamengo, em Ipanema, no Leblon, na Barra da Tijuca, entre outros. Copacabana

talvez seja o melhor exemplo de que a falta de espago ndo foi um problema.
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Figura 26 - Separagdo da infraestrutura de mobilidade na orla de Copacabana. Fonte:
Google.

No entanto, em parte dos casos, mesmo quando ha espaco ndo ha nenhum
tratamento especifico nas jungdes e co nversdes do transito. Nao existe uma
prioridade claramente estabelecida entre os diversos atores da complexa rede de
mobilidade da cidade. E o caso da conversio da Rua Mario Ribeiro para a Rua
Ministro Raul Machado, no Leblon. Mesmo com uma ciclovia bem delimitada
existe apenas uma sinalizagdo vertical que anuncia ao motorista a presenca de
ciclistas a frente. Nao ha, contudo, nenhuma sinalizacdo na via que reforce a
preferéncia dos pedestres e ciclistas nesse caso. Essa situacdo pode ser vista na

imagem abaixo.
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Google

Figura 27 - A falta de sinalizagdo e defini¢do das prioridades na ciclovia do Leblon.
Fonte: Google.

E visivel que a infraestrutura cicloviaria da orla da cidade ¢ muito mais bem
estruturada ndo somente devido ao espago existente nesse trecho, mas
possivelmente também devido ao fato de ser voltada para o turismo e o lazer.
Quando se tem espago para separar os diferentes modos de transporte, as solugdes
sdo mais faceis; ndo obstante, resta muita coisa a ser feita no que diz respeito a
sinalizacdo das ciclovias do Rio de Janeiro. Existe ainda o desafio de implementar
essa infraestrutura quando ndo ha espaco, que ¢ exatamente o caso em diversos
bairros da cidade, como Botafogo e Laranjeiras, por exemplo — bairros que nio
possuem a a lternativa de serem atravessados pela orla. Ademais, as ruas sdo
estreitas e o volume do transito de veiculos automotores ¢ alto.

Botafogo apresenta uma localizagdo mais estratégica na irrigagdo da rede de
mobilidade da cidade do que Laranjeiras, ao menos no que diz respeito ao
potencial ciclovidrio da regido, porém ¢ um bairro dificil de ser atravessado por
bicicleta. As tentativas da prefeitura de implantacdo de uma malha ciclovidria no
bairro se resumem a alguns trechos isolados de ciclovia, ora em um lado da

calcada, ora do outro, forgando o ciclista frequentemente a desmontar da bicicleta,
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o que acaba por desencorajar o uso esperado da infraestrutura criada. E o que
acontece na Rua Visconde Silva, no cruzamento com a Rua Conde de Iraja, por
exemplo. Ainda ao longo de todo o trecho da ciclovia de Botafogo que passa pela
Rua Visconde Silva, a ciclovia compartilhada ¢ frequentemente interrompida por
obstaculos que impossibilitam o fluxo continuo da bicicleta, além de ameacar a
integridade fisica do ciclista. Na Figura 28 podemos ver o impacto das raizes das

arvores na infraestrutura da calgada e da ciclovia.

Google

Figura 28 - Situacao precaria da ciclovia de Botafogo. Fonte: Google.

Botafogo ¢ um bom exemplo do que acontece quando o espaco para
implementagdo da malha cicloviaria ér eduzido: um conjunto de solugdes e
alternativas diversas, isoladas e descontinuas. Ha uma diversidade na sinalizacao e
no tratamento da ciclovia, com pavimentagdo variada e descontinua, que causa
confusdo nos usuarios, oferecendo risco a todos os envolvidos: pedestres, ciclistas

€ motoristas.
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Na Rua General Polidoro existe um trecho de ciclofaixa interrompido, sem
continuidade, que expde o ciclista ao risco e ndo deixa clara a prioridade dos
ciclistas nos cruzamentos, conforme estabelece o Codigo de Transito Brasileiro.
Ou seja, mesmo quando ha espago em Botafogo a infraestrutura criada ndo ¢ clara
no que diz respeito aos seus objetivos, ndo garantindo a continuidade do fluxo e a
integridade dos ciclistas.

Na Rua Humberto de Campos, no Leblon — trecho extremamente valorizado
da cidade, onde o metro quadrado custa em média R$ 13.500,00, podendo chegar
até R$ 20.000,00 —, podemos observar um grande patio de estacionamento (Figura
29). Esses espacos estaticos, por natureza publicos, porém utilizados para fins
privados, poderiam ser convertidos em espagos dinamicos, que funcionem a favor

da mobilidade e do bem-estar comum. A criagdo de pequenas pragas para

pedestres em espagos como este foi implementada com sucesso em Nova lorque.

Figura 29 - A demanda por espaco dos automoveis no Leblon. Fonte: Google.

4.1.6.1. O Centro Expandido da Cidade do Rio de Janeiro

De acordo com FERREIRA (2009), um dos poucos consensos entre oS

especialistas em relagdo ao trafego congestionado das grandes cidades ¢ a
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diminui¢do da circulagdo de carros particulares nas ruas. Para o autor, o trafego de
carros particulares deve ser limitado apenas no acesso ao Centro da metropole e
somente nos dias uteis.

Considerando que o maior gerador de trafego da metropole € o conjunto de
pessoas indo e vindo do trabalho, ainda segundo o autor ndo seria necessaria
nenhuma medida especial durante a noite, nos finais de semana e na circulagao
entre bairros sem passar pelo Centro.

Para se compreender melhor essa dindmica ¢ preciso langar um olhar
aprofundado sobre os limites do centro de uma metropole. No caso do Rio de
Janeiro, o bairro que conhecemos hoje como Centro da Cidade exerceu tal fungao
no inicio do século XX, quando a cidade tinha cerca de um milhdo de habitantes.
No entanto, com o crescimento da populacio o Centro da Cidade do Rio de

Janeiro também se reconfigurou.

&

Manicipio do Rio de Janeiro
Do Adminismivas

Figura 30 - O Centro da Cidade do Rio de Janeiro.

Para FERREIRA (2009), considerando a defini¢do dos engenheiros de
trafego sobre o centro de uma cidade, de que este se configura pela regido aonde
chega mais gente do que sai pela manha e de onde saem mais pessoas do que
entram ao final do dia, pode-se dizer que atualmente o Centro da Cidade do Rio
de Janeiro ¢ composto pelos bairros do Leblon, Jardim Botéanico, Flamengo e

Gloria, atravessando o chamado Centro e indo até a Tijuca e Sao Cristovao. Essa
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regido possui area de 72 km?, extensdo da mesma ordem de grandeza de

Manhattan, que possui 55 km?, e Copenhague, que possui 88.25 km?.

&

Manicipio do Rio de Janeiro
Do Adminismivas

Figura 31 - O Centro Expandido da cidade do Rio de Janeiro.

Para o autor, os esforcos para a solugdo do problema da mobilidade no Rio
de Janeiro devem concentrar-se na redugdo do numero de automoveis nas ruas
nessa regiao.

Dentro desse contexto cabe observar a importancia do bairro de Botafogo na
conexdo dessas areas. Com o objetivo de aumentar a oferta de meios de acesso ao
centro expandido da cidade e, sobretudo, através dele, Botafogo se apresenta
como um polo articulador dos diferentes bairros e zonas componentes do novo
centro. Devido justamente a caracteristica de Botafogo de servir de conexdo a

outros bairros, ¢ conhecido por ser um bairro de passagem.

4.1.6.2. Um olhar sobre Botafogo

Localizado entre o Macigo da Tijuca e p arte do Macico de Copacabana,
Botafogo ¢, geralmente, o atravessamento mais curto na conexao entre os bairros

que compreendem os extremos do Centro Expandido da cidade do Rio de Janeiro.
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Manicipio do Rio de Janeiro
Do Adminismivas

Figura 32 - Botafogo e o Centro Expandido da cidade do Rio de Janeiro.

O bairro ¢ predominantemente urbano, possuindo area total de 4.8 km?, dos
quais 3.42 km? sdo de area urbana e o restante ¢ dividido entre vegetacdo arboreo-
arbustiva, praia e reflorestamento, sendo 75% de areas antropizadas. Além disso,
Botafogo faz fronteira direta com bairros importantes do Rio de Janeiro, como
Humaité, Copacabana, Urca, Laranjeiras e Flamengo.

Conforme demonstrado anteriormente, a malha cicloviaria da cidade € mais
bem resolvida e estruturada nas areas nas quais o espago ¢ suficiente para tal e
onde ha maior apelo turistico, como na orla da Zona Sul, por exemplo.

Para que seja possivel atravessar Botafogo de bicicleta em seguranca e da
forma mais continua possivel € preciso aceitar que nao pode mais haver prioridade
exclusiva do automével em relagao ao uso da cidade. Considerando que Botafogo
¢ um bairro pouco convidativo para se atravessar a p¢, ja ndo € possivel imaginar
uma infraestrutura que seja compartilhada com o pedestre. Pelos exemplos
existentes no bairro pode-se concluir que esse modelo nio funcionou.

Neste ponto cabe a reflexdo a respeito do direito ao espago da cidade e seu
uso ¢ de como o relevo e af orma urbana impactaram esse cenario. LITMAN
(2013) estabeleceu de forma bem organizada o circulo vicioso que um
planejamento de transportes baseado no automovel promove. Ademais, o autor

definiu as implicagdes territoriais provocadas por esse estilo de vida.
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Um ponto especial chama atencdo quando olhamos para Botafogo: grandes
areas de estacionamento. Mesmo quando as ruas possuem largura suficiente — e
isso ndo ¢ exclusividade de Botafogo —, os espagos “excedentes” sdo prontamente
ocupados por automdveis estacionados, o que acaba gerando um conflito no que
diz respeito ao uso do espago da cidade. O automovel demanda muito espago nao
apenas para se locomover, utilizando-se de vias expressas, ruas e estradas, mas
também para ficar parado. E importante mudar isso nos centros urbanos, como
vimos, para que se possa abrir espago para outros meios de transporte, como a
bicicleta.

De certa forma, o que o Ciclo de dependéncia do automovel elaborado por
LITMAN (2013) mostra sdo alguns sintomas que devem ser combatidos nas
nossas cidades para que o ciclo possa ser interrompido. A reducdo de areas de
estacionamento, por exemplo, tem se mostrado eficaz em diversos projetos pelo
mundo. Ao mesmo tempo, reduzir as areas destinadas para o estacionamento de
veiculos ¢ uma maneira planejar o uso do solo e combater o planejamento de
transportes direcionado para os automoéveis. Isso, por si s6, poderia, a um sé
tempo, contribuir para debelar a degradagdo do tecido urbano e para reverter a
estigmatizagdo dos modos alternativos de transporte, como o dnibus e a bicicleta,
por exemplo.

Em outras palavras, o espaco existe, porém precisa ser mais bem distribuido
entre os diversos atores da complexa rede de mobilidade da nossa cidade.
Vivemos hoje um contexto que permite colocar ab icicleta no cerne dessa
discussdo como uma alternativa vidvel de transporte nos centros urbanos. As
diversas experiéncias de outras cidades tém demonstrado o impacto positivo de
tais medidas ndo apenas para os ciclistas, mas também para pedestres, motoristas
e comerciantes.

Existe um enorme potencial nos espagos destinados ao estacionamento de
veiculos ao longo das calgcadas que deve ser considerado na transformacdo do
espago urbano. Mesmo em bairros com ruas estreitas e es paco reduzido de
calcadas existe uma margem consideravel de manobra para transformacgdo do
espago urbano. Botafogo ¢ um exemplo na cidade do Rio de Janeiro que deve
passar por um projeto piloto de transformag¢do da mobilidade da cidade. A

bicicleta, se inserida na rotina dos moradores do bairro com seguranga, traz
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beneficios econdmicos, além de tornar ac irculagdo de pessoas mais barata,

democratica e saudavel.

4.1.7. Politica de incentivo ao uso da Bicicleta

Aspectos que envolvem politicas publicas, oOrgdos reguladores e
conscientiza¢do da populacdo sdo outros responsaveis por impactar os indices do
ciclismo urbano. Uma cultura em prol da bicicleta parece ser um dos pilares de
um plano eficiente. Portanto, existe um fator de impacto que permeia todos os
demais elaborados neste trabalho, que sdo as politicas de incentivo. Até a questao
do clima na cidade do Rio de Janeiro poderia ser minimizada por meio do
incentivo a construcao de vestidrios em algumas grandes empresas. Nesse sentido,
o Ministério de Transportes da Franca anunciou em maio de 2014 uma medida de
estimulo ao trabalhador que se deslocar de bicicleta para o emprego. O incentivo ¢é
um plano piloto experimental que deve durar seis meses e vai pagar 0,25 euros
para cada quildmetro pedalado. Ao todo vinte empresas participam da iniciativa,
totalizando cerca de dez mil empregados, ou seja, em um trajeto diario de cerca de
12 km/dia, considerando ida e volta, um empregado ganhard 60 euros a mais no
final do més.

Em 11 de outubro de 2007 foi instituida a Lei n® 4.678, que trata da politica
de incentivo ao uso da bicicleta no dmbito do municipio do Rio de Janeiro.

A Lei municipal n® 4.678 estabelece, entre outras coisas, que o incentivo ao
uso da bicicleta como forma de mobilidade urbana tem por objetivo proporcionar
o acesso amplo e d emocratico ao espaco urbano, por meio da priorizagdo dos
modos de transporte coletivo e n a0 motorizado, mas na pratica ndo ¢ o que
acontece.

A implementagdo da politica de que trata essa Lei abrange ainda:

I — o desenvolvimento de atividades relacionadas com o sistema de
mobilidade cicloviaria e de pedestres;

IT — a promog¢do de acdes e projetos em favor de ciclistas, pedestres e
cadeirantes, a fim de melhorar as condi¢des para o deslocamento;

III — a melhoria da qualidade de vida na Cidade, por intermédio de agdes

que favoregam o caminhar e o pedalar;
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IV — a eliminagdo de barreiras urbanisticas aos ciclistas e cadeirantes;

V — a implementacdo de infraestrutura ciclovidria urbana, como ciclovias,
ciclofaixas, faixas compartilhadas, bicicletarios e sinalizacdo especifica;

VI — a integracdo da bicicleta ao sistema de transporte publico existente;

VII — a promogdo de campanhas educativas voltadas para o uso da bicicleta.

A lei tem por objetivo aumentar a consciéncia dos efeitos indesejaveis da
utilizacdo do automodvel nas locomogdes urbanas; possibilitar a reducdo do uso do
automovel nas viagens de curtas distdncias e o aumento de sua ocupagio’';
estimular o uso da bicicleta como meio de transporte alternativo; criar atitude
favoravel aos deslocamentos cicloviarios; promover a bicicleta como modalidade
de deslocamento urbano eficiente e saudavel; estimular o planejamento espacial e
territorial com base nos deslocamentos cicloviarios e de cadeirantes; estimular o
desenvolvimento de projetos e obras de infraestrutura cicloviaria; implementar
melhorias de infraestrutura que favore¢am os deslocamentos ciclovidrios;
incentivar o associativismo entre os ciclistas e usudrios dessa modalidade de
transporte; estimular a conexdo com outras cidades, por meio de rotas seguras
para o deslocamento ciclovidrio, voltadas para o turismo e o lazer.

Pode-se perceber que a lei trata de objetivos gerais, compilando uma série
de boas ideias, porém com poucas diretrizes a respeito das medidas a serem
tomadas para que tudo isso seja possivel. Para que se saiba como fazer ¢ preciso
um monitoramento continuo do ciclismo como meio de transporte urbano.

Assim como nos casos apresentados, as politicas de incentivo ao uso da
bicicleta devem se basear em estudos e relatorios técnicos capazes de quantificar
os beneficios da bicicleta como meio de transporte urbano. Dessa maneira sera
possivel avaliar e medir os resultados dos projetos implementados. A andlise e o
acompanhamento devem ser peridodicos, com o objetivo de se construir uma base
de dados confidvel que auxilie na tomada de decisdes. Estabelecer metas
numéricas e avaliar os resultados dos projetos se mostrou extremamente eficaz

nos casos apresentados.

*! Atualmente, a média de pessoas por veiculo no Rio de Janeiro é de 1,5 pessoas.
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Outro aspecto importante que representa uma barreira para o0
desenvolvimento do ciclismo urbano no Brasil ¢ o imposto que incide sobre as
bicicletas. De acordo com reportagem da edicdo de junho de 2014 da revista
Galileu, o imposto que incide sobre as bicicletas no Brasil ¢ de cerca de 40,5%,
contra apenas 32% sobre o prego final dos carros. Com relagdo ao IPI, fica clara a
falta de incentivo federal. Por outro lado, de acordo com o Anuario da Industria
Automobilistica 2014, um carro 1.0 ¢ tributado em 21%. Apesar de possuir
isencdo fiscal, a Zona Franca de Manaus produz apenas 21% das bicicletas do
pais. Conforme um estudo da Tendéncias Consultoria, estima-se que com uma
isencao do imposto sobre as bicicletas as vendas em 2018 subiriam de 5,9 milhdes
para 9,3 milhdes de unidades.

Como resultado, o Brasil tem umas das bicicletas mais caras do mundo. A
reducdo do impacto da tributagdo nos precos das bicicletas ¢ fundamental para o

incentivo ao seu uso e comercializagao.
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5 CONCLUSOES

A mobilidade urbana vem ganhando destaque nas discussdes e debates
sobre o desenvolvimento urbano nos ultimos anos. No entanto, o acesso a cidade
ndo ¢ democratico ja que a logica rodovidria demanda um espago da cidade que
poderia ser destinado a outros fins ou mesmo a mobilidade de outras pessoas.
Desta maneira, A partir do momento em que um individuo se desloca mais rapido
pelo territorio da cidade, ele reivindica para si uma parcela consideravel do tempo
e do espago coletivos da sociedade.

O impacto da velocidade sobre o ambiente social, associado ao impacto
territorial das infraestruturas de transporte, foi aos poucos reduzindo,
fragmentando e marginalizando o espaco e a atua¢do do pedestre enquanto ser
politico. Como efeito geral dessa situagdo, as estatisticas e os estudos acabam por
desconsiderar o deslocamento ndo motorizado como parte integrante do sistema.
Isso contribuiu, em grande parte, para o esvaziamento social do planejamento de
transportes ocorrido a p artir da década de 1970 e ap ontado por GRAHAM e
MARVIN (2001).

Portanto, ¢ p ossivel dizer que a maneira como nos locomovemos pela
cidade influencia diretamente ndo somente a percepcdo que temos do territorio,
mas também a maneira como interagimos socialmente. Esse pressuposto reforca a
centralidade da mobilidade como aspecto fundamental de um ambiente urbano
saudavel. A percepcdo de um individuo que estd dentro de um automovel
desconsidera aspectos importantes do ambiente urbano. O carro distancia o
individuo daquilo que o cerca ao criar um ambiente controlado e isolado para seus
passageiros. Aspectos como a temperatura, os sons, cheiros e texturas urbanas que
definem a ambiéncia de uma cidade passam despercebidos quando nos
locomovemos dentro de ambientes isolados. O mesmo acontece com o metro, o
trem e o Onibus enquanto justamente o oposto ocorre quando nos deslocamos a pé
ou de bicicleta. Sendo assim, o declinio do espaco publico estd diretamente

relacionado a todo esse processo de aceleragdo tecnologica, ocorrido
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principalmente ao longo do século XX, mas que teve inicio alguns anos antes, por
volta de 1870.

Desta maneira, uma mudanga de paradigma para o planejamento de
transporte faz-se necessaria. E preciso promover o acesso aos diversos meios de
transporte, inclusive a bicicleta. Nesse contexto o uso da bicicleta como meio de
transporte vem ganhando ainda mais importancia nos centros urbanos, por ser
eficiente e acessivel, podendo funcionar como uma infraestrutura complementar a
rede de mobilidade existente e aumentando sua penetragcdo no territorio. Some-se
a isto que a bicicleta ¢ um meio de transporte inclusivo, considerando seu baixo
custo de investimento e manutengdo. Em outras palavras, sdo poucas as pessoas
que ndo podem ter uma bicicleta. Outro beneficio € sua alta eficiéncia energética.

Porém, ao analisar as necessidades de uma politica de transportes com foco
na sustentabilidade, percebemos que o uso da bicicleta como meio de transporte
efetivo foi subestimado ao longo dos anos no Brasil. Essa percepcdo torna-se mais
clara quando se olha para as cidades europeias onde o uso da bicicleta foi
aumentado e mantido por agdo deliberada, tanto a nivel local quanto nacional.
Existe um enorme potencial para aumentar o uso da bicicleta no Rio de Janeiro,
porém isso apenas sera realizado se desenvolvermos uma abordagem coerente.

Tomando como base as principais Regides Metropolitanas, o Grande Rio
possui a sexta maior taxa de motorizagdo do pais. Atras de Curitiba, Sdo Paulo,
Distrito Federal (DF), Porto Alegre e B elo Horizonte. Esta relagdo ¢ b astante
significativa. Nao por acaso, Londres, Copenhague e N ova lorque também
possuem uma taxa de motoriza¢do inferior a m édia nacional dos respectivos
paises. Ou seja, Uma taxa de motorizagdo abaixo da média nacional pode
representar um potencial para o desenvolvimento da bicicleta como meio de
transporte urbano.

Outro fator importante analisado € o clima. Nao existem, entretanto, dados
de contagem de ciclistas por época do ano no Rio de Janeiro para que se possa
avaliar a variacdo. De uma maneira geral, na maior parte do ano, o clima para se
locomover de bicicleta na cidade do Rio de Janeiro costuma ser favoravel. Porém
durante o verdo o clima ¢ desfavoravel com seus dias quentes e i midos. Ainda
assim, uma politica que incentivasse as empresas a construirem vestiarios para os
funciondrios poderia ser um importante estimulo ao uso da bicicleta na cidade,

mesmo durante as épocas mais quentes.
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Conforme visto anteriormente, a qualidade e eficiéncia de uma
infraestrutura cicloviaria ndo se medem por sua extensdo. A extensdo da rede
existente no Rio de Janeiro é comparadvel a de Bogota e C openhague, por
exemplo; porém, sua eficicia estd muito aquém dos exemplos supracitados.
Existe, ainda, uma relacdo entre o acréscimo do numero de ciclistas e a
instauracdo de medidas que controlem a velocidade do transito e p riorizem o
acesso seguro, rapido, confortavel e direto dos ciclistas.

No Rio de Janeiro, a infraestrutura para o ciclista hoje ¢ confusa e diversa,
variando desde excelentes ciclovias, que servem principalmente para o ciclismo
como atividade de lazer, até situagdes precarias que levam a falta de seguranga do
ciclista. Isso acaba gerando uma descrenca do mesmo em relagdo a infraestrutura
e ao funcionamento geral da malha cicloviaria. As ciclovias ao redor da Lagoa e
ao longo da orla da Zona Sul s3o os melhores exemplos de ciclovias bem
sinalizadas e mantidas da cidade, ao passo que a infraestrutura cicloviaria de
Botafogo, por exemplo, ¢ confusa, descontinua e sem manutengao.

A possibilidade de utilizar a bicicleta em combina¢do com outros meios de
transporte amplia muito o raio de alcance do ciclista. No Rio de Janeiro este ¢ um
aspecto ainda pouco desenvolvido. O sistema de compartilhamento de bicicletas
vem melhorando mas ainda apresenta falhas de funcionamento, além de estar
localizado quase que exclusivamente na Zona Sul da cidade. Além disso, as
bicicletas sdo permitidas apenas apds as 21h00min durante a semana e nos finais
de semana e feriados o dia todo, o que reforca avisdo da Prefeitura e d as
concessionarias de que a bicicleta estd mais voltada para o lazer do que para o
transporte.

Ao seu favor o Rio de Janeiro tem as distancias que sdo geralmente curtas
do ponto de vista do ciclista. Devido as altas temperaturas durante o verdo esse
raio de alcance da bicicleta pode ser menor, ainda assim, dentro de uma variagao
entre 2 km e 8 km a bicicleta pode servir como meio de transporte se
considerarmos deslocamentos curtos associados a outros meios de transporte.

Para além desses e de outros fatores, o Rio de Janeiro possui um em especial
que ¢ determinante para a dificuldade de implementa¢do de uma malha cicloviaria

eficiente: a forma urbana da cidade que ¢ muitas vezes determinada pelo relevo.
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Isso acaba influenciando diretamente o tragado viario da cidade, criando alguns
estreitamentos mais dificeis de solucionar, como o caso de Botafogo por exemplo.

Aspectos que envolvem politicas publicas, oOrgdos reguladores e
conscientiza¢do da populacdo sdo outros responsaveis por impactar os indices do
ciclismo urbano. A lei municipal n° 4.678 estabelece que trata do incentivo ao uso
da bicicleta como forma de mobilidade urbana possui objetivos gerais,
compilando uma série de boas ideias, porém com poucas diretrizes a respeito das
medidas a serem tomadas para que tudo isso seja possivel. As politicas de
incentivo ao uso da bicicleta devem se basear em estudos e relatdrios técnicos
capazes de quantificar os beneficios da bicicleta como meio de transporte urbano.
Dessa maneira serd possivel avaliar e medir os resultados dos projetos
implementados. A andlise e 0 acompanhamento devem ser periddicos, com o
objetivo de se construir uma base de dados confidvel que auxilie na tomada de
decisdes. Estabelecer metas numéricas e avaliar os resultados dos projetos se
mostrou extremamente eficaz nos casos apresentados.

Apesar do potencial da cidade, ainda ¢ muito dificil e reduzida a quantidade
de dados disponiveis para andlise e que possam servir como base para futuros
projetos na cidade do Rio de Janeiro. Isso torna muito dificil a co mpreensao do
quadro atual e a confec¢do de um plano estratégico baseado em metas numéricas,
diferentemente do que acontece em Copenhague, Londres, Nova lorque e Bogota.
A Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, possui poucos canais de
observagdo e acompanhamento dos dados relativos ao transporte ndo motorizado.
Isto acaba por dificultar o estabelecimento de metas e prazos para a melhoria da
infraestrutura. Sabe-se que existe um problema, mas ndo se sabe exatamente sua
causa. E preciso investir em ferramentas de diagnostico e pesquisa que permita, ao
longo de anos, a consolidacdo de um banco de dados que seja confiavel e de facil
acesso. Faltam pesquisas e dados sobre acidentes de transito envolvendo ciclistas;
sobre o quanto e como aindustria que gira em torno da bicicleta movimenta a
economia; faltam associagdes de ciclistas; institutos de pesquisa especializados;
dados produzidos pelos departamentos de transporte que considerem efetivamente
a bicicleta como um meio de transporte.

Para que se possa evoluir com maturidade na constru¢do de ciclovias e no
incentivo da bicicleta como meio de transporte € p reciso planejamento,

implementagdo e av aliagdo dos resultados. No entanto este tripé encontra-se
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fragilizado na cidade do Rio de Janeiro, sobretudo devido a falta de coleta e
sistematizacdo dos dados coletados. O potencial para transformar através do uso
da bicicleta como meio de transporte existe, porém ¢és ubaproveitado

principalmente devido a falta de conhecimento técnico.
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