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RESUMO

Nesta pesquisa desenvolve-se uma analise da viabilidade técnica e ambiental de vias
ciclaveis na Estancia Turistica de Presidente Epitacio, Estado de Sdo Paulo, para contribuir
com os planejadores na gestdo do sistema de transporte. Para tanto, a pesquisa embasou-se
na revisao bibliografica com énfase no sistema de transporte de passageiros com a
tecnologia ndo motorizada do tipo bicicleta. Posteriormente, determinou-se por meio do
método estatistico, Amostragem Aleatoria Simples, a amostra com representatividade para
aplicacdo de questionarios. Estes foram importantes para o estudo das matrizes origem e
destino (O/D), para saber o deslocamento das pessoas, suas principais rotas, como, quando,
por qual motivo, ou seja, indicando a intencdo de lazer, de pratica esportiva ou fins
utilitarios. Assim, foi possivel tabular os dados e tracar as matrizes no software Google
Maps. Os resultados obtidos comprovaram a viabilidade técnica e ambiental do uso da
bicicleta na urbe, na qual se tracaram as principais demandas cicloviarias. Assim acredita-
se que este trabalho ira contribuir no momento de planejar a cidade, sempre ressaltando os
aspectos ambientais, mobilidade urbana sustentavel, tracado e topografia urbana,
principalmente por indicar a localizacdo das vias ciclaveis na cidade. Por conseguinte, a
razdo deste trabalho vem a estimular o uso da bicicleta, valorizando a implantacdo da
infraestrutura cicloviaria para manter e trazer novos adeptos, conforme as caracteristicas
socioeconémicas e fisico-funcionais da urbe. Assim, o objetivo é tentar, subverter a légica
atual, que prioriza o automovel sobre os pedestres, os ciclistas e o transporte publico. O
principal anseio deste trabalho € de se obter uma cidade saudavel, pois o setor de
transportes atual do pais tem problemas de insustentabilidade ambiental, social e
energética, enquanto que a bicicleta apresenta inimeros beneficios para 0 meio ambiente,
para a saude e economia do ciclista. Acredita-se que estas medidas irdo contribuir na
reducdo dos indices de acidentes, fornecer seguranca pessoal para o ciclista e sua bicicleta,
melhorar a qualidade de vida dos ciclistas e dos habitantes, atrair turistas e evitar a
segregacdo urbana. Em suma, a obtencdo da demanda de vias ciclaveis direcionaré o gestor
a diversas agdes como: propor planos cicloviarios, intermodalidade no transporte,
restauracdo de ciclovias existentes, adaptacGes de ciclofaixas em avenidas e ruas que
exijam demandas, sempre em concordancia com as questdes ambientais e com as leis de
transito.

Palavras-chave: Bicicleta. Ciclovia. Desenvolvimento sustentivel. Infraestrutura

cicloviaria. Presidente Epitacio-SP. Sistema de transporte de passageiro.



ABSTRACT

This research develops an analysis of the technical and environmental feasibility of cycle
routes in the Tourist Office of Presidente Epitacio, State of Sdo Paulo, to contribute to the
planners in the management of the transport system. Therefore, the research based in the
literature review with emphasis on passenger transport system with a non-motorized
bicycle technology type. Subsequently, it was determined by the statistical method, Simple
Random Sampling, the sample was representative for questionnaires. These were important
for the study of matrices Origin-Destination (O/D), to know the displacement of people,
their main routes, how, when, for what purpose, indicating the intention to leisure, sports
practice or utilitarian purposes. Thus, it was possible to tabulate the data and plotting
arrays in Google Maps software. The results demonstrated the technical and environmental
feasibility of cycling in urbe, in which it outlined the main cycling demands. Thus it is
believed that this work will help when planning the city, always emphasizing the
ecological, sustainable urban mobility, urban layout and topography, mainly indicate the
location of bike lanes on city roads. Therefore, the reason of this work is to encourage the
use of bicycles, emphasizing the implementation of cycling infrastructure to maintain and
bring in new fans, as the socioeconomic and physical and functional characteristics of the
city .And so, trying to subvert the current logic that prioritizes the automobile on
pedestrians, cyclists and public transport. The main desire of this work is to obtain a
healthy city, because the current transport sector of the country has problems of
environmental, social and energy unsustainability, while the bike has numerous benefits
for the environment, health and cyclist economy. It is believed that these measures will
promote the reduction of accident rates, provide personal security to the rider and his bike,
improve the quality of life of cyclists and residents, attract tourists and avoid urban
segregation. In short, obtaining demand of cycle routes will direct the manager to several
things such as: bike lane propose plans, intermodal transportation, restoration of existing
bike paths, bike lanes on adaptations of avenues and streets exigent demands, always in
accordance with the environmental issues and with traffic laws.

Keywords: Bicycle. Bike lane. Sustainable development. Cycling infrastructure.

Presidente Epitacio-SP. Passenger transport system.
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1 INTRODUCAO

1.1 Consideragdes Iniciais

O sistema de transporte urbano € um processo dindmico, responsavel pelos
deslocamentos humanos e da logistica de distribuicdo de bens, mercadorias e servicos.
Assim, um sistema de transporte de passageiros de qualidade, reduz o tempo de viagem e
influencia na economia da cidade.

Segundo Brasileiro (1998), o transporte urbano de passageiros é realizado por
algumas tecnologias, como: a pé, bicicleta, motocicleta, automovel, caminhao e 6nibus.

Essas tecnologias de transporte podem ser classificadas em: motorizado ou néo
motorizado. A escolha do tipo de tecnologia pelos transeuntes é associada a diversos
fatores, como: porte da cidade, economia local, topografia da regido, infraestrutura
existente, 0 modo de vida das pessoas, ao sistema de transporte urbano ofertado pelo
municipio, juntamente com a renda familiar, distancia a ser percorrida e perfil do usuério.

A tecnologia ndo motorizada é constituida pelos modos a pé e por bicicleta. As
pessoas que andam a pé devem ter livre acesso ao passeio publico, e esta questio deve ser
trabalhada pelos planejadores em termos de mobilidade urbana, prevendo piso tatil (alerta
e direcional), tipo de calcamento para evitar desniveis no piso, integracdo com 0s modos.

No tocante aos usuarios que utilizam a bicicleta, o ideal é que a cidade implante
uma infraestrutura cicloviaria conhecida como: ciclorota, ciclofaixa ou ciclovia, para evitar
conflitos de uso e acidentes de transito.

Segundo (Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana - SEMOB,
2007), vias ciclaveis sdo vias de trafego adaptadas para que o ciclista utilize a bicicleta de
forma segura. Sendo assim, para determinar a melhor via ciclavel devera ser feito um
estudo com interdisciplinaridade em diversas &reas, com andlise nas questdes: ambientais,
transito, drenagem, pavimentac&o, projeto cicloviério.

No caso deste trabalho, a cidade de Presidente Epitacio-SP foi eleita para a
realizacdo da pesquisa, pois se observou da vocacdo da mesma, para a tecnologia nao

motorizada do tipo bicicleta. Esta aptiddo deve-se a algumas caracteristicas peculiares da
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cidade, como: ser de pequeno porte, apresentar uma topografia plana e dados indicativos
de renda per capita familiar baixa.

Atualmente, as pessoas que se deslocam por bicicletas carecem de motivacéo,
pela falta de investimentos em infraestrutura cicloviaria, pelo estado em que as ciclovias
atuais se encontram e pela falta de uma politica de estratégias adequadas ao uso.

A existéncia das vias ciclaveis torna-se eficiente por contribuir com a reducéo de
acidentes, transmitir seguranca ao ciclista, trazer conforto aos usuarios de bicicleta nos
deslocamentos, melhorias ambientais.

No que diz respeito ao meio ambiente e as melhorias da qualidade do ar é preciso
reverter e incentivar o uso das tecnologias ndo motorizadas. Segundo Lisboa (2014), a
poluicdo atmosférica é um dos grandes problemas ambientais nos centros urbanos. As
fontes poluidoras podem ser do tipo natural ou antrdpica. A do tipo antrépica envolve as
fontes industriais e as fontes veiculares, tendo o monodxido de carbono como principal
componente da poluicéo.

O crescimento da industria automotiva no Brasil, a expansdo da malha rodoviaria
e da malha urbana, contribuiram para o acréscimo de poluentes na atmosfera, juntamente
com a valorizacdo do transporte individual, quando comparado ao transporte coletivo
(LISBOA, 2014).

Essa situacdo tende a privilegiar o transporte de veiculo motorizado e acarreta
problemas como aumento do uso dos veiculos motorizados, poluicdo sonora, além do
sedentarismo e obesidade da populacdo. No Brasil, a obesidade aumentou 70% entre 1975
e 1989, o que sugere que essa enfermidade esta se tornando, aos poucos, um problema
mais grave que a fome, conforme (BERG, 2011).

Desta forma, a razdo deste estudo é prover a avaliacdo da viabilidade técnica e
ambiental de maneira a contribuir com os planejadores na elaboragédo do sistema de
transporte urbano para estimular o0 uso da bicicleta e fazer com que novas pessoas possam

aderir a esta tecnologia na busca de uma comunidade sustentavel.
1.2 Importancia do Tema
A tendéncia atual da sociedade é a busca por tecnologias sustentaveis em diversas

areas e, neste caso, a area € o sistema de transporte urbano, com foco na tecnologia nao

motorizada, do tipo bicicleta.
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A existéncia de um sistema de transporte urbano funcional que garanta o ir e vir
das pessoas com qualidade e forneca um bom desempenho das atividades comerciais e de
servigos € interessante para toda a sociedade, principalmente na area econémica.

Por isso, deve-se determinar na cidade de Presidente Epitacio-SP, as principais
rotas e no caso de existir concentracdo dos fluxos para o uso da bicicleta, deve-se implantar
a infraestrutura cicloviaria nas vias onde ela ndo existe e adequar as existentes.

Por conseguinte, acredita-se que a cidade, ao dar manutencdo nas ciclovias
existentes e implantar vias ciclaveis, tende a criar 0 ambiente adequado para a populagédo
andar de bicicleta. Esta atitude ir4 contribuir também com a redugdo de poluentes
antrdpicos na atmosfera. O cidaddo, ao locomover-se com a tecnologia do tipo bicicleta,
evita usar a tecnologia veicular, responsavel pela liberacdo de indices de gas carbdnico
(CO,) na atmosfera.

Um bom plano cicloviario também auxilia na seguranga, na reducdo do nimero de
acidentes, na facilidade dos deslocamentos urbanos e na realizacdo de atividade fisica,
fundamental na luta contra o sedentarismo e a obesidade.

A criacdo da infraestrutura cicloviaria para o uso da tecnologia do tipo bicicleta
beneficiara o turismo de Presidente Epitacio-SP, pois desde 1990 a cidade é considerada
uma Estancia Turistica, entretanto, nestes 24 anos a populacdo ndo sobrevive desta
economia. Acredita-se que investir no transporte ndao motorizado ¢ uma forma de
incentivar a economia do turismo e de almejar uma cidade sustentavel, conforme consta no
Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257, de 10 de julho de 2001).

Este embasamento académico deve ser encarado como uma ferramenta de apoio
na intencdo de auxiliar os técnicos, gestores e urbanistas no planejamento do sistema de
transporte urbano atual. Dessa forma, pretende-se prever a inser¢do no desenho urbano da
infraestrutura necessaria aos ciclistas, principalmente por se tratar de uma cidade de porte

pequeno e com relevo favoravel ao uso da tecnologia do tipo bicicleta.

1.3 Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho é analisar a viabilidade técnica e ambiental das
vias ciclaveis. O intuito € proporcionar os deslocamentos urbanos com a tecnologia ndo

motorizada, do tipo bicicleta, pela populacéo de maneira segura e eficaz.
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1.4 Objetivos Especificos

Este estudo tem como objetivo especifico conhecer os principais percursos da
populacdo epitaciana e assim, contribuir com a gestdo publica no planejamento do sistema
de transporte urbano sustentdvel. De forma, a indicar as vias ciclaveis para o

desenvolvimeno de um plano cicloviario.

1.5 Estrutura da Dissertacao

A pesquisa esta dividida em 08 capitulos, descritos a seguir.

Neste primeiro capitulo Introducéo apresentam-se os objetivos geral e especifico
que nortearam o trabalho, bem como a importdncia do tema abordado na gestdo de
transporte de passageiros e na adocao da infraestrutura cicloviaria.

No segundo capitulo, intitulado como As Cidades e os Modos de Transporte, sdo
expostos sucintamente o desenvolvimento das cidades apds a Revolucdo Industrial, seus
impactos na sociedade e a busca de solugdes por meio de propostas diversificadas de
planos de cidades. Também apresenta as distingdes do transporte publico e privado e
discute a importancia de acfes sustentaveis no planejamento da urbe para obtencdo e
melhoria da qualidade de vida dos habitantes.

O terceiro capitulo, Transporte de Passageiros, trata dos principais meios de
locomocgéo, a relacdo do transporte com a sustentabilidade, a importancia de incentivar as
tecnologias ndo motorizadas e os fatores que influenciam na deciséo da tecnologia adotada.
Além disto, sdo explanados os beneficios do uso da bicicleta ao meio ambiente, ao bem
estar dos passageiros, por ndao ser poluente e proporcionar as pessoas uma vida mais
saudavel, sem sedentarismo.

O capitulo quarto, Transporte por Bicicleta traz referéncias do Brasil em termos
de producéo e consumo de bicicleta. Apresenta as principais vantagens da tecnologia ndo
motorizada do tipo bicicleta, a composicéo das vias ciclaveis e a sua integracdo com outros
meios de transportes ou mesmo com o espago fisico e o ambiente construido. Também
trata da ergonomia da bicicleta, sua eficiéncia no ambiente urbano e intervengfes no

ciclista.
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O quinto capitulo Material e Método apresenta de forma detalhada o calculo
estatistico para aplicacdo do material, no caso os questionarios e a metodologia adotada
para obtencdo dos resultados.

A cidade de Presidente Epitacio-SP é apresentada no capitulo sexto, denominado
Estudo de Caso, que aborda primeiramente as caracteristicas geograficas como:
localizagdo, relevo e clima. Posteriormente, trata da relacdo do ciclista e a cidade nos
aspectos positivos e negativos do uso da bicicleta. Apresentam-se as ciclovias existentes na
cidade e os dados do transito do municipio.

No sétimo capitulo serd o experimento dos Resultados e Discussdes obtidos pela
aplicacdo dos questionarios planilhados e tabulados para obter as matrizes de origem e
destino. Assim, representa-se a situacdo atual das ciclovias e a demanda por vias ciclaveis
por meio do georreferenciamento.

As Conclusbes e Futuras Pesquisas sdo apresentadas no capitulo oitavo, com
breves discussdes dos mesmos. Por fim, finaliza-se a pesquisa com as Referéncias e 0s

ANEXOS.



S CIDADES E OS MODOS DE TRANSPORTES
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2 AS CIDADES E OS MODOS DE TRANSPORTES

2.1 Urbanismo

A organizacédo do espago urbano é influenciada pelos modos de transportes, sendo
que a Revolucédo Industrial € um marco do desenvolvimento tecnoldgico e na configuracdo
do desenho urbano. Antes da sua ocorréncia a locomocdo era limitada e ocorria por tracdo
animal, pelo cavalo, em carrogas e carruagens. Apds o seu advento e com o surgimento das
ferrovias aumenta a mobilidade das pessoas, principalmente com o desenvolvimento da
malha rodoviaria e assim, surgem os automaveis, os bondes, os caminhdes e dnibus.

Juntamente com este progresso, de acordo com Benevolo (2009), aparecem
algumas desvantagens de ordem fisica, como o congestionamento do trafego, devido as
ruas serem estreitas, construidas no periodo medieval, e por ndo ser possivel conter o
aumento do transito e as novas tecnologias. Agrega-se ainda a insalubridade e o aspecto
desagradavel do ambiente urbano, que atinge todas as classes sociais. Portanto, consolida-
se a cidade industrial e seus numerosos problemas, na primeira metade do século XI1X.

As classes abastadas deixam suas residéncias no centro pela ocorréncia de
revolugGes sociais e passam a morar na periferia. As casas na area central sdo ocupadas
pela classe de menor poder aquisitivo, divididas em pequenas moradias improvisadas.
Extingue-se os jardins existentes no fundo das residéncias para abrir espagos a novas casas,
ruas e barracdes industriais. Esta é a nova configuracdo da paisagem urbana, ou seja, um
ambiente desordenado pela falta de regulamentos de uso, também conhecido como cidade
liberal (BENEVOLO, 2009).

Na ansia de resolver as questbes de insalubridade, pobreza e poluigdo das cidades
liberais, surgem as propostas das cidades jardins, por Ebenezer Howard, que propdem a
aproximacéo das habitacGes com as industrias na busca de melhorias na qualidade de vida,
com reducao nos custos das moradias e com qualidade ambiental (HOWARD, 2002).

Esta cidade vinha acompanhada de &reas verdes como forma de aproximar o
campo da area industrializada. Assim, a preocupacdo da vivéncia do homem e meio
ambiente vem desde o inicio da industrializacdo, por ser um processo amplo que se
apropria da natureza e acelera o ritmo das transformacg6es. Outro questionamento, segundo

Benevolo (2009) séo as questdes de salubridade, devido & ocorréncia das epidemias, como
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a cllera. A primeira lei sanitéaria surge com o intuito de administrar a cidade industrial e a
cidade pos-liberal. Estes tipos de cidades sdo compostas por ruas, pracas e estradas de ferro
e também de infraestrutura aqueduto, esgotos, eletricidade, telefone, posteriormente gas.

Na cidade pds-liberal surge a rua-corredor, afirma Benevolo (2009), com calcadas
para os pedestres e o asfalto para os diversos meios de transportes, um canal de trafego,
que sofre inconvenientes como falta de ar, ruidos, promiscuidade. As construgdes
organizam as lojas nos pavimentos térreos e os demais usos do solo (residéncia, comércio,
escritdrio), instalam-se nos andares superiores. Logo, a cidade pds-liberal é guiada pelo
comércio e pela circulagéo.

Para melhorar a paisagem urbana os palécios, as igrejas, as ruas e as pragas
principais sdo mantidos e realizam-se desapropriacOes para o alargamento das vias, sendo
uma destruicdo incompleta, pois mantém os principais monumentos, de acordo com
(BENEVOLO, 2009).

Apesar dessas reformas o transito nessas cidades agravou-se, pois estas tiveram
um aumento substancial do trafego de automoveis junto com a crescente urbanizacdo.
Assim, as novas configuragdes viarias juntamente com as novas tecnologias de transportes
publicos sobre trilhos, na superficie e subterraneo foram insuficientes em relacdo a
demanda populacional e neste constexto surge a cidade moderna.

Assim, tém-se a necessidade de separar 0s espacgos na rua-corredor e conforme
Benevolo (2009), onde se misturavam todos os modos veiculares, agora se busca um
desenho urbano, na qual os percursos sejam separados para 0s pedestres, bicicletas,
veiculos lentos e veiculos velozes para evitar conflitos de uso.

O surgimento desses novos modos de transporte altera a paisagem urbana,
segundo Landim (2004), sempre na busca do status urbano, ou seja, até a década de 1950
prevalecia nas cidades a praca principal dotada de fonte luminosa e no entorno da &rea
central, edificios altos. Posteriormente, com a “ditadura do automdvel”, constroem-Se
viadutos, consolida-se a rede rodoviaria como principal meio de transporte e terminais
rodoviarios acanhados sdo substituidos por obras encomendadas a arquitetos renomados.

Essas alteragdes fazem no ano de 1963, segundo Benevolo (2009), os governantes
encararem o transito como um grave problema moderno e chegam a conclusdo de que o
trafego ndo pode crescer continuamente sem destruir 0 ambiente urbano. Assim,
determinam que os planos urbanisticos devem conservar e melhorar a qualidade de vida e

ndo favorecer o aumento do trafego.
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Todas estas modificacdes resultam em reivindicagdes, conflitos, pois a populacéo
passa a exigir solucbes para os problemas da nova concepgédo de cidade. Neste sentido,
estudiosos na area de planejamento urbano desenvolvem novos modelos citadinos.

A urbe é vista como um todo, com varias fun¢des sobrepostas na vida da cidade,
na qual Le Corbusier classifica em quatro: habitar, trabalhar, cultivar o corpo e o espirito e
circular (BENEVOLO, 2009).

Essas fungdes urbanas da Carta de Atenas, apesar de obsoletas continuam a ser
praticadas na atualidade e ainda ndo foram superadas. A habitacdo € vista como o elemento
inseparavel dos demais servicos.

Diante disso, novas propostas de leis vém de encontro com 0s interesses da
sociedade, cddigo sanitario, cédigo de obras, plano diretor, obrigatoriedade de éareas
verdes, areas institucionais, dominicais, leis de uso e parcelamento do solo, recuos
minimos, dimensionamento de vias publicas, padronizacdo das calcadas. Todas estas
medidas s&o para regular o desenvolvimento da urbe para que se cumpra a fungéo social.

Conforme Landim (2004), para que isto ocorra o ideal é considerar a realidade
local e o impacto ambiental de cada urbe. “A paisagem da rua deixa de ser uma via de
circulacdo e passagem para o ritmo do pedestre, passando a sé-lo para o automoével.”
(LANDIM, 2004, p. 38). Portanto, urbanistas devem resgatar este processo e privilegiar o

pedestre.

A cidade é o espago da rua, vista como centro e cenario da vida cotidiana. A rua
€ um ponto de fixagdo do homem ao seu universo urbano, ponto de onde
vivencia a cidade, seu espago concreto e familiar. E essa rua, apesar de
aparentemente ser um espaco bastante ordinario, dependendo da sua dimensao
ou de seu calcamento, ou de seu uso, pode variar enormemente. Uma rua estreita
e sinuosa, repleta de veiculos, pessoas, sons e odores difere de uma avenida larga
e bem arborizada. A maneira como percorremos essa rua — como pedestre ou de
automovel, a que hora do dia — também nos trara uma nocdo diferente desse
espaco. (LANDIM, 2004, p.27).

Em suma, o desafio dos técnicos, gestores e urbanistas planejadores da atualidade
estd em propor cidades sustentiveis, que favorecam as trocas sociais, com qualidade
ambiental, aumento das areas verdes, com layout urbano associado a funcionalidade e

logistica favoravel aos deslocamentos com os modos ndo motorizados.
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2.2 Desenho Urbano e Configuracdo dos Meios de Transportes

O layout da cidade esta relacionado a geometria que evoca o plano estabelecido
conforme o sitio geografico e a concepcao atual, fatos (natural, politico, social, cultural) e
situacdes presentes no cotidiano de cada populagdo, por exemplo, solucGes de trafego.

Seguem algumas configuracdes dos planos urbanos, conforme Pelletier; Delfante
(2000): fenbmenos naturais; planos impostos pelos homens: retangulares ou quadrados,
circulares ou elipticos e geometria complexa.

Os planos que envolvem os fenbmenos naturais fazem a cidade sofrer
interferéncia direta do meio ambiente em seu desenvolvimento, seja o clima, a presenca de
algum recurso hidrico e/ou relevo. No Brasil podem-se citar as cidades nas regides
mamelonares, na qual a malha urbana desenvolve-se de maneira linear, devido & montanha
ser uma barreira fisica natural.

Ja os planos impostos pelos homens: retangulares ou quadrados, sdo 0s mais
simples com vias ortogonais, afirma Pelletier e Delfante (2000), oriundos do plano de
Hipédamo em Mileto (século V a.C.). Também s@o conhecidos por tabuleiros utilizados
pelos espanhois no século X VI para tracar novas cidades na América Central e Meridional
e no século XVIII na colonizacdo da América Setendrional (BENEVOLO, 2009). Até hoje
séo imitados pela sua simplicidade e por ser uma heranca da colonizac&o.

Essa ortogonalidade auxilia na fluidez do transito e na identidade visual da cidade
principalmente quando se trata de visitantes, ja que fica facil para o transeunte identificar a
posicdo geogréfica na urbe. Também favorece a continuidade da expansdo da malha
urbana.

Outro enfoque sdo os planos impostos pelos homens: circulares ou elipticos, que
segundo Pelletier e Delfante (2000) surgem na Europa Ocidental com as invasdes barbaras.
Na ldade Média o circulo ficava envolto das fortalezas e das igrejas. No Brasil as cidades
de Belo Horizonte-MG e Goiania-GO sdo planejadas de forma radiocéntricas.

Os planos circulares sdo desenvolvidos também em micro escala, na elaboragéo
de bairros ou loteamentos. Essa configuracdo dificulta a localizacdo de visitantes e a
continuidade na expansdo da malha urbana.

Por fim, os planos impostos pelos homens: com geometria complexa, buscam a
estética e a funcionalidade. De acordo com Pelletier e Delfante (2000) a estética deve

valorizar os arruamentos, as pracas, de maneira harmoniosa, libertando os grandes
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monumentos. Neste caso, pode-se citar o plano piloto de Brasilia-DF, desenhado pelo
urbanista Lucio Costa.

O plano piloto de Brasilia favorece o uso do automovel com transito livre,
dificultando assim o uso das tecnologias ndo motorizadas, principalmente a circulacdo dos
pedestres, pois esta cidade apesar de planejada, segundo Gehl (2010) ndo foi pensada na
escala humana. Este fator decorre pelo auge dos automoveis na década de 60.

Todas estas formas comentadas podem coexistir em uma Unica cidade sobrepondo
os periodos de quando foram criadas. Sendo assim, a escolha do tecido urbano, ou seja, a
origem da cidade resulta nos dias atuais em dramas especificos, por exemplo, as
problemaéticas de engarrafamentos, datados desde o século | em Roma e na época moderna,
século X1X, em Paris, sendo a pioneira nas solu¢des urbanisticas com o plano Haussmamm
(PELLETIER; DELFANTE, 2000).

Assim, independente da configuracdo urbana da cidade teve-se a necessidade de
adapta-la aos meios de transportes. Apds a revolucgdo industrial a ferrovia era 0 novo meio
de transporte de pessoas e cargas. A sua implantacdo muitas vezes foi incorporada de
forma livre e sem planejamento, porém a sua interferéncia desestruturadadora era aceitavel
pelas conveniéncias (LINS, 1998).

E assim vem sendo até a contemporaneidade, na qual novas tecnologias de
transporte publico de passageiros sdo implantadas, sem que a infraestrutura atenda as
necessidades dos habitantes. Diante da situacdo, solugdes e adaptagdes sédo executadas na
ansia de solucionar problemas de trafego da urbe. Dessa forma, a falta de planejamento
substitui os espacos urbanos, pracas e areas verdes, por viadutos, aneis viarios e
alargamentos de vias. Entretanto, é necessario e emergencial tracar politicas publicas com

aplicagdes a curto, médio e longo prazo para atender de forma eficaz e segura a populacéo.

2.3 Transporte Ferroviario

Sabe-se que apds a revolucdo industrial, muitas cidades originaram-se das
estacOes ferroviarias, que ocuparam superficies consideraveis dentro da urbe. Na
atualidade tornaram-se verdadeiros obstaculos na circulagdo e até mesmo fator de
segregacao urbana.

Técnicos, planejadores e urbanistas da atualidade acreditam que o transporte

ferroviario que inicialmente teve foco para o transporte de mercadorias, pode ser uma
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promessa para resolver os entraves das cidades, com a retomada e ampliagdo do uso
voltado ao transporte de pessoas.

O aspecto positivo estd no fato de que o poder publico ndo precisaria de um
esforco despendido de vultoso valor em desapropriacdes para instalacdo da infraestrutura
desse modal, pois como mencionado anteriormente ja existe a trama ferroviaria. Seriam
necessarios investimentos para reforma da malha ferroviaria e reativacdo da mesma de
forma eficiente.

O transporte ferroviario traria vantagens ndo apenas no que tange as questdes de
facilidade de deslocamento com o desenvolvimento tecnolégico e a rapidez dos trens, mas
também na requalificacdo de algumas areas urbanas.

Em relacdo ao ir e vir das pessoas, a existéncia da infraestrutura ferroviaria facilita
0 seu deslocamento, principalmente pela reducéo do tempo gasto no deslocamento, pois
apresenta fluidez no transito e transporte. Trata-se de um sistema ideal para deslocar os
trabalhadores até as cidades que ofertam emprego e aos polos industriais.

Existe também a questdo dessas estacOes desativadas serem ambientes geralmente
ociosos, marginalizados e/ou subutilizados. Portanto, acredita-se que, ao retomar 0 uso,
dar-se-ia vida nestes ambientes de forma a requalificar a paisagem urbana, algo complexo
e intrinseco ao processo de urbanizacdo para apropriacdo de um novo uso e ocupacao do
solo. De fato, essas acOes poderiam interferir também na reducdo das tarifas conforme a
demanda e a oferta da qualidade do transporte ferroviario.

A transformacdo das ferrovias do seculo XIX, utilizadas para o transporte da
monocultura, vem de encontro a necessidade de se tornar um meio de transporte urbano,
interurbano, intermunicipal ou mesmo interestadual, conforme a necessidade de cada setor.
O principal intuito da inclusdo deste sistema € fazer com que 0s espagos urbanos deixem
de ser obsoletos.

E claro que estas ac¢es iriam intervir na dindmica imobiliaria das areas limitrofes
a ferrovia, de tal forma a beneficiar imdveis nas proximidades das estacdes ferroviarias que
passariam por especulacdes imobiliarias.

A cidade de S&o Paulo é um dos poucos exemplos, conforme cita Luz (2010), com
adocOes dessas medidas.

[...] somente a partir da década 1990, apds a estadualizac@o das linhas federais
inseridas na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) e a sua fusdo com as

demais linhas existentes na regido, pertencentes a antiga Ferrovia Paulista S/A
(FEPASA), as ferrovias foram incluidas nos processos de planejamento e
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fortalecimento dos transportes publicos. Assim, nasceu a Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos (CPTM). (LUZ, 2010, p.13)

Luz (2010) menciona que as esta¢des ferroviarias abandonadas na capital paulista
ganharam novos usos, tanto no aspecto urbano, quanto dentro destes ambientes.
Atualmente, estes espacos ofertam ampla prestacdo de servico e comércio, na qual 0s
usuarios otimizam o tempo pelas passagens nas estacoes.

Alguns gestores e urbanistas ndo sdo a favor da manutengdo das ferrovias por
considera-las entraves nas cidades, por congestionarem o0 transito no momento da
passagem do trem, por ocasionarem acidentes, por serem muitas vezes um divisor de
espaco, uma espécie de barreira fisica dentro das cidades.

O autor Lynch (1999) entende que esta “barreira” ¢ um elemento da estrutura
formadora da imagem da cidade e classifica a linha férrea como limite, ou seja, uma
fronteira com duas areas distintas, algo que deixa de ser continuo dentro da urbe. Todavia,
eliminar esta infraestrutura existente € um descaso com o dinheiro investido em outras
épocas e gestoes.

Verifica-se que o retorno desse modal torna-se pertinente, principalmente no
interior paulista, onde as ferrovias estdo sucateadas, arcaicas. A retomada do uso seria de
vital importancia para garantia do bom funcionamento da circulacdo na cidade.

A adocéo do sistema ferroviario contribuiria com uma cidade sustentavel, pois é
um resgate a paisagem urbana, a requalificacdo das areas degradadas, a restauracdo das
estacOes, geralmente monumentos de arquitetura historica, aproveitamento do espago
fisico, ja que o transporte consome grande quantidade de solo e beneficiaria 0 usuario
desse modal, principalmente nos quesitos tempo, custo e seguranca.

Apesar desses pontos positivos 0s governos persistem em privilegiar o modal

rodoviario cada vez mais contestado.

2.4 Transporte Rodoviario

O transporte individual € tido como simbolo de liberdade e de afirmacdo de
personalidade, conforme Pelletier e Delfante (2000). O autor afirma que o transporte
motorizado € dominante nos paises ricos, salvo alguns paises ocidentais com topografia

plana, que conserva a circulacdo de bicicletas, como Paises Baixos, Bélgica e Dinamarca.
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No Brasil, pais em desenvolvimento, a matriz de transporte rodoviario é fundamental para

a economia e para o transporte de cargas. Fonseca (2003, p.47) traz que:

O transporte rodovidrio tem como caracteristica principal a flexibilidade
operacional com o servico porta a porta, de modo que nenhum carregamento ou
descarregamento é exigido entre a origem e o destino. A sua velocidade de
movimentagdo torna-o mais adequado para pequenas cargas a curtas distancias,
motivo pelo qual domina praticamente todo transporte de carga realizada por
atacadistas ou de depositos para lojas varejistas.

Por outro lado, quando comparado a outros modais, € um grande consumidor de
combustiveis fosseis, apresenta elevado indice de acidentes e consequentemente maior
emissdo de gas carbdnico (COy), afirma (BARTHOLOMEU, 2006).

A ocorréncia do consumo de combustiveis ndo renovaveis recai sobre o fato do
modal ferroviario e o modal rodoviario serem o0s principais modos de transportes de
passageiros e cargas no pais. O modal rodoviario é a principal via de escoamento de
transporte de passageiros e 0 uso da tecnologia caminhdo predomina no transporte de
cargas, de acordo (CONFEDERACAO NACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTES — CNTT, 2013).

Dados CNTT (2013) afirmam que 70% da frota nacional em circulacdo no Brasil
sdo de caminhdes, sendo que estes tém mais de 15 anos de uso. Portanto, a idade avancada
desta frota implica em quebras constantes, acidentes muitas vezes fatais e com elevado
custo. Estima-se algo em torno de quatro bilhdes de ddlares ano e um alto consumo de 6leo
diesel, por isto se faz necessaria uma renovagdo da frota existente buscando eficiéncia e
avanco tecnologico.

Pode-se dizer que existe uma prioridade para este modal com politicas de
valorizagdo do transporte individual motorizado. De fato, o crescimento atual se deve aos
incentivos fiscais para aquisicdo de veiculos novos, com a reducdo do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IP1) para veiculos leves e a facilidade crediticia.

Essa informacdo demonstra o favorecimento de grupos especificos com o
crescimento das vendas de veiculos motorizados. Segundo (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES - MT, 2012), existe um crescimento aproximado de 60%. Trata-se de
uma agéo interessante no sentido de renovar a frota e assim diminuir os poluentes emitidos,
evitar quebras constantes, acidentes e reduzir o consumo de combustiveis finitos

(combustiveis fosseis).
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De qualquer forma, essa atuacdo do governo em facilitar a compra do veiculo
motorizado e a precariedade no transporte pablico incentiva o transporte rodoviario.
Todavia ndo é a solucdo para viver em harmonia com 0 meio ambiente, ja que estas
interferéncias movimentam a indlstria automotiva e resulta em elevado custo
socioecondmico e desequilibrio ambiental, seja na manutencao das rodovias ou mesmo no
aumento do custo operacional do transporte.

E necessario planejar de maneira a considerar a variavel ambiental no setor de
transportes no Brasil e buscar fontes alternativas de combustiveis associada a
intermodalidade.

O setor de transporte rodoviario no Brasil também é responsavel pela maioria dos
acidentes de transito. As cargas transportadas por este modal detém a maior participacdo na
matriz do transporte de cargas no Brasil, aproximadamente 61,1%, correspondente a 420,6
bilhdes de toneladas quildometro (tkm) em 2009, com a movimentacdo de 1,1 bilhdo de
toneladas de cargas por rodovias (CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE —
CNTb, 2011).

O aumento do transporte de cargas eleva a jornada de trabalho dos caminhoneiros,
leva ao cansago e ao uso de anfetaminas, que favorece a ocorréncia de acidentes, neste
caso erro do condutor. Em outras situac6es, podem ser as condi¢cdes das vias ou mesmo do

veiculo ou uma composicdo destes fatores.
Tabela 1 — Boletim informativo — acidentes no Brasil distribuicdo (maio/2013)

INFORMATIVO
Brasil

Acidentes Rodoviarios em Rodovias Federais Policiadas

Tipo 2007 2008 2009 2010 20M
N® de acidentes 128.451 141.122 158.641 183.410 188.925
N° de mortos 7.063 6.950 7.340 8.623 8.480
N® de feridos 81.752 84.674 93.500 103.138 104.448

Fonte: CNT (2013).

O Tabela 1 mostra alguns dados atuais em relagdo aos acidentes rodoviarios nas
principais rodovias federais brasileiras. Nota-se que o numero de acidentes vem
aumentando. Este retrato é resultante do aumento da frota, necessidade de educacdo no
transito e falta de investimentos na qualidade das estradas. Diante desta situacdo, 0s

acidentes sdo vistos como um problema de satde publica.
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Na Figura 1 a cor azul evidencia o crescimento dos acidentes ano a ano, o0 que
também acontece com o numero de feridos representado na cor vermelha resultado este

gue compromete 0s custos com a salde publica.

Figura 1 — Relagdo entre os tipos de ocorréncias rodoviarias e nimero de pessoas envolvidas
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Fonte: Elaborado pela prépria autora.

No Brasil os acidentes de transito sdo o segundo maior problema de saude publica
do Pais, sO perdendo para a desnutricdo, afirma Associacdo Nacional de Transportes
Publicos (ANTP).

A magnitude do problema da acidentalidade no transito é tal que o mesmo
passou a fazer parte da agenda das entidades governamentais em numerosos
paises. A seguranca de motociclistas, ciclistas, motoristas, passageiros e
pedestres tem-se convertido em um dos objetivos principais do gerenciamento
dos sistemas de transportes e sua infra-estrutura, assim como do gerenciamento
da mobilidade em areas urbanas. (TAMAYOQO; CAMPOS, 2007, p.2).

Esses resultados demonstram a importancia em se investir no setor de transportes,
elaborar um diagnostico das ocorréncias e assim buscar medidas mitigadoras das causas. O
Brasil sendo um pais de grande extensdo territorial apresenta diversos relevos e nas cidades
planas deveriam existir medidas favoraveis ao uso de transporte ndo motorizado.
Associado a estas acgles, seria importante também restringir 0 uso dos veiculos

motorizados, incentivar o uso de fontes alternativas e reduzir os poluentes.
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2.5 Transporte Publico e Privado

O sistema de transporte pode ser divido entre publico e privado, de modo que a
tecnologia a ser adotada dependera da conveniéncia e do tamanho de cada cidade. Devem-
se considerar os modos de transportes e as tecnologias adotadas pelos habitantes, de forma
a escolher a tecnologia que venha apresentar mais beneficios a populacéo.

Atualmente em nossa cultura, a decisdo entre a utilizacao do transporte publico ou
veiculo motorizado esta diretamente ligado ao indice socioeconémico, entretanto este ndo é
um fator determinante. Todavia torna-se insatisfatorio para a maioria das pessoas que

dependem do transporte publico, pois afirma Vasconcellos (2001, p.12) que:

[...] as grandes cidades dos paises em desenvolvimento apresentam baixos niveis
de servigos dos transportes publicos, distribuicdo desigual de acessibilidade,
altos indices de acidentes de transito (envolvendo principalmente os papéis mais
vulneraveis), congestionamento, poluicdo ambiental, invasdo dos espacos
habitacionais e de vivéncia coletiva por trafego inadequado.

Diante desta afirmacdo, € comum nas cidades de grande porte as pessoas
relatarem o stress e o tempo perdido no transito no deslocamento casa-trabalho e trabalho-
casa. Um dos fatores certamente estd relacionado a ineficacia do sistema de transporte
publico, devido o espaco construido ndo ser acompanhado de infraestrutura. E notério nos
grandes centros 0s casos de doravante congestionamentos diarios, enchentes nos periodos
chuvosos, devido a impermeabilizacdo dos solos, canalizacbes dos rios, exterminio das
matas ciliares, emissdes de poluentes pelos veiculos motorizados, acidentes.

Nas cidades de pequeno porte, pode-se dizer que o sistema espacial do transito é
menos complexo, ja que as pessoas ndo perdem tempo nos deslocamentos e podem sair
para trabalhar alguns minutos antes do horéario de entrada da empresa.

Por conseguinte, agrega-se a isto o indice qualidade de vida. Contudo ¢é grande o
desafio dos planejadores urbanos para precaver antecipadamente e assim evitar
investimentos onerosos em infraestrutura viaria.

Outra abordagem é pensar que nas metropoles é possivel gastar menos tempo no
transito se o trabalhador optar em morar proximo ao trabalho.

Todavia, essa é uma relacdo complexa, pois as residéncias proximas ao comércio
ou prestacdo de servico, ficam em areas consolidadas, ou seja, apresenta infraestrutura

urbana e facilidade de acesso ao sistema viario.
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Com isso, “As empresas se beneficiam de intervengdes no sistema com facilidade
de transporte para 0s empregados e consumidores, assim como 0s proprietarios
imobiliarios se beneficiam e incrementam o valor dos imdveis.”, de acordo (NARDES,
2007, p. 116).

Esses itens influenciam na elevacdo dos precos dos imoveis e obrigam o
empregado a estabelecer-se em regibes periféricas, com deficiéncia de infraestrutura e com
predominio de bairros residenciais, o que dificulta 0 acesso ao transporte pablico.

Consequentemente, o planejamento do transporte urbano deve vir acompanhado
de infraestrutura, conforme a necessidade de cada cidade, adotando-se a melhor tecnologia
ou diversas tecnologias para ocorrer o0 deslocamento espacial, juntamente com a
fiscalizacéo do servico prestado.

Caso contrério, tem-se a segregacdo espacial e o efeito “barreira”, com a auséncia
de um transporte publico eficiente. Atualmente, as cidades brasileiras estdo com os
transportes abaixo das necessidades dos habitantes e as infraestruturas estdo descendentes,
ou seja, déficit de pavimentacdo, de vias, falta de manutencdo da mesma, de infraestrutura
cicloviaria, voltada ao transporte sustentavel. Este Gltimo visa a circulacdo dos pedestres,
dos ciclistas e da efetividade do transporte coletivo.

Logo, para garantir o bom desenvolvimento do sistema de transporte sdo
necessarios estudos e planejamento. Somente com estas acdes e com a implantacdo de
politicas publicas que garantam a mobilidade urbana, serd possivel viver em uma cidade
sustentavel, como prega o Estatuto da cidade, exercendo a fungdo social de forma a
garantir a populacao qualidade de vida.

Para concretizar a realizacdo do planejamento na area de transportes, Nardes
(2007, p.141) afirma:

[...] € muito importante ampliar a capacitagdo do IBAMA na realizagdo de
AvaliagBes Ambientais Estratégicas — AAE. Isto €, nas analises ambientais
macro, ndo aquela analise pontual, de um projeto, mas a analise de regides, de
temas de forma a nortear todo o processo de planejamento de expansdo, de
planejamento de corredores de transporte.

Desse modo, o planejamento deve ser na escala macro para buscar ofertar uma
rede de transporte publico de qualidade em conjunto com 0Ss governos municipais,
estaduais e federais. Todos devem analisar o crescimento da urbe, ser visionarios para
ordenar 0 espaco urbano, para obter uma cidade competitiva e economicamente

promissora.
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De posse desta informacdo, cada cidade ir4 adaptar a mobilidade urbana com
atencdo aos futuros empreendimentos que a cidade ird receber, como: habitacdes,

loteamentos e desenvolvimento comercial e prestacdo de servico.

O sistema de transporte gera economia para outros interessados e contribui para
a eficiéncia do sistema econémico da cidade como um todo, além de tratar da
guestdo de qualidade de vida, a questdo de acesso mais facil ao mercado de
trabalho, conforto no deslocamento, aumento do tempo para lazer e descanso.
Isso contribui para aumentar a produtividade dos trabalhadores e viabilizar a
expansdo habitacional com a possibilidade de ter conjuntos habitacionais mais
longe dos locais de trabalho, possibilitando, com isso, possibilita-se a
desconcentragdo. (NARDES, 2007, p.115).

Investir em transporte € fundamental para a economia de um pais e para a
qualidade de vida da populacdo. De fato, a cidade é um 6rgao em constante transformacao
e para funcionar bem os gestores devem prever subcentros interligados por eficiente
sistema de transporte. A escolha desta tecnologia deve atender ao crescimento da cidade,
as necessidades dos habitantes e as questdes ambientais.

A busca pela oferta de infraestrutura deve acontecer sempre nos locais onde exista
a demanda. E importante considerar as questdes econdmicas dos usuarios, para garantir
plena eficiéncia de uso. Considerando estes fatores, cada cidade ira ofertar a tecnologia de
transporte mais viavel com a sua realidade, seja trem (metr6), Onibus, automoével,
motocicleta, mototaxi, bicicleta.

Sendo assim, para o individuo decidir pelo transporte publico ou particular em
relacdo as tecnologias citadas anteriormente, dependera do porte da cidade, do relevo, dos
habitos dos habitantes, questbes culturais, poder aquisitivo, vida econdmica da cidade.

Assim pode-se considerar o trem (metrd), 6nibus, mototdxi como transporte
publico, enquanto o automadvel, motocicleta e a bicicleta de uso particular, de forma que
todos os meios de transporte dependem da realidade da cidade para a decisdo da tecnologia
ser publica ou privada.

E sabido que, em algumas cidades europeias e brasileiras, as bicicletas podem ser
de uso publico, assim como o0 automovel, se pensar nos taxis.

Na cidade de Paris, a bicicleta tornou-se uma tecnologia publica com o programa
de aluguel de bicicletas, denominado como Velib, conforme Mulholland (2007), que
descreve "velo" (bicicleta) e "liberté" (liberdade), a qual é possivel fazer turismo de
bicicleta por toda a capital parisiense.



38

Na cidade de Singapura, existe um sistema de taxi na qual este preceito é
considerado como transporte publico rapido, conforme cita (LIRA, 2009). Entretanto, o
taxi ndo preza o coletivo e sim o transporte individual, assim como mototaxi. Em suma,
guem determina o tipo de modal e se este sera publico ou privado, sdo as caracteristicas e
as necessidades da populacédo de cada cidade.

Soria (2010) assegura que o transporte privado traz mais seguranca e conforto,
embora seja mais oneroso quando comparado ao transporte coletivo. Este geralmente é
desconfortavel, barulhento, perturbador e perigoso, entretanto, apresenta menores custos.

Apo6s conhecer as principais modalidades do sistema de transporte e verificar suas
vantagens e desvantagens, acompanhada das caracteristicas intrinsecas e as dificuldades
enfrentadas nos distintos desafios relacionados as questfes socioecondmicas e ambientais,
cabe salientar e ndo postergar o planejamento do sistema de transporte nas cidades.

Para vencer estes desafios, € interessante buscar agdes que incentivem o uso do
transporte coletivo ao invés do individual, além de estimular o uso da tecnologia nédo
motorizada.

No tocante de despertar e valorizar estes usos, ndo se pode esquecer que as
questdes sociais, culturais e econdémicas de cada cidade irdo interferir na modalidade e na
tecnologia a ser adotada por seus habitantes, pois os cidaddos no deslocamento tém
infinitos interesses, como rapidez no deslocamento, status, comodidade e conforto.

Logo, o planejador deve ter em mente as perspectivas e a existéncia da
necessidade de se adotar uma postura de educacdo no transito, para que hajam mudancas
de atitudes e adaptacbes da populacdo ao proprio comportamento em beneficio da
sociedade.
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3 SISTEMA DE TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

3.1 Transporte de Passageiros

A movimentacdo das pessoas é algo complexo, pois 0 motivo e a natureza da
viagem apresentam origem e destino diversificados. Assim, o transporte de passageiros € o
minimo que a cidade deve ofertar para que a mesma funcione, ou seja, oferecer
deslocamentos aos interesses profissionais e particulares da populacao.

O crescimento das cidades implica no aumento da demanda de passageiros,
demonstrando ser uma relacdo diretamente proporcional. O desenvolvimento da cidade
ocorre a principio com o surgimento dos bairros que sdo construidos inicialmente no
perimetro urbano, posteriormente na zona de expansao urbana e em alguns casos atingindo
a zona rural, 0 que ocasiona a conurbacéo entre as cidades.

Os bairros ofertados as comunidades carentes, geralmente encontram-se em areas
periféricas, enquanto que a relacdo com o cotidiano da cidade ocorre em regibes
consolidadas, dificultando os deslocamentos das pessoas e implicando em segregagdo ou
efeito “barreira” (VASCONCELLOQS, 2006).

Sendo assim, a populacdo de menor poder aquisitivo concentra-se nas areas
periféricas e distantes das areas nobres e consolidadas. Logo, as distancias aumentam para
gue 0s passageiros possam se locomover, principalmente no que tange os polos geradores
de emprego, que se concentram em areas detentoras de infraestrutura. Consequentemente,
0 municipio devera disponibilizar meios de transporte, subsistemas que venham a atender
esta demanda.

As pessoas deslocam-se dentro da cidade para exercer suas atividades diarias ou
mesmo entre 0s municipios, estados, distrito federal e paises. Por conseguinte pode-se
dispor o transporte de passageiros da seguinte maneira: suburbano, intermunicipal,
interestadual e internacional.

O transporte suburbano € aquele que ocorre dentro da cidade na interligacdo dos
bairros com a area central e vice-versa.

Segundo Borges (2006, p. 3) entende-se por transporte coletivo urbano o
“transporte publico ndo individual, realizado em dareas urbanas, com caracteristicas de

deslocamento diario dos cidaddos.”.
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Ressalta-se que a

[...] Constituicdo Federal, menciona em seu art. 30, inciso V, nas quais a
competéncia executiva do transporte urbano é do Municipio, e a do transporte
intermunicipal, devido & competéncia residual, vide o art. 25, § 1° da Carta
Magna, é do Estado. Quanto ao Distrito Federal, o art. 32, § 1°, atribui-lhe as
competéncias legislativas reservadas aos Estados e Municipios. A Unifo, resta

regulamentar os transportes interestadual e internacional de passageiros.”
(BORGES, 2006, p.3).

Nesse escopo, 0 transporte pode ser classificado em particular, semi-publico e
publico. Para o transporte particular, a rota e os horérios sdo flexiveis, e o usuario pode
utilizar tecnologias ndo motorizadas do tipo a pé e bicicleta, alem das tecnologias
motorizadas, como motocicleta, automdvel, avido e helicoptero. Para o transporte semi-
publico, a rota e os horarios continuam flexiveis, entretanto o usuério ndo é proprietario do
veiculo, por exemplo, ao contratar um Onibus, tdxi ou mototaxi. E por fim, o transporte
publico, na qual a rota e os horarios ndo sdo flexiveis e o usuario ndo € proprietario do
veiculo (BRASILEIRO, 1998).

Em outra classificacdo, os meios urbanos de transporte de passageiros, segundo
Ortiz Jerez (2011), podem-se dividir em transporte coletivo e transporte individual.
Enquadra-se no transporte coletivo as modalidades dnibus, metrd e trem, enquanto que no
transporte individual enquadram-se as modalidades caminhar, bicicleta, moto, taxi e
veiculos leves.

Basicamente, todas as opc¢des sdo motorizadas com excecdo do caminhar e da
bicicleta, tidos como ndo motorizados. S&o estas tecnologias que este estudo busca
incentivar, pois agridem menos o meio ambiente e em grandes cidades por meio da
intermodalidade podem integrar-se aos meios de locomocéo coletiva.

Desse modo, apesar de citar tecnologias ndo motorizadas, os trajetos das pessoas
ocorrem praticamente em todo mundo por veiculos motorizados. Especificamente no
Brasil, o deslocamento das pessoas ocorre principalmente pelo transporte rodoviario por
meio da tecnologia do tipo onibus e automovel. Esta movimentagdo, tanto no interestadual,
quanto no internacional foi superior a 140 milhGes de usuéarios/ano, conforme dados
(AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES - ANTT, 2013).

Além disso, a malha rodoviaria no Brasil é de aproximadamente 1,7 milhdes de
quildmetros, demonstrando solidez do sistema de transporte rodoviario de passageiros no
pais (ANTT, 2013). Neste sentido, assim como mencionado no capitulo 2 € importante que
um pais de grande extensdo territorial valorize outros modais de transportes, como por

exemplo, o modal ferroviario ou novas tecnologias sustentaveis, viabilizando assim a
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intermodalidade para garantir eficiéncia e prestacdo de servi¢co adequado, com seguranca,
redugéo no custo e rapidez.

Coca (2004, p. 1) traz em seu trabalho “A facilidade de deslocamento de pessoas,
que depende de caracteristicas do sistema de transporte de passageiros, € um fator
importante na caracterizacdo da qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia,
do seu grau de desenvolvimento econdmico e social.”. Logo, investir no sistema de
transporte de um pais representa desenvolvimento socioecondmico e evita a segregacao
urbana.

Entretanto,

[...] o transporte coletivo urbano obriga que os trabalhadores s6 se utilizem dele
para a venda de sua forca de trabalho, e ndo ha absolutamente nenhuma
orientacdo empresarial para abrigar esta enorme demanda reprimida e,
igualmente & administracdo publica se interessa por esta faceta social do
transporte, ndo intervindo, embora seja o poder concedente, para solucionar esta
visivel caréncia. (CASTRO, 2000 apud BRYAN, 2011, p. 27).

Sendo assim, existem interesses dos empresarios da industria e do comércio de
que seus funcionarios sejam transportados o mais rapido possivel, pelo menor preco, e com
maior conforto possivel para que eles estejam descansados para realizar melhor o trabalho.
Estas informacdes sdo relevantes no momento dos investimentos publicos e privados do
setor transporte (BRYAN, 2011).

A questdo é que a infraestrutura das cidades ndo comporta o crescimento dos
veiculos motorizados nas ruas e 0s congestionamentos nos horarios de pico tornam-se algo
constante. Mesmo com as ampliagdes das ruas, apesar de isto ndo ser sinénimo de solucéo,
0 aumento da impermeabilizacdo e o surgimento de novas vias pavimentadas ocasionam
enchentes nos médios e grandes centros metropolitanos, durante os periodos chuvosos.

Estes sdo alguns reflexos da ineficiéncia da rede de transporte e provoca nos
passageiros sintomas do tipo: cansago, stress e baixo rendimento. Por isto, o sistema de
transporte esta intrinsecamente relacionado com o crescimento e desenvolvimento de um
pais e para melhorar o trénsito deve-se investir em transporte publico e na educacao
ambiental e de transito.

Esta busca se da na tentativa de reduzir o consumo de combustiveis fosseis,
diminuir a area ocupada nas vias pelos veiculos motorizados e pela diferenca na
quantidade de passageiros transportados. Ao comparar o automaével de uso individual, com
os transportes coletivos é evidente a discrepancia em termos de infraestrutura, vias,

estacionamentos existentes e o nimero de pessoas transportadas.
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Todas estas declaragbes supracitadas justificam o relato da presidente Dilma
Rousseff, em entrevista a Agéncia Brasil, no dia 10 de agosto de 2013, na qual afirmou
“...que sem o transporte publico, o pais ndo tera algo que nédo seja crise urbana. Segundo a
Presidente, o transporte privado ndo pode estruturar a vida em um espago urbano.”.

Algumas medidas sdo adotadas desde a segunda metade do sécula XX, gestores e
planejadores tentam adaptar a cidade ao automoével, por meio de investimentos na
infraestrutura viaria, criam-se pontes, viadutos, avenidas, desapropriacdes para
alargamento do leito carrocavel, aumento das faixas e reducdo dos canteiros centrais
(redugdo na seguranca do transeunte), aumento da impermeabilizagdo do solo, insercdo de
asfalto, que implica em enchentes, além do exterminio de areas verdes para surgimento de
estacionamentos.

Essas acOes privam as areas sociais em prol dos interesses particulares, além de
demandar elevados custos e refletir em erros de urbanismo, pois ndo trazem uma solugéo
definitiva, afirma (PELLETIER; DELFANTE, 2000).

Todos estes exemplos mostram o contrario do que deveria existir, onde a cidade
precisaria ser ergondémica ao homem e ndo o homem adaptar-se a urbe e a sua composicao
de méaquinas.

Atualmente os passageiros veem no automdvel uma alternativa para obter a
qualidade de vida, devido a sua flexibilidade na rota e no horario. Isto faz com que este
bem se torne alvo de consumo, associado a melhoria de renda e aos incentivos do governo.

Essa afirmacdo demonstra o crescente e exacerbado uso do automdvel e contribui
com uma série de fatores prejudiciais para a saude do ser humano e para 0 convivio
homem e meio ambiente (SILVA, 2009).

Porém, as estratégias politicas devem adequar e racionalizar o uso da tecnologia
motorizada e incentivar o uso dos transportes coletivos e dos transportes ndo motorizados
pelos passageiros. E necessario realizar audiéncias publicas para a tomada de decisio, pois
as transformacdes ocasionam impactos diretos na vida das pessoas.

Estas problematicas ndo sdo novidades; de fato, ja na metade da década de 90 o
sistema de transporte publico de passageiros na capital paulista estava em seu limite, mas
com os incentivos do governo para adquirir veiculos populares e motocicletas houve
aumento neste setor e decréscimo no uso do transporte publico (LIRA, 2009).

Atualmente, o avanco de veiculos nas cidades, independente do porte, traz
transtornos e torna as vias pequenas para a quantidade de motorizados, além de fazer com

que a convivéncia homem e maquina ocasionem um verdadeiro caos urbano, ou seja, a
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mobilidade urbana passa a ser uma batalha a ser vencida a cada dia por cada habitante.
Mesmo que as urbes apresentem problemas menos complexos de transito torna-se caotico a
circulacdo das pessoas, pois 0 crescimento desordenado da malha urbana faz com que o
morador habite em &reas carentes de meios de transportes e isto dificulta o deslocamento
para os diversos fins, contribuindo assim com a segregacdo urbana. Portanto, diariamente
0s passageiros enfrentam problemas de locomocé&o e de acessibilidade.

Este é o grande desafio dos urbanistas contemporaneos, que consiste em garantir
qualidade de vida a populacdo e satisfacdo no transporte publico de passageiros.

Recentemente, por exemplo, o Jornal DiarioWeb, publicou que as mudangas que
a cidade de S&o José do Rio Preto no interior do Estado de S&o Paulo, tida como uma
cidade de porte grande passara por melhorias no transito. Entretanto, para a obtencao
destas “melhorias” ndo houve a comunica¢do entre o poder publico e os habitantes
mediante audiéncias publicas.

Assim, as propostas de intervencgdes sugeridas pelo poder publico ocasionaram
descontentamento por parte da populacdo, pois eliminam areas verdes na area central da
cidade, como ¢ o caso da “Praga Civica”, considerada historica. A extingdo da praca,
segundo os projetistas é para acomodar um terminal urbano.

Em um estudo empirico e preliminar sabe-se que o terminal urbano convive ao
lado do terminal rodoviario na atualidade, sendo que este Gltimo ndo mais comporta o
fluxo de passageiros. Portanto, seria interessante propor uma nova rodoviaria, em uma area
fora da malha urbana central, realizando uma reforma da “antiga” rodoviaria para adaptar-
se ao terminal urbano e revitalizar a praca que pertence a histéria da cidade.

Esse exemplo demonstra a importancia dos planejadores ouvirem a populagdo nas
propostas de melhorias da urbe e assim, promover 0 progresso e garantir a identidade da
cidade. Na ansia de integrar a paisagem urbana com o0 meio ambiente, propor o adequado
uso e ocupacéo do solo, resgatar o convivio social nos locais publicos, juntamente com as
trocas sociais e culturais.

Sabe-se da importancia das informag6es supracitadas e que a malha viaria de uma
cidade requer mudancas no trénsito e isto se faz necessario e constante, ja que se encontra
em pleno movimento. Os passageiros precisam se locomover e diminuir as horas perdidas
no transito. Esta perda de tempo no trénsito passa a ser uma situagao recorrente e muitas
vezes torna-se banalizada e passa a pertencer ao cotidiano.

Nas médias e grandes cidades, é possivel comprovar essa afirmacdo, devido a

postura adotada pelas pessoas neste tempo 0cioso, que elas aproveitam para estudar ou
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fazer um curso ou mesmo ler um livro, jornal, ouvir musica, jogar, falar no celular, dormir.
N&o que sejam proibidas tais posturas, porém os passageiros ndo podem simplesmente se
habituar ao caos urbano por falta de planejamento. Pelo contrério, estas atividades se
tornam mais agradaveis em casa, em uma biblioteca, numa escola, enfim, em locais livres
de ruido, de polui¢do, com seguranca e conforto.

Abreu e Ferro (2013) calcularam o tempo despendido pelas pessoas no transito, no

periodo de um ano, como mostra a Tabela 2.

Tabela 2 — Tempo ocioso no transito

Tempo uma . um
despendido semana um mes ano
30 min 2h30 10h 5 dias
1h 5h 20h 10 dias
1h30 7h30 1diaebh |15dias
2h 10h 1 dia e 16h | 20 dias
3h 15h 2 dias e meio | 1 més
4h 20h 3 dias e 8h | 40 dias

Fonte: Abreu e Ferro (2013).

Ao analisar a Tabela 2, nota-se que, em um ano, 0s passageiros perdem um tempo
consideravel no trénsito, no minimo cinco dias e no maximo quarenta dias. N&o e possivel
se conformar com estes dados, considerando que o tempo referente poderia ser dedicado a
familia, ao lazer, ao estudo; de fato é possivel afirmar, que algumas pessoas abdicam das

férias anuais (30 dias).

3.2 Sustentabilidade e Transporte de Passageiros

O transporte de passageiros deve ser integrador, acessivel, eficiente e ser
sustentavel. Na atualidade, com o desenvolvimento tecnoldgico, a humanidade passou a
agredir o0 meio ambiente de maneira constante e voraz. Consequentemente, 0 meio
responde com chuvas &cidas, aquecimento global e poluicdo do ar. Em contrapartida, estas
reacOes do meio ambiente agridem a saude humana por meio de diversas doencas, como

por exemplo, as doengas respiratorias.
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Mediante essas circunstancias, torna-se necessario reduzir os poluentes, planejar
sistemas de transporte sustentavel e utilizar combustivel ecoldgico, protegendo o ambiente
e favorecendo a mobilidade urbana.

Para isso, sdo criados elementos para controle de qualidade, com o objetivo de
certificar a empresa empenhada aos novos métodos sustentaveis e incentivar a sociedade a
consumir produtos que buscam beneficiar a convivéncia do ser humano com 0 meio
ambiente.

Entre 1990 e 1999 houve uma reducdo nos indices de polui¢do e de emissdo de
gases; mas, ocorreu 0 contrario no setor de transportes, que apresentou um aumento de
15%, segundo Comissdo Europeia (2000), principalmente no que tange os veiculos
motorizados. O intuito é planejar cidades que vivam em harmonia, com preceitos da
sustentabilidade, devido ao processo de industrializagédo e urbanizacéo.

Para isso, € importante investir no setor dos transportes sustentaveis,
principalmente em paises em desenvolvimento. Nestes paises, as cidades devem
preocupar-se em tracar diretrizes que beneficiem o meio ambiente. Em se tratando da
relacéo transporte e meio ambiente, almeja-se melhorias nas condigfes ambientais para os
habitantes.

Essas diretrizes sdo fundamentais para o transporte urbano, segundo Han (2010);
pois, desempenham um papel importante no desenvolvimento das cidades e s&o lideres no
consumo de energia e nas emissdes de poluentes atmosféricos.

Vasconcellos (2006) analisou o impacto de forma negativa, sob dois angulos. No
primeiro, ele considerou o impacto negativo em relacdo ao consumo de recursos naturais,
com énfase no consumo dos combustiveis fdosseis (petréleo). No segundo, enfocou o
impacto negativo do transporte na vida das pessoas, em termos de salde, acidentes de
transito, poluicdo, congestionamentos e efeito barreira, que envolve a relagdo das pessoas
com o0 espaco construido.

A Tabela 3 apresenta o impacto em relagcdo aos combustiveis ndo renovaveis, para
0 modo com maior potencial emitivo. Neste caso, tem-se 0 modo rodovidrio como 0 maior
emissor de poluentes, sendo responsavel aproximadamente por 90% da poluicdo, pela
emissdo de CO2. Em segundo lugar, encontra-se 0 modo aéreo com quase 6%, que pode

ser considerado insignificante quando comparado ao modo rodoviario.
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Tabela 3 — Emissbes de CO, por modal de transporte

MODAL CO0: t/ano PARTICIPACAD (%)
Rodovidrio 123,17 90,46
Aéreo 7,68 5,65
Outros meios 529 3,88
Total 136,15 100,00

Fonte: CNTa (2013).

Ha leis recentes que defendem um sistema de transporte efetivo para tornar uma

cidade sustentavel, conforme Estatuto da Cidade (2001, Artigo 2°, Inciso I):

A politica urbana tem por ar desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e da
propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes gerais: garantia do direito a
cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra urbana, & moradia, ao
saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos
publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes.

Além disso, é de fundamental importancia que as pessoas possam se deslocar com
equidade nos servigos prestados; e que consiga chegar aos destinos de maneira eficaz,
confortavel, com baixo custo, rapidez e seguranca.

Segundo Bryan (2011), o deslocamento é um bem que faz parte das atividades
cotidianas de seus cidad@os. Todas as relagcbes sociais estabelecidas na cidade séo
facilitadas (ou dificultadas), entre outros aspectos, pela forma como os individuos se
deslocam pelo espaco.

Nos centros financeiros, nos polos industriais ou mesmo no retorno para casa,
tem-se engarrafamentos no horario de pico. A valorizacdo do transporte individual com
infraestrutura ineficiente é responsavel pelo caos urbano. O caos urbano é constituido por
congestionamentos, perda de tempo e de vidas no transito, aumento da poluicédo e,
consequentemente, ocorréncia de problemas respiratérios nos periodos secos.

Por conseguinte, ¢ um desafio para os planejadores urbanos conciliar o
crescimento das cidades, com infraestrutura e sem segregacdo urbana, por meio do uso de
transportes sustentaveis e transportes de massa funcional. Isto é fundamental para a
economia de qualquer pais e para a qualidade de vida dos habitantes, respeitando os
principios da sustentabilidade ambiental.

O foco para se ter uma cidade saudavel é investir no transporte ndo motorizado e
em transportes coletivos, ja que o primeiro ndo emite gas carbonico e o segundo torna-se

viavel quando comparado ao nimero de pessoas transportadas, segundo (LIRA, 2009).
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Figura 2 — Emissdo CO, por modo de transporte
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Fonte: Lira (2009).

A Figura 2 fornece os dados de emissdo de gés carbdnico conforme o modo de
transporte. O modo de transporte ndo motorizado com as tecnologias a pé e de bicicleta
apresenta indice zero de polui¢do, ou seja, ambas as modalidades de transporte ndo liberam
substancias para elevar os indices do efeito estufa nas cidades.

Em segundo lugar na emissdo de gas carbbnico se encontra o Sistema de
Transporte Publico de Passageiros (STPP) que, quando implantado de maneira acessivel e
eficiente, apresenta taxas minimas de polui¢do. Os demais modos de transporte sempre
envolvem as tecnologias motorizadas e tendem a provocar poluicdo ambiental,
diferenciando a emissédo de CO, conforme o tamanho e o porte do veiculo motorizado e a
quantidade de pessoas transportadas.

Logo, é importante investir em tecnologias ndo motorizadas para beneficiar o
meio ambiente e o bem estar dos passageiros, por ndo ser poluente e proporcionar as
pessoas uma vida mais saudavel e sem sedentarismo.

Todavia, a escolha da tecnologia de transporte em uma cidade depende de
diversos fatores e influéncias. E importante declarar que a existéncia de uma infraestrutura
ciclavel adequada pode estimular os atuais usuarios e trazer novos adeptos as tecnologias

ndo motorizadas.
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3.3 Fatores Relevantes para uso do Transporte de Passageiros

Sustentaveis

Para garantir e incentivar a populacdo a utilizar as tecnologias ndo motorizadas,
deve-se planejar o crescimento das cidades e garantir nas expansdes da malha urbana, a
infraestrutura cicloviaria para seguranca e a agilidade dos passageiros.

Desta forma os habitantes podem optar por modos ndo motorizados e as razfes
das escolhas sdo diversas, como cultura, socioecondmica, relevo, clima, rapidez,

infraestrutura, aspectos subjetivos relacionados a consciéncia ambiental e aceitacdo social.

Cultura

As questdes culturais e socioecondmicas sdo fundamentais e contribuem na
disseminacéo da tecnologia quando sdo associadas a uma boa infraestrutura.

De acordo com Risom (2011), na década de 30 a cidade de Copenhague era
dominada pelas tecnologias sustentaveis, conforme a Figura 3, que mostra as pessoas
caminhando e fazendo uso das bicicletas, juntamente com o surgimento dos bondes, que o
STPP da época.

Fonte: Risom (2011).

Com o advento da industrializacdo na década de 50, os carros passaram a dominar
as ruas de Copenhague até a década de 70, conforme mostra a Figura 4 e por 30 anos as
bicicletas foram esquecidas na cidade.
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Com a crise do petréleo em 1973, os habitantes passaram a reivindicar melhorias
para transitar pela cidade. Assim, surgiram os protestos contra os veiculos motorizados,

por parte da populacdo e ndo dos planejadores e gestores.

Figura 4 — Copenhague apds a industrializacao

Fonte: Risom (2011).

O movimento manteve-se e as pessoas exigiram melhores condi¢cdes para pedalar,
com as instalagdes da infraestrutura ciclavel. Portanto, houve a influéncia do fator cultural
nessa cidade para prevalecer o resgate das bicicletas. Atualmente, a cidade comporta 350
km de ciclovias, com semaforos exclusivos, que privilegiam sempre o ciclista, de forma a
garantir tranquilidade no uso desta tecnologia, o que torna a cidade simbolo da mobilidade

sustentavel.

Socioecondmico

O fator socioecondmico esta vinculado principalmente com a renda das familias e
a escolha da tecnologia. Entretanto, paises como a Holanda, o Reino Unido, a Alemanha,
ou seja, a maioria dos europeus apresenta poder aquisitivo para compra de automével. No
entanto, eles tém a consciéncia ambiental que a tecnologia ndo motorizada ¢ 0 meio mais
facil de locomover-se pela cidade.

Nesse caso eles adotam a bicicleta como meio de transporte, pois sabem as
vantagens do uso desse modal para a cidade e para o ciclista. O uso dessa tecnologia traz
beneficios a satde publica e de quem a pratica, movimenta o turismo, 0s usuarios ganham
tempo com a facilidade de deslocamento, devido & existéncia da infraestrutura cicloviaria e

todos contribuem com o meio ambiente.
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Em média 83% dos europeus sdo a favor de um tratamento diferenciado ao
transporte ndo motorizado no transporte publico em relacdo aos veiculos motorizados
(COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Porém, observa-se o contrario em paises em desenvolvimento, com indices baixos
de utilizacdo das tecnologias ndo motorizadas, sendo comum a ado¢do do modo a pé e da
bicicleta, em cidades na qual a populagéo apresenta baixo poder aquisitivo.

Esses meios de transporte sdo escolhidos ndo por consciéncia como 0S europeus,
que sabem dos seus beneficios, mas por necessidade de economizar com o transporte
publico coletivo ou mesmo pela auséncia do mesmo ou por falta de poder de compra de um
veiculo motorizado.

Ulian (2008) apud Scarlato (1998), menciona que um dos fatores que favorece o
crescimento do transporte a pé € a impossibilidade do acesso ao automovel pelas pessoas
de menor poder aquisitivo e 0 aumento das tarifas do STPP que implica no aumento dos
gastos.

Esta situacdo faz com que estas ciclovias ndo cumpram a sua funcao social, pois
muitas vezes estas redes ndo tém interligacdes e estdo localizadas em areas nobres da

cidade valorizadas e sofrem especulacéo imobiliaria.

Relevo

Segundo a Comissdo Europeia (2000), o uso da bicicleta é associado
principalmente ao relevo plano. A topografia € um fator relevante na adogéo da bicicleta,
pois em uma cidade plana o esforgo fisico & menor. Em cidades montanhosas o uso torna-
se inadequado, apesar das tecnologias existentes no mercado atualmente serem capazes de
vencer distancias e relevos significativos, sem solicitar grandes esfor¢cos musculares dos
usuarios.

Na cidade de Copenhague o0s engenheiros Senseable City Lab, MIT
desenvolveram uma roda inteligente para as bicicletas, na qual o centro vermelho da roda
concentra energia, quando o ciclista freia. Esta energia pode ser devolvida na subida ou
para aumentar a velocidade. No caso de roubo esta energia € focada para enviar uma

mensagem ao proprietario sobre a sua localizacdo, conforme Figura 5.
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Figura 5 - Roda inteligente Senseable City Lab, MIT
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Fonte: Dool (2012).

Portanto, em cidades de relevo acentuado as vias ciclaveis sdo direcionadas para
as margens dos rios, pracas, parques, miolos de quarteirdes, ou seja, locais com topografia
plana (BONDUKI, 2011). Esta situacdo faz com que estas ciclovias ndo cumpram a sua

funcgéo social, pois muitas vezes estas redes ndo tém interligacéo.

Clima

Outro fator que pode influenciar na escolha do uso da bicicleta é o clima. Risom
(2011) afirmou que em paises de clima tropical, uma pessoa ndo ira conseguir pedalar 35
km em pleno sol.

Todavia, deve-se realizar o estudo da viabilidade nos percursos feitos de bicicleta
e ofertar uma infraestrutura cicloviaria adequada. Assim, se cada ciclista percorrer um
curto trajeto, mesmo pequeno (em torno de 5 km), ja ird contribuir para melhorar o
transito.

Na cidade de Copenhague que apresenta inverno rigoroso € comum O percurso
chegar a 20 km, por causa da boa infraestrutura ciclavel (COMISSAO EUROPEIA, 2000).
Além disto, pelo fato de varios motoristas serem ciclistas, os indices de acidentes tém sido

reduzidos, consciéncia na educagédo no transito.

Rapidez

Na cidade de Copenhague, afirma Risom (2011), que a cada quildémetro
percorrido por uma bicicleta, a cidade ganha o correspondente a R$ 0,40 centavos de reais;
enquanto que, a cada quildmetro percorrido com um veiculo motorizado, a cidade perde

R$ 0,24 centavos de reais.
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O ciclista que mantém uma velocidade constante de 20 km/h consegue passar por
todos os seméaforos sem parar. Na cidade de S&o Paulo-SP, a velocidade média do transito
na hora de pico é 13 km/h.

A Comissdo Europeia (2000) relatou que a bicicleta é mais rapida do que o
automével em pequenos percursos urbanos (5 km), principalmente a medida que se
aumenta os congestionamentos.

A Figura 6 apresenta a relacdo entre a distancia percorrida e o tempo de viagem
demandado, conforme a tecnologia adotada. Observa-se que o automovel e a bicicleta
mostram valores préximos em um percurso curto, de aproximadamente 8 km; sendo que

ambas gastam o mesmo tempo, em 5 km.

Figura 6 - Comparagéo dos tempos de deslocacdo em uma distancia de 5 km
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Fonte: Comissdo Europeia (2000).

Sabe-se que apesar da Figura 6 apresentar uma distancia média do tempo
percorrido, conforme a tecnologia adotada, esta média varia por sofrer influéncias de
diversos fatores, como por exemplo, da forma urbana, da infraestrutura viaria, condigdes
meteoroldgicas, motivo da viagem, relevo.

Entretanto, a questdo da possibilidade de utilizar a bicicleta como meio de
transporte, seja em uma grande metropole ou cidade pequena esta intrinseca aos aspectos
da intermodalidade, afirmou Risom (2011), e ao estudo da viabilidade técnica dos trajetos

urbanos.

3.4 Tecnologias de Passageiros Nao Motorizadas

O transporte ndo motorizado de passageiros pode ser classificado em: modo a pé e

bicicleta. O individuo ao adotar estes modos contribui para o ambiente urbano sustentavel.
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No entanto, é necessario uma forca de trabalho para que o individuo faca a escolha por
estas tecnologias de transporte.

Geralmente ao optar pela tecnologia do tipo a pé o individuo ird percorrer uma
distancia curta, algo em torno de cinco quadras (500 metros), sendo que esta distancia esta
associada a pesquisa de Ulian (2008), conforme dados obtidos da pesquisa origem e
destino.

Outro fator que a autora atribui como escolha da tecnologia caminhar ¢ a renda da
pessoa, apos afericdo da base de dados da pesquisa origem-destino na Companhia do
Metropolitano de Séo Paulo.

Entretanto, optar em locomover-se a pé ocasiona inseguranca ja que as pessoas
ndo respeitam as leis de transitos. Caminhar em locais rodeados por muros, lotes ociosos,
espacgos sem vida, sem construcdo ou préximo a concentracdo de arvores, caso nao houver
uma iluminacéo eficiente, ocasiona inseguranca nos pedestres.

Para garantir seguranca aos transeuntes, € necessario que as ruas sejam protegidas,
ndo apenas por policiais. Os pequenos comerciantes (lojas, bares, padarias, agcougues e
sorveterias) também contribuem com esta protecdo e sdo considerados os olhos atentos,
que também trazem seguranca as ruas e aos pedestres, muitas vezes mais eficazes que a
prépria iluminacdo publica (JACOBS, 2007).

Assim, a rua transforma-se em um espaco de vivéncia urbana, que contribui na
escolha do modo a pé. De fato, os urbanistas devem empenhar no resgate das cidades e
observar o desenvolvimento das mesmas, os tipos de edificagOes, de tal forma que haja um
contato e fiqguem evidentes os espacos publico e privado. Desta maneira, sera possivel
garantir a visdo da janela da casa até a rua e proporcionar a vigilancia natural dos
transeuntes.

Esta ideia também é compartilhada pelo arquiteto Gehl (2010) que considera que
0s urbanistas muitas vezes planejam a cidade vista de cima, como se estivessem dentro de
um avido, sendo que a ideia é projetar a cidade de baixo para cima, na escala humana,
primeiro para as pessoas, depois 0 espaco urbano e por fim os edificios.

Em um prédio de até quatro andares é possivel estabelecer uma relacdo entre o
espaco privado e publico e proporcionar a vigilancia natural. No térreo as trocas sociais
ocorrem de maneira direta, a residéncia é o ambiente privado e a cal¢ada € a transicdo para
0 espaco publico. Nos demais pavimentos a relacdo com o exterior fica prejudicada e
dependendo da altura do edificio a comunicacdo sdo com as aeronaves, como demonstra a

Figura 7.
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Figura 7 - Relagdo dos moradores de edificios com o espago urbano

-~

Fonte: Gehl (2010).

Por conseguinte, prédios muito elevados, condominios e loteamentos fechados
ndo proporcionam seguranca, isto €, sdo ambientes urbanos inseguros por falta dos
“olhos”. Algo paradoxal neste ambiente construido, pois se preza a seguranga deste espago.
Estas criticas urbanas da autora Jacobs (2007), permanecem atuais ao modelo de cidades
existentes, mesmo que sua primeira edi¢do do livro seja do ano de 1961.

A conclusédo que se pode tirar deste capitulo é que os paises estdo passando por
um periodo de transi¢do, na adaptacdo das novas tecnologias com o meio ambiente. As
novas leis prezam o bem estar, qualidade de vida, com a criacdo de ambientes construidos
com equidade, inclusive no ambito dos transportes.

Para atingir esta meta € necessario buscar as tecnologias ndo motorizadas a pé e
bicicleta. Entretanto, os fatores e as influéncias da escolha destas tecnologias envolvem
fatores diferentes em paises desenvolvidos e paises em desenvolvimento. E desejéavel
investir em educagdo ambiental e de transito no anseio da qualidade de vida, convivio
social e nas questdes ambientais.

Para a ocorréncia e aumento de adeptos a estas tecnologias é interessante o
planejador urbano prever a infraestrutura ciclovidria e garantir que as construcGes
promovam a transi¢do entre o ambiente publico e o privado. Esta possibilidade aumenta a
seguranca nas vias e 0 reconhecimento da cidade, sendo o potencial para atender as

guestbes ambientais e as trocas sociais.
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4 TRANSPORTE POR BICICLETAS

4.1 Bicicleta no Brasil

O Brasil é o terceiro maior produtor de bicicleta do mundo, conforme dados da
Abraciclo — Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores,
Motonetas, Bicicletas e Similares.

A Figura 8 mostra que a China ¢é o principal produtor mundial de bicicleta com
67%, sendo que em segundo lugar esta a india com 10% e o Brasil em terceiro lugar com

4% da producao mundial.

Figura 8 - Producdo mundial de bicicletas

Producio Mundial 2009 %
China B8O 67%
India 10 B%
Brasil 5 4%
Taiwan 5 4%
Outros 20 18%
TOTAL 120 100%

Fonte: Abraciclo (2009).

De acordo com dados da Abraciclo, o Brasil esta em quinto lugar em relacdo ao
consumo de bicicletas no mundo, com 4%.
A Figura 9 traz em primeiro lugar a China com 21%, em segundo os Estados

Unidos com 15%, em terceiro o Jap&o e em quarto a india, ambos com 8%.
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Figura 9 — Consumo mundial de bicicletas

onsumo Mundial 2009 b
China 25 21% D::Ir::m
Estados Unidos 183 15%
lapdo 10 8%
india 9 8% g
Brasil 53 4% Alemanha
Alemanha 4.4 4% ﬁhm
Franga 34 £} 4 e,
Qutros 44,6 37%
TOTAL 120 100%

Fonte: Abraciclo (2009).

Estas informacdes da Abraciclo indicam que o Brasil encontra-se na lista dos
maiores produtores e dos maiores consumidores. Todavia, 0 pais precisa incorporar esta
tecnologia ndo motorizada no sentido de estimular seu potencial no cotidiano das pessoas
como meio de transporte e ndo apenas para fins de lazer e esporte.

Segundo Marques Filho (2009), com a estabilidade econémica e 0s eventos
esportivos da Copa do Mundo em 2014 e as Olimpiadas em 2016, estima-se um aumento
na comercializacdo, ou seja, algo em torno de mais de seis milhdes de unidades nos anos
de 2011 e 2012. De fato, esta previsdo estd comprovada pelo aumento da producédo, que
gera em torno de 4,6 milhdes de bicicletas e 370 mil importagdes no ano de 2011, segundo
dados da Abraciclo (SOUZA, 2013).

A reportagem de Souza (2013) traz uma informacdo importantissima na busca de
uma cidade sustentavel, na qual menciona que o numero de bicicletas no Brasil obteve
elevacdo, quando comparado ao numero de carros vendidos, ou seja, 4,6 milhGes de
bicicletas para 3,4 milhGes de automéveis vendidos.

Esse € um indice respeitavel, pois acompanha uma tendéncia europeia. Conforme
se viu no capitulo 3, os paises deste continente estdo no empenho para reduzir as emissoes
de gases que provocam o efeito estufa.

Na reportagem de Souza (2013), a jornalista apresenta informacGes referentes aos
dados da Associacdo de Veiculos com Rodas da Europa sobre o mercado de bicicletas e da
venda de automoveis da Associacdo Europeia de Fabricantes de Carros para o ano de 2012.

Os dados sdo mostrados na Tabela 4.
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Tabela 4 - Dados da Associagdo de Veiculos com Rodas da Europa sobre o mercado de bicicletas e da venda

de automdveis da Associacdo Europeia de Fabricantes de Carros (2012)

Pais Vendas de bicicletas LEEDCE
carros
Alemanha 3,96 milhoes 3 milhdes
Reino Unido 3,6 milhdes 2 milhdes
Franca 2,83 milhGes 1,9 milhao
Italia 1,6 milhdes 1,4 milhdo
Holanda 1 milhdo 502 mil
Polonia 992 mil 271 mil
Espanha 780 mil 700 mil
Suécia 555 mil 280 mil
Dinamarca 550 mil 170 mil
Bélgica 450 mil 487 mil
Austria 410 mil 336 mil
Roménia 380 mil 72 mil
Republica Tcheca 350 mil 173 mil
Portugal 350 mil 95 mil
Finlandia 330 mil 107 mil
Grécia 320 mil 58 mil
Eslovaquia 300 mil 69 mil
Eslovénia 250 mil 50 mil
Hungria 232 mil 53 mil
Lituania 115 mil 12 mil
Irlanda 95 mil 79 mil
Estonia 65 mil 19,4 mil
Bulgaria 62 mil 19,7 mil
Letonia 35 mil 10,6 mil
Luxemburgo 10 mil 50 mil

Fonte: Souza (2013).

Na Tabela 4, dois paises, Bélgica e Luxemburgo, ndo seguem a tendéncia

europeia, ja que as vendas dos veiculos motorizados estdo acima das vendas de bicicleta.

Para o Brasil manter as vendas de bicicletas superiores as vendas dos automdveis,

sd0 necessarias acOes para estimular as cidades a serem sustentaveis. Conforme Marques

Filho (2009), medidas devem ser implantadas na industria de fabricacdo de bicicletas,

sendo necessarias adaptacfes. Atualmente varios componentes da bicicleta sdo importados.

Assim, para atender o mercado consumidor interno o pais deve realizar todo o processo

produtivo para tornar-se um exportador competitivo.
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Ressalta-se que a bicicleta favorece as trocas sociais, ndo provoca ruido, ocupa
menos espaco fisico, favorece a salde publica e a privada é utilizada para diversas

finalidades facilitando o reconhecimento da imagem da cidade.

4.2 Vantagens da Bicicleta como Meio de Transporte

A bicicleta pode ter a funcdo de deslocamento para diversos usos, lazer, esporte e
assisténcia a prestacdo de servicos em entregas. Além disso, este meio de transporte pode
ofertar inimeras vantagens. No entanto, esta pesquisa visa obter os principais trajetos,
independente da finalidade, para incentivar o uso desta tecnologia e obter uma cidade mais
humanizada.

O arquiteto inglés Anthony Lau desenvolveu um paraciclo, conhecido como Car
Bike Port, que transmite uma mensagem bem humorada; segundo reportagem de Silva
(2010, p. 20), a mensagem diz que “onde cabe um carro cabem 10 bicicletas.”.

Este paraciclo, como mostra a Figura 10 estd presente nos paises europeus como
Suécia, Irlanda, Portugal e Luxemburgo. Ele comporta uma bomba para pneus e sua
pintura é colorida para destacar na paisagem urbana.

Figura 10 — Paraciclo demonstra onde estaciona um carro cabem 10 bicicletas

LY i:! £4 &R ha
L R Y

Fonte: Silva (2012).

Outro beneficio € o nimero de pessoas que circulam por hora numa faixa de

trafego, como mostra a Figura 11. Ao analisar esta imagem, é perceptivel que os veiculos
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ndo motorizados (pedestres e bicicletas) apresentam, respectivamente, 19 mil e 14 mil
pessoas em circulagdo durante uma hora trafego. Apenas a tecnologia motorizada coletiva

do tipo trem supera 0 nimero de pessoas que transitam em uma hora.

Figura 11 — NUmero de pessoas que circulam por hora numa faixa de trafego

Carros Onibus Bicicletas | Pedestres Trens

f
=

I

v
|
N

2.000 9.000 14.000 19.000
peassoas pessoas pessoas pessoas

Fonte: Lira (2009).

Em uma cidade como S&o Paulo 38,1% transitam a pé e apenas 2,8% de bicicleta,
Sistemas de Informacdes da Mobilidade Urbana (2007 apud Instituto de Energia e Meio
Ambiente e Tc Urbes, 2012). Esta informacdo remete que muitos deslocamentos longos
poderiam ser feito de bicicleta, mas pela auséncia de vias ciclaveis ndo ocorrem.

Uma pessoa a pé percorre 0,8 km em 10 minutos e de bicicleta 3,2 km, ou seja, 0
raio de alcance da bicicleta € superior, além da velocidade média que caminhando é de 5
km/h e de bicicleta 20 km/h. Portanto, mais um motivo para utilizar a bicicleta, pois sua
area de abrangéncia é 15 vezes maior que a pé (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO
AMBIENTE, 2012).

De acordo com o Instituto de Energia e Meio Ambiente e Tc Urbes (2012), outra
vantagem do uso da bicicleta é favorecer a sociabilidade, pois abrangem todas as classes
sociais e faixas etérias, baixo custo na manutencdo da bicicleta, o que contribui para a
democratizag@o do espaco urbano e auxilia na revitalizacdo de areas degradadas.

No capitulo 3 foi mencionada a classificacdo do transporte por Brasileiro (1998),
na qual o transporte particular a rota e os horérios sdo flexiveis, a bicicleta também
possibilita esta vantagem. Esta promove liberdade de escolhas nas rotas e ainda deixa o
usuario em frente ao local que pretende chegar, sem a preocupagdo com estacionamento e
garantia de economia, pois geralmente ndo tem custo para estacionar, ndo precisa se
preocupar com seguro e nem com impostos. A excecdo de despesas fica para 0s
bicicletarios, que nos grandes centros com a intermodalidade entre os transportes é

necessario pagar pela guarda da bicicleta.
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Conforme Pires (2008) a manuten¢do da infraestrutura cicloviaria corresponde a
uma percentagem inferior quando comparada a outras tecnologias motorizadas. E claro que
isto dependera da escolha do acabamento, da qualidade das vias ciclaveis e se esta vai ser
compartilhada ou ndo a calcada.

Segundo Dool (2012) o custo com a infraestrutura cicloviaria é algo em torno de
20 a 120 reais/m?, dependendo da amplitude do espaco a ser implantada ou revitalizada, e
das adaptacbes nas calcadas, mobiliario urbano (paraciclos), iluminacdo coerente, projeto
paisagistico, sinalizacGes, pintura.

Por fim, a bicicleta por ser um veiculo leve e limpo, ndo gera polui¢do, nem ruido,
contribui com as questBes ambientais e com a saude publica, pois o ar atmosférico
inadequado gera doenca. Contribui também com a salde individual, pois ao pedalar exige-

se do organismo esforco muscular, favorecendo assim, a préatica de atividade fisica.

4.3 Infraestrutura Cicloviaria

Implantar uma rede de infraestrutura cicloviaria funcional € imprescindivel para
estimular o uso da bicicleta. E necessario analisar as principais rotas da populacéo,
juntamente com a interdisciplinaridade de varios profissionais, planejadores, gestores,
urbanistas, engenheiros ambientais, de transportes, de drenagem, de pavimentacdo, para
assim, decidir-se pela melhor escolha e pelo local mais adequado.

O planejamento cicloviario deve evitar os conflitos de uso e garantir a seguranca
aos usuérios. Logo, para colocar em vigor um plano cicloviario deve-se analisar 0 espago,
a largura da via, o fluxo de veiculos, para decidir-se qual estrutura serd mais apropriada.
Entre os tipos de vias ciclaveis tem-se a ciclorota, a ciclofaixa e a ciclovia.

A ciclorota € um mapeamento das rotas ciclaveis, com a fungéo de ligar a origem
e o destino; representagéo in-loco, por meio de sinalizacéo e outros elementos de projeto, e
em mapas ilustrativos, também chamados de mapas de ciclorotas (SEMOB, 2007).

Definir no espacgo urbano a ciclorota traz mais seguranca ao ciclista, ja que estes
percursos sao mais eficazes, pois geralmente se distanciam das vias expressas e indicam as
vias de menor transito. Assim, o ciclista consegue agilidade e rapidez em seu trajeto. As
ciclorotas sempre buscam vias mais convenientes, com a menor declividade e distancia

para o ciclista fazer o minimo de esforgo muscular.
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Em relacdo a infraestrutura do tipo ciclofaixa, trata-se do espaco destinado a
circulacdo de bicicletas, contiguo a pista de rolamento de veiculos automotores, sendo dela
separada por pintura e/ou dispositivos delimitadores denominados de tachas (SEMOB,

2007).
Fotografia 1 - Municipio de Angra dos Reis-RJ — Ciclofaixa / 27-03-2012

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Na Fotografia 1 a ciclofaixa na cidade de Angra dos Reis-RJ encontra-se no
mesmo nivel do leito carrocavel. Ao invés de usar tachas utilizou-se uma guia de
balizamento nos limites laterais da circulacdo dos veiculos motorizados e para evitar
conflitos de uso tem-se a faixa de pedestres a esquerda.

A largura minima para a ciclofaixa é de 1,20 m, de acordo com SEMOB (2007),
sendo o ideal 1,50 m. Ela deve apresentar pintura ou piso diferente do passeio ou do leito
carrocavel para destacar na paisagem urbana. Caso se adote a passagem simultanea de dois
ciclistas em sentidos contrarios, recomenda-se 2,50 m, de maneira a prever a margem de
seguranga.

Ao se adotar a ciclovia, a SEMOB (2007) apresenta a Tabela 5, na qual a largura é

obtida conforme a intensidade do trafego de bicicletas.

Tabela 5 - Largura de ciclovias segundo volumes de trafego de bicicletas

Trafego horario | Largura da Ciclovia
(bicicletas/h) (em metro)
até 1.000 2,50a 3,00
até 1.000 a 2.500 3,00 a 4,00
de 2.500 a 5.000 4,00 a 6,00
mais do que 5.000 6,00

Fonte: Brasil (2001a) apud SEMOB (2007).
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A ciclovia é o espaco destinado a circulacdo exclusiva de bicicletas, separado da
pista de rolamento dos outros modos por terrapleno, com minimo de 0,20 m de desnivel,
sendo, habitualmente, mais elevada do que a pista de veiculos motorizados (SEMOB,
2007).

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Observa-se como mencionado na defini¢éo de ciclovia que na Fotografia 2 esta se
encontra elevada da pista de rolamento e que nas laterais do leito carrocavel estdo as
passarelas elevadas. Esta divisdo fisica é para garantir seguranca aos ciclistas.

Verifica-se que apds a realizacdo dos levantamentos e estudos adota-se no espago
urbano a melhor infraestrutura ciclavel, que pode ser interligada ou ndo. Diante de uma
infraestrutura cicloviaria eficiente o poder publico deve investir em a¢des ambientais para
promover mudancas nos habitos da populacdo, criar uma cultura ciclavel voltada a
melhoria da qualidade de vida, o bom uso do espago urbano e desestimulo a utilizagdo do
automovel.

Aproveitar o ambiente urbano é incorporar as vias ciclaveis juntamente com as
calcadas; sendo assim, o intuito principal é compartilhar o espago sem conflitos de uso
entre pedestre e ciclista, com faixa de passagem acessivel, vias com boa drenagem das
aguas pluviais, bom dimensionamento da rede ciclavel e vias compativeis a adaptacdes do

plano cicloviario.
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Calcadas

As calgadas sdo elementos da cidade fundamentais para o convivio social e a boa
convivéncia com a infraestrutura ciclavel. Uma cal¢ada ampla segundo Jacobs (2007) pode
ser melhor do que um parque, pois na calgada tém-se os olhos para proteger as criangas
diferentemente do equiparato de playground isolado, que dificulta a seguranca.

A calcada ampla é sinbnimo de democratizacdo do ambiente urbano, pois o
passeio pode ser compartilhado com a ciclovia. Atualmente a cidade de Sao Paulo
desenvolveu uma cartilha, por meio do Programa Passeio Livre, para os cidaddos e 0s
projetistas respeitarem as distancias minimas para o transeunte circular com seguranca,
eficiéncia e acessibilidade.

Uma calcada adequada € uma forma de conscientizar e resgatar o passeio publico,
além de favorecer a acessibilidade urbana. Este espaco é destinado para todas as pessoas,
inclusive com alguma mobilidade reduzida ou total, seja esta permanente ou temporaria;
um caso tipico esta na ajuda da circulacdo das maes com carrinhos de bebé, trazendo
seguranca para as criangas brincarem na calcada e contribuindo com as trocas sociais.

Logo, a orientacdo para arrumar a calcada, segundo o Programa Passeio Livre, é
dividi-la por faixas. As calcadas com largura até dois metros terdo duas faixas, sendo a
primeira faixa destinada aos servicos e a segunda a passagem. Ja as calcadas com largura
superior a dois metros acrescenta-se a terceira faixa, denominada de acesso. Portanto, esta
Gltima faixa é facultativa quando a calgada tem até dois metros de largura.

Segue na Figura 12 um exemplo de calcada com menos de dois metros de largura,
na qual a terceira faixa de acesso inexiste. Tem-se a primeira faixa de servico, onde se

encontra a rampa e o rebaixamento da guia e a segunda faixa de passagem.

Figura 12 - Calgcada com menos de dois metros

o v
- ] L20m
Retipixamento de Guis
para yelculas

Fonte: Prefeitura Municipal de S&o Paulo (2005).
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De acordo com o Programa Passeio Livre, a faixa de servico deve ter, no minimo,
0,75 m de largura e destina-se ao mobiliario urbano como bancos, lixeiras, telefones, além
de placas de sinaliza¢6es, hidrantes, rebaixamento da guia, iluminacdo publica, plantio de
arvores.

O interessante neste programa € especificar os espacos de passagem, acesso,
arborizacdo urbana, evitando assim conflitos. No caso da arvore, esta ndo fica na passagem
dos pedestres. Para incentivar o plantio e aumentar o nimero de arvores nas cidades,
algumas prefeituras exigem duas arvores na frente de cada casa e, caso o lote seja de
esquina, exige-se duas arvores na frente de cada logradouro.

Somente assim, o proprietario do imdvel consegue a liberacdo do auto de
conclusdo da obra, conhecido popularmente como habite-se. Estas medidas auxiliam na
busca de uma cidade harmonica e sustentavel, pois as sombras das &rvores em um pais
tropical como o Brasil € fundamental para a populacdo que utiliza qualquer meio de
transporte, seja ndo motorizado ou motorizado.

Todas estas acbes mostram a importancia de respeitar as dimensGes minimas de
cada faixa, como traz a Figura 13. A faixa de passagem deve ter no minimo 1,20 m,
entretanto, o ideal seria 1,50 m. Esta faixa conforme o Programa Passeio Livre é exclusiva
de pedestres e por isto ndo deve conter desniveis ou obstaculos para garantir a

acessibilidade de todos na cidade.

Figura 13 - DimensBes minimas das faixas da calgada

\Egay s e P
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Fonte: Prefeitura Municipal de S&o Paulo (2005).
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Por fim, a faixa de acesso ao lote existe quando a largura da cal¢ada € superior a
dois metros. Neste local podem ser instalados os toldos, as rampas de acesso, as mesas de

bares e sorveterias, no caso de comércio, como mostra a Figura 14.

Figura 14 - DimensBes minimas das faixas da calgada

Calgada em dreas de
COMENcio ¢ servigos
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Fonte: Prefeitura Municipal de S&o Paulo (2005).

Para a cidade conseguir sua viabilidade ambiental é preciso que os ambientes
estejam integrados. Para isto os diversos setores devem se comunicar, desde a construgdo
até a aprovacdo das construcGes para garantir 0s “olhos atentos” (JACOBS, 2007).

Juntamente com as calcadas que devem ser acessiveis e verdes, quando possivel é
interessante compartilha-las com as ciclovias, ciclofaixas, ou seja, propor nas ruas vias
ciclaveis. Todo este conjunto de tramos convivendo no mesmo espago construido é de

fundamental importancia para obter resultados expressivos para uma cidade sustentavel.

4.4  Aspectos Ergondmicos do Uso da Bicicleta

Apo0s propor o planejamento urbano com a infraestrutura cicloviaria adequada e
quando possivel interligada as rotas ciclaveis, é necessario pensar no meio de transporte
ndo motorizado. No caso a bicicleta e sua anatomia para garantir maior conforto aos
ciclistas.

Pequini (2009) apresenta diversas citacdes na qual se conclui que a melhor
postura € aquela que mantém a coluna ereta, entretanto isto ndo ocorre com o ciclista. O
ideal é que a ergonomia da bicicleta favoreca a qualidade desta atividade, principalmente
quando adotada no cotidiano. Segue a descri¢cdo de algumas bicicletas.

Observa-se que & comum no ambiente urbano a maioria das bicicletas

apresentarem os guiddes altos. Esta tendéncia deve-se ao conforto na hora de pedalar, pois
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0 modelo mountain bike, que surgiu na década de 70 nos Estados Unidos, é o mais popular,
conforme ilustra a Figura 15 (PEQUINI, 2000). Este modelo apresenta guiddo baixo e eixo
do pedal quase alinhado & base do selim (CORREA, 2012).

Figura 15 - Modelo de bicicleta Mountain Bike

Fonte: Mountain Bike (BICI SPORT, 1999 apud PEQUINI (2000)

O arquiteto Correa (2012) ainda afirma, que a bicicleta do tipo mountain bike
contribui para dores nas costas e dificulta levantar o pesco¢o no transito. Isto ocorre porque
0 usuario dobra os joelhos em um angulo agudo e inclina o tronco para frente. Porém, este
modelo tem suas vantagens como: permitir pedaladas eficientes e absorver os impactos dos
solos acidentados.

A autora Pequini (2000, p.81) apresenta que:

Os especialistas em coluna afirmam que o esforco em flexdo frontal com o
arqueamento do dorso acarreta danos aos discos intervertebrais, assim como ha
uma contracdo dos musculos paravertebrais causando nos discos a sua
degeneragdo precoce, tornando-os mais suscetiveis a lesGes, diminuindo sua
capacidade de amortecer o peso do corpo que se transmitira diretamente sobre
ele, provocando seu achatamento, e fazendo com que seja deslocado da sua
posi¢do normal, podendo chegar a hérnia de disco.

Na Europa o modelo mais comum, de acordo com Cérrea (2012), sdo as bicicletas
com os pedais distantes da linha do selim e guid&o alto, conforme mostra a Figura 16.

Esta bicicleta permite pedalar com postura ereta e as pernas formam um angulo
obtuso. Além disso, as pedaladas sdo mais confortaveis, porém menos eficientes. Este tipo
de bicicleta sdo para as cidades dotadas de infraestrutura cicloviéria e topografia plana,
pois exigem maior esforco muscular em trechos de vias ingremes, apesar da existéncia

destes modelos com marchas.
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Figura 16— Bicicleta de passeio feminina americana

Fonte: Pequini (2000).

Sendo assim, Corréa (2012) projetou a Bicicleta Urbana, como mostra a Figura
17, que segundo ele é uma bicicleta ideal para cidades com auséncia de rotas ciclaveis,
relevo acidentado e pavimentacdo precéria, além de facilitar o movimentar do pesco¢o para

observar o transito.

Figura 17 — Bicicleta Urbana

Fonte: Correa (2012).

Apbs diversos estudos chegou-se a este modelo que busca o equilibrio entre as
bicicletas europeias e 0 modelo mountain bike, sempre na busca do conforto, seguranca e
na satide dos usuérios, principalmente em termos ergonémicos (CORREA, 2012). Também
se teve a preocupacdo em deixar o esquadro baixo para facilitar o pedalar com roupas do
tipo: ternos e saias, ndo havendo a necessidade de levantar as pernas.

A inddstria langou também a bicicleta elétrica, com as vantagens de auséncia de
ruidos e independéncia dos combustiveis fosseis, logo ndo emite gas poluente. Entretanto,

no quesito atividade fisica, havera uma reducdo, pois a mesma permite que 0 USUArio



70

escolha a opcao de pedalar, pedalar com a ajuda do motor e utilizar apenas o motor. Assim,
0s que transpiram muito e forem utilizar a bicicleta elétrica para trabalhar é 6bvio que
optardo pela ndo exigéncia da propulsdo humana.

Em relacdo ao quesito sustentabilidade o que preocupa € o fato da bicicleta
elétrica, como mostra a Figura 18, utilizar bateria para recarrega-la, temética preocupante
na inddstria de celulares, no descarte da mesma. Entretanto, quando comparada com um
automovel é mais viadvel este tipo de bicicleta, mesmo que seja elétrica, principalmente
pela &rea ocupada nas vias e com 0s sérios problemas enfrentados diariamente de

congestionamentos nos grandes centros.

Figura 18 - Bicicleta Elétrica

Fonte: Dafra Bike (2013).
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5 MATERIAIS E METODOS

5.1 Consideracgoes Gerais

Com este trabalho, acredita-se que a existéncia de uma infraestrutura cicloviaria
eficiente para os ciclistas é primordial, de forma a trazer novos adeptos e incentivar o uso
da bicicleta. Esta iniciativa visa contribuir na reducao dos indices de acidentes, fornecer
seguranca pessoal para o ciclista e sua bicicleta, diminuir a poluicdo atmosférica,
incentivar a atividade fisica e o convivio social, evitar a segregacdo urbana, além de
reduzir o uso do automavel.

Para demonstrar que este conjunto de a¢Oes interligadas contribui para uma cidade
mais sustentavel, esta pesquisa estuda as principais rotas para auxiliar os planejadores e
gestores a planejar a cidade em termos da gestdo de transportes. O intuito é enfocar o
pedestre e o ciclista para melhorar a qualidade de vida dos habitantes, inclusive ser uma
forma de atrair mais turistas pelo fato da cidade de Presidente Epitacio-SP ser uma
Estancia Turistica.

Assim, para atingir os objetivos deste estudo, foi realizada a revisao bibliografica
de dissertacOes e teses, livros, revistas, artigos, periodicos e manuais, com énfase no
sistema de transportes de passageiros por bicicleta. O desenvolvimento destas tematicas
auxilia no entendimento do assunto e na importancia da sua aplicabilidade no planejamento
e gestdo do sistema de transportes urbano de uma cidade.

Na realizacdo do estudo da viabilidade técnica e ambiental, optou-se por utilizar a
metodologia da base de dados origem e destino, com a coleta direta das informacfes em
campo e a elaboracdo das matrizes O/D. Tal metodologia foi adotada por meio de calculos

estatisticos para aplicagcdo dos questionarios.
5.2 Coleta de Dados e Amostragem

Para iniciar a coleta de dados, a priori foi necessario ter conhecimento do nimero
de habitantes da cidade de Presidente Epitacio-SP. Esta informacdo foi obtida pela
Fundacgdo Sistema Estadual de Andlise de Dados (SEADE), de S&o Paulo, na qual foi
possivel obter o quadro com dados de 2011.
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A Tabela 6 traz dados numéricos da populacdo do municipio de Presidente
Epitacio-SP, mostrando um total de 41.511 habitantes, que estdo separados em 20.312

habitantes para a populacdo masculina e 21.199 habitantes para a populacéo feminina.

Tabela 6 - Populacdo da cidade de Presidente Epitacio-SP

2011
Populacao e Estatistica Vitais —
laca i 20.312
3541307 Populagdo Masculina
Presidente| Populacio e Estatistica Vitais — )
Epitécio 3 ini 1.199
p Populagdo Feminina
Populacéo e Estat|s~t|cas Vitais - 41511
Populacéo

Fonte: Fundacédo Sistema Estadual de Andlise de Dados de Séo Paulo — SEADE (2012).

Para determinar o nimero de questionarios a serem aplicados aos habitantes da
cidade de Presidente Epitacio-SP, utilizou-se 0 método da Amostragem Aleatéria Simples
(AAS). O calculo de uma amostragem representativa considera que cada elemento da
populacdo tem a mesma possibilidade de ser incluido na amostra. Desta forma, calcula-se o
tamanho da amostra (LEVINE et al., 2013). Equagéo 1.

- (zjj N
N = 1)
(v -1) (2

Sendo:

n = tamanho da amostra;

zj/z = valor critico obtido da tabela Z, que depende do nivel desejado de confianca;

p = proporcao da populacdo com resposta positiva;

q=1-p;

e = erro de amostragem (ou margem de erro) aceitavel - diferenca maxima admissivel entre
0 parametro populacional e o estimador na amostra;

N = tamanho da populagéo subconjunto finito.
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Caso a populacéo for infinita, utiliza-se a Equacgéo 2:

2

_ (ZZ] i )

eZ

Deste modo, o fator [Hj é chamado de correcdo de populacdo finita e neste
caso aplicaram-se na planilha os calculos, conforme mostra a Figura 19. Nesse célculo,
considerou-se um nivel de confianca de 99% e como nédo se tem informacdes prévias das
respostas, considerou-se p = g = 0,5, pois assim, estima-se 0 tamanho da amostra para a

pior situacdo (maior variancia). O erro amostral utilizado foi de 3%.

Figura 19 — NUmero de questionérios a serem aplicados
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6 |Tamanho da Amostra |1450,?5886?_|

Fonte: Elaborado pela propria autora.

De acordo com esses dados estatisticos, concluiu-se que se deve aplicar no
minimo 1451 questionarios a populacdo de Presidente Epitacio-SP. Estes questionarios
foram aplicados proporcionalmente ao numero de domicilios existentes 16.943, esta
informacé&o foi obtida na Prefeitura Municipal, no setor de Cadastro Imobiliario Urbano.

De posse desta informagdo, iniciou-se o trabalho de campo nos moldes
tradicionais, com aplicacdo direta dos questionarios. O modelo do questionario adotado,
conforme Brasileiro (2012), consta-se em Anexo |I.

Para realizar esta coleta de dados, 0s questionarios apresentaram perguntas com
critérios para a obtencdo de resultados estatisticos. Os questionarios foram aplicados para
identificar amostras representativas da populacdo em relacdo aos seus deslocamentos de

origem e destino, realizados na malha urbana da cidade.
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O questionéario traz informacGes adicionais como variaveis de tempo, modo da
viagem, tecnologia utilizada e nimero de viagens. As variaveis de tempo registram o
horério de inicio e final de cada deslocamento.

O motivo da viagem apresenta as seguintes opcOes utilitarias como: trabalho,
estudo, mas também traz a alternativa de lazer, compras, salde e outro, para o entrevistado
acrescentar algum aspecto ndo contemplado no questionario.

Também foram inseridos os modos de viagem, identificando qual a tecnologia
mais constante no dia-a-dia, com as seguintes opcdes: a pé, bicicleta, motocicleta,
automdvel, mototéaxi, taxi, micro-6nibus, énibus e, ainda, tem-se um campo com a opg¢ao
outro, com espago reservado para o entrevistado complementar com outra tecnologia ndo
mencionada.

Para finalizar, quando o mesmo deslocamento se repete por mais de uma vez ao

dia, o entrevistado tem a escolha numérica 1,2,3,4,5 ou 6 viagens por dia.

5.3 Analise dos Resultados

Para obter os resultados, ap6s a aplicacdo dos questionarios providenciou-se a
digitacdo. Estes dados foram tabulados na planilha eletronica Excel’. Posteriormente estas
informagdes receberam tratamento estatistico, com o auxilio da ferramenta software
Google Maps? na transmissao de dados para realizar a analise.

Esse programa permite visualizar os percursos diretamente no mapa da cidade.
Assim, o software Google Maps foi adaptado, de tal maneira que registrasse as
coordenadas de cada percurso para possibilitar a geracdo de tabelas e graficos e assim,
obter as principais rotas, por meio de matrizes O/D.

A Figura 20 mostra a imagem do programa adaptado, na qual a entrada de dados
acontece no “Ponto Inicial”. Desta forma, coloca-se a origem da viagem e no “Ponto Final”
insere-se o destino, sendo que, ao atualizar o sistema, obtém-se o menor trajeto, pelo
software Google Maps, a ser percorrido conforme a tecnologia adotada.

Esse percurso vem com uma sequéncia de coordenadas que aparece ao lado

esquerdo da tela. Caso o tragado estiver correto, ou seja, caso ndo houver desvio na rota,

! Marca registrada da Microsoft Corporation. Licenca disponivel no IFSP — Instituto Federal de Ciéncia e
Tecnologia — Campus de Presidente Epitacio.

2 Marca registrada Google Maps. Licenca software livre.
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esta pronta para ser salva e proceder com os demais questionarios. E importante destacar
que os questionarios tém no minimo dois trajetos, ida e volta. Caso a pessoa tenha feito

varias viagens a locais diferentes, 0 niUmero de percurso aumenta.

Figura 20 - Software Google Maps adaptado, com e sem informacdo, respectivamente
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O software Google Maps, a planilha eletronica Excel e o programa AutoCAD?
auxiliaram nas andlises do percentual de homens e mulheres adeptos ao uso da bicicleta,
identificando as principais rotas (independentemente dos modos de viagens).

Os percursos mais frequentes foram separados pela tecnologia adotada, sendo que
a verificacgdo do percentual serd& em relagdo as distancias dos deslocamentos.
Consideraram-se trajetos inferiores a 500 m até 5 km como curtos e, acima disto, trajetos
médios e longos. Também se vinculou os deslocamentos com os horarios de maior
influéncia no fluxo.

Com isso, foi possivel desenvolver tabelas com o percentual do motivo e modo
das viagens, além das tabelas com a divisdo por tecnologia adotada e 0 motivo da viagem.

A Prefeitura Municipal de Presidente Epitacio-SP disponibilizou mapas digitais
da cidade para orientacdo e identificacdo dos bairros para facilitar as analises dos
resultados. A ferramenta CAD auxiliou na elaboragdo dos resultados, das sugestdes e nas
adaptacdes dos mapas para facilitar o entendimento do trabalho.

Destaca-se que a partir das matrizes O/D, obtém-se a definicdo das principais
rotas para facilitar o planejamento urbano na gestdo de transportes e consequentemente na

melhoria da qualidade ambiental da cidade e dos habitantes.

® Marca registrada Autodesk — AutoCAD 2013. Licenca educacional disponivel no IFSP — Instituto Federal

de Ciéncia e Tecnologia — Campus de Presidente Epitacio.
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6 ESTUDO DE CASO

FOEOFOEDFDFOEDEDFDOEFOEDEDFOEFOEDED

6.1 Localizacdo e Caracteristicas de Presidente Epitacio

Presidente Epitécio localiza-se no oeste do Estado de Sdo Paulo, a 21° 45' 48" de
latitude Sul e 52° 06' 56" de longitude Oeste, distante da capital paulista cerca de 651 km.
Segundo Santos (2010) é o maior municipio da regido em termos de extensao territorial, €
a 10* Regido Administrativa do Estado de Sao Paulo e 222 Unidade de Gerenciamento de

Recursos Hidricos (UGRHI — 22), conforme segue Figura 21.

Figura 21 - Localizagdo do municipio de Presidente Epitacio na 10? Regido Administrativa do Estado de S&o
Paulo e na UGRHI — 22
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Fonte: Santos (2010).
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Presidente Epitacio-SP € uma cidade considerada de pequeno porte. Conforme
Lira (2009), o parametro para esta classificacdo é o tamanho da populacdo, sendo: cidades
pequenas - menos de cem mil habitantes; cidades médias - entre cem e trezentos mil
habitantes; cidades grandes - entre trezentos e seiscentos mil habitantes e cidades muito
grandes - acima de seiscentos mil habitantes. No capitulo 4 foi apresentado o nimero de
habitantes da cidade relativo ao ano de 2011 sendo de 41.511 (FUNDACAO SISTEMA
ESTADUAL DE ANALISE DE DADOS - SEADE, 2012). A maioria dos moradores da
ordem de 90%, vivem na &rea urbana.

O municipio tem o privilégio de localizar-se a margem do rio federal Parana na
divisa do Estado do Mato Grosso do Sul. Apresenta clima tropical dmido, com dois
periodos marcantes, sendo uma estacdo seca no inverno e a esta¢do chuvosa no verdo, com
temperatura média de 24°C. A umidade relativa do ar gira em torno de 80% e a
precipitacdo pluviométrica média é de 1.500 mm/ano (PREFEITURA MUNICIPAL DA
ESTANCIA TURISTICA DE PRESIDENTE EPITACIO, 2013).

E importante destacar que a sensacdo térmica é desagradavel no verdo, devido a
influéncia do rio que faz aumentar a umidade do ar atmosférico. Este fato, associado as
altas temperaturas da regido, promove desconforto e sensagdo do corpo estar “melado”.

A cidade é praticamente plana, sem declividades acentuadas, e isto ocorre pelo
fato de estar proxima ao rio e a sua malha urbana desenvolver-se na area da planicie fluvial
(SANTOS, 2010). Esta situacdo em épocas de chuvas intensas provoca alagamentos por
toda a cidade e gera influéncias que desmotivam o uso da bicicleta.

O acumulo de aguas nas ruas ocorre também pela falta de drenagem e pelo tipo de
pavimentacdo existente. A pavimentacdo da cidade, na maioria das vezes, é feita por
blocos sextavados, tornando-se adocao torna-se interessante por ser uma medida ecoldgica,
desde que preencha 0s espagos vazios existentes entre eles por material permeavel.
Verificou-se que na cidade emprega-se a areia para tal preenchimento, portanto,
ecologicamente correto.

O problema encontra-se nas vias mais antigas, pois os blocos estdo abaulados,
necessitando de reparos. Nos dias chuvosos, acumula-se muita agua, o que se torna um
fator negativo, pois pode provocar acidentes de transito. Na cidade, observa-se também a
auséncia de galerias pluviais nas vias com blocos sextavados, prejudicando a drenagem nos
dias de chuva, como mostra a Fotografia 3.

Entretanto, a manutencédo deste tipo de piso prevalece sobre o asfalto, pois quando

bem executada ndo aparece o reparo em relacdo ao piso original, diferentemente do asfalto
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que promove emendas e ondulages nos consertos. A Unica alternativa no asfalto é o

recapeamento, porém o custo é elevado.

Fotografia 3 — Acumulo de dgua pela auséncia de galerias pluviais e blocos abaulados / 28-02-2013

Fonte: Elaborado pela propria autora.

O fato da cidade ser muito plana, a malha urbana estar sobre a planicie fluvial e a
pavimentacdo ndo ter manutencdo adequada, ocasiona nas vias acimulos de agua, pois
estas ndo conseguem absorver em tempo habil toda agua nos dias de chuvas torrenciais.

As ruas com asfalto também sofrem com o acimulo de agua. Mesmo existindo as
galerias pluviais, estas ndo séo suficientes, pois necessitam receber manutencao constante e
estarem limpas para trabalharem na capacidade desejavel.

Veja 0 cruzamento da Avenida Rio Branco com a Rua José Ramos Junior,
conforme Fotografia 4, que em dias de chuvas torrenciais, a &4gua chega a atingir
determinada altura que faz os carros ficarem ilhados, mesmo tendo ao lado do cruzamento

uma grande area permedavel (“piscindo”), com funcdo de captar 4gua da chuva.

Fotografia 4 — Resgate apds enchente automovel ilhado / 28-02-2013

Fonte: Elaborado pela prdpria autora.
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Esta situacdo agrava-se nas ruas de terra, sem pavimentacdo, na qual o acesso por
qualquer tecnologia fica prejudicado. Por fim, este acimulo de &gua faz a relagdo das
pessoas que circulam de bicicleta ndo ser agradavel, pois, ap6s as chuvas, os veiculos
motorizados podem molhar os ciclistas, tanto pelo fato de ndo existir as vias ciclaveis,
tanto pela falta de cultura do motorista em respeitar quem transita de bicicleta.

A pavimentacdo com bloco sextavado também provoca no ciclista trepidacéo e
desconforto. Neste caso, o ideal € que o espaco reservado ao ciclista fosse com uma

pavimentacdo uniforme e sem desniveis.
6.2 A Relagdo da Cidade com os Ciclistas

Presidente Epitacio-SP destaca-se por ter vocacao para 0 uso da bicicleta, pelo seu
relevo plano e por ser de pequeno porte. As rotas a serem percorridas pela tecnologia a pé
faz com que as distancias superiores a 500 m tornem-se longas e de automdveis tornem-se
proximas. Entretanto, a bicicleta, por ser flexivel, vence as distancias curtas e adapta-se a
outras modalidades de transportes (MARTENS, 2004).

Figura 22 - Bairros distantes da malha urbana
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Fonte: Prefeitura Municipal de Presidente Epitacio (2013).

A Figura 22 apresenta os limites, de acordo com Lynch (1999) que sdo notavéis
na imagem da cidade. A Sudoeste (SO) tem-se a Rodovia Raposo Tavares, a Noroeste
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(NO) o rio federal Parana, a Nordeste (NE) a linha férrea e a Sudeste a Avenida José
Vicente Junior. As composic¢des destes limites formam uma espécie de “quadrilatero”, ou
seja, anel viario representado pela cor vermelha, com a funcdo de interligar as vias de
acesso da cidade.

Na parte interna do “quadrilatero” concentra-se a principal malha urbana, disposta
de forma reticulada na maior parte da cidade de Presidente Epitacio-SP. Nas extremidades
do “quadrilatero” encontram-se representados por manchas em tons de cinza o0s
assentamentos, conhecidos como Agrovilas e Village Lagoinha, do lado direito do mapa,
enquanto que do lado esquerdo estd representado o Distrito Industrial. Estas sdo as
localizagGes mais distantes do centro da cidade, com problemas de acessibilidade e
seguranca, principalmente no acesso ao Distrito Industrial, pela existéncia da Rodovia
Raposo Tavares.

Na parte interna do “quadrilatero” tem-se um eixo longitudinal, representado na
cor laranja, que corta toda a cidade, sendo a avenida principal, denominada Presidente
Vargas. Nesta concentra-se a maior parte do comércio, bancos, instituicdes financeiras,
lojas de grande porte distribuidas de forma linear.

Na cor amarela tem-se a expansdo do comércio que se desenvolve pelas vias
paralelas ao eixo, Rua Maceio (linha inferior) e Rua Fortaleza (linha superior). Portanto,
existe maior trafego nessas trés vias, Presidente VVargas, Macei6 e Fortaleza, concentracdo
intensa de pessoas e veiculos.

Observou-se também que varias ruas de Presidente Epitacio-SP apresentam
largura consideravel, em torno de vinte metros, com possibilidade de receber a implantagéo
de ciclovias ou ciclofaixas. Porém, deve-se realizar um estudo de acesso aos lotes, acesso a
via ciclavel, principais rotas, locais dos estacionamentos, estrutura da via, estudo do
trafego para determina-las.

Nestes casos, acredita-se que implantar a infraestrutura cicloviaria iria contribuir
com o uso da bicicleta, sobretudo nos trajetos maiores para o ciclista sentir-se seguro, além
de proporcionar rapidez no trajeto. Entretanto, Sousa (2012) apresenta outros componentes
que influenciam no uso da bicicleta, como a faixa etaria, na qual a pessoa pode estar
sedentaria ou ter problemas de locomoc¢do motora e o sexo dos ciclistas, pois as mulheres
sdo mais vulneraveis a roubos e apresentam menor capacidade fisica quando comparada
aos homens ao pedalar.

Outra relagdo ao uso da bicicleta é a renda familiar. De fato, é dificil acreditar que

todos os habitantes tenham condi¢cGes de manter um automdvel, agregando-se a esta
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afirmacéo o fator da populacdo ter baixo poder aquisitivo. De acordo com Santos (2010,
p.169), o retrato da renda familiar na cidade indica que:

Dos 691 entrevistados, 6,8% (47 pessoas) disseram que sua renda familiar é de
menos de 1 salario minimo (SM); 32,3% (223 pessoas) disseram que recebem
em sua familia de 1 a 2 salarios minimos; 43,6% (301 pessoas) afirmaram que
sua familia recebe de 2 a 5 saldrios minimos; 14,8% (102 pessoas) afirmaram
gue sua familia recebe de 5 a 10 salarios minimos; 2,5% (17 pessoas) afirmaram
que sua familia recebe mais de 10 salarios minimos e 0,1% (1 pessoa) ndo
respondeu.

De fato, 39,1% dos entrevistados por Santos (2010) apresentam renda familiar
inferior a dois salarios minimos. Completando esta informacdo o IBGE Cidades (2010),
também apresenta informacgdes do valor do rendimento nominal mediano mensal per
capita dos domicilios particulares permanentes — rural e urbano, respectivamente, R$
405,00 e R$ 510,00.

Apesar dessas informacgdes serem relevantes, ndo se pode colocar a renda como
fator determinante para o uso da bicicleta, pois 0s paises que apresentam a maior adesao as
bicicletas sdo os paises desenvolvidos, na qual a populacdo tem condic¢des de adquirir um
automovel, como citou-se, no capitulo 3.

Portanto, o transporte por bicicleta é uma 6tima escolha, pois apresenta custo
reduzido para a populacdo de baixo poder aquisitivo, sendo a economia algo primordial. J&
para a populacdo de maior renda, a adesdo pelo uso da bicicleta acontece por
conscientizacao, por meio das oportunidades de viajar por paises onde a bicicleta tornou-se
um meio de locomocgdo, assim, abastecidos de cultura, passam a se preocupar com as
questdes ambientais, buscando atividades saudaveis na ansia de se obter a qualidade de
vida.

Por conseguinte, é necessario alterar esta cultura de valorizagdo ao veiculo
motorizado e atingir todas as camadas sociais por meio da midia, colocando em primeiro
lugar o pedestre, principalmente as pessoas com alguma mobilidade reduzida ou total e em
segundo as tecnologias ndo motorizadas, seguida do sistema de transporte publico e por
altimo o transporte particular motorizado.

Para isso, 0s gestores e planejadores hdo de se empenhar na implantacao fisica das
vias ciclaveis e consequentemente se terd um aumento no nimero de adeptos a bicicleta.
Esta adesdo reflete em outros indices como reducéo de poluentes e do sedentarismo, pois 0

uso da bicicleta é uma forma de movimentar o corpo.
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6.3 Ciclovias Existentes

Solicitaram-se ao Departamento Municipal de Transito do Municipio de
Presidente Epitacio (2012), os dados oficiais de ciclovias implantadas. Ao analisar a
resposta do pedido percebeu-se que a cidade comporta um numero extraordinario de
ciclovias, da ordem de 15.400 m, distribuidas como mostra a Figura 23.

A ciclovia representada pela cor vermelha fica entre o Parque Municipal Figueiral
até a Linha Férrea e apresenta 5.300 m. J& a segunda maior ciclovia de extensdo vai da
Rotatdria do Obelisco da Avenida Presidente Vargas até o Distrito Industrial (Frigorifico) e
esta representa pela cor rosa, com 5000 m. Na cor verde esta a ciclovia que contorna a orla
fluvial, com 3000 m. Por fim, a ciclovia da Avenida Tibirica até a Vila Bordon, com 2.100
m, representado pela cor roxa, sendo a menor em extensao.

O Departamento Municipal de Transito informou o interesse em expandir a malha
cicloviaria ligando os bairros da zona sul da cidade ao centro, contemplando duas vias
representadas pela cor azul na Figura 23. Na horizontal tem-se a Avenida Rio Branco e na
vertical a Rua Alziro Baltazar.

Em se tratando de extensdo, a cidade estd privilegiada pela quantidade de
ciclovias existentes. A problematica encontra-se no estado de conservacdo das ciclovias, na
auséncia de interligacdo entre elas e na falta de conex&o direta com a area comercial.

Essa falta de ligacdo dos bairros com o centro comercial torna-se agravante, pois
conforme o Departamento Municipal de Transito existe uma concentracdo de ciclistas
antes da abertura do comércio e apos o seu fechamento. Esta afirmac&o fica clara na Figura
24, pois esta apresenta os setores de servicos e comércio como o principal empregador.

Realizaram-se observagdes em visita in loco as ciclovias existentes, discriminada
a seguir. E importante destacar um fator positivo da existéncia dessas ciclovias, ou seja, 0
espaco fisico destinado a elas, ndo havendo assim, necessidade de desapropriacdes para

implantar a infraestrutura cicloviaria.
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Ciclovia — Parque Municipal Figueiral - Linha Férrea

Fotografia 5 — Ciclovia— Parque Municipal Figueiral - Linha Férrea / 24-11-2012

‘&

Fonte: Elaborado pela propria autora.

A ciclovia representada pela Fotografia 5 é bastante utilizada pelos bairros mais
distantes ja mencionados Village Lagoinha, Agrovilas e até pela populacdo do Distrito do
Campinal, localizado a 28,5 km de Presidente Epitacio-SP. Tambeém serve de acesso ao
Parque Municipal Figueiral e as pousadas localizadas nesta regiao.

Observou-se que, apesar da importancia dessa ciclovia, esta se encontra em total
abandono, apresentando nas vias saliéncias, depressdes, vegetacdes, presenca de terra,
enfim, obstaculos. Também carece de sinalizacdo vertical e horizontal, e ha auséncia de
iluminacdo e pintura adequada.

Estes itens dificultam a adesdo ao uso da bicicleta, pois apresenta grandes riscos
de acidentes pela falta de visibilidade do trafego, sensacdo de inseguranca pela auséncia de
ilumimagao no periodo noturno e pela via ser uma rodovia e os carros trafegarem em alta
velocidade. O ideal é que, nas proximidades das ciclovias, a velocidade seja controlada.

Em relagdo a largura da ciclovia, esta apresenta 2,70 m, medida realizada proxima
a linha férrea. De acordo com SEMOB (2007), ciclovias com larguras entre 2,50 m e 3,00
m, comportam um volume de trafego de até 1000 bicicletas por hora.

O fator positivo desta ciclovia é estar integrada a pista de rolamento, sendo que
este tipo de implantacdo fortalece o convivio com as demais tecnologias e evita segregacao
espacial, conforme (BONDUKI, 2011).
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Ciclovia — Rotatdéria do Obelisco Avenida Presidente Vargas - Distrito Industrial
(Frigorifico)

Esta ciclovia é de grande valia para levar os ciclistas ao pélo gerador de
empregos, denominado Distrito Industrial, ja& que segundo Santos (2010), o setor da
industria em 2007 era 0 que mais empregava. Atualmente, observam-se, na Figura 24,
mudancas de setores com crescimento de vinculos empregaticios. O ano de 2012 traz o
setor Servigos como principal empregador, seguido pelo Comércio e Industria. No setor da
Agropecuaria ndo houve alteracdo no decorrer dos anos e o setor da Construcdo obteve

crescimento relevante.

Figura 24 - Vinculos empregaticios formais na cidade de Presidente Epitacio-SP

Prasidente Epitacio

a1
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Fonte: SEADE (2014).

Nesse caso ressalta-se a importancia das vias ciclaveis acessarem esses setores,
em especial: Servico, Comércio e Inddstria. Entretanto, ao realizar a visita in loco verifica-
se a precariedade dessas ciclovias.

Nas proximidades da Rotatdria do Obelisco, esta ciclovia encontra-se nas mesmas
condi¢des da ciclovia Parque Municipal Figueiral — Linha Férrea, ou seja, exibe uma
pavimentacdo sem manutencdo, ver Fotografia 6 do lado esquerdo. Ao chegar proximo a
Rodovia Raposo Tavares, esta pavimentagdo, denominada “ciclovia” desaparece e resta
somente um ‘“caminho de rato”, ou seja, uma demarcacdo no piso pela auséncia de

gramineas, como mostra a Fotografia 6, do lado direito.
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Fotografia 6 — Ciclovia Avenida Presidente Vargas — Distrito Industrial (Frigorifico) / 24-11-2012
g S - ™

Fonte: Elaborado pela prépria autora.

Em seguida tem-se um trecho de aproximadamente de 300 m sem espagco fisico
destinado as bicicletas, e ao seguir sentido a um posto de gasolina, extensdao em torno de
1,9 km, reaparece o espago fisico destinado ao ciclista. No entanto, a auséncia de
infraestrutura torna este espaco inviavel e promove inseguranga aos que precisam circular
por esta area.

Ainda nesse trajeto deparou-se com uma espécie de “tanel” (em um primeiro
momento acreditou-se nisto), entretanto, ao analisar verificou-se que este local utilizado
como ambiente de passagem é um dispositivo hidraulico que os transeuntes e ciclistas
utilizam para transpor a Rodovia Raposo Tavares, Fotografia 7.

Portanto, observa-se um descaso com a populacdo que depende desse espaco para
chegar a seus destinos e enfrenta dificuldades diarias principalmente nos periodos

chuvosos e no periodo noturno com a falta de seguranca urbana.

Fotografia 7 — Tunel que atravessa a Rodovia Raposo Tavares / 28-04-2014

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Ao continuar a visita in loco dessa ciclovia que acessa o Distrito Insdustrial, ou

seja, apds cruzar a rodovia, ainda é necessario o ciclista percorrer em torno de 1,5 km até
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chegar a primeira industria (frigorifico). Nesse trajeto também se observou a auséncia de
infraestrutura para os modos ndo motorizados, apresentando um acostamento precario,

Fotografia 8.

Fotografia 8 — Auséncia de ciclovia na pista de acesso frigorifico / 16-05-2014

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Em relacdo a largura desta ciclovia, na Avenida Presidente Vargas, proximo ao
Obelisco constatou-se 1,50 m, ou seja, o fato do ciclista ocupar 1,00 m indica que é uma
ciclovia unidirecional, que segundo SEMOB (2007) nao é comum no Brasil e 0 minimo
adotado nos paises Franca e Holanda é de 2,00 m. Entretanto, quando se adota no Brasil
esta ciclovia utiliza-se a largura de 1,50m a 2,00m para um trafego de 1000 bicicletas por
hora.

Em suma, essa ciclovia, apesar da informacéo de 5.000 m, somente no trecho da
Avenida Presidente Vargas tem-se a prospec¢do do espaco de uma ciclovia, com
aproximadamente 1,8 km. Os demais 3,2 km desta suposta ciclovia apresentam apenas o
espaco fisico, logo precisa de investimentos cicloviarios.

Portanto, dentre todas as ciclovias da cidade, esta seria a que deveria passar por
uma intervencdo emergencial, por interligar um dos polos geradores de empregos e pela

existéncia da rodovia, na qual se deve garantir sua transposicdo com seguranga.

Ciclovia — Orla Fluvial

A ciclovia da Orla Fluvial atrai diversos publicos, principalmente os ciclistas
casuais, ou seja, aqueles que utilizam a bicicleta para o lazer, pratica de exercicio fisico,
contemplacédo do rio Parana. Esta diversidade traz agitagcdes e conflitos de usos entre 0s
transeuntes, os ciclistas e outras atividades como: skate, patins, passeios com criangas,

animais de estimacao.
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No entanto, a ciclovia deve cumprir sua funcdo social e interagir os espagos
publicos, principalmente os relacionados com o trafego: o caminhar, o pedalar, o transporte
publico e os carros particulares, mesmo que esta ciclovia difira das demais, j& que nas
outras a finalidade das viagens sdo para fins utilitarios.

Em termos fisicos a largura desta ciclovia varia de 3,60 m, a 4,00 m, que segundo
a SEMOB (2007), comporta um volume de trafego de 1000 a 2500 bicicletas por hora. Na
Fotografia 9, é possivel verificar dois tipos de pavimentacdo usada nessa ciclovia, sendo o

concreto e o asfalto, respectivamente.

Fotografia 9 — Ciclovia Orla Fluvial / 24-11-2012 e 28-04-2014, respectivamente.

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Assim como nas outras ciclovias, é visivel a falta de diferenciacdo visual na
pavimentacdo para distinguir o espacgo reservado as bicicletas, dos pedestres; sinalizacdes
verticais e horizontais.

Em relacdo a iluminacdo esta ciclovia apresenta postes elevados, porém nao é
apropriado para o uso da bicicleta e da caminhada. Esta afirmagdo ocorre porque os postes
apresentam alturas elevadas e nos trechos com arborizacdo mais densa a iluminacao fica
prejudicada e isto compromete a visibilidade e favorece a inseguranca urbana.

Ciclovia — Avenida Tibiri¢a — Vila Bordon
Por fim, a Ciclovia da Avenida Tibirica-Vila Bordon, um importante eixo de

ligacdo da Orla Fluvial e dos bairros periféricos com o centro da cidade, que, assim como

as outras, carece de investimentos e integracao.
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A largura desta ciclovia (1,60 m), é semelhante com a da Ciclovia da Rotatdria do
Obelisco Avenida Presidente Vargas (1,50 m), logo segue as mesmas observacdes de
unidirecionalidade.

Esta ciclovia difere das demais por ser a Unica ciclovia da cidade que se encontra
no canteiro central, localizada na Avenida Tibiricd. Conforme Bonduki (2011), este
modelo dificulta o acesso do ciclista a ciclovia, tanto na entrada, quanto na saida e acaba
por segregar esta tecnologia das demais, além de ndo promover as trocas sociais, por
distanciar-se da calcada e das construgdes. Entretanto, a op¢do de cada solucdo dependera
de cada situacdo, como cita Anaya (2011, p. 59) “Segregar quando necessario,
compartilhar quando possivel.”.

Nesse tipo de ciclovia é frequente a incidéncia de acidentes, principalmente nos
cruzamentos e nas rotatorias. Sendo assim, estes entroncamentos tornam-se verdadeiros
desafios de um bom projeto cicloviario e o ideal é que a prioridade de passagem seja do
ciclista e que o cruzamento esteja afastado da esquina, para facilitar a visdo dos motoristas
(DOOL, 2011).

Fotografia 10 — Ciclovia Avenida Tibiricd — Vila Bordon / 24-11-2012 e 12-05-2014, respectivamente

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Na Fotografia 10 do lado esquerdo, notou-se a presenca de postes elevados na
ciclovia e conforme os ciclistas pedalam por ela, os postes desaparecem e quando retornam
estdo de um Unico lado da avenida, Fotografia 10 do lado direito.

No periodo noturno os ciclistas se guiam pelos fardis dos carros no trecho sem
iluminacdo, o que torna arriscado o uso da bicicleta. Somente quando estdo bem préximos
de outra bicicleta ou dos transeuntes conseguem visualizar o obstaculo, fato este que
aumenta os indices de acidentes de transito e gera conflito de uso entre as duas categorias

ndo motorizadas.
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Esta deficiéncia de luz, pavimentacdo precaria, tornam-se notorias em todas as
ciclovias existentes analisadas. Fica evidente que essas ciclovias foram abertas e néo
receberam a infraestrutura apropriada. Faltam ainda elementos para compor a paisagem
urbana, como por exemplo, postes baixos, arborizacdo em todo seu contexto para proteger
os ciclistas da insolagéo e buscar interacdo entre homem e meio ambiente.

Em suma, afirma-se que essas ciclovias foram construidas em determinada época
onde a cidade de Presidente Epitacio-SP teve a preocupacdo com os trabalhadores, que
utilizavam a tecnologia ndo motorizada para circular. Justifica-se esta afirmacdo pela
localidade periférica dessas ciclovias.

Atualmente as prefeituras constroem as vias ciclaveis em avenidas de acesso e de
fundos de vale, com funcéo elitista que servem como cartdo postal da cidade. Pode-se
classificar a ciclovia da Orla Fluvial deste tipo, ja as demais apresentam funcéo utilitaria.
Todavia, todas as ciclovias existentes ndo cumprem sua funcdo social por falta de
interligacdo entre elas e pela precariedade.

6.4 Paraciclo e Bicicletario

Verifica-se um numero consideravel de bicicletas na cidade, todavia ndo existe
um registro oficial das mesmas. De acordo com o Departamento Municipal de Transito do
Municipio de Presidente Epitacio (2012), estima-se que 30.000 bicicletas circulam pelas
ruas, o que confere a cidade um potencial ciclavel.

Ao comparar a populacdo de 41.511 habitantes com a estimativa de bicicleta de
30.000 unidades, tem-se aproximadamente 0,72 bicicletas por habitante, quase uma
bicicleta por habitante. Quanto ao modelo mais usual na cidade observam-se as bicicletas
de passeio que apresentam os guidfes mais altos. Esta tendéncia confirma o conforto na
hora de pedalar, conforme visto no capitulo 4.

A Fotografia 11 ilustra um contraste na feira de domingo, ou seja, a necessidade
de adequar um espaco para estacionar as bicicletas paradas na calcada. Existem dois tipos

de equipamento urbano para realizar esta acomodacdo, sendo o paraciclo e o bicicletario.
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Fotografia 11 - Bicicletas de passeio na feira de domingo/ 16-06-2013

T

Fonte: Elaborado pela propria autora.

O paraciclo segundo a SEMOB (2007), apresenta baixo custo e rapida execu¢do
por meio da administracdo direta do poder publico local. A principal caracteristica é ser um
estacionamento de curta ou média duracdo, até 2 horas, em qualquer periodo do dia. O
numero de vagas pode atingir 25 e corresponde a area de duas vagas de veiculos
automotores. Novamente entra em pauta a questdo da sustentabilidade e o
descongestionamento do transito com a adequacédo ao uso da bicicleta.

Ainda sobre o paraciclo, este é de uso publico e sem qualquer controle de acesso
externo e sem zeladoria. Este tipo de equipamento urbano deve-se situar o mais proximo
possivel do local de destino dos ciclistas e também do sistema viario ou do sistema
cicloviario. Sendo assim, é preferivel a implantacdo de varios paraciclos com poucas
vagas, porém com distancias curtas aos destinos (SEMOB, 2007), como mostra a

Fotografia 12 na cidade de Presidente Epitacio.

Fotografia 12 — Paraciclo na cidade de Presidente Epitacio / 11-01-2014
T v X alie

Fonte: Elaborado pela propria autora.
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Os bicicletarios, como mostra a Fotografia 13, sdo caracterizados como
estacionamentos de longa duragdo, grande nimero de vagas, controle de acesso, podendo
ser publicos ou privados. Este tipo de equipamento urbano deve ser considerado nos
projetos de dimensionamento dos fluxos que ocorrem nos picos de entrada e saida de
jornadas de trabalho. Devido a este fluxo e grande movimentacdo de ciclistas, é
interessante pensar em uma ligacdo direta com a rua para evitar acidentes, recomendacoes
(SEMOB, 2007).

Fotografia 13 - Bicicletario ao lado da estacdo do metrd Pinheiros em Séo Paulo capital / 27-11-2013

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Em ambos os casos recomenda-se evitar desniveis para garantir a acessibilidade
de todos. De acordo com Anaya (2011), os bicicletarios quando ofertam servicos
relacionados com a manuten¢do da bicicleta, por exemplo, oficinas, lojas de servigos, é
denominado como Estagdo de Bicicletas.

Na Australia, pais quente como o Brasil, os bicicletarios, segundo Dool (2012),
sdo dotados de chuveiros e guarda-volumes. Todas estas iniciativas sdo de grande valia e
servem de incentivos para as pessoas aderirem ao uso da bicicleta, por trazer comodidade e
seguranca, fator decisivo na escolha desta tecnologia.

Apos estas definicbes de paraciclos e bicicletarios constata-se que na cidade de
Presidente Epitacio-SP, existe a presenca de paraciclos, Fotografia 12. Estes devem ser
distribuidos de maneira a atender os principais destinos e também situar-se proximo a

eventos casuais e semanais como as feiras populares, que € algo itinerante.
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6.5 Dados Municipais do Transito

O numero de veiculos motorizados em Presidente Epitacio-SP, vem aumentando a
cada ano, como mostra os dados no Anexo I, que foram transformados em quadros neste
topico. A Tabela 7 apresenta um aumento no numero de veiculos motorizados.

Esta tendéncia negativa faz com que paises desenvolvidos e grandes cidades
estejam implantando politicas publicas para reduzir o uso do automoével. Um exemplo é a
Cidade do México, que busca reverter o caotico transito por meio da infraestrutura

cicloviéria.

Tabela 7 - Namero de veiculos automotores, motocicletas, motociclos/outras categorias

Numero de Veiculo Motorizados - 2009

Ano | Automovel | Motocicleta | Outras Categorias | Total

2009 9.047 5.992 2667 |17.706
2010 9644 6350 2816|18.810
2011 10593 7145 3005|20.743

Fonte: Departamento Municipal de Transito (2012).

Ao comparar o nimero de veiculos motorizados, segundo o Tabela 7, com o
numero estimado de bicicletas 30.000 unidades tém-se, respectivamente, 2,8 e 4,2 vezes
mais bicicletas do que automdvel e motocicletas. Ao comparar o total de veiculos
motorizados a relagdo continua em prol da bicicleta com 1,38.

Logo, cabe ao municipio propor a infraestrutura cicloviaria e promover planos,
campanhas na midia de valorizacdo e adequacdo ao uso da bicicleta, pois a tarefa mais
ardua, que seria a adesdo da populacdo ao uso ja esta estabelecida. Entretanto, é
perceptivel, no Tabela 7, o aumento na frota de veiculos motorizadose e, isto é alarmante,
pois esta tendéncia reduz o nimero de adeptos ao ciclismo.

O municipio deve batalhar para manter a bicicleta como principal meio de
transporte, pois cidades médias e grandes que ndo investiram nas vias ciclaveis, agora
buscam esta alternativa para solucionar as maleficéncias do trénsito. Entretanto, tem-se
despesas com custo, campanhas de aceitacdo da bicicleta com prioridade sobre os veiculos
motorizados e batalhas a vencer com a populacdo na adaptacdo da nova proposta viaria e

com os comerciantes na alteracdo de sentido da via, perda de estacionamentos, etc.
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Tabela 8 - Relacdo de veiculos envolvidos em acidentes de transito

Veiculos envolvidos em acidentes de transito

Ano | Automodveis | Motocicletas | Bicicletas | Total

2009 482 258 54| 794

2010 608 306 100|1.014
Fonte: Departamento Municipal de Transito (2012).

A Tabela 8 traz a relacdo de veiculos envolvidos em acidentes de transito.
Verifica-se 0 aumento nos indices, 0 que mostra ser uma tendéncia natural, devido ao
crescimento da frota de veiculos motorizados. Analisou-se que o nimero de acidentes
envolvendo bicicletas no ano de 2009 foi de 54 ocorréncias e em 2010 este nimero subiu
para 100, praticamente o dobro em um ano. Esta informacéao é preocupante, pois este meio
de transporte deixa o corpo humano vulneravel.

Analisou-se que, do total de acidentes (1014), os automdveis sdo responsaveis por
59,96%, as motocicletas por 30,18% e as bicicletas com a menor ocorréncia, de 9,86%.
Logo, mesmo que as bicicletas apresentem uma frota estimada em 30.000, ou seja, maior
do que a frota dos veiculos motorizados, ela representa as menores taxas de acidentes no
transito.

Por conseguinte, todas estas ocorréncias contribuem para o aumento das despesas
com saude publica, como mostra a Tabela 9. O nimero de pessoas envolvidas em acidentes
de transito com algum tipo de lesdo ou ferimento anual foi de 394 vitimas. Portanto, o

transporte ndo é s uma questao técnica, mas uma questao social e politica.

Tabela 9 - Pessoas envolvidas em acidentes de transito

Pessoas Envolvidas em Acidentes de Transito

Sem lesao Com lesao
Ano . . Total
Ferimentos Ferimentos
2009 567 316 883
2010 674 394 1068

Fonte: Departamento Municipal de Tréansito (2012).

Presidente Epitacio-SP, mesmo sendo uma cidade de porte pequeno, deve elaborar
diretrizes para atingir a mobilidade urbana, priorizando as pessoas ao invés dos veiculos

motorizados para manter o nimero de adeptos a bicicleta.
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A educacdo no transito é essencial para que os ciclistas respeitem as normas e nao
andem na contramé&o, sobre as calcadas, alem de respeitar as sinaliza¢fes e principalmente
0s pedestres. Este fato vem de encontro a reducao dos indices de acidente no transito, o que
gera, consequentemente, reducdes nos gastos com salde publica para proporcionar uma
cidade onde todos tenham acesso, de forma a socializar o uso da bicicleta.

A educacdo no transito é para todos; deve-se respeitar a hierarquia de importancia,
como pedestre, transporte ndo motorizado (bicicleta), transporte publico e transporte
privado motorizado. Atualmente, esta hierarquia encontra-se voltada ao transporte
particular motorizado e ndo ao transporte coletivo. Dessa forma, este trabalho quer

contribuir para reverter esta situagéo.
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7 RESULTADOS E DISCUSSOES

7.1 Considerac6es Iniciais

A pesquisa baseou-se em matrizes Origem e Destino (O/D) e foram realizadas em
duas etapas. A primeira etapa aconteceu em dois periodos entre os meses de agosto e
setembro de 2012 e entre os meses de fevereiro e margo de 2013, computando
respectivamente, 780 e 631 questionarios, totalizando 1411 pessoas entrevistadas.

A aplicacdo desses questionarios a priori foi distribuida de forma aleatoria. Para
abranger a maioria das pessoas, optou-se pela aplicagdo em diversos locais: como em feiras
itinerantes (domigo e quarta-feira), industrias (frigorifico, gelatina), centro da cidade
(comércio e prestacdo de servico), orla fluvial e instituicdes (ensino, prefeitura).

Ao relacionar a tabulacdo dos questionarios aplicados com o ndmero de
domicilios percebeu-se que alguns bairros ndo haviam sido contemplados, ou seja,
encontravam-se em déficit. Outros apresentavam questionarios superiores ao minimo
calculado.

Diante desta situacdo iniciaram-se novas entrevistas para sanar tais deficiéncias.
Nesta segunda etapa os questionarios foram aplicados pontualmente, nos meses de
fevereiro e margo de 2014, no total de 352. Estes foram somados aos 1411 aplicados
anteriormente, contemplando-se no geral 1763.

Para atender proporcionalmente todos os domicilios, no total de 16.943 unidades,
dividiu-se a cidade em oito setores, como mostra a Figura 25. Os setores foram associados
aos bairros adjacentes, juntamente com o numero de domicilios.

O setor 1 abrangeu os seguintes bairros: Jardim Alto do Mirante I, Jardim Alto do
Mirante 11, Jardim dos Pioneiros e Chacaras Real, totalizando 821 domicilios;

O setor 2 abrangeu os seguintes bairros: Jardim Real | e Jardim Real 11 (1929
domicilios);

O setor 3 abrangeu os seguintes bairros: Vila Progresso, Distrito Industrial,
Ranchos e Posto Arlei, totalizando 138 domicilios;

O setor 4 abrangeu os seguintes bairros: Vila Centenario, Vila Presidente Vargas,
Jardim América, Chacaras Helvécio, Jardim Renascer e Jardim das Paineiras, totalizando
1754 domicilios;



101

O setor 5 abrangeu os seguintes bairros: Residencial Portal do Lago, Vila Bordon,
Vila Porto Tibirica e Parque da Orla, totalizando 581 domicilios;

O setor 6 abrangeu os seguintes bairros: Vila Monte Castelo, Jardim Aimara, Vila
Planalto, Vila Rios, Vila Sdo Luis, Vila Cruzeiro do Sul, Vila Parana, Vila Batista, Vila
Santa Rosa, Vila Continental, Vila Boa Vista, Jardim Campo Grande, Vila Esperanca,
Barranca Rio Parana e Residencial Novo Lar, totalizando 3718 domicilios;

O setor 7 abrangeu os seguintes bairros: Vila Martins, Village Lagoinha, Distrito
Campinal, Agrovilas e Depois Campinal, totalizando 1106 domicilios e

O setor 8 abrangeu os seguintes bairros: Jardim Primavera, Jardim Tropical, Vila
Bela Vista, Vila Maria, Vila Industrial, Vila Sdo Jose, Centro, Vila Gilberto, Patio da
Fepasa, Vila Vicente, Vila Sobrasil, Vila Santo Anténio, Vila Palmira, Vila Porg,

totalizando 6896 domicilios.
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A Tabela 10 apresenta os setores e 0s bairros correlacionados, juntamente com o

numero de domicilios de cada bairro, o percentual de domicilios, 0 nimero minimo de

questionarios a ser aplicado e o nimero de questionarios aplicados por bairro, sendo que

neste caso considerou-se a origem e percentual de questionarios aplicados. A ultima coluna

apresenta o numero de questionarios aplicados por bairro, em relacdo ao destino.

Nessa coluna observa-se que alguns bairros estdo com zero questionarios

aplicados, devido ao tipo de ocupacdo do uso do solo de determinados setores, por

exemplo, 0s setores residenciais, enquanto que as areas de ensino, industrias, comércio e

prestacao de servigo apresentam maior concentracao.

Tabela 10 — Diviséo dos setores pelo nimero de questionarios

N° minimo N° de N° de
Setores N°, ) de questionarios | Percentual | questionarios
domicilios | Percentual | questionarios | aplicados por | questionarios | aplicados por
Domicilios aser bairro aplicados bairro
(%) aplicado (ORIGEM) (%) (DESTINO)
SETOR 1
Jd. Alto do Mirante | 236 1,39 20 23 1,58 1
Jd. Alto do Mirante 11 200 1,18 17 20 1,37 5
Jardim dos Pioneiros 356 2,10 30 32 2,20 0
Chécaras Real 29 0,17 2 2 0,13 0
SETOR2
Jardim Real | 1508 8,90 129 178 12,26 53
Jardim Real 11 421 2,48 36 36 2,48 9
_ eemoRs
Vila Progresso/Recreio 50 0,30 4 15 1,03 76
Distrito Industrial 71 0,42 6 8 0,55 156
Ranchos 5 0,03 0 0 0,00 0
Posto Arlei 12 0,07 1 1 0,06 0
SETOR 4
Vila Centenario 193 1,14 17 17 1,17 13
Vila Presidente Vargas 478 2,82 41 41 2,82 6
Jardim América 150 0,89 13 13 0,89 19
Chécaras Helvécio 250 1,48 21 21 1,44 15
Jardim Renascer 442 2,61 38 39 2,68 2
Jardim das Paineiras 241 1,42 21 22 1,51 4
SETOR 5
Residencial Portal do Lago 145 0,86 12 20 1,37 49
Vila Bordon 278 1,64 24 24 1,65 2
Vila Porto Tibirica 158 0,93 14 15 1,03 1
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Parque da Orla 0 0,00 0 1 0,06 11
SETOR 6
Vila Monte Castelo 510 3,01 44 44 3,03 4
Jardim Aimara 168 0,99 14 20 1,37 3
Vila Planalto 48 0,28 4 6 0,41 3
Vila Rios 123 0,73 11 11 0,75 5
Vila S8o Luis 167 0,99 14 32 2,20 35
Vila Cruzeiro do Sul 416 2,46 36 36 2,48 4
Vila Parana 266 1,57 23 24 1,65 1
Vila Batista 243 1,43 21 38 2,61 11
Vila Santa Rosa 407 2,40 35 58 3,99 80
Vila Continental 162 0,96 14 14 0,96 1
Vila Boa Vista 324 1,91 28 28 1,92 2
Jardim Campo Grande 369 2,18 32 32 2,20 5
Vila Esperanca 371 2,19 32 35 2,41 9
Barranca Rio Parana 57 0,34 5 5 0,34 0
Residencial Novo Lar 87 0,51 7 7 0,48 0
SETOR 7

Vila Martins 265 1,56 23 29 1,99 1
Village Lagoinha 166 0,98 14 19 1,30 1
Distrito Campinal 409 2,41 35 35 2,41 1
Agrovilas 205 1,21 18 18 1,24 0

0

Deiois do Camiinal 61 0,36 5 5 0,34

Jardim Primavera 806 4,76 69 69 4,75 44
Jardim Tropical 520 3,07 45 62 4,27 145
Vila Bela Vista 690 4,07 59 73 5,03 50
Vila Maria 1118 6,60 96 98 6,75 61
Vila Industrial 181 1,07 16 29 1,99 0
Vila Sdo José 139 0,82 12 31 2,13 10
Centro 1458 8,61 125 125 8,61 337
Vila Gilberto 68 0,40 6 28 1,93 1
Patio da Fepasa 170 1,00 15 16 1,10 2
Vila Vicente 67 0,40 6 28 1,93 2
Vila Sobrasil 54 0,32 5 6 0,41 0
Vila Santo Antdnio 38 0,22 3 14 0,96 1
Vila Palmira 1448 8,55 124 128 8,82 28
Vila Pord 139 0,82 12 12 0,83 0
Vazio 0 0,00 0 20 1,38 142
TOTAL DOMICILIOS 16943 100,00 1451 1763

Fonte: Elaborado pela propria autora.
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Na Tabela 10 o item ‘“Vazio” representa 0s questionarios aplicados aos
entrevistados provenientes de outras cidades. Trata-se geralmente de pessoas que
trabalham em empresas ou industrias fora do municipio de Presidente Epitacio-SP, como é
0 caso dos frigorificos nas cidades de Bataguassu, Martindpolis e as penitenciarias e
cadeias nas cidades proximas, como: Caiua, Martinépolis, Presidente Venceslau,
Presidente Bernardes, Tupi Paulista.

Verifica-se que o total de domicilios na cidade de Presidente Epitacio-SP é de
16.943 unidades, e conforme o calculo estatistico, 0 nimero minimo de questionarios a
serem aplicados de acordo com a relacdo de domicilios (bairros) e 0s habitantes da cidade
era de 1451 questionarios. A Tabela 10 apresenta 0 nimero de questionarios a serem
aplicados em cada bairro e o percentual referente.

Na sequéncia, a mesma tabela traz a informacéo real de questionarios aplicados,
ou seja, 1763. Sendo assim, a amostra ficou composta por 889 homens (50,42% da
amostra), 796 mulheres (45,15%) e 78 pessoas ndo se identificaram (4,43%).

A guestdo da divisao entre o sexo masculino e feminino é um aspecto importante
a ser considerado, pois alguns autores relatam que os homens utilizam mais a bicicleta do
que as mulheres, devido as seguintes questdes: maior resisténcia fisica, maior segurancga
para enfrentar o transito na hora de pedalar e acredita-se também que as mulheres sdo mais

vulneraveis a assaltos.

Tabela 11 — Distribuicdo do sexo e 0 modo de viagem da amostra

Modo Sexo

Feminino | Masculino | Vazio | Total
A pé 135 87 7| 229
Bicicleta 283 338 32| 653
Motocicleta 109 131 14| 254
Automovel 184 207 17| 408
Mototaxi 10 5 0 15
Taxi 0 0 0 0
Micro-6nibus 8 6 3 17
Onibus 64 105 4| 173
Vazio 1 3 1 5
Outro 2 7 0 9
Total 796 889 78| 1763

Fonte: Elaborado pela propria autora.
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Entretanto, embora os homens se apresentem em maior numero (50,42%) em
relacdo as mulheres, com 45,15%, na cidade de Presidente Epitacio-SP pode-se afirmar
que esta diferenca ndo é significativa.

Acredita-se nisso, pois ao analisar a Tabela 11, que traz a relacdo do sexo com o
modo de viagem, verifica-se que as mulheres sdo maioria no modo a pé 135 versus 87
homens. Logo, a vulnerabilidade em relacdo a seguranca urbana ndo é um fator
determinante para a escolha do modo, ja que o fato de caminhar também deixa a mulher
mais exposta.

Todavia, acredita-se que isto ocorra pelo fato do estudo de caso dessa pesquisa
acontecer em uma cidade de pequeno porte, em que seja verificado um menor nimero de

ocorréncias policiais relacionadas a essa questao.

Figura 26 - Modais da amostra em relacéo ao sexo
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Fonte: Elaborado pela propria autora.

Na Figura 26 visualiza-se que o sexo masculino predomina no uso dos diversos
modos. As Unicas tecnologias que as mulheres utilizam mais que os homens sdo: a pé
(135), mototaxi (10) e micro-6nibus (8).

Observa-se na Tabela 12 que 12,99% da amostra caminham (229 pessoas) e
37,04% utilizam a bicicleta (653 pessoas), portanto, 50,03% utilizam tecnologias néo

motorizadas para deslocar-se pela cidade, no total de 882 pessoas. Este resultado comprova
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0 potencial da cidade para o uso das tecnologias sustentaveis, ja que metade da amostra

utiliza meios ndo motorizados, vide Figura 27.

Tabela 12 — Distribuicdo Percentual do modo de viagem da amostra

Modo Frequéncia Perg;r: )tual
A pé 229 12,99
Bicicleta 653 37,04
Motocicleta 254 14,41
Automovel 408 23,14
Mototaxi 15 0,85
Taxi 0 0,00
Micro-6nibus 17 0,96
Onibus 173 9,81
Vazio 5 0,28
Outro 9 0,51
Total 1763 100

Fonte: Elaborado pela propria autora.

Figura 27 — Modais em percentuais da amostra
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Fonte: Elaborado pela propria autora.

Ressalta-se que em segundo lugar estd o uso da tecnologia automével com
23,14% da amostra que totaliza 408 pessoas, seguida da motocicleta 14,41% (254 pessoas).

Portanto, os modos ndo motorizados constituem metade da amostra e este resultado
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demonstra a viabilidade técnica de vias ciclaveis em Presidente Epitacio-SP, ou seja, forte

tendéncia para uma cidade sustentavel.

Tabela 13 — Distribuicao percentual dos motivos de viagem da amostra

Motivo da Percentual
viagem Frequéncia (%)
Trabalho 1003 56,89
Estudo 348 19,74
Outro 160 9,08
Compras 150 8,51
Lazer 87 4,93
Saude 15 0,85
Total 1763 100

Fonte: Elaborado pela propria autora.

A Tabela 13 traz os percentuais dos principais motivos dos deslocamentos

conforme a amostra, sendo o destaque para 0 motivo “Trabalho” com 56,89% (1003

pessoas). Em segundo estd o motivo “Estudo”, com 19,74% (348 pessoas). O motivo

“Outros” esta em terceiro lugar, com 9,08% (160 pessoas), sendo que neste item s&o

considerados os casos que envolvem o trajeto ao levar ou buscar os filhos na escola, ir a

igreja, além da realizacdo de visitas. Em quarto esta motivo “Compras” com 8,51% (150

pessoas) e 0s demais motivos com 5,78% (102 pessoas).

Figura 28 — Motivos em percentuais da amostra
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Fonte: Elaborado pela prdpria autora.
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Constata-se na Figura 28 que os principais motivos das viagens sdo de carater
utilitario, entenda-se trabalho e/ou estudo. Por conseguinte apresentam-se na ilustracdo

outros motivos como: outro, compras, lazer e salde.

Tabela 14 — Distribuicdo modal da amostra segundo motivos da viagem

Motivo
Modo Trabalho Estudo Compras Saude Lazer Outro Total
Freq.*| (%) | Freq.*| (%) |Freq.*| (%) | Freq.*| (%) | Freq.*| (%) |Freq.*| (%)

A pé 79| 7,88 59 16,95 31| 20,67 533,33 18] 20,69 37123,13] 229
Bicicleta 365 | 36,39 149 | 42,82 52 | 34,67 4 126,67 45 (51,72 38123,75] 653
Motocicleta 200 | 19,94 27| 7,76 12| 8,00 213,33 41 4,60 9| 5,63] 254
Automovel 21912183 56 | 16,09 47131,33 426,67 19 (21,84 63]39,38] 408
Mototaxi 6| 0,60 0| 0,00 41 2,67 0| 0,00 1] 1,15 41 2,49 15
Taxi 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
Micro-6nibus 3| 0,30 13| 3,74 1| 0,66 0| 0,00 0| 0,00 0] 0,00 17
Onibus 124 112,36 4111178 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 8] 500] 173
Vazio 2| 0,20 0| 0,00 3| 2,00 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 5
Outro 5| 0,50 3| 0,86 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 1] 0,62 9
Total 1003] 100 348] 100 150] 100 15] 100 87| 100 160] 100] 1763
*Freq. = Frequéncia Fonte: Elaborado pela prdpria autora.

A divisdo por modal da amostra permite saber o quantitativo de pessoas em
relacdo ao motivo da viagem, representado na Tabela 14. Ao verificar a somatoria dos
percentuais dos modos, em relacdo aos motivos dos deslocamentos realizados é possivel
notar que a maioria das viagens séo feitas pela tecnologia bicicleta, no caso “Trabalho”
36,39%, “Estudo” 42,82%, “Compras” 34,67% ¢ “Lazer” 51,72%.

Ao relacionar cada motivo com os modos, percebe-se que a maioria das pessoas
utiliza a bicicleta para trabalhar. Novamente obtém-se o resultado favoravel na busca por
uma cidade saudavel, que ambienta a relagdo homem e meio ambiente.

Na amostra, pode-se constatar que 36,39% (365 pessoas) vao trabalhar de
bicicleta, enquanto que 7,88% (79 pessoas) utilizam o modo a pé, somando-se assim,
44,27% (444 pessoas) que se utilizam destas tecnologias ndo motorizadas para 0 motivo
“Trabalho”. Em relagdo aos veiculos motorizados, o automovel encontra-se em segundo
lugar, com 21,83% (219 pessoas); motocicleta em terceiro 19,94% (200 pessoas); em
quarto onibus 12,36% (124 pessoas) e 0os demais modos 1,6% (16 pessoas), vide Figura 29.
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Figura 29 — Modais em relacdo aos motivos da amostra
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Fonte: Elaborado pela propria autora.

Com relagdo ao motivo “Estudo”, como ja mencionado a maioria circula de
bicicleta 42,82% (149 pessoas), em segundo esta 0 modo a pé 16,95% (59 pessoas);
terceiro automoével 16,09% (56 pessoas); quarto 6nibus 11,78% (41 pessoas); em quinto
estd a motocicleta 7,76% (27 pessoas) e demais 4,6% (16 pessoas). Do total, pode-se
constatar que 59,77% (208 pessoas) utilizam modos ndo motorizados para estudar.

Outra vez, a bicicleta destaca-se como 0 modo mais utilizado quando o motivo
sdo compras 34,67% (52 pessoas); o automdvel estd em segundo com 31,33% (47
pessoas); em terceiro estd a pé 20,67% (31 pessoas); em quarto esta motocicleta 8% (12
pessoas) e 0s demais 5,33% (8 pessoas).

O motivo lazer também fica por conta da bicicleta 51,72% (45 pessoas); seguido
pelo automdvel 21,84% (19 pessoas); em terceiro 0 modo a pé, com 20,69% (18 pessoas) e
demais modos com 5,75% (5 pessoas).

As tecnologias ndo motorizadas nos resultados estdo expressivas devido a
viabilidade técnica de um sistema de vias ciclaveis na cidade, favorecido pelo relevo plano.

Os motivos “Saude” e “Outros” apresentaram a seguinte distribuicdo modal: em
primeiro lugar, a pé 33,33% (5 pessoas) e automoOvel 39,38% (63 pessoas),
respectivamente. O motivo saude teve a bicicleta e 0 automodvel empatados em segundo

lugar 26,67% (4 pessoas) e por fim a motocicleta 13,33% (2 pessoas). Ja 0S outros
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motivos, em segundo esta a bicicleta 23,75% (38 pessoas); em terceiro a pé 23,13% (37
pessoas) e 0s demais modos 13,74% (22 pessoas).

Com base nesses resultados é importante os planejadores investirem na
infraestrutura cicloviaria, pois os motivos com maiores concentragdes sdo “Trabalho” e
“Estudo”, ambos para fins utilitarios. Estes resultados positivos da amostra demonstram o
interesse da populacdo pela adocdo da tecnologia do tipo bicicleta, que também € bastante
utilizada na recreagdo (“Lazer”) e “Compras”.

Desta forma, € importante investir em alternativas que facam as pessoas
reduzirem o uso do automdvel para favorecer as questdes ambientais, ainda mais quando ja
se tém os adeptos a tecnologia do tipo bicicleta. Portanto, investir em vias ciclaveis torna a
cidade mais democratica, principalmente com acdes de valorizacdo dos espacos coletivos,

que favorecam as trocas sociais.

7.2 Considerac6es da utilizacdo do georreferenciamento

Para obter as matrizes O/D foi necessario georreferenciar 0s percursos e salvar as
coordenadas x,y (latitude, longitude) por meio do software Google Maps.

Inicialmente 1763 questionarios foram contemplados. O fato de se ter a ida e volta
para um determinado destino, implicaria em um ndmero minimo de trajetos de 3526.
Porém, como alguns individuos tem mais de um destino, obteve-se o total de 5034
percursos.

De posse da planilha com os 1763 questionarios, que resultaram em 5034 matrizes
O/D, é importante salientar que antes de lancar no software Google Maps a origem e 0
destino, foi necessario escolher a tecnologia da viagem a ser realizada, para que o0 percurso
fosse tragcado na menor distancia. Este programa, em sua pagina inicial, dispde de alguns
modos, dentre eles tém-se as seguintes opcdes: carro, transporte publico, a pé, bicicleta e
vbos. No entanto, os dois Gltimos modos ndo estavam disponiveis.

Assim, ao digitar o nome da cidade e optar pela tecnologia do tipo bicicleta, esta
opcao desaparecia. Logo, diante desta situacdo testou-se escolher outras cidades de portes
distintos e verificar se a opcdo bicicleta estaria disponivel. Deste modo, escolheu-se
inicialmente a cidade de estudo de caso, Presidente Epitacio-SP (porte pequeno), uma

cidade de porte médio como Presidente Prudente-SP, uma de porte grande como S&o José
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do Rio Preto-SP e uma cidade muito grande como S&o Paulo-SP. Porém, em nenhuma
delas 0 modo bicicleta ficou disponivel para escolha.

A solucdo encontrada foi dividir os modos em nao motorizados e motorizados. As
tecnologias ndo motorizadas a pé e bicicleta agruparam-se ao modo a pé, enquanto que as
demais modalidades motorizadas, automdvel, mototéxi, t&xi, micro-6nibus, 6nibus e
outros, enquadraram-se no modo carro.

Ressalta-se que todos os deslocamentos foram considerados viagens independente

da distancia percorrida e do motivo.

7.3 Andlise do georreferenciamento por modalidades

Para iniciar a analise do georreferenciamento de acordo com os modos de viagem

adotados foi necessario distribuir o nimero de percursos pelos modos.

Tabela 15 — Distribuicao percentual do nimero de percursos da amostra em relagdo aos modos de viagem

Modo de viagem Numero de | Percentual
Percursos (%)

Vazio 16 0,32
Outro 18 0,36
Micro-0nibus 34 0,68
Mototéaxi 37 0,73
Onibus 373 7,41
A pé 664 13,19
Motocicleta 822 16,33
Automovel 1175 23,34
Bicicleta 1895 37,64
Total 5034 100

Fonte: Elaborado pela propria autora.

De posse da Tabela 15 verifica-se que o maior nimero de trajetos acontece de
bicicleta 37,64% (1895 percursos); em segundo esta o automdvel 23,34% (1175
percursos); em terceiro a motocicleta 16,33% (822 percursos); quarto a pé 13,19% (664
percursos); quinto encontra-se o onibus 7,41% (373 percursos) e 0os demais modos 2,09%

(105 percursos).
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Figura 30 - Percentuais dos percursos da amostra em relacdo aos modos

1% 1%__0%

M Bicicleta

H Automovel

B Motocicleta

HApé

m Onibus
Mototaxi

® Micro-6nibus

Outro

Fonte: Elaborado pela propria autora.

A Figura 30 é semelhante a Figura 27, a diferenca da andlise esta que nesta ultima
considerou-se o nimero de questionarios 1763 em relacdo aos modos, enquanto, na Figura
30 analisou-se o numero de percursos gerados (5034) em relagdo aos modos.

Nessa distribuicdo, como ja era previsto, devido a analise dos modais
anteriormente, a somatdria das tecnologias ndo motorizadas, bicicleta (38%) e a pé (13%),
foram maioria totalizando 51% dos percursos, vide Figura 30.

Apos esta classificacdo dos percursos foi possivel lancar a origem e o destino para
tracar as matrizes O/D no software Google Maps. Este foi adaptado de tal maneira que
salvasse ndo apenas a coordenada da origem e destino, mas os diversos pontos
georreferenciados que vao compor o trajeto.

Para iniciar o estudo da distribuicdo dos percursos no mapa da cidade, optou-se
em analisar 1% dos pontos georreferenciados da amostra de cada modo, para que se
tornem proporcionais no momento da comparagdo dos mapas gerados.

Os 5034 percursos geraram finitos pontos, 403.823, conforme mostra a Tabela 16,

gue apresenta o0 numero de pontos conforme a tecnologia adotada.
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Tabela 16 - Distribuicao percentual de 1% dos pontos georreferenciados da amostra por modo de viagem

Modo Pontos | 1,00%
Vazio 1871| 18,71
Outro 2293 | 22,93
Mototaxi 3342| 33,42
Micro-6nibus 5625| 56,25
A pé 19273 | 192,73
Motocicleta 68014 | 680,14
Onibus 78007 | 780,07
Automovel 106945 | 1069,45
Bicicleta 118453 |1184,53
Total 403.823

Fonte: Elaborado pela propria autora.

7.3.1 Analise do georreferenciamento no modo bicicleta

Ao lancar no software Google Maps os 5034 percursos, obtiveram-se finitos

pontos georreferenciados. Segue-se a analise de 1% destes pontos da amostra, com

distin¢do das tecnologias adotadas.

Para o0 modo ndo motorizado do tipo bicicleta utilizaram-se 1184.53 pontos

georreferenciados, de acordo com a Tabela 16.
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A seguir tem-se a descricdo das vias utilizadas pela bicicleta, de acordo com a
Figura 31. Evidencia-se a Avenida principal Presidente Vargas em toda extensdo, Avenida
Tibirica, Rua Vitéria (quadras 11 a 17), Rua Sebastido Novaes (quadra 2 até encontrar
Avenida Tibirica), Rua Campos Sales, Rua Jodo Pessoa (quadra 10 até Avenida Sobrasil),
Marginal da Rodovia Raposo Tavares, composta pelas avenidas Sebastido Lopes e Victorio
Antonio Bergamo, Rua Guanabara (Marginal até a quadra 14), Alvaro Coelho (quadra 2
até a orla fluvial), Rua Belém (quadras 4 a 10), Rua Antonio Venancio Lopes (quadras 2 a
14 e 1 a 9), Rua Fernando Costa (quadras 2 a 12), Rio Branco (quadra 22 até a Marginal),
Rua Joaquim Ferreira da Rocha (até o Jardim Renascer), Rua Natal (quadra 9 até Avenida
Sobrasil), Rua Curitiba (quadras 1 a 23), Rua Porto Alegre (quadras 2 a 16), Rua Minas
Gerais (quadras 1 a 17 e 2 a 12), Rua Manoel de Sousa Barbeiro (quadras 1 a 13), Avenida
dos Ipés (quadras 1 a 9), Estrada Boiadeira do Sul (IFSP a UNIESP), Rua Macei6 (quadras
5 a 13), Estrada Boiadeira do Norte (Praca Almirante Tamandaré até a Rua Alvaro
Coelho), Rua Juca Pita (quadras 3 a 15), Rua Pernambuco (quadras 2 a 14), Rua Horita
Massafume (quadras 11 a 17) e Rua Ger6nimo Ribeiro (quadras 27 a 31), Rua Gongalo
Miranda (quadras 13 a 17), Rua Alziro Baltazar (quadras 19 a 25), Rua Expedito Shizuo
Kuroce (quadras 19 a 25) e Fortaleza (quadras 1 a 12) e Via Juliano Ferraz da Silva
(Avenida da Orla Fluvial).

O fator positivo dessa grande quantidade de pontos coordenados é saber que as
pessoas circulam de bicicleta por toda a cidade, confirmando-se assim, a vocagdo do uso da
mesma. Dai a importancia de se planejar vias ciclaveis para garantir seguranga e conforto
ao pedalar.

Outro destaque dessa ilustracdo € que todos os percursos acontecem dentro do
“quadrilatero” demostrado na Figura 22, portanto, isto demonstra que os principais trajetos
tém menos de 5 km; o recomendavel segundo a literatura. Esta afirmacdo é possivel, pois a
Avenida principal, Presidente Vargas, em seu eixo central ndo ultrapassa esta marca. Além
disso, o fato da avenida ficar dentro desta faixa, favorece o uso da tecnologia bicicleta e
mais uma vez comprova-se a tendéncia de Presidente Epitacio-SP vir a ser uma cidade
saudavel com foco nas tecnologias sustentaveis.

Para continuar a analise dos percursos de bicicleta optou-se em gerar novas
imagens com menos pontos georreferenciados, para continuar identificando as vias de
maior concentragcdo. Sendo assim, trabalhou-se com a redugédo dos pontos paulatinamente.

A seguir as ilustragdes adotadas com 1000, 800, 600 e 400 pontos

georreferenciados.
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Segue-se a descri¢do do arruamento com 1000 pontos georrefenciados na Figura
32. O destaque continua na Avenida principal Presidente Vargas em toda extenséo,
Avenida Tibirica, Rua Vitoria (quadra 11 a 17), Rua Sebastido Novaes (quadra 2 até
encontrar Avenida Tibirica), Rua Campos Sales, Rua Jodo Pessoa (quadra 10 até Avenida
Sobrasil), Marginal da Rodovia Raposo Tavares, composta pelas avenidas Sebastido Lopes
e Victorio Antonio Bergamo, Rua Guanabara (Marginal até a quadra 34), Alvaro Coelho
(quadra 2 até a orla fluvial), Rua Belém (quadras 4 a 10), Rua Anténio Venancio Lopes
(quadras 2 a 14), Rua Fernando Costa (quadras 2 a 12), Rio Branco (quadras 22 a 33), Rua
Joaquim Ferreira da Rocha (até o Jardim Renascer), Rua Natal (quadra 9 até Avenida
Sobrasil), Rua Curitiba (quadras 1 a 23), Rua Porto Alegre (quadras 2 a 16), Rua Minas
Gerais (quadras 1 a 17 e 2 a 12), Rua Manoel de Sousa Barbeiro (quadras 1 a 13), Avenida
dos Ipés (quadras 1 a 9), Estrada Boiadeira do Sul (IFSP a UNIESP), Rua Macei6 (quadras
5 a 13), Estrada Boiadeira do Norte (Praca Almirante Tamandaré até a Rua Alvaro
Coelho), Rua Juca Pita (quadras 3 a 15), Rua Pernambuco (quadras 2 a 14), Rua Horita
Massafume (quadras 11 a 17) e Rua Gerénimo Ribeiro (quadras 27 a 31) e Via Juliano
Ferraz da Silva (Avenida da Orla Fluvial).

Na Figura 33 identificaram-se as seguintes vias: Avenida principal Presidente
Vargas (quadras 3 a 21), Avenida Tibirica, Rua Vitoria (quadras 11 a 17), Rua Sebastido
Novaes (quadra 2 até encontrar Avenida Tibirica), Rua Campos Sales, Rua Jodo Pessoa
(quadra 10 até Avenida Sobrasil), Marginal da Rodovia Raposo Tavares, composta pelas
avenidas Sebastido Lopes e Victério Antdnio Bergamo, Rua Guanabara (quadra 38 até a
Marginal), Alvaro Coelho (quadra 2 até a orla fluvial), Rua Belém (quadras 4 a 10), Rua
Antbnio Venancio Lopes (quadras 2 a 14), Fernando Costa (quadras 2 a 12), Rio Branco
(quadras 22 a 28), Rua Joaquim Ferreira da Rocha até o Jardim Renascer, Rua Natal
(quadra 9 até Avenida Sobrasil), Rua Curitiba (quadras 1 a 23), Rua Porto Alegre (quadras
2 a 16), Rua Minas Gerais (quadras 1 a 17 e 2 a 12); Rua Manoel de Sousa Barbeiro
(quadras 1 a 13), Avenida dos Ipés (quadras 1 a 9) e Estrada Boiadeira do Sul (IFSP a
UNIESP) e Rua Juca Pita (quadras 3 a 15).
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Na Figura 34, os principais arruamentos sdo a Avenida principal Presidente
Vargas (quadras 3 a 26), Avenida Tibiriga, Rua Vitdria (quadras 11 a 17), Rua Sebastido
Novaes (quadra 2), Rua Campos Sales, Rua Jodo Pessoa (quadra 10 até Avenida Sobrasil),
Marginal da Rodovia Raposo Tavares, composta pelas avenidas Sebastido Lopes e Victorio
Antonio Bergamo, Rua Guanabara (quadra 38 até a Marginal), Alvaro Coelho (quadras 2 a
12), Rua Belém (quadras 4 a 10), Rua Antonio Venancio Lopes (quadras 2 a 14), Fernando
Costa (quadras 2 a 12), Rio Branco (quadras 22 a 28) e Rua Joaquim Ferreira da Rocha até
o Jardim Renascer e Via Juliano Ferraz da Silva (Avenida da Orla Fluvial).

Segue as seguintes vias com 400 pontos georreferenciados, como mostra a Figura
35, Avenida principal Presidente Vargas (quadras 3 a 21), Avenida Tibirica, Rua Vitoria
(quadras 11 a 17), Rua Sebastido Novaes (quadra 2), Rua Campos Sales, Rua Jodo Pessoa
(quadra 10 até Avenida Sobrasil), Marginal da Raposo Tavares, composta pelas avenidas
Sebastido Lopes e Victdrio Antdnio Bergamo, Rua Guanabara (quadra 38 até a Marginal) e
Alvaro Coelho (quadras 2 a 12) e Via Juliano Ferraz da Silva (Avenida da Orla Fluvial).

Constata-se que mesmo reduzindo o numero de pontos como demostram a Figura
32, a Figura 33, a Figura 34 e a Figura 35, esta concentracdo do uso da bicicleta continua
intensa, embora, a Figura 35 evidencie as principais vias que necessitam de infraestrutura
cicloviria. Essas vias acumulam o maior nimero de deslocamentos de bicicleta, segundo a
amostra.

Por conseguinte, as vias que deixaram de aparecer com a redugdo dos pontos ndo
sdo menos importantes. Isto significa que o planejamento deve priorizar as ruas com maior
demanda de bicicleta.

Outro fator a ser analisado é o interesse do poder publico em construir ciclovias
na Rua Rio Branco e na Rua Alziro Baltazar. De acordo com os resultados obtidos a
Avenida Rio Branco realmente demanda infraestrutura cicloviaria.

Ja na Rua Alziro Baltazar, a ocorréncia dos pontos foi no sentido bairro, ou seja,
do encontro da Rua Rio Branco em dire¢do ao Jardim Alto do Mirante 1l. Mesmo assim,
torna-se interessante a continuidade da ciclovia, ou seja, da Rua Rio Branco para o centro
até interligar com a Avenida Presidente Vargas para que haja ligacdo entre as ciclovias.

Esta interligacdo ocorre também na Rua José Ramos Junior, com concentracdo de
pontos em toda a sua extens&o no sentido impar das quadras. E necessario realizar nessa
rua um estudo sobre o sentido, pois atualmente ela ndo € preferencial. Acredita-se que a
instalagdo de uma ciclovia ird exigir essa alteragcdo e ressalta-se que esta via apresenta

largura consideravel para a infraestrutura cicloviaria.
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7.3.2 Analise do georreferenciamento no modo automaovel

Para 0 modo motorizado automével, 1% dos pontos georreferenciados
corresponde a 1069.45 pontos, conforme mostra a Tabela 16.

A Figura 36 e a Figura 37 ilustram os principais trajetos deste modo. No entanto,
a imagem teve que ser dividida em duas, devido sua extensdo, pois a tecnologia automovel
concentrou-se no sentido do Distrito do Campinal, que fica a aproximadamente 30 km da
cidade de Presidente Epitacio-SP.

De posse da Figura 36 as principais vias utilizadas pela tecnologia automdvel sao:
Avenida principal, Presidente Vargas, Marginal da Rodovia Raposo Tavares, avenidas
Sebastido Lopes e Victorio Antdnio Bergamo, Avenida Tibirica, Rua José Ramos Junior,
Avenida Juliano Ferraz Lima, Rua Joaquim Ferreira da Rocha, Rua Porto Alegre (quadras
2 a 16), Rua Floriandpolis (quadras 1 a 6), Rua Parana (quadras 2 a 10), Rua Mato Grosso
(quadras 2 a 8) e Alameda das Perobas (quadras 1 a 17).

Na continuacdo da Figura 36 tem-se a Figura 37 que mostra 0S pontos
georreferenciados sentido o Distrito do Campinal cuja ligacdo ocorre pela Rodovia Elio
Gomes. No percurso encontram-se 0s bairros mais distantes do centro da cidade, como
Village Lagoinha e Agrovilas.

Observa-se nessas duas imagens que algumas vias, por exemplo, a Avenida
Presidente Vargas, Marginal da Rodovia Raposo Tavares, avenidas Sebastido Lopes e
Victdério Anténio Bergamo, Avenida Tibirica, Rua José Ramos Junior, Via Juliano Ferraz
de Lima (Orla Fluvial) sdo comuns tanto para 0 modo bicicleta, quanto para a tecnologia
automovel. Esta informacdo requer ao planejador atencdo ao trabalhar estes espacos
urbanos de tal maneira a evitar conflitos entre os modos, garantindo assim, seguranca as

diversas tecnologias adotadas.
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7.3.3 Analise do georreferenciamento no modo 6nibus

Para 0 modo motorizado onibus, 1% dos pontos georreferenciados corresponde a
780.07 pontos, conforme mostra a Tabela 16.

E visivel na Figura 38 a influéncia desta tecnologia no motivo trabalho, devido a
concentracdo de pontos na Avenida Domingos Ferreira de Medeiros. Esta via é o principal
acesso ao Distrito Industrial, através das Marginais da Rodovia Raposo Tavares, avenidas
estas conhecidas como Sebastido Lopes e Victorio Antdnio Bergamo.

J& o0 agrupamento de pontos na Rodovia Raposo Tavares remete as pessoas que
circulam pelas cidades adjacentes, seja pelo motivo de estudo ou trabalho ou outros, enfim,
moradores que véo para fora ou pessoas que chegam das cidades abrangentes a Presidente
Epitacio-SP.

Outro destaque estd para a Avenida Rio Branco importante via de acesso as
instituicdes de ensino, no caso, UNIESP e IFSP, tendo como principal motivo o estudo,
juntamente com o anel viario de acesso a Rodovia Raposo Tavares, que também facilita o
acesso as instituicdes citadas.

Evidencia-se também a Avenida Presidente Vargas e a Rodovia Elio Gomes, esta
acessa 0s bairros mais distantes de Presidente Epitacio-SP como o Village Lagoinha,
Agrovilas e o Distrito do Campinal.

A Via Juliano Ferraz Lima destaca-se pela interligacdo com a Rodovia Raposo
Tavares e o Distrito Industrial. Ainda aparecem alguns pontos georreferenciados na

Avenida Tibirica.
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7.3.4 Analise do georreferenciamento no modo motocicleta

Para o modo motorizado motocicleta, 1% dos pontos georreferenciados
corresponde a 680.14 pontos, conforme mostra a Tabela 16.

llustra-se na Figura 39 o uso da motocicleta para o motivo trabalho, assim como o
onibus, pois ambas as tecnologias estdo concentradas na Avenida Domingos Ferreira de
Medeiros, principal eixo de ligacdo ao Distrito Industrial. O trajeto deste percurso contorna
a Marginal da Rodovia Raposo Tavares, nas avenidas conhecidas como Sebastido Lopes e
Victorio Anténio Bergamo.

Outras vias também ficam evidentes como a Avenida principal Presidente Vargas,
Avenida Tibirica, Alameda das Perobas (quadras 1 a 17), Rio Branco (quadras 13 ao 28),
Rua José Ramos Junior, Porto Alegre (quadras 2 a 16) e Pernambuco (quadras 1 a 17).

Novamente o planejador deve tomar cuidado ao planejar, devido as vias

acolherem distintas tecnologias.
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7.3.5 Analise do georreferenciamento no modo a pé

Para 0 modo ndo motorizado a pé, 1% dos pontos georreferenciados corresponde
a 192.73 pontos, conforme mostra a Tabela 16.

No modo a pé, merece destaque a avenida principal Presidente Vargas e a Rua
Alvaro Coelho, na qual esta Ultima deve-se ao motivo “Lazer”, pois ¢ a principal via de
acesso a orla fluvial, local destinado a recreacdo, esporte, segundo Figura 40.

A Rua José Ramos Junior destaca-se com a continuidade do fluxo pela Rua Rio
Branco (quadras 13 a 21) interligando-se a Rua Pernambuco.

Outros arruamentos chamam a atencdo pela concentracdo dos pontos
georreferenciados, por exemplo, a Rua Campos Sales, Rua Fortaleza (quadras 1 a 12), Rua
Sdo Luis (quadras 02 a 10) e Rua Parana (quadras 1 a 15). Observa-se que estas vias
auxiliam no acesso as principais instituicbes de ensino da cidade.

Outros locais recebem concentragdes de pontos como a Rua Gongalo Miranda,

préxima a escola municipal e a orla fluvial utilizada para recreacao e esportes.
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7.3.6 Analise do georreferenciamento no modo micro-6nibus

Para 0 modo motorizado micro-onibus, 1% dos pontos georreferenciados
corresponde a 56.25 pontos, conforme mostra a Tabela 16.

A Figura 41 chama a atenc¢do pela sequéncia de pontos na Avenida Juliano Ferraz
Lima com acesso ao inicio da Avenida Domingos Ferreira de Medeiros, bairro conhecido
como Vila Recreio. Neste local encontra-se outra instituicdo de ensino conceituada, o
colégio SESI, portanto, apresenta enfoque no motivo estudo com uso desta tecnologia.

Ainda destaca-se a concentracdo nas proximidades do IFSP, na Avenida Tibirica e

na rotatdria da estrada que leva ao municipio de Caiua.
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Figura 41 — 1% dos pontos georreferenciados na amostra pelo modo micro-6nibus

Fonte: Google Maps (2014).
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7.3.7 Analise do georreferenciamento no modo mototaxi

Para 0 modo motorizado mototéxi, 1% dos pontos georreferenciados corresponde
a 33.42 pontos, conforme mostra a Tabela 16.

O principal destaque na Figura 42 é a Avenida principal, Presidente Vargas.
Também acontece concentracdo de pontos no bairro Jardim Alto do Mirante | e pontos
isolados na Avenida Juliano Ferraz Lima, na orla fluvial, na Rua Rio Branco e por fim,
pontos isolados na Vila Palmira e na rotatoria proxima a Estrada Municipal Caiua. Neste
modal um dos principais motivos sdo compras, pagamento de contas ou mesmo
recebimento de proventos.

O modo taxi ndo gerou imagens, pois ndo houve deslocamento com esta

tecnologia.
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7.4 Andlise do georreferenciamento por modalidades ndo-motorizadas

Ao realizar a juncdo dos principais percursos da Figura 31 e da Figura 40 que
representam as modalidades ndo motorizadas, bicicleta e a pé, respectivamente, obteve-se a
Figura 43.

O resultado traz na cor vermelha os percursos de bicicleta, na cor amarela os
trajetos realizados no modo a pé e na cor laranja 0 momento em que estas tecnologias se
encontram. Estas incidéncias ocorreram na Rua José Ramos Junior com acesso ao IFSP
(quadras 17 a 25); na Avenida Rio Branco (quadras 13 a 21) até a UNIESP e continua pela
Rua Pernambuco (quadras 1 a 17) até a Avenida Presidente Vargas (quadras 3 a 14) até as
primeiras quadras da Avenida Tibirica. Paralelamente a Avenida Presidente Vargas
encontra-se a Avenida Fortaleza com encontro das tecnologias nas quadras 1 a 12. E na
Rua Alvaro Coelho (quadras 2 a 12), Rua Goncalo Miranda (quadra 11 a 17) e por fim, na
Vila Presidente Vargas, também conhecida como Vila Jerbnimo na Rua Campos Sales.

A anélise destes arruamentos na cor laranja demonstra que as pessoas caminham,
devido a motivos utilitarios, no caso o ensino, pois as ruas Gongalo Miranda, José Ramos
Junior, Rio Branco, Pernambuco e Alvaro Coelho t&m acesso as instituicdes de ensino. Ja a
Avenida Presidente Vargas, Fortaleza e Avenida Tibirica 0 motivo € o comércio e a
prestacdo de servico. Ja na cor amarela que representa a utilizacdo da tecnologia a pe,
observa-se uma concentracdo na Rua Parana e Rua S&o Luis, a primeira proxima a escola e
na segunda tem-se academia, motivo lazer.

Na Figura 43 na cor vermelha, como mencionado anteriormente, esté a circulacéo
realizada por bicicleta. Observa-se que esta tecnologia espalha-se por toda a cidade. Logo,
é interessante investir na reforma e ampliacdo das ciclovias existentes na cidade de
Presidente Epitacio-SP, pois elas coincidem com o atual fluxo das bicicletas. Um bom
exemplo séo as ciclovias da Orla Fluvial, da Avenida Tibiri¢ca - Vila Bordon e da ciclovia
da Rotatoria do Obelisco - Avenida Presidente Vargas - Distrito Industrial (Frigorifico).

Em relacdo as futuras vias ciclaveis estas teriam um papel importante de interligar
as ciclovias e acessar os bairros periféricos como o Jardim Alto do Mirante | e II,
instalando ciclovia na Rua Alziro Baltazar sentido bairro, na Rua Joaquim Ferreira da
Rocha no Jardim Renascer. Na Vila Palmira verificar viabilidade Rua Curitiba, Natal e

Belém. Apesar de ndo aparecer no mapa, a Ciclovia — Parque Municipal Figueiral - Linha
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Férrea de acesso ao bairro Village Lagoinha também é importante, principalmente pelas
pousadas que empregam a populacao.

Outra rua destaque é a José Ramos Junior interligando a Rua Rio Branco e a Rua
Pernambuco (no trecho das quadras impares). A Rua Alvaro Coelho (no trecho das quadras
pares) para interligar com a Rua Juca Pita e com a orla fluvial. A Rua Porto Alegre (no
trecho das quadras pares), principal acesso ao pago municipal.

Ressalta-se a Marginal (acesso ao Distrito Industrial) nas avenidas Sebastido
Lopes e Victério Antdnio Bergamo e a Rua Guanabara, neste caso o motivo dos

deslocamentos é trabalho.
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7.5 Analise do georreferenciamento por modalidades motorizadas

Ao realizar a juncdo das tecnologias motorizadas: automovel, dnibus, motocicleta,
micro-0nibus e mototaxi, obteve-se a Figura 44, com as principais rotas. Estas foram
representadas na cor azul, quando ocorre incidéncia, ou seja, na jungdo de um ou mais
modais. O modo mototaxi por aparecer principalmente na Avenida principal, na Presidente
Vargas acabou sendo encoberto pela cor azul, portanto, ndo aparece no mapa a sua
representacdo individual, apesar de constar na legenda.

O mesmo acontece com 0 modo micro-Onibus que aparece no entroncamento da
Avenida José Vicente Junior com ligacdo sentido ao IFSP; ja na Via Juliano Ferraz Lima,
do inicio do cruzamento com a Avenida Tibirica até o inicio da Avenida Domingos
Ferreira de Medeiros, na Vila Recreio, este estd na cor azul, devido ao encontro de modais,
no caso, micro-6nibus, dnibus e motocicleta, nas quais 0s principais motivos séo trabalho e
estudo, fins utilitarios. O modo taxi ndo consta na legenda por ndo aparecer na amostra.

A Avenida Presidente Vargas praticamente recebe todas as modalidades
motorizadas e ndo motorizadas, logo é necessario realizar um estudo de sentido dos fluxos,
retiradas de estacionamentos da avenida principal, aumento do canteiro central,
necessidade de trabalhar com as vias adjacentes Rua Maceié e Rua Fortaleza e
principalmente privilegiar a ciclovia em todo eixo principal da urbe de Presidente Epitéacio-
SP.

E importante salientar e afirmar que esta € a principal via de acesso dos turistas na
cidade, portanto é necessario trabalhar a imagem da urbe e configurar nos visitantes o ar de
cidade sustentavel, por meio da arborizacdo e da mobilidade urbana com espacos
adequados as tecnologias ndo motorizadas.

Estas acOes irdo auxiliar no desenvolvimento da area turistica atualmente precaria
na cidade. Para isto € fundamental no planejamento atentar-se para as vias onde se
concentram as tecnologias ndo motorizadas, pois ao juntar estes tragados, 0s percursos nao
motorizados irdo conviver juntamente com as rotas motorizadas. Portanto, deve-se ter um
cuidado especial com os diversos modos atuando no mesmo espaco urbano.

O recomendavel é atuar de maneira a respeitar a hierarquia no sistema de
transporte. Como dito anteriormente, em primeiro lugar esta o pedestre, em segundo o
transporte ndo motorizado (bicicleta), em terceiro o transporte publico e por ultimo o

transporte privado motorizado.
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7.6 Anélise do georreferenciamento pela variavel temporal

A anélise da variavel temporal registra o horario do inicio e do final de cada
deslocamento. Isto é importante para estudo dos fluxos para a implantagéo do plano viario.

De posse da Figura 45, observa-se a selecdo dos horérios das viagens que mais se
repetem. Os horarios que mais vezes apareceram foram: as 18 horas, geralmente retorno do
trabalho; o segundo foi as 7 horas, saida para 0os motivos escolares e de trabalho; em
terceiro lugar, as 17 horas, saida de escolas, para algumas pessoas entrada no trabalho e as
13 horas e 12 horas, entrada e retorno ao trabalho ap6s o almoco.

O georreferenciamento da varidvel tempo independente do modo utilizado
demonstra notoriedade nos horarios de picos. Portanto, o gestor deve atentar-se para o

fluxo de pessoas nesses horarios.

Figura 45 - Georreferenciamento da variavel tempo
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Fonte: Elaborado pela prdpria autora.

7.7 Sugestoes baseadas nos resultados

ApoOs a obtencdo desses resultados e do estudo bibliografico associado as

discussbes das ciclovias existentes na cidade de Presidente Epitacio-SP, pode-se inferir
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que, somado a precariedade das ciclovias e pela auséncia de interligacdo entre elas, estas
ndo exercem sua funcéo social dentro da urbe, pois ndo atuam de forma eficaz.

A Figura 46 apresenta as vias com demandas cicloviarias, baseadas nas ciclovias
existentes e nos resultados desta pesquisa, que traz dados de acordo com a amostra. As
sugestBes partiram do principio das vias ciclaveis exercerem a sua funcdo social
comunicando-se por toda a cidade atendendo-se assim, aos anseios dos habitantes.

Observa-se que a demanda cicloviaria da amostra ocorre dentro do “quadrilatero”,
comentado na Figura 22. Os resultados foram apresentados por meio de cores ilustradas na
Figura 46. As ciclovias existentes foram representadas na cor roxa, ja a necessidade de
infraestrutura cicloviaria, conforme demanda da amostra, na cor verde e por fim, na cor
azul as recomendac0es de vias ciclaveis para que ocorram as interligacdes.

De acordo com os resultados obtidos as ciclovias existentes (cor roxa) ao invés de
15,4 km, segundo Departamento Municipal de Transito do Municipio de Presidente
Epitacio (2012), na realidade apresentam 13,6 km, todas em situagdes precérias com
necessidade de reforma como visto anteriormente. JA& a demanda de infraestrutura
cicloviaria, de acordo com a amostra (na cor verde), corresponde a 31,4 km e na cor azul,
com 24,5 km, as recomendacdes de interligacdes.

Sendo assim, 55,9 km correspondem a novas implantacdes cicloviarias e 13,6 km
de reforma nas ciclovias existentes. Assim, se as reformas fossem realizadas nas ciclovias
existentes e se executasse a infraestrutura cicloviaria resultante da pesquisa, a cidade de
Presidente Epitacio, totalizaria 69,5 km, aproximadamente 70 km de vias ciclaveis.

Logo, o objetivo precipuo deste trabalho é apresentar a viabilidade técnica de um
sistema de vias ciclaveis para compor uma proposta de plano viario que contemple toda a
cidade, de tal forma que amarre as conexOes das vias. Sendo assim, indica-se
primeiramente a reforma das ciclovias existentes para garantir seguranga ao pedalar.

A primeira a iniciar a reforma é a Ciclovia — Rotatoria do Obelisco Avenida
Presidente Vargas - Distrito Industrial (Frigorifico), devido esta acessar o Distrito
Industrial e a instituicdo de ensino SESI, atendendo fins utilitarios, trabalho e estudo.

Esse caso sera o mais complexo, pois a avenida principal, Avenida Presidente
Vargas demanda infraestrutura cicloviaria em toda sua extensdo. Entretanto, essa apresenta
caracteristicas distintas em determinados trechos. Logo, deve-se analisa-la com cautela, de
tal maneira a beneficiar os habitantes, com as trocas sociais, 0 uso e ocupagao do solo e
destacar o status de Estancia Turistica.
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Nesse sentido dividiu-se a avenida principal em duas partes: a primeira refere-se a
entrada da cidade pela Rodovia Raposo Tavares até a rotatoria do obelisco e a segunda da
rotatdria do obelisco até a linha férrea. No primeiro trecho encontra-se a ciclovia existente
Ciclovia — Rotatéria do Obelisco Avenida Presidente Vargas - Distrito Industrial
(Frigorifico).

Na primeira etapa recomenda-se reformar a ciclovia existente e executa-la de
ambos os lados, cada uma unidirecional contemplando o sentido de acesso e saida da
cidade, de forma a acompanhar o trafego. Essa devera vir seguida por calcadas
compartilhadas, posteamento adequado ao uso da bicicleta e veiculos motorizados.

Para completar e favorecer o status de Estancia Turistica sugere-se o plantio de
arvores nativas de porte elevado na ciclovia e no canteiro central. As arvores na ciclovia
irdo proteger o ciclista da insolacdo e as arvores do canteiro central em conjunto com a
arborizacdo da ciclovia, no futuro, criardo taneis de vegetacdo na entrada da cidade.

Para realcar essa paisagem urbana sugere-se que o plantio seja de arvores nativas
intercaladas com arvores de vegetacdo colorida, por exemplo, o ipé amarelo, devido sua
floracdo ser mais duradoura e crescer em ambiente aberto. Acredita-se que na época do
florescimento iré criar uma harmonia, que possa incentivar o turista a voltar a cidade.

O segundo trecho da rotatéria do obelisco até a linha férrea € uma area com
ocupacdo e uso do solo misto com predominancia do comércio e prestacdo de servico. Essa
informacdo foi determinante para as sugestdes, devido a quantidade de transeuntes e 0s
diversos modais que transitam e trafegam por essa avenida.

Sendo assim, a partir da rotatoria do obelisco aconselha-se permanecer apenas o
trafego de acesso a cidade. O leito carrocavel sentido a saida da cidade, sentido Rodovia
Raposo Tavares iria extinguir-se. Assim, tém-se espaco para adaptacdo da calgada do tipo
compartilhada, “espécie de calgaddo” com vias ciclaveis associada a bulevares, para
favorecer as trocas sociais e assim, desestimular o uso dos veiculos motorizados.

Essa acdo favorece o transeunte, seguido de ciclovia bidirecional, largura 2,50 m;

canteiro central 1,50 m, leito carrocavel e novamente “calcadao”, conforme Figura 47.
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Figura 47 — Corte Esquematico Avenida Presidente Vargas — trecho 2
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Fonte: Elaborado pela propria autora (2014).

Esta segunda etapa pode ser executada depois da reforma das demais ciclovias
existentes. Sendo assim, é recomendavel a reforma na Ciclovia — Avenida Tibirica — Vila
Bordon por ser um elo com os bairros periféricos até o centro da cidade e com a Ciclovia
da Orla Fluvial, que também precisa de reparos. Por fim, a Ciclovia — Parque Municipal
Figueiral - Linha Férrea, que acessa 0s bairros mais distantes e as pousadas.

Por conseguinte, mencionam-se sugestfes nas demais vias, conforme Figura 46.
As ruas Fortaleza e Maceio, paralelas a Avenida Presidente Vargas, continuariam méao
dupla e receberiam ciclofaixas. As vias transversais a Avenida Presidente Vargas,
deixariam de ser mdo dupla, sendo alternados os sentidos do trafego, para que um dos
lados recebesse ciclofaixa e estacionamentos a 45°.

A Avenida Tibirica j& apresenta ciclovia no canteiro central, logo esta passaria por
reformas e as rotatorias e entrocamentos devem ser bem sinalizados para evitar acidentes.
Aconselha-se interligar esta ciclovia com a Via Juliano Ferraz da Silva. A Avenida Tibirica
também acessa o0 Jardim Renascer, pela Rua Joaquim Ferreira da Rocha, na qual indica-se
ciclofaixa ou ciclovia até a Rodovia Raposo Tavares.

Ainda no inicio da Avenida Tibiriga existe demanda cicloviéria na Rua Sebastido
Novaes até a avenida principal, neste pequeno trecho indica-se ciclofaixa. Ao atravessar a
Avenida Presidente Vargas encontra-se Rua José Ramos Junior, na qual se indica ciclovia
em todo o trajeto.

A Rua Rio Branco apresenta fluxos de bicicletas em toda a sua extensdo, sendo
assim indica-se ciclovia no canteiro central, no trecho préximo a Rodovia Raposo Tavares
até a Rua José Ramos Junior e na sequéncia trabalhar com ciclofaixas. Esta via torna-se elo

com o bairro Jardim Alto do Mirante |1, sentido bairro e deve receber ciclofaixa.
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A Rua Pernambuco que acessa a instituicdo de ensino UNIESP, devera receber
ciclovia ou ciclofaixa. J& as ruas Belem que encontra a Curitiba e Jodo Pessoa, principal
conexdo com a Rodovia Elio Gomes (acesso ao Distrito do Campinal) e com todo o anel
que contorna a cidade de Presidente Epitacio-SP, aconselha-se ciclofaixa.

Ressalta-se que na Rodovia Elio Gomes, tem-se a existéncia da Ciclovia — Parque
Municipal Figueiral - Linha Férrea, que necessita reformar, também se indica medidas de
controle de velocidade para garantir seguranca dos ciclistas. Por fim, as demais ruas que
constam no mapa com demanda cicloviaria devem receber ciclofaixa e quando a largura da
via permitir ciclovia. E aconselhado um estudo de fluxo nos arruamentos constante na
Figura 46 para determinar a infraestrutura cicloviaria adequada em todas as sugestdes.

Recomenda-se providenciar estudos para tornar esses resultados realidade, por
meio de uma equipe interdisciplinar para viabilizar a mobilidade urbana, as trocas sociais,

valorizar a cidade como estancia turistica, de acordo com os dados obtidos da demanda.



ONCLUSOES
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8 CONCLUSOES

8.1 Consideracg0Oes Finais

As pesquisas envolvendo a infraestrutura cicloviaria e as questdes ambientais tém
sido cada vez mais recorrentes. Isto ocorre por causa do setor de transito que vem passando
por uma fase cadtica nas cidades. Além disto, interfere na qualidade de vida das pessoas,
por exemplo, aumento da obesidade no pais, influéncias climaticas e a tendéncia a
extinguir os recursos finitos. E necessario empenho para subverter toda esta cultura de
valorizacéo dos veiculos motorizados e recorrer a um design urbano sustentavel.

As gestdes devem se empenhar no desenvolvimento de um plano constante com
estratégias de adequacdo as tecnologias ndo motorizadas, em especial o retorno do uso da
bicicleta. Para isto, o planejamento deve diagnosticar as possiveis deficiéncias, para prever
investimentos e garantir que novas pessoas adiram a bicicleta e as que a utilizam
permanecam. Pretende-se, portanto, criar uma cidade funcional e humana voltada para as
pessoas e ndo para os veiculos motorizados.

Nesse contexto, as cidades de porte maior devem trabalhar com a intermodalidade
juntamente com o planejamento cicloviario e viario, pois o curto percurso percorrido pela
bicicleta, at¢ 5 km, reduz o transito em trajetos congestionados. Agregam-se a este
pensamento 0s equipamentos urbanos como bicicletarios em locais estratégicos, em saidas
das estacOes do Sistema de Transporte Publico de Passageiros (STPP).

Nas cidades menores, apesar do transito ser menos complexo é necessario
implantar planos para que a populacdo se sinta segura e motivada a pedalar. Somente
assim, novas pessoas irdo aderir a bicicleta como meio de transporte. Adiciona-se a isto as
vias ciclaveis interligadas e os paraciclos, assim 0s veiculos motorizados ndo tomam conta
da malha viéria.

Diante desse ponto de vista, a cidade de Presidente Epitacio-SP demonstra sua
vocacdo pela quantidade de bicicletas (estima-se 30.000) pelas distancias que se
enquadram dentro da literatura, que indica como ideal, trajetos de 5 km, sendo que 0 eixo
principal da cidade representado pela Avenida Presidente Vargas apresenta

aproximadamente 4,6 km e os resultados da viabilidade técnica, por meio da pesquisa de
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intencdo, que demonstraram grande uso da tecnologia do tipo bicicleta para diversos
motivos.

Essa aptiddo da cidade para o uso das tecnologias ndo motorizadas, bicicleta e a
pé correspondem a 51% dos deslocamentos que acontecem na cidade, representados pelas
matrizes O/D, com auxilio do software Google Maps.

Assim, identifiou-se no mapa da cidade as vias ciclaveis para o desenvolvimento
de um plano ciclovario. Essas demandas cicloviarias contribuiram no planejamento do
sistema de transporte urbano em prol dos anseios da populacdo. Ao atender com a
infraestrutura cicloviaria obtém-se uma cidade sustentavel, melhor para se viver. Para isto,
é necessario implantar atitudes que valorize as trocas sociais e a sustentabilidade, por meio
das sugestOes propostas, que visa promover a mobilidade urbana com acesso de todos.

Dessa forma destacou-se a reforma das ciclovias existentes e principalmente as
transformacdes da Avenida Presidente Vargas, que associada as interligacdes cicloviarias
beneficiaria toda a cidade, seja por ciclorota, ciclofaixa ou ciclovia.

Por conseguinte, essas acdes devem agir em conjunto com outras posturas, como a
valorizacdo do turismo para desenvolver a percepcdo urbana, a implantacdo de ciclovias,
seguida de arborizacdo para promover sensacdes agradaveis na paisagem urbana,
juntamente com as construgdes no espaco urbano, na qual cabe a cada uma delas exercer a
sua funcdo social, respeitando as leis e normas vigentes.

Essas devem buscar a comunicacao do térreo da construgdo privada com 0 espago
publico, em um ambiente onde ocorram as trocas sociais, unindo-se as calgadas
compartilhadas somadas as vias ciclaveis, de maneira a proporcionar ambientes que
transmitam seguranca por meio dos olhares da vizinhanca.

Estas agBes devem-se iniciar com certa urgéncia, pois a frota de veiculos
motorizados de Presidente Epitacio-SP, como foi visto é crescente. Por conseguinte é
necessario que a estimativa da prefeitura municipal da existéncia de 30.000 bicicletas
permaneca ativa, principalmente por saber que a cidade apresenta viabilidade técnica e
topografia plana. O sistema de transporte de passageiros deve-se adequar para priorizar a
qualidade de vida dos habitantes, associado as questdes ambientais.

Observa-se com nitidez a quantidade de bicicletas nas ruas da cidade, juntamente
com a inseguranca no transito e os conflitos entre pedestres versus ciclista e ciclista versus
veiculos motorizados. E necessario fazer intervencdes principalmente nas rotas de fluxos

nos horarios mais intensos.
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Portanto, os resultados desta pesquisa nos permite afirmar a necessidade
emergencial de reformar, revitalizar e ampliar as ciclovias existentes e providenciar as
novas ciclovias, por meio de um plano cicloviério.

Essas acdes significam olhar para a cidade sem medo de lancar as alteracdes no
transito, porque algo certo é que a populacdo sempre ira reclamar das situagcdes novas, pois
isto é algo inerente do ser humano. O transito € um 6rgdo em constante transformacéo e o0s
habitantes acostumar-se com as mudancas caso almejem melhorias dentro da urbe.

E claro que sempre se devem realizar estudos, pesquisas, audiéncias publicas para
modificar o sistema de transporte urbano e ndo promover as alteragdes por interesses

particulares.

8.2 Recomendagdes para Futuras Pesquisas

Como continuidade e aprimoramento desta pesquisa recomendam-se as seguintes

propostas:

e Realizar um estudo no transito, nas vias onde esta pesquisa determina as
instalacOes da infraestrutura cicloviaria, de forma a avaliar a largura das
vias existentes com as normas e com as demandas efetivas de bicicletas.
Assim, serdo determinados a melhor via ciclavel, fluxos dos veiculos
motorizados, sentido do trafego, tipo de pavimentagéo e drenagem;

e Estudo de um projeto cicloviario na orla fluvial para evitar conflitos de uso
entre transeuntes e ciclistas, de forma a garantir segurancga, incentivar o
turismo na cidade e consequentemente elevar a economia local.

e Realizacdo de pesquisas por meio de questionarios para verificar a
aceitacdo da populacdo sobre alteracdes de fluxo do transito, sentido da
via, permanéncia ou ndo dos estacionamentos na avenida principal
Presisente Vargas, sempre de modo a ofertar a contrapartida das
benfeitorias como: as calcadas compartilhadas, os bulevares, ciclovias,

ciclofaixas e ciclorotas, enfim, as trocas sociais.
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ANEXO A - Questionario O/D - origem adaptado

A%
AAAAAA
wr
INSTITUTO FEDERAL DE
EDUCAGAO, CIENCIA E TECNOLOGIA
SAD PALILO

UNIVEREDADE ESTADUAL PAULISTA
L0 DE MESOUITA FILeD

PESQUISA ORIGEM/DESTINO DE VIAGENS NA CIDADE DE PRESIDENTE

EPITACIO-SP

IDA
Origem da viagem
Rua: N
Bairro: Referéncia
Destino da viagem
Rua: N
Bairro: Referéncia:
Motivo da viagem

Trabalho Compras Lazer

Estudo Saude Outro:
Modo da viagem

A pé Automdvel Microdnibus

Bicicleta Mototaxi Onibus

Motocicleta Taxi Outro:

Numero de viagens por dia

Hora do inicio de cada viagem
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ANEXO B - Questionario O/D - destino adaptado

SBe o
unesp - e R
PESQUISA ORIGEM/DESTINO DE VIAGENS NA CIDADE DE PRESIDENTE
EPITACIO-SP

VOLTA
Origem da viagem
Rua: [\
Bairro: Referéncia
Destino da viagem
Rua: NC:
Bairro: Referéncia:
Motivo da viagem

Trabalho Compras Lazer

Estudo Saude Outro:
Modo da viagem

A pé Automovel Microdnibus

Bicicleta Mototéaxi Onibus

Motocicleta Taxi Outro:
Numero de viagens por dia
Hora do inicio de cada viagem
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ANEXO C - Oficios da Prefeitura Municipal de Presidente Epitacio-SP

DEPARTAMENTO MUNICIPAL DE TRANSITO

\WW;,'

| @J Prefoturn du Estincia Turislica
l b D Presidente Eplthoo - SI*

o= Serretiria da Adouinistragdo,

Presidente Epaacic-SP - Fone| (18) 2281 7000 . 0733 Patrimdnin ¢ Trilmsito
Rt Abvare Costho, N* 28-5¢ = Jardm Campo Gande,

Eqnail | dptranepascio@hotmall. com

CEP | $9470 - 000

OFICIO N° 002/2012

llma. Srta.

VERONICA DE FREITAS

DD.DIR.? Instituto Federal
STTU

Assurita Dados de Trisaly & Cidods
Ref, Qoo FSP 0012001

ruas de nossa cidatie.

Pres. Epitacio. 4 de janeiro de 2012.

de Educacdo

Em atenglo ao pedido realizado, informo \Vossa

Senhoria os dados referantes ao transito do municipio de Presidente Epitacio,
abalxo & conforme solicitado:

1. Numero de wveiculos sutomotores & motocicletas
registradas:
= 17.706 veiculos, sendo 9.047 automoveis,
8992 motos cidos/motocicietas & outras calegonas;
Anc 2010 = 18.810 velculos, sendo 9,644 sutomoveis,
6.350 motos cicka/motocicletas e outras categonas,
11 = 20.743 veiculos. sando 10.683 automiveis
7.145 motos ciclosimolocicietas o outras cateqonas.
2. Com relagdo a0 nimero de bicicletas, ndo Bxisla

controle sobre registro, poréem estima-se que existem 30.000 bicicietas circulando pelas

1. Com relagio & acdentes de transio.

Ano 2008

- acdente de rénsito com vitmas 3 : 244,
. acidente de transito sem vitimas. 197,
ToTAL de agidentes de trnsio. : L

Da5 PESSOAS ENVOLVIDAS EM ACIDENTE DE TRANSITO:
- Do sexo masculino.

- Do sexo teminino, X . 137:
TOTAL DE FESSOAS ENVOLVIDAS __883.

Passoas anvolvidas em acid /com ferimentos/lesBo; 316,
Pessoas envolvidas em acd fsem fermantos/lesdo: 567.

VEICUL 03 envolvidos em acidentes de transao:

- gutomdvess. 482,
- mofocicietas, / 258,
- bicicletas. 054

TOTAlL i 794.
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ANEXO C - Oficios da Prefeitura Municipal de Presidente Epitacio-SP

/ m Profeitura da Estiancia Turistiol
/ De Pressdonie Epiticio - N1

DEPARTAMENTO MUNICTPAL DE THANSITO Secreturis da Adbministracio,

Presdente Eptacio-59 — Fone: (18) 3201 7000 . 0783 Pateimiimio v Trlesito

Rua Abvaro Coathu, N 78-54 = Sardim Campo Grands.

CEP : 15470 - 000

Emall | dptranepitaciofinotmadl com

4. Com redagao a acdantes de transila:

0

- 8cidente de trdnsdo com vitemas. 3 i 298.

- acidenta ge triinsio sem vitmas., , : 227.
TotaL de acidentos do trdnsito, . 525.
DAS PESSOAS ENVOLVIOAS EM ACIDENTE DE TRANSITO:
- Do sexo masculino, - - ) 801,
- Do sexo feminino ; : i . 267,
TOTAL DE PESSDAS ENVOLVIDAS . . 1.088,

Pessoas envolvidas em acid./com lerimenlosflesao: 394,
Pessoas envolvidas em acid./sem lerimenios/lesio 674,

VEICLL 08 envoivides em acdentas de transilo;

- automaveis. - 608.
- motocicletas. - . . 306.
- biciclatas, . . - 100,
ToTAL y ] — . 1014

Certo de ter atendido a vossa solicitagio, redtero
meus protestos de elevada estima e distinta consideragdo.

blum Filho
un. Trinsito

Alenciosamente,
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ANEXO C - Oficios da Prefeitura Municipal de Presidente Epitacio-SP

Vad '9,"

! eptranpe g
) . - | Prefeiturn e Fstineas Turistion

. '"-j/f‘) ‘f,' De Pressdente ¥ piticiin < S8
DEFARTAMENTO MUNICIPAL DE TRANSITO % S Gecreturin e Adeinwteagio,
Presidente Epitdcic-39 - Fone! (18) 3281.7000 - 0783 Patriménio v Trisco
Ruo Ahoro Costho, N' 75-84 = Jardm Campe Geande
CEP: 18470 - 000
E-mad - dparanepitacic@hotmail com

Memorando n° 004/2012

Pres. Epitacio, § de janeiro de 2012

llma. Srta.
VERONICA DE FREITAS
DD. Prof.” Instituto Federal de Educacdo

EST TUR PRES EPITACIO/SP,

Assunny: Dades g2 Triealio g Ciclovias
Ref-  Oficio FSE0AE01Y

Com relagdo ao Muxo de ciclistas, a maior
girculago é verificada antes da abertura do comércio e apos © seu
fechamento por pessoas que saem dos bairros e se deslocam para a
Avenida Presidente Vargas, Rua Maceit¢ ¢ Rua Fortaleza, local onde
esta situado o cenlro comercial da cidade e que estacionam am
bicicletarios existentes

Ha interesse da Administragdo em
construir uma nova ciclovia ligando os bairros da Zona Sul da cidade
ao centro {Ruas: Rio Branco — Alziro Baltazar)

Alenciosamente, \
"
"

Aparecido Bizarro Filho
Diretor Mun. Transito
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ANEXO C - Oficios da Prefeitura Municipal de Presidente Epitacio-SP

W el

/77 eptranpe rea

/ ‘ ! ‘ 4 Fatline )

! | ol Prefeimmn da Fstinels Terativa
l__"c-—?—_{_t‘ De Pressdente Epiticin - SP

DEFARTAMENTO MUNICIPAL DE TRANSITO woe Sueretariu da Administracio,

Prosideme Epticio-SF - Fane: (18) J284.7000 - 0793 Matraminie ¢ Trinsite

Run Alvaen Coeiha, N? 2858 = Jurdim Campo Grarde

CEP - 19470 - 000
E-mall = dptranepitaciog@hotmai com

———————

ANEXO -1

CALIZACAO DE CICLOVIAS ¢ EX SAOQ

|- Parque Municipal *O FIGUEIRAL" até & Linha Férrea:
Distitncia. p . . 3.300m

2. Avertida "TIBIRICA™ uté a Vila Bordon:
Distiincia, ; : A . . 2.100m

3. Rotastoria “OBELISCO" (Posto Pedrinha) até o JBS FnBoi:
Distancia, ‘ ; = . . . 5.000m

4. R Belo Horizonte até a Prainha “ORLA FLUVIAL™
Distaneis. - - . L3 .000m

TA 2 0 : 3 3 . 4 l 5.40@m

Pres. Eptitacio,  de janeiro de 212, ' 1
f “l W
f"' ,:."‘M

Aparecido Bizarro Fithoe
Direter Mun. Teilasito

e ————



