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RESUMO

As malhas cicloviarias teriam papel fundamental na dindmica da mobilidade urbana de
Presidente Prudente, a partir do Plano de Mobilidade Urbana de 2014 com o objetivo de
integracdo com as demais vias. Neste trabalho de conclusdo de curso, foram analisados os
desdobramentos observados na ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta, a partir deste plano,
observando a ciclovia no conjunto da mobilidade urbana da cidade, entendendo as dinamicas e
os perfis dos ciclistas que utilizam essa infraestrutura. Para isso, utilizamos as seguintes
metodologias: 1 — Contagem de veiculos; Il - Perfis das ciclistas e dos ciclistas da ciclovia
Monte Alto — Ana Jacinta; I11 - Percursos acompanhados casa-trabalho-casa e casa-lazer-casa;
IV Entrevistas semiestruturadas, que permitiram observar as rotinas de deslocamento e as
dificuldades enfrentadas ao longo do trajeto, bem como as percepcdes individuais sobre a
ciclovia. As interpretacbes das narrativas dos ciclistas, mostrando aspectos objetivos e
subjetivos revelam como fatores praticos e emocionais influenciam suas escolhas de transporte
e a forma como interagem com a malha cicloviéria, fornecendo uma visdo da relacdo entre os
citadinos e a infraestrutura cicloviaria na cidade. A relacdo entre objetividade e subjetividade
dos citadinos, orientando como se integram a cidade e a mobilidade urbana foram os fios
condutores da analise deste trabalho e revelaram possibilidades, mas também limites e
inadequac0es da ciclovia estudada. Os resultados obtidos mostraram uma pequena participacéo
da bicicleta na mobilidade urbana de Presidente Prudente que s&o influenciados por trés
principais problemas: | — Falta de integracdo entre as ciclovias e falta de integracdo entre o
transporte coletivo e as ciclovias, Il — Falta de manutencdo e inseguranca na ciclovia e 111 — O

ndo cumprimento das diretrizes do Plano Diretor de Mobilidade Urbana de 2014.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, Acessibilidade urbana, Plano de Mobilidade Urbana,

Presidente Prudente, Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta.



ABSTRACT

The cycling networks would have a fundamental role in the dynamics of urban mobility
in Presidente Prudente, starting with the 2014 Urban Mobility Plan, aiming for integration with
other transportation routes. In this final undergraduate project, the developments observed in
the Monte Alto—Ana Jacinta bike lane were analyzed based on this plan, considering the bike
lane within the context of the city's urban mobility. The dynamics and profiles of cyclists using
this infrastructure were studied through the following methodologies: | — Vehicle counting; Il
— Profiles of cyclists on the Monte Alto—Ana Jacinta bike lane; 111 — Accompanied routes from
home-to-work-to-home and home-to-leisure-to-home; IV — Semi-structured interviews, which
allowed for the observation of commuting routines and the difficulties faced along the route, as
well as individual perceptions of the bike lane. The interpretations of the cyclists' narratives,
showing both objective and subjective aspects, reveal how practical and emotional factors
influence their transportation choices and how they interact with the cycling network, providing
a vision of the relationship between urban dwellers and the cycling infrastructure in the city.
The relationship between the objectivity and subjectivity of the city’s residents, guiding how
they integrate with the city and urban mobility, were the main threads of analysis in this project,
revealing possibilities but also limits and inadequacies of the studied bike lane. The results
obtained showed a small participation of bicycles in the urban mobility of Presidente Prudente,
influenced by three main problems: | — Lack of integration between the bike lanes and between
public transportation and the bike lanes; Il — Lack of maintenance and safety issues in the bike
lane; 111 — Non-compliance with the guidelines of the 2014 Urban Mobility Master Plan.

Keywords: Urban mobility, Urban accessibility, Urban Mobility Plan, Presidente Prudente
Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta.
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INTRODUCAO

A mobilidade urbana é central para o planejamento das cidades contemporéneas,
sustentada pelo direito constitucional de ir e vir, essencial para viabilizar as atividades diarias
dos citadinos, como 0 acesso ao trabalho, a educacéo e ao lazer.

Em 2012, a promulgacdo da Lei de Mobilidade Urbana n® 12.587 marcou um avango
significativo no amparo legal das politicas publicas voltadas a mobilidade, assegurando que as
necessidades de deslocamento sejam atendidas de forma inclusiva, eficiente e sustentavel. Essa
legislacdo reforca o compromisso com um desenvolvimento urbano que integre planejamento
e sustentabilidade, norteando as a¢des de estados e municipios.

Nesse contexto, o Plano Diretor de Mobilidade Urbana destaca-se como um documento
fundamental, orientando a implementacdo de acdes e politicas publicas para garantir que a
mobilidade atenda aos citadinos de forma equitativa e sustentavel.

No caso de Presidente Prudente, a analise das mudancas recentes na mobilidade urbana
é pautada na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, refletindo a importancia da interconexdo
entre as diretrizes federais e a execugdo em nivel municipal. Essa interligacdo fortalece o
desenvolvimento de estratégias locais que respeitam e atendem as especificidades da cidade.

Entre os desafios locais enfrentados em Presidente Prudente, destacam-se a necessidade
de uma infraestrutura adequada e a promocao de meios de transporte sustentaveis, como a
bicicleta, além da integracdo entre diferentes sistemas de transporte. A Rede Cicloviaria
Integrada (Prefeitura Municipal de Presidente Prudente, 2014a) € uma iniciativa relevante para
facilitar essa interconexdao, promovendo o deslocamento de maneira mais eficiente e
sustentavel. Porém, a implementacdo dessa rede cicloviaria apresenta obstaculos, como a
infraestrutura insuficiente, questdes de manutencdo e seguranca dos ciclistas. Essas barreiras
reforcam a necessidade de politicas publicas eficazes que possam responder a tais demandas e
otimizar a mobilidade urbana.

Assim, a mobilidade urbana e a acessibilidade urbana devem ser analisadas nao apenas
em termos de infraestrutura, mas também sob a otica das subjetividades dos citadinos, cujas
experiéncias pessoais influenciam suas escolhas de transporte e a maneira como interagem com
a cidade. Esses aspectos emocionais e sociais sdao fundamentais para entender como a
mobilidade urbana impacta o cotidiano dos citadinos e suas praticas de deslocamento. A

mobilidade estd vinculada as praticas espaciais de consumo de modo que Se conecta
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diretamente a vida urbana, alterando as rotinas de trabalho, lazer, educacéo e satde, sendo um
elemento-chave para a qualidade de vida nas cidades.

A mobilidade urbana na cidade de Presidente Prudente pode ser observada por meio da
ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta (Mapa 1), que tem o potencial de influenciar as escolhas de
mobilidade dos citadinos, promovendo ou, em alguns casos, dificultando o uso da bicicleta
como meio de transporte.

Entretanto, apesar deste potencial, os ciclistas ainda enfrentam desafios significativos,
como a falta de conectividade entre ciclovias e outras vias urbanas. A analise dessas questdes
revela oportunidades importantes para melhorar a mobilidade sustentavel e integrar a bicicleta
como um meio Vviavel e seguro de transporte urbano e esses aspectos justificam a pesquisa que
foi realizada para gerar os resultados que apresentamos neste trabalho de concluséo de curso.

Por meio do Mapa 1, correspondendo a area urbana sudoeste de Presidente Prudente,

podemos observar o tragado da ciclovia que foi objeto da pesquisa realizada.

Mapa 1: Presidente Prudente. Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. 2024
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Afim de entender essa ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta na mobilidade urbana de
Presidente Prudente foram tragadas algumas perguntas que permearam a pesquisa e deram
sentido para a obtencéo desses resultados, assim o objetivo geral é compreender como maltiplos
usos (lazer, locomocéo ao trabalho e a outras areas da cidade) da ciclovia Monte Alto - Ana
Jacinta, em Presidente Prudente, impactam na mobilidade urbana e nas préticas espaciais dos
citadinos que a utilizam, a partir dos deslocamentos por meio da bicicleta, dessa forma, o
objetivo geral foi pautado em trés objetivos especificos | - Averiguar as finalidades que levam
0s usuarios a utilizarem a ciclovia, apontando a adequagdo maior ou menor desta via para
diferentes usos, Il - Analisar a densidade do trafego na ciclovia e comparé-la com outros meios
de transporte e Il - Sugerir acdes que potencializem o uso da ciclovia e agdes que a adaptem
as finalidades principais de seus usuarios. A partir desses questionamentos o trabalho foi
desenvolvido e nas metodologias a seguir:

A elaboracdo desta pesquisa foi pautada em trés metodologias diferentes, por meio das
quais se analisaram dados quantitativos e qualitativos a fim de entender o papel da ciclovia
Monte Alto — Ana Jacinta na mobilidade urbana de Presidente Prudente.

Visando compreender as condi¢cBes materiais, mas também as subjetividades dos
citadinos, a partir das suas préaticas espaciais, foi usada a metodologia Percursos Acompanhados
Casa-Trabalho-Casa (CTC) (Jesus, Catelan e Calixto, 2022) e (Bastazini e Catelan, 2023),
utilizando de recursos tecnoldgicos como as cdmeras de acdo GoPro junto com o aplicativo
Strava, por meio do qual eram medidos as distancias e o tempo dos percursos. A metodologia
também busca analisar por meio de entrevistas como cada citadino usa e percebe o espaco,
assim foram feitas entrevistas estruturadas a fim de entender as subjetividades de cada um.

Buscando saber quem s&o os citadinos que utilizam a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta,
criamos e aplicamos um formulario no Google Forms com algumas perguntas relacionadas aos
deslocamentos que os citadinos fazem, os horarios de sua realizacéo, as motivacdes para usar a
bicicleta e o perfil socioecondmico de cada um, tentando entender de maneira geral quem sao
os citadinos que estdo utilizando essa infraestrutura cicloviaria.

Analisamos o trafego de veiculos por meio de pontos de contagem, pois foram
escolhidos lugares da ciclovia com maior nimero de acessos, como as rotatorias que interligam
os bairros a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta, a Rodovia Comendador Alberto Bonfiglioli e a
avenida Manoel Goulart. Esses dados gquantitativos foram usados para comparar a quantidade
de veiculos motores (motocicleta, carro e caminhao) em relacdo a quantidade de veiculos ndo

motores (bicicleta), que circulam pelo sistema viario em diferentes dias e horarios.
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Esses trés procedimentos foram alicercados em pesquisa bibliografica que possibilitou
conhecer os conceitos fundamentais para a realizacdo da pesquisa e outras investigagoes
realizadas sobre o tema e/ou com metodologias semelhantes.

O tratamento estatistico e cartografico do material produzido também foi necessario e
valorizado para a anélise.

O presente trabalho esta estruturado da seguinte forma: no primeiro capitulo serdo
abordados os principais conceitos que o embasam, assim a mobilidade urbana e a acessibilidade
urbana serdo explicitadas buscando fundamentar a pesquisa. No segundo capitulo, discute-se a
promulgacéo da Lei de Mobilidade Urbana n°® 12.587 e sua atual relagdo com o Plano Diretor
de Mobilidade Urbana (2014) da cidade de Presidente Prudente. No capitulo trés sdo
explicitadas as trés metodologias que utilizamos: perfis das ciclistas e dos ciclistas da ciclovia
Monte Alto — Ana Jacinta, 0s percursos acompanhados casa-trabalho-casa e casa-lazer-casa e
a contagem de veiculos. O quarto capitulo volta-se a andlise dos dados quantitativos da
contagem de veiculos, a fim de entender a relagéo entre os veiculos motores e ndo motores e a
sua interacdo com as dindmicas de trafego da cidade. No quinto capitulo, sdo discutidos os
resultados das demais metodologias, tentando compreender quem sdo os citadinos que utilizam
a ciclovia e suas motivacoes para se deslocarem. Por fim, as consideragdes finais sintetizam a
andlise propiciada pela pesquisa, a sintese das principais descobertas e algumas reflexées sobre
a mobilidade urbana em Presidente Prudente. Nessa sec¢do, serdo discutidas as contribuicdes do
estudo para o entendimento das praticas de deslocamento dos citadinos e dos desafios e

oportunidades para a integracdo de transportes sustentaveis.

1. MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE URBANA

Os conceitos de mobilidade urbana e acessibilidade urbana foram basilares para o
desenvolvimento da pesquisa que gera este trabalho de conclusao de curso. Por isso, dedicamos
esta secdo do texto a apresentacao deles, de modo a oferecer um quadro geral para as analises
que compordo as sec¢des seguintes. Esta abordagem esta subdividida em trés partes, sendo as
duas primeiras voltadas a cada um dos conceitos e a Ultima & articulagdo entre eles. APP:

Contador: Contador de clique
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1.1 Mobilidade urbana

A mobilidade urbana é fundamental para se pensar, analisar e planejar as cidades e é
pautada em um dos principais pilares da Constituicdo Brasileira, o direito de ir e vir. Os
citadinos mostram essa caracteristica no dia a dia através de seus deslocamentos para suas
atividades rotineiras, como ir ao trabalho, aos estudos, aos centros comerciais e aos parques
e areas de lazer que a cidade oferece. Para valorizar esse direito basico, foi criada a Lei de
Mobilidade Urbana n° 12.587 de 2012, essencial para garantir que o desenvolvimento das
cidades seja realizado de forma planejada, equitativa e sustentavel. Ela fornece um marco
legal que orienta as politicas publicas e as agdes dos governos no ambito da mobilidade
urbana, assegurando que as necessidades de deslocamento da populacéo sejam atendidas de
maneira inclusiva e eficiente.

Promulgar a Lei de Mobilidade Urbana n°® 12.587 como uma lei federal, promove
ganhos para toda a sociedade brasileira, pois ela estimula os servigos de ordenamento urbano
a pensarem de modo coletivo e integrado, entendendo a importancia que a mobilidade urbana
representa para a sociedade, ndo somente na producdo e reproducdo a escala municipal, mas
abrangendo a conectividade que esses municipios vizinhos fazem entre si.

Desse modo, é necessario entender a mobilidade urbana como um conceito amplo
que abrange ndo apenas o deslocamento fisico de pessoas e objetos, mas também o
movimento de informacGes e imagens, além das infraestruturas que organizam esses fluxos
em multiplas escalas. O novo paradigma das mobilidades, defendido por Sheller e Urry
(2006), enfatiza a importancia de entender a mobilidade em relacdo a imobilidade,
considerando as relagfes espaciais que emergem dessas dindmicas. A mobilidade é vista
como um fendmeno social que envolve causas e consequéncias associadas as condigdes e as
posicBes individuais ou de grupos, e ndo deve ser reduzida apenas a aspectos técnicos ou de
engenharia, mas sim integrada a diversas disciplinas, como Sociologia, Geografia e
Urbanismo.

Dialogando com a necessidade de pensar a mobilidade por meio de seus diversos
panoramas, Lévy (2009, p. 108) classifica a mobilidade urbana como:

A evocagdo da “mobilidade urbana” em sentido genérico geralmente
suaviza a multiplicidade de casos de figuras possiveis e simplifica ao
extremo 0s processos que sdo na realidade muito complexos, na medida em
que associam localiza¢Bes, motivagdes, escolhas e arbitragens, modos de

circulagdo, restricdes temporais, sociais, familiares ou econémicas em
particular.
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Assim, cabe analisar a mobilidade urbana por meio das subjetividades que o citadino
passa a elaborar e vivenciar ao longo de seus deslocamentos a partir da escala do seu corpo
em relacdo com o0s espacos e objetos técnicos (Banister, 2011), essas nuances individuais
mostram como investigar de maneira critica o deslocamento e sua pratica socioespacial nas
entrelinhas do cotidiano do citadino. A mobilidade ndo esta somente no deslocamento de
pessoas e cargas de um lugar para o outro, porque ela envolve também seus contetdos
atinentes a interesses pessoais, de trabalho, lazer e anda de méos dadas com o tempo que a
pessoa ou mercadoria leva para prosseguir, bem como o espaco que se configura nas
estruturas e infraestruturas da cidade relacionando com o estado de conforto que aquela
viagem pode proporcionar (Vieira, 2020).

Discutindo melhores condicGes de analises da mobilidade urbana, é importante trazer
um desdobramento desse conceito, desse modo a mobilidade cotidiana aparece como um
conceito decisivo para a apreensao da realidade do citadino via os deslocamentos diérios que
os citadinos realizam entre seus domicilios e outros espaco-tempos da vida, como os do
trabalho, da educacéo, do lazer, da saide e do consumo. E um conceito que abrange néo
apenas o ato de se mover fisicamente, mas também as condi¢des e contextos que influenciam
esses deslocamentos (Legroux, 2021). Este tipo de mobilidade € caracterizado por
temporalidades curtas e ritmos sociais da vida cotidiana, implicando um retorno frequente
ao ponto de origem (Balbim, 2003). A mobilidade cotidiana € vista como um recurso ou
capital social essencial para a populagdo, permitindo o acesso a bens e servicos em um
territorio determinado (Baldraia, 2017).

A mobilidade cotidiana é pautada em temporalidade curtas, efémeras subordinadas
a massividade do transito das cidades, ela é composta pelos ritmos sociais que abrangem a
vida cotidiana dos citadinos (Balbim, 2003), sendo um movimento repetitivo que tem como
caracteristica seu retorno a origem do deslocamento, assim se criam estratégias para transitar
pela cidade que sdo vistas a partir das préaticas espaciais no espaco urbano.

Por ser uma condicao essencial que interliga os habitantes as suas tarefas diarias, a
mobilidade cotidiana possui uma base significativa para analisar o urbano, pois ela perpassa
0s processos de integracéo e fragmentacdo (Legroux, 2021) que diferentes espacos da cidade
consolidam na desigualdade de acessos e oportunidades.

Dessa forma, a mobilidade cotidiana € um indicador crucial para entender como 0s
citadinos experimentam e interagem com o espago urbano em suas rotinas didrias, refletindo

tanto as potencialidades quanto as limitacdes do ambiente urbano em que estdo inseridos,
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razdo pela qual este conceito é adotado neste trabalho de conclusdo de curso em que uma

ciclovia é o cerne da analise.

1.2 Acessibilidade urbana

O conceito de acessibilidade possui diversos significados que estdo sendo pautados e
discutidos h&a mais de dois séculos (Raia Jr, 2000), sendo estudado por diversas areas do
conhecimento. Entenderemos este conceito a partir do espago urbano e suas configuragdes
expressas por meio das praticas espaciais dos citadinos.

Para isso, € interessante analisar a etimologia dessa palavra, que, em latim denomina-se
como accessiblitas, tendo um significado de “livre acesso, possibilidade de aproximagdo”
(Houaiss, 2001). A perspectiva de movimento que a acessibilidade carrega é expressa, entéo,
desde sua definicdo etimoldgica, dando maior énfase a anélise do sentido e das razGes que
levam aos deslocamentos dos citadinos.

A acessibilidade é multifacetada e, portanto, possui diversos fatores que ajudam a
conceituar esse termo, desse modo, € necessario entender a acessibilidade a partir do seu indice
locacional de atividades (Lima Neto, 1982), sendo representado pelas oportunidades que sdo
oferecidas a partir da rede de transportes, da localizacdo e do nimero de atividades disponiveis.
Jones (1981) complementa que a acessibilidade esta relacionada a oportunidade dos citadinos
em poderem participar de alguma atividade em um dado local, essa oportunidade de acesso €
exemplificada pelos sistemas de transporte junto ao uso do solo, envolvendo uma maior gama
de atividades.

Geurs e Van Wee (2004) e Neutens (2010) analisam a acessibilidade como a facilidade
com que as pessoas conseguem alcangar lugares e oportunidades ou, inversamente, uma
caracteristica de lugares e oportunidades em termos do qudo facilmente eles podem ser
alcancados pela populacdo, logo a acessibilidade demonstra um papel fundamental no
ordenamento da cidade, sendo essencial nas dindmicas de acessos as centralidades urbanas e a
todo aparato que esses lugares oferecem em movimento de atracdo e também repulséo, quando
se analisa 0s acessos das periferias a estes espacos.

Ao considerar a efetividade ou maior grau de acessibilidade, Levine (1998) entende que
a acessibilidade é proporcional a proximidade dos destinos, assim quanto mais o citadino
precisa percorrer para alcancar seu destino, menor sera o grau de acessibilidade daquele lugar,

Raia Jr (2000: p. 19) complementa que “a propensdo de interacdo entre dois lugares cresce na
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medida em que o custo de movimentagao entre eles diminui”, assim os equipamentos € servigos
urbanos possuem papel fundamental na interagdo dos movimentos dos citadinos e sua relagdo
com o qudo acessivel € a area da cidade em que estdo situados.

A proximidade e os custos de locomocéo frisados por Raia Jr sdo traduzidos a medida
que se analisa 0 espaco urbano, pois quando se comparam areas residenciais com maior ou
menor presenca de infraestruturas e equipamentos para a circulagdo urbana, entende-se a
potencialidade que a acessibilidade remete aos deslocamentos, pois com uma rede estruturada
de transporte e até com distancias que o citadino consegue ir a pé, ele utilizara melhor e com
mais eficiéncia os espacos urbanos bem como deles se apropriara, ja que impactara no custo
direto de locomocao, sendo o andar o mais simples e barato meio de transporte (Vasconcellos,
1996).

Discutindo os graus de acessibilidade que a cidade pode oferecer, Pereira e Herszenhut
(2023) partem da andlise de trés principios para considerar os niveis de acessibilidade a
infraestrutura, ao uso do solo e as pessoas:

A infraestrutura expressa a facilidade de acessar atividades diretamente ligadas as
infraestruturas e aos servicos de transporte disponiveis. 1sso envolve a abrangéncia da rede de
transporte pablico, a conectividade das vias e a presenca de corredores de transporte de alta
capacidade, como trens e metrds. Nesse contexto, tanto a eficiéncia quanto a conectividade
espacial e temporal da rede de transportes sdo fundamentais. O uso do solo revela a distribuicéo
espacial entre citadinos e locais como escolas, servicos de salde, areas de lazer, entre outros.
Esse aspecto refere-se a proximidade geogréafica entre citadinos e oportunidades: quanto maior
a distancia, mais dificil se torna o acesso as atividades. E, por Gltimo, os citadinos mostram suas
facilidades de acessos que sdo influenciadas pelas caracteristicas individuais de cada pessoa.
Fatores como limitacGes motoras e cognitivas, idade, género, raca e renda, por exemplo, podem
afetar significativamente a capacidade de locomocdo, 0 uso de determinados meios de
transporte e a circulagéo pela cidade sem o receio de violéncia ou discriminagéo.

Com maiores confluéncias de movimentos e a atratividade como uma das principais
questbes norteadoras do conceito de acessibilidade (Raia Jr, 2000), o local em que estdo
disponiveis as facilidades urbanas serdo utilizados a medida que podem ou ndo atrair
determinada populacdo, seja por questdes comerciais, onde o citadino ird as compras rotineiras
ou ir em Orgdos publicos que demandam questdes burocraticas, € a partir dessa atratividade que

a acessibilidade pode ou ndo oferecer, dessa forma é interessante analisar dois pontos, segundo
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Giuliano (1995): o acesso as oportunidades que o local de destino oferece e as oportunidades
que o local de origem dispoem.

A interacdo com o uso do solo revela as influéncias que as atratividades podem exercer
relacionadas a qualidade de vida que os citadinos conseguem ter. Tal interacdo, quando baixa,
revela as dificuldades de acesso aos diferentes espacos da cidade, pois muitas vezes os citadinos
ndo conseguem chegar as areas onde estdo localizadas as areas comerciais e de servi¢os (com
destaque para o lazer e a saude) (Sales Filho, 1998).

O conceito de acessibilidade, descrito por Percira e Herszenhut (2023), é “como fio
condutor para relacionar investimentos e politicas de transportes e uso do solo a questdes
referentes a exclusao social e a qualidade de vida de individuos, como o potencial de satisfacdo
de necessidades basicas e a liberdade”, logo a qualidade de vida esta pautada na justi¢a social
que a acessibilidade pode oferecer, pois ela pode ser considerada nas decisdes de agentes
publicos para aumentar as desigualdades ou tentar diminui-la, assim cabe aos agentes publicos
compreenderem as dimensdes deste conceito tdo amplo.

O planejamento urbano tem como um dos seus principais fatores para designar o
ordenamento da cidade a acessibilidade, pois deve ser articulado aos sistemas de transportes e
a distribuicdo do uso do solo de maneira equilibrada e inclusiva. Ao garantir que diferentes
areas da cidade sejam acessiveis a todos, independentemente de suas condigdes
socioeconémicas, 0 planejamento urbano pode promover uma distribuicdo mais justa de
oportunidades, como acesso a emprego, educacao, saude e lazer.

A acessibilidade, portanto, vai além da simples questdo de transporte; ela envolve uma
dimensdo mais ampla de mobilidade social e econémica. Segundo Gehl (2013), a organizagéo
espacial da cidade, quando aliada a politicas de acessibilidade, pode reduzir as barreiras que
muitas vezes perpetuam a segregacao e as desigualdades socioespaciais. 1sso ocorre porque a
conexdo eficiente entre as areas centrais e periféricas tem o poder de integrar comunidades
marginalizadas ao tecido urbano, oferecendo-lhes maior visibilidade e inclus&o.

Portanto, ao pensar no planejamento urbano como um meio de promover a
acessibilidade, é necessario considerar o impacto direto que as escolhas de infraestrutura tém
sobre a equidade social. A acessibilidade mal planejada pode intensificar a exclusdo, enquanto
um planejamento cuidadoso pode mitigar essas disparidades e promover uma cidade mais justa

e acessivel para todos.
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1.3 Mobilidade urbana e Acessibilidade urbana: conceitos que se complementam e se

distinguem

A mobilidade urbana e a acessibilidade sdo conceitos fundamentais para a analise do
ambiente urbano, mas distinguem-se em suas definicdes, focos e implicacdes sociais, refletindo
suas complexidades e inter-relagdes na estrutura das cidades.

Mobilidade urbana é um conceito abrangente que vai além do simples deslocamento
fisico de pessoas e objetos. Segundo Sheller e Urry (2006), a mobilidade deve ser entendida em
relacdo a imobilidade e as dindmicas espaciais que emergem dessas interacdes. Ela engloba nédo
apenas 0 movimento fisico, mas também o fluxo de informacdes e imagens e as infraestruturas
que organizam esses fluxos.

Leévy (2009) destaca que a mobilidade urbana é complexa e multifacetada, envolvendo
diversas variaveis como localizagdes, motivacOes e restricdes temporais e econdmicas. A
mobilidade ndo se limita ao aspecto técnico dos transportes; € uma pratica socioespacial que
envolve subjetividades e experiéncias individuais durante os deslocamentos, influenciando a
qualidade e o conforto das viagens (Vieira, 2020). Dessa forma, a mobilidade urbana se
preocupa com a eficiéncia dos deslocamentos e a fluidez dos sistemas de transporte,
considerando também a interacdo entre 0 corpo e 0s espacos técnicos (Banister, 2011).

Por outro lado, a acessibilidade refere-se a facilidade com que os citadinos conseguem
alcancar oportunidades e servicos em diferentes locais. Lima Neto (1982) introduz a
acessibilidade como um indice locacional das atividades disponiveis, considerando a rede de
transportes e a localizacdo das oportunidades. Jones (1981) complementa ao afirmar que a
acessibilidade estd diretamente relacionada a capacidade dos citadinos de participar de
atividades em um determinado local, e é influenciada pela distribuicdo dos servicos e pelo uso
do solo. Geurs e Van Wee (2004) e Neutens (2010) ressaltam que a acessibilidade mede a
facilidade com que os lugares e oportunidades sdo alcancados pela populacdo. Assim, a
acessibilidade é essencial para o ordenamento urbano e a integracao das areas de concentracéo
comercial e de servigos com as periferias. Pereira e Herszenhut (2023) descrevem a
acessibilidade como um meio para relacionar investimentos e politicas de transporte com a
qualidade de vida e a justica social. Destacam seu papel na reducdo das desigualdades e na
promog¢do de uma cidade mais equitativa. Consideram, ainda, a eficiéncia e a fluidez do
transporte, com énfase na movimentagédo e na estrutura técnica dos sistemas de transporte. Para

eles, a acessibilidade refere-se a capacidade das pessoas de acessar oportunidades e servigos,
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promovendo a equidade e a justica social. A mobilidade é uma questdo de como e com que
eficiéncia os citadinos se deslocam, enquanto a acessibilidade ¢ uma questdo de como essas
deslocacbGes permitem que os citadinos tenham acesso as oportunidades e aos recursos
necessarios. Ambos 0s conceitos sdo interdependentes e essenciais para a construcao de cidades
mais integradas e inclusivas, mas abordam a vida urbana de perspectivas diferentes: a
mobilidade analisa a dinamica do movimento e a acessibilidade examina a justica e a equidade
NO acesso aos recursos urbanos. Por essas razdes, foram escolhidos para embasar este trabalho

de conclusdo de curso.

2. AMOBILIDADE URBANA EM PRESIDENTE PRUDENTE

O enfoque da mobilidade urbana em Presidente Prudente sera feito, nesta secédo do
trabalho de conclusdo de curso, a partir, inicialmente da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, ja as mudancas recentes na mobilidade urbana nesta cidade decorrem dela. Na

sequéncia, as especificidades da cidade serdo analisadas.

2.1 A construcdo historica da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012) e sua relacdo com
0s atuais planos diretores

As cidades brasileiras, no ultimo século, desenvolveram-se a partir da acumulacao do
capital e da gestdo dos meios produtivos, atendendo principalmente os setores comerciais e de
servigos, concentrando poder de controle tanto econémico quanto demografico, o que é
traduzido a partir da década de 1970, quando se observa a primeira vez em que a populacéo
urbana supera a rural no Brasil (IBGE, 1990), assim o0 campo comegou a sofrer um éxodo rural
a partir da concentracdo de trabalho, oportunidades, bens e servigos que a cidade tem ou oferece
em relagéo ao meio rural.

A disparidade entre os meios urbanos e rurais foram demarcadas principalmente pelos
momentos historicos do nosso pais, pois a industrializacdo comecava a dar seus primeiros
passos a partir da década de 1930 com incentivos do presidente Getdlio Vargas para a
construcdo de uma soberania industrial, a partir da qual ndo se dependesse de produtos
internacionais, desse modo, foram criadas diversas estatais como a Companhia Siderdrgica
Nacional (CSN), a Companhia Vale do Rio Doce, a Hidrelétrica do Vale do S&o Francisco, a
Petrobras e a Eletrobras (Agéncia Camara de Noticias, 2004), industrias de base que
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ofereceriam as condic¢des para 0s demais ramos — bens intermediarios, duraveis e ndo duraveis
— pudessem se desenvolver. Essas industrias trouxeram as condi¢fes necessarias para solidificar
a industria nacional.

Com o avanco das industrias de base houve uma grande demanda de trabalhadores para
esse novo setor brasileiro, assim ha o comeco da consolidacao industrial brasileira, baseada na
producdo de bens e servicos manufaturados que se desenvolveram tardiamente, portanto,
Juscelino Kubitschek na década de 1950 usou da infraestrutura industrial que vinha se
formando e abriu investimentos para o capital internacional, propondo, assim, o Plano de Metas
para tentar dar velocidade de desenvolvimento a essas indUstrias, sendo conhecido pelo slogan
“50 anos em 5” (Mello, 1990). Desse modo, este presidente desenvolveu seu plano pautado no
modelo rodoviarista de producdo do espaco, pois fundamentaria a industrializacdo baseada na
fabricacdo de veiculos automotivos, incluindo motocicletas, caminhdes e outros veiculos que
rodam sem a necessidade de trilhos, priorizando o modal rodoviério para a mobilidade urbana.

Brasilia foi o maior exemplo desse modelo rodoviério, construida a partir da década de
1950 e fundada em 1960 (Alves, 2005), trouxe aspectos que Juscelino Kubitschek fundamentou
em seu Plano de Metas, que levou a concentrar a mobilidade urbana em ruas, avenidas e
rodovias, aumentando as distancias entre os extremos da nova capital. O enfoque rodoviéario foi
marcado no bem privado, com pequenas e poucas mencdes ao transporte publico, sendo o carro
de uso individual, a prioridade para a locomocao, assim o Plano de Metas conseguiu unir a nova
industria automobilistica as cidades que foram construidas ou mudaram suas infraestruturas
para receber esse novo modelo de deslocamento.

Desde a mudanca de capital a consolidacdo de uma nova industria, o espaco rural sofreu
com 0 seu esvaziamento e houve éxodo de suas populacGes para as cidades. Este processo
ampliou a tendéncia de estruturacdo espacial centro-periférica, segundo a qual habitantes
oriundos do meio rural comecaram a se estabilizar em espacos urbanos, trabalhando e obtendo
uma moradia, que estaria afastada das areas melhor equipadas e/ou onde se concentravam 0s
principais postos de trabalho, o que lhes exigia percorrer enormes distancias para ir e vir.

Exemplos como o de Brasilia, mostram que até as cidades extremamente planejadas,
com todas as suas areas tendo fungdes determinadas e uma distribuicdo do espaco estruturada
pela I6gica monofuncional da especializagdo, acabam mostrando erros que podem fugir do seu
planejamento urbano, mas verifica-se assim as inten¢des do poder pablico e seus privilégios de
escolhas para atender determinados setores, como imobiliario, comercial e de transportes e

nesse ultimo setor, é onde se observa as maiores concessdes feitas as empresas automobilisticas
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e de pavimentacdo, para as quais o0 Plano de Metas concedeu vantagens a partir da década de
1950.

As cidades sentiram diretamente as dificuldades de locomocao oriundas do modelo
rodoviarista, pois além de as distancias ficarem muito grandes, houve o espraiamento do tecido
urbano, o que fez com que a cidade ndo se articulasse de maneira efetiva, ja que havia uma
grande concentracdo de veiculos motores nas ruas e avenidas, logo o transito comecgou a dar
sinais de que o modelo proposto ndo previu 0 aumento vertiginoso deles.

O espaco ficou cada vez mais disputado e nao abarcava as condi¢fes adequadas para se
percorrer grandes distancias, o que se contrapunha a necessidade de deslocamento das
populagdes, que precisavam trabalhar, estudar e usufruir das benfeitorias do espaco urbano.

Os anos se passaram e 0s problemas se solidificaram e se tornaram mais complexos,
sendo que sobretudo as camadas mais pobres passaram a sofrer com a precariedade dos servicos
de transporte publico e com a falta de acessibilidade as areas centrais que desempenham
fungBes econdmicas e culturais nas cidades. O modelo rodoviarista, além de incentivar o uso
individual do automdvel, ignorou a necessidade de integrar diferentes modalidades de
transporte e de oferecer alternativas mais sustentaveis, como o transporte coletivo de qualidade
e as redes cicloviarias.

A especializagdo funcional e a disperséo dos tecidos urbanos, observada em cidades
como Brasilia, mas também em muitas outras cidades e metrépoles brasileiras, acentuou as
desigualdades socioespaciais. As periferias ficaram cada vez mais distantes das areas centrais,
forcando longos deslocamentos diarios, com altos custos econémicos e de tempo para 0s
trabalhadores. A qualidade de vida foi impactada, ja que o tempo que poderia ser dedicado ao
lazer, ao descanso ou a convivéncia familiar, passou a ser consumido pelo transito e pelos
trajetos entre casa, trabalho e outros compromissos.

Assim, o adensamento populacional e o crescimento desordenado das cidades
agravaram a crise da mobilidade urbana. O planejamento urbano, que deveria priorizar o
transporte publico eficiente e acessivel, foi muitas vezes subjugado aos interesses do setor
imobiliario, especialmente das grandes construtoras, que contribuiram para o espraiamento
urbano com novos empreendimentos afastados das areas centrais, sem oferecer infraestrutura
adequada para a populacéo que passou a ocupar essas areas.

Esse cenario reflete a falta de uma politica urbana que privilegie a integracao social e 0
direito a cidade, gerando uma urbanizacgdo excludente. A expansdo das cidades sem uma rede

de transporte bem planejada reforca o ciclo de exclusédo e fragmentacdo socioespaciais,
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afetando diretamente o0 acesso das classes mais baixas aos servigos urbanos, como educacao,
salde e cultura, concentrados nos polos centrais das cidades.

O planejamento urbano € de grande importancia para o funcionamento da cidade e a
criagdo de um Plano Diretor para auxiliar e ditar as regras de construcdo da cidade devem ser
baseadas na promog&o, pois, para além da igualdade que é muito relevante, é necessario que
haja equidade de acesso aos espagos, assim, a Constituicdo Brasileira em 2012, criou a Lei de
Mobilidade Urbana n° 12.587, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) e pretendeu conectar as politicas de mobilidade urbana como mais que um
apéndice do Plano Diretor e introduzi-las de modo efetivo como um Plano de Mobilidade
Urbana que vai integralizar o Plano Diretor da cidade para o desenvolvimento urbano.

A Lei de Mobilidade Urbana é essencial para garantir que o desenvolvimento das
cidades seja realizado de forma planejada, equitativa e sustentavel. Ela prové um marco legal
que orienta as politicas publicas e as a¢des dos governos no ambito da mobilidade urbana,
assegurando que as necessidades de deslocamento da populagéo sejam atendidas de maneira
inclusiva e eficiente.

A lei fornece uma estrutura para o planejamento integrado do transporte e do uso do
solo urbano. Essas alteracdes podem piorar ou melhorar o crescimento das cidades, afetando
em congestionamentos, ineficiéncias no sistema de transporte e segregagéo socioespacial. Ela
também orienta a criagcdo de Planos de Mobilidade Urbana, que sao ferramentas essenciais para
a gestdo e o desenvolvimento sustentavel das cidades.

Promulgar a Lei de Mobilidade Urbana n°® 12.587 como uma lei federal, promoveria,
em principio, ganhos para toda a sociedade brasileira, pois ela equipara os servicos de
ordenamento urbano, estimulando a ideia de integracdo, entendendo a importancia que a
mobilidade urbana representa para o coletivo, ndo somente na producdo e reproducado a escala
municipal, mas abrangendo a importancia da circulacdo entre municipios e aumentando as
escalas para pensar a nivel estadual e federal.

Ter a Lei de Mobilidade Urbana a nivel federal como texto base para a fundagéo de um
Plano de Mobilidade Urbana garantiria paridade e padronizagdo para a gestdo das cidades e
faria com que suas diretrizes fossem desenvolvidas em igualdade de condigdes entre todos os
municipios com mais de 20 mil habitantes.

Aliadas as suas necessidades e as especificidades de cada municipio, promovendo a

mobilidade urbana, baseada na realidade vivida e suas singularidades, a PNMU desenvolveu
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parametros para garantir o acesso e a equidade ao transporte coletivo, fomentando um
desenvolvimento urbano integrado que visaria o coletivo e ndo o individual.

A Lei de Mobilidade Urbana n° 12.587 é um marco crucial para enfrentar os desafios
da mobilidade no Brasil, promovendo cidades mais inclusivas e sustentaveis. Com diretrizes
que integram transporte e uso do solo, a lei visa reverter as dificuldades de plena consecugéo
da mobilidade e da acessibilidade urbanas, mitigando os efeitos de um planejamento urbano
historicamente focado no rodoviarismo e na expansao descontrolada das periferias.

A Legislacdo tem como objetivo promover a equidade no acesso aos servigos urbanos,
reduzindo as desigualdades de deslocamento entre areas centrais e periféricas. Além disso, ao
incentivar o transporte coletivo e modos de transporte mais sustentaveis, como ciclismo e
caminhada, a lei também contribui para a redu¢do do impacto ambiental nas cidades.

No entanto, o sucesso da PNMU depende de sua implementacéo eficaz e da integragédo
entre diferentes esferas de governo e setores da sociedade. E necessario um compromisso
politico continuo, com investimentos adequados em infraestrutura e tecnologia, além de uma
visdo de longo prazo que priorize o bem-estar coletivo e a qualidade de vida urbana. Somente
com uma execucao coerente e adaptada as realidades locais sera possivel reverter os problemas
historicos de mobilidade e garantir cidades mais conectadas, acessiveis e justas para todos 0s
citadinos.

Portanto, a Lei de Mobilidade Urbana ndo é apenas uma ferramenta de ordenamento
territorial, mas uma peca-chave para a construcdo de um ambiente urbano mais democratico.
Ela garante o direito a cidade e, por conseguinte, a mobilidade de forma equitativa, permitindo

que o espaco urbano seja usufruido por todos de maneira justa e sustentavel.

2.2 A integracdo entre projetos de mobilidade urbana

Partindo destes pressupostos estabelecidos pela Lei n°® 12.587, a cidade de Presidente
Prudente desenvolveu o Plano Municipal de Mobilidade Urbana de 2014 visando integrar os
espacos urbanos e mitigar os atuais problemas, dessa forma foram desenvolvidos trés projetos.
O primeiro projeto desenvolveu-se em 2014 e estabeleceu as diretrizes para a criagdo de uma
malha de ciclovias que fosse integrada, visando dar infraestrutura e construir conexdes seguras
para esse meio de transporte. Assim foi desenvolvido a Rede Cicloviaria Integrada para auxiliar

as conectividades das ciclovias da cidade entre si e também com outras vias, como ruas,
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avenidas e rodovias, além de promover a integracdo com outros meios de transporte
motorizados ou nao.

A ciclofaixa e as ciclovias de Presidente Prudente possuem um papel importante de
conexdo entre modais de transporte e seu desenvolvimento e construcdo trouxeram importantes
melhorias para a mobilidade urbana da cidade, desde 2014 estdo sendo trabalhadas a partir do
projeto Rede Cicloviéria Integrada. O projeto busca interligar os meios de transportes e de
conexdes da cidade, assim € pautado na articulacdo entre o projeto Calgada Legal, articulando
as duas formas de acesso ndo motores junto ao sistema de transportes coletivos.

Além da integracdo entre outros meios de transporte, o projeto Rede Cicloviaria
Integrada procura dar condicOes de acesso as demais malhas cicloviérias da cidade, como nota-

se no mapa 2, no qual se observa o atual desenvolvimento do projeto.

Mapa 2: Presidente Prudente. Ciclovias e ciclofaixa. 2014
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Fonte: Prefeitura Municipal de Presidente Prudente (2014a).

Este projeto apresentado é de 2014, periodo no qual as construgdes das ciclovias
mostravam aspectos de integracdo a sua maneira, como percebe-se a juncdo da malha
cicloviaria entre duas ciclovias, Linha Férrea e Lar dos Meninos e uma ciclofaixa, Avenida

Marginal César de Campos.
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A ciclovia e a ciclofaixa sdo estruturas projetadas para promover a seguranga e
incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte, mas apresentam diferencgas importantes.
A ciclovia € um espaco exclusivo e separado fisicamente das vias de trafego, muitas vezes
delimitado por barreiras, garantindo maior protecdo ao ciclista. J& a ciclofaixa é uma faixa
pintada no asfalto, que compartilha a mesma via dos veiculos motorizados, sendo separada
apenas por sinalizacdo horizontal. Enquanto a ciclovia proporciona maior seguranga por ser
fisicamente isolada, a ciclofaixa busca integrar o ciclista ao fluxo urbano, exigindo maior
atencdo e cooperacdo entre ciclistas e motoristas.

As conexdes entre as vias citadas ligam areas importantes da cidade de Presidente
Prudente, pois passam desde a zona leste com a ciclovia Linha Férrea, sendo que seu trajeto
cruza com avenidas importantes e locais de comércios primordiais para a cidade, como 0
calcaddo, que reune diversos setores de negocios, servicos e acessos. A via continua até a zona
norte, onde passa pelo Centro Cultural Matarazzo e segue em diregédo ao distrito de Montalvéo,
onde se torna a ciclofaixa Avenida Marginal César de Campos que interliga areas da cidade
com uma densidade demografica acentuada, como o bairro Brasil Novo, Parque Alexandrina e
0 Conjunto Habitacional Jodo Domingos Neto (Prefeitura Municipal de Presidente Prudente,
2014a).

A ciclovia Lar dos Meninos comeca a partir do entroncamento da Avenida Juscelino
Kubitschek de Oliveira com a Rodovia Arthur Boigues Filho, préximo ao Lar dos Meninos e
vai em direcao ao bairro do Parque dos Pinheiros que ja esta no municipio de Alvares Machado,
interligando os moradores de duas cidades diferentes e dando condicdes de integracdo com a
ciclovia Linha Férrea.

Ambas malhas cicloviarias carregam o peso e 0 nome do projeto e cumprem a questao
principal: integracdo, nesse sentido elas se cruzam e se comunicam através do tecido urbano,
interligando os diferentes espacgos que a cidade possui, observando as variacdes de uso de solo
que comegam no setor residencial da ciclovia Linha Férrea, na zona leste, atingindo centros
urbanos com maiores infraestruturas de comércios, servicos e cultura, se estendendo ao norte
em direcdo ao distrito de Montalvdo com a ciclofaixa Avenida Marginal César de Campos e
atendendo a zona oeste e noroeste com a ciclovia Lar dos Meninos, além de conseguir passar
os limites municipais e chegar ao municipio de Alvares Machado.

A integracéo presente na ciclofaixa e nas ciclovias mostram como um projeto integrador
busca diminuir os problemas de mobilidade urbana através da inser¢éo da bicicleta no cotidiano

da cidade e esse fator de interligagdo é primordial para se pensar o planejamento urbano
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alinhado com as conex@es multimodais, entre as malhas ciclovirias, os pedestres e o transporte
coletivo. Quando analisadas sob essas perspectivas, compreende-se o papel e a importancia que
mobilidades cotidianas possuem no ordenamento do espaco urbano, pois sdo baseadas nas
vivéncias dos citadinos, como eles usam 0s espacos urbanos no dia-a-dia.

Observando o objeto de estudo deste trabalho, a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta, que
tem seu inicio proximo ao Cristo e vai em diregdo a zona sudoeste da cidade, conectando ao
bairro Ana Jacinta e chegando em seu limite proximo a represa da Cica. Essa ciclovia, como
observa-se no mapa 2 nao se conecta com as demais malhas cicloviarias relatadas acima, sendo
descontinuada por um trecho grande, onde os ciclistas precisam disputar o espaco das ruas e
avenidas com 0s carros para conseguirem acessa-las.

Os demais problemas relacionados a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta e sua relacao
com o projeto proposto e, em especial, a falta de conexao entre as infraestruturas cicloviarias
serdo discutidas no subcapitulo seguinte, dedicado ao objeto de estudo desta pesquisa.

Pensando na estruturacdo do seu Plano Diretor de Mobilidade Urbana, a cidade de
Presidente Prudente desenvolveu mais dois projetos que foram anunciados em 2014, o Projeto
Calcada Legal e o Projeto Tratamento dos Pontos Criticos, que foi dividido em dois volumes.
O foco recaira sobre o Projeto Calcada Legal devido a sua relagdo com os transportes coletivos
e sua proximidade com as malhas cicloviérias.

O Projeto Calcada Legal visa dar condigdes adequadas para todos os citadinos terem
acesso e utilizarem as calcadas de Presidente Prudente de maneira efetiva e acessivel, para o
que é preciso que as calcadas tenham infraestrutura necessaria para possibilitar a mobilidade
de Pessoas com Deficiéncia (PCD) de modo igualitario e confortavel. O projeto tem como
“objetivo promover qualidade de vida dos citadinos, ordenando a cidade para o
desenvolvimento sustentavel e inclusivo, ofertando de maneira democratica e igualitaria o
acesso aos servicos publicos e aos espacos urbanos” (Prefeitura Municipal de Presidente
Prudente, 2014b. p. 08).

As diretrizes do projeto sdo baseadas na sua integracdo com os demais projetos, focando
em melhorias na infraestrutura urbana que tornem o pedestre ator principal na divisdo modal,
assim os deslocamentos deveriam ser projetados e focados para quem anda pela cidade e que
essa integracdo proporcionasse que mais citadinos pudessem aderir a este meio de locomocao,
tornando a cidade mais igualitaria e acessivel a medida que proporcionasse um espaco
adequado e seguro para todos, segundo o qual o movimento pelas calgadas fosse possivel e

eficaz independente das condices fisicas e motoras desses citadinos.
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Buscando tornar essas condic¢Bes possiveis, o Projeto Calgada Legal focou em 4 pontos
principais de conexdo da cidade, a partir dos quais foram projetadas mudancas nas cal¢adas
perto dos terminais urbanos de 6nibus. As estacdes de integracdo, como 0 projeto denomina,
foram escolhidas em virtude de sua relevancia para a mobilidade urbana e a integracdo entre
essas areas, proporcionando maiores condigdes de conexao entre esses terminais de 6nibus, que
estdo alocados em varias direcBes da cidade. Os terminais escolhidos foram a Estagdo Principal
de Integracdo Leste, Oeste, Sul e Norte — Parque Primavera.

O investimento em infraestruturas ao redor dos terminais de 6nibus muda a perspectiva
de movimento de todos que passarem pelo local, pois o projeto tem como caracteristica
promover uma boa circulacdo entre os demais veiculos, conforme proporciona seguranca e
acessibilidade. Além dessa questdo, a revitalizacdo da paisagem nos arredores dos terminais é
um fator importante para esse projeto, pois visa agregar qualidade visual e ambiental,
oferecendo infraestrutura adequada aos passageiros enquanto aguardam, e também no
embarque ¢ desembarque” (Prefeitura Municipal de Presidente Prudente, 2014b p.17).

Com essas dinamicas de mudanca, as inser¢Oes de calcadas acessiveis perto de pontos
de conexdo, como os terminais de dnibus, buscam trazer a integracdo ao transporte coletivo e
aumentar essa perspectiva de alcance junto ao projeto Rede Cicloviaria Integrada, ligando as
ciclovias que circundam a cidade aos terminais urbanos. Essa integragcdo modal, como o projeto
descreve, visava ancorar os trés meios de transporte mais fragilizados, andar a pé, pedalar de
bicicleta e usar o transporte coletivo.

A partir desses trés meios de locomocao, a integracdo modal proporcionaria maiores
facilidades de deslocamento a medida que daria condi¢bes e possibilidades de acessos a
diferentes meios de deslocamento, tornando este um sistema de ampla acessibilidade para

mover-se pela cidade.

2.3 A Rede Cicloviéaria Integrada, seus papéis e desdobramentos na Ciclovia Monte Alto — Ana

Jacinta

O projeto Rede Cicloviaria Integrada, como foi apresentado no subcapitulo 2.2,
compreende as malhas cicloviarias que estdo inseridas em Presidente Prudente. Neste
subcapitulo, analisam-se as diretrizes do projeto aplicadas ao objeto de estudo deste trabalho, a

ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. Serdo abordadas as responsabilidades sobre as manutengdes
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da ciclovia e a preservacao da sua infraestrutura, discorrendo também sobre a seguranca e a
integracdo com as demais ciclovias e ciclofaixa da cidade.

O mapa 3 mostra o projeto de conectar as 4 ciclovias apresentadas anteriormente, para
0 que, seriam construidas ciclovias e ciclofaixas ao longo de ruas e avenidas de forma a conectar
a Unica ciclovia sem conexao, a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. A execucao desse projeto
de forma fidedigna e efetiva traria a conexdo da ciclovia estudada as demais infraestruturas

cicloviarias da cidade, o que ainda néo ocorreu efetivamente.

Mapa 3: Presidente Prudente. Projeto ciclovias. 2014
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Fonte: Prefeitura Municipal de Presidente Prudente (2014a).

Este projeto bem executado proporcionaria diversos pontos positivos a Presidente Prudente
e até a0 municipio de Alvares Machado, devido & proximidade que ja existe com a ciclovia Lar
dos Meninos, favorecendo essa conexdo. Incluindo as demais ciclovias e ciclofaixas do projeto
aumentaria suas conectividades aos demais espagos das duas cidades e quando se observa o
mapa 4, com a disposicdo espacial em foco, nota-se a localizacdo de algumas das malhas
cicloviarias que poderiam adentrar dentro do sistema de transportes da cidade. Essa integracéo
poderia ser efetivada a partir de novas conexdes que melhorariam a mobilidade urbana de

Presidente Prudente.
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Mapa 4: Presidente Prudente. Rotas Ciclaveis do Projeto Ciclovia Presidente Prudente. 2014
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Com este projeto, no plano material, poderiamos observar um nimero maior de citadinos
se deslocando pela cidade a medida que essas novas conexdes trouxessem maiores
possibilidades de locomocéo de maneira econdmica e sustentavel. Além da convergéncia entre
as malhas cicloviarias, o projeto traria novas oportunidades de acesso aliadas ao transporte
coletivo, pois conseguiria conectar mais pontos de 6nibus, diminuindo o tempo no transporte,
além de desafogar o transito.

Voltamos, entdo, ao debate sobre a impossibilidade de acessar o transporte coletivo com as
bicicletas, pois mesmo com a execucdo desse projeto, ainda se esbarraria na integracao aos
demais meios de transporte que estéo pautados nas diretrizes do Plano Municipal de Mobilidade
Urbana. Essa falta de acesso aos 6nibus prejudica a mobilidade urbana em Presidente Prudente,
na medida em que limita a conexdo a outros espacos da cidade, pois aumentam as distancias
entre esses lugares, limitando aonde se pode chegar.

Analisando as demais responsabilidades sobre o cumprimento das normas do projeto Rede
Cicloviéria Integrada é necessario observar a falta de comprometimento em realizar acGes que
busquem manter a infraestrutura da ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. A Figura 1 é composta
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de imagens fotograficas que retratam essa realidade. Nelas podemos observar os tamanhos dos
buracos que estdo presentes na via. E possivel ver buracos que estio tdo fundos que foram
colocados gravetos para sinalizar o perigo que se corre ao pedalar por este trecho. Em outras
imagens temos trechos da ciclovia que possuem buracos com pedras e terras misturadas aos
pedacos do chdo do que um dia foi a ciclovia.

A presenca dessas intempéries no terreno traz insegurancas ao se transitar pela ciclovia ja
que, com a velocidade, qualquer buraco como estes ocasiona facilmente uma queda que pode
gerar acidentes gravissimos, levando os citadinos a pensarem duas vezes antes de decidir se a
usam ou nao.

Figura 1: Presidente Prudente. Buracos na ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. 2024

N\

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Além dos buracos, o trajeto é dificultado pela falta de manutencdo e limpeza da via. A
Figura 2 mostra a vegetacao que esta crescendo na prépria ciclovia e em seus arredores. Além
disso, ha véarios pontos com cacos de vidro e lixo, transformando o percurso em um desafio
entre manter-se equilibrado em duas rodas e desviar de diversos obstaculos ao longo do
caminho. Além das sujeiras presentes na ciclovia, é possivel analisar a dificuldade e o perigo

33



que a falta de poda das arvores traz para os citadinos que utilizam a ciclovia, ja que € necessario
abaixar-se completamente para passar embaixo das arvores e, em alguns pontos, nao é possivel
prosseguir pela ciclovia pois ndo ha espaco para passar, fazendo com que os ciclistas subam no

canteiro central ou passem para as ruas adjacentes a ciclovia.

Figura 2: Presidente Prudente. Falta de manutencéo e limpeza na ciclovia Monte Alto — Ana
Jacinta. 2024

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Continuando a mostrar os problemas que sdo observados na ciclovia, a Figura 3
evidencia o abandono de sua preservacdo, pois em diversos trechos ha a presenca de
soerguimento do material que compde a ciclovia, o que, com a falta de manutencdo, cria
obstaculos perigosos ao transporte dos ciclistas. Esses desniveis, além de dificultarem o fluxo,
representam um risco consideravel de acidentes, especialmente em areas de alta circulacdo. A
auséncia de reparos periddicos e adequados ressalta o descaso com a infraestrutura de

mobilidade urbana e evidencia um fator que desencoraja o uso seguro e regular da ciclovia pela
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populacéo dos bairros adjacentes que poderiam utilizar essa via para se locomover com o intuito
de realizar diferentes funcGes da vida urbana.

Figura 3: Presidente Prudente. Ch&o soerguido na ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. 2024
e —'v — g 0 LR | | . Y

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024).

O projeto Rede Cicloviéria Integrada em Presidente Prudente possui grande potencial
para transformar a mobilidade urbana, promovendo uma alternativa de transporte sustentavel e
conectada aos demais pontos da cidade. A implementacdo cuidadosa desse projeto poderia ndo
apenas ampliar o acesso aos diferentes espacos urbanos, mas também incentivar 0 uso seguro
e eficaz da ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta e de outras vias cicloviarias. No entanto, as
deficiéncias na manutencdo e na implementagdo de politicas de seguranca e recuperacao da
infraestrutura atual comprometem sua finalidade, evidenciando uma falta de compromisso com
as diretrizes do Plano Municipal de Mobilidade Urbana.
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O estado precério da ciclovia, com buracos, falta de poda, presenca de obstaculos e
dejetos, coloca em risco a seguranca dos ciclistas e desestimula seu uso, limitando o potencial
integrador do projeto. Para atingir seus objetivos, é crucial que haja um investimento continuo
na preservacao e adequacao da infraestrutura, facilitando o acesso e melhorando a mobilidade

da populacéo.

3. ACONSTRUCAO DOS PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo, apresentamos os principais procedimentos metodol6gicos por meio dos

quais a pesquisa foi realizada.

3.1 Contagem de veiculos

A construcdo metodolégica para a obtencdo de dados relativos ao nimero de veiculos
que transitam rumo ao centro da cidade de Presidente Prudente e em direcdo aos bairros do
sudoeste da cidade foi organizada a partir do levantamento de pontos de maior ou menor
movimento na rodovia Comendador Alberto Bonfiglioli, na avenida Manoel Goulart e na
ciclovia Monte Alto - Ana Jacinta. Assim seis pontos foram identificados como potenciais para
apoiar as analises. Os pontos escolhidos foram rotatérias que interligam e ddo acesso as areas
de concentracdo comercial e de servicos que a cidade oferece, desse modo, a escolha desses
pontos visou também entender a acessibilidade dos citadinos a essas infraestruturas que
abrangem o ambito escolar, comercial, hospitalar e de lazer.

Com os pontos definidos, a aplicacdo da contagem de veiculos ocorreu via observagdo
e anotacdo de cada veiculo que passa em cada ponto, sendo contabilizado através do aplicativo
Contagem — Contagem por cliques, que por toque registrava cada passagem. Foram catalogados
o0s veiculos que iam em direcdo ao centro da cidade e 0s que se deslocavam rumo a periferia do
sudoeste prudentino. Cada contabilizagdo ocorreu em um ciclo de uma hora e trinta minutos,
totalizando nove ciclos que comecaram no inicio da manha, as 6h30 e acabaram depois das
18h30.

Foram analisados e contabilizados durante trés dias; - um dia comum da semana, em
que os citadinos costumam manter suas rotinas, assim foi feita a contagem no dia 04/04/2024,
uma quinta-feira e - outros dois dias em final de semana, no sabado 13/04/2024 e no domingo
05/05/2024, para capturar a movimentacao relativa a outras acfes e experiéncias urbanas que

ndo aquelas tipicas dos dias de semana.
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A comparagdo entre o dia da semana e os do final de semana mostra como os diferentes
tipos de usos da bicicleta revelam como os citadinos utilizam a ciclovia Monte Alto - Ana
Jacinto, as principais vias, a rodovia Comendador Alberto Bonfiglioli e a avenida Manoel
Goulart.

A contagem de veiculos que passam por essas vias é de suma importancia para
compreendermos o papel e os impactos que a ciclovia oferece. Por meio dos dados quantitativos
relativos as dinamicas do trafego de Presidente Prudente, conseguiremos ter uma visao holistica
da ciclovia e da rodovia que interligam a zona sudoeste da cidade até a area comercial de
shopping centers, hiper e supermercados, alem de servicos de salde e educacdo que exercem
uma centralidade notavel quando analisadas as quantidades de veiculos motores e ndo
motorizados, que se deslocam para acessar espacos comerciais e de servigos, e também

poderem ir trabalhar e estudar.

3.2 Perfis das ciclistas e dos ciclistas da ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta

O procedimento metodolégico realizado teve como objetivo compreender os perfis dos
usuarios da Ciclovia Monte Alto - Ana Jacinta, explorando aspectos como idade, género,
escolaridade, horarios de deslocamento e motivacfes para o uso da ciclovia. Para isso, foram
elaboradas questbes norteadoras voltadas a tracar o perfil dos ciclistas e seus padrdes de
deslocamento. Como parte da coleta de dados, foi criado um panfleto contendo um QR code
que direcionava 0s usuarios a um formulario no Google Forms, facilitando o acesso e
preenchimento das informacdes de forma pratica. No Anexo 1, estd 0 modelo do formulario
que foi desenvolvido.

A distribuicdo desses panfletos ocorreu em bicicletarias e academias, além da
divulgacdo em grupos de ciclistas na rede social Strava. Esse processo foi essencial para
entender quem sdo os usuarios da ciclovia e quais sdo suas motivagdes, contribuindo para uma

analise mais holistica sobre a mobilidade urbana no setor da cidade estudado.

3.3 Os percursos acompanhados casa-trabalho-casa e casa-lazer-casa

Para compreender os deslocamentos feitos pelos citadinos, essa pesquisa foi baseada
na metodologia dos percursos acompanhados casa-trabalho-casa (CTC), conforme
desenvolvido por Jesus, Catelan e Calixto (2022) e por Bastazini e Catelan (2023), nos dois
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textos, sdo destacadas a necessidade de entender o espago urbano e os movimentos dos citadinos
através da experiéncia vivida de cada um, sendo que as singularidades de cada deslocamento
demonstram a heterogeneidade dos trajetos e de suas percep¢des do espaco, através de como
agem na vida urbana.

Houve a necessidade de adaptacdo dessa metodologia devido a diversidade de
deslocamentos feitos na ciclovia, onde circulam ciclistas que a utilizam para o lazer e a pratica
de esportes, enquanto outros citadinos usam como meio de transporte diario para irem trabalhar.
Dessa maneira, além dos percursos acompanhados CTC, ha também o0s percursos
acompanhados casa-lazer-casa (CLC), também adotado por Santos (2024), o rol de perguntas
foi alterado para adaptar aos diferentes citadinos analisados, assim as perguntas das entrevistas
sofreram algumas alteracbes, mas mantendo o0s mesmos procedimentos para o
acompanhamento.

A pesquisa metodoldgica para o levantamento das rotas que os citadinos de Presidente
Prudente fazem ao trafegar pela ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta para chegar ao seu destino
e sua volta para casa, foi realizada um acompanhamento em trabalho de campo por parte dos
pesquisadores para entender que percursos urbanos os habitantes de Presidente Prudente
realizam, compreendendo e reforcando as sensagcdes de como o transporte afeta a vida desses
citadinos.

Os percursos acompanhados CTC (Bastazini e Catelan, 2023) trouxeram novas
possibilidades metodoldgicas para os estudos de mobilidade urbana, que se fundamentam na
ampla percepc¢do dos deslocamentos dos citadinos através de aparelhos eletrénicos, como uma
camera de acéo pequena chamada Go Pro, que grava o trajeto completo, trazendo as nuances
pelas quais o citadino passa até seu destino e na volta a sua casa. Assim, padrdes subjetivos de
cada individuo sdo captados e relacionados com a interacdo que realizam com 0S espacos
urbanos, como calgadas, sons, iluminacdo, uso do solo e movimento dos citadinos (Bastazini e
Catelan, 2023). As imagens obtidas, apds consentimento do entrevistado, ndo expdem seus
rostos, assim como seus nomes também foram preservados.

Em meio ao trajeto acompanhado pelos pesquisadores, quando possivel, foram feitas
algumas perguntas direcionadas aos entrevistados e entrevistadas relacionadas ao trajeto pelo
qual estdo passando, tentando examinar quais suas sensacdes ao transitar na cidade pela
ciclovia. Houver a necessidade de adaptacéo aos diferentes deslocamentos acompanhados, pois
em alguns momentos devido ao barulho, tempo e condi¢BGes climaticas ndo era vidvel a

realizacdo das perguntas. Ocorreram entrevistas mais detalhadas que foram realizadas apds os
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deslocamentos e quando houve necessidade em outro momento, elas foram conduzidas para
compreender a realidade do entrevistado, sendo baseadas no ambito da habitagéo, lazer,
trabalho, mobilidade, consumo, infraestrutura e seguranca da ciclovia, além das experiéncias
pessoais em relacdo ao se deslocar pela via estudada. No Anexo 2, estd 0 modelo do roteiro
adotado, ainda que, em funcdo do carater de entrevista estruturada, adaptacGes foram feitas.

A partir dessa metodologia de estudos que possibilita uma maior compreensdo do
deslocamento, poderemos entender melhor como o trajeto pode influenciar ndo s6 as tomadas
de decisdes, como também as perspectivas e sentimentos de pressa, raiva, alegria e medo da
pessoa entrevistada ao transitar pela ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta.

Aumentando a gama de conhecimentos metodoldgicos, ha a necessidade de trazer os
procedimentos que originaram o capitulo de Jesus, Catelan e Calixto (2022), os quais propdem
também uma analise qualitativa dos dados que serdo aferidos por meio de percursos
acompanhados CTC para identificar as sutilezas pelos quais os colaboradores passam em seus
trajetos, levando em consideracdo aspectos que Goes (2019) traduz como o cuidado em
compreender e decodificar a experiéncia espacial do “outro”, mostrando que néo
conseguiremos abarcar o cotidiano em sua integralidade, mas em processos fragmentados que
0 compdem uma dada totalidade. Assim, é importante entender o lugar que a pessoa passa, se
é arborizado, se possui calcadas, se € seguro, além disso é relevante observar a somatéria de
sentimentos subjetivos induzidos ao transitarem pela cidade, como raiva, medo, felicidade e
dores no corpo, consideramos que, dessa forma, aumentaremos nossos meios de compreensao

do espaco urbano frente a mobilidade dos citadinos.

4. ACIDADE EACICLOVIAMONTE ALTO-ANAJACINTA

Compreender os dados quantitativos obtidos a partir da metodologia da contagem de
veiculos levou-nos a olhar a cidade de Presidente Prudente a partir do trafego de veiculos e sua
posicdo em relacdo a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta.

Os dados extraidos desta metodologia mostram como ha um intenso transito de veiculos
motores nas suas vias, ultrapassando em alguns momentos mais de 1000 veiculos (Tabela 1),
esse alto numero revela como o modelo rodoviarista esta presente no cotidiano prudentino,
onde o carro é a principal forma de se locomover pela cidade.

A disposicdo dos seis pontos observados (Mapa 5) revela a distribuicdo da malha
cicloviaria com a rodovia Comendador Alberto Bonfiglioli e a avenida Manoel Goulart, como
as principais vias e dando acesso as demais ruas adjacentes que exercem um papel importante
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na circulagdo de servigos e comércios que se relacionam com as &reas residéncias que
circundam a ciclovia. O posicionamento desses pontos de observagdo em rotatdrias exprime 0s
lugares com maiores fluxos de veiculos os quais exercem um papel fundamental na dindmica

de integracdo entre 0s espacos.

Mapa 5: Presidente Prudente. Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. Pontos de contagem de

veiculos. 2024
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A ciclovia e arodovia Comendador Alberto Bonfiglioli além de ajudarem na mobilidade
urbana da cidade conectando espagos, elas juntas levam aos limites da cidade, setores em que
0s espacos urbanos comegam a dar lugar aos espacos rurais, assim essa transi¢do periurbana
revela como a ciclovia e a rodovia se conectam na funcdo de transportes e mostram ainda as
formas de conexd@o em espacos que estdo longe do nucleo central da cidade.

Observando os dados da Tabela 1, analisando um dia da semana, nota-se um grande
numero de veiculos nos horarios de pico, quando os citadinos estdo se movimentando para suas
rotinas diérias. Mais de 1200 veiculos motorizados e 12 bicicletas transitaram em direcdo ao

centro de Presidente Prudente das 6h30 até as 9h30 e na parte da tarde verifica-se a mesma
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tendéncia, com mais de 1000 veiculos motorizados e 14 bicicletas passando das 17h até as
20h00. A quantidade de veiculos em circulagdo para os bairros do sudoeste prudentino é mais
elevada quando comparada aos que se deslocam para o centro, onde mais de 1300 veiculos
motorizados e mais de 30 bicicletas transitaram entre as 17h e as 20h00.

Decifrando a quantidade de bicicletas que utilizam o sistema cicloviario da ciclovia
Monte Alto - Ana Jacinta e comparando-as com o ndmero de veiculos motorizados nas vias
adjacentes a ciclovia a rodovia Comendador Alberto Bonfiglioli e a avenida Manoel Goulart,
nota-se uma grande disparidade entre esses dois meios de transporte, pois as bicicletas
compdem a minoria dos veiculos em movimento, contudo carregam um papel importante na
tentativa de diminuicdo do trénsito prudentino, na qual, em alguns horarios (Tabela 1),
passaram 23 bicicletas no horario das 18h30 em direcdo aos bairros periféricos do sudoeste da
cidade, revelando que ha uma movimentacdo, mesmo que pequena de citadinos que utilizam a

bicicleta como meio de transporte.

Tabela 1: Presidente Prudente. Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. Contagens de veiculos
realizadas 04/04/2024 — 5 feira.

Sentido centro de Sentido bairro (Monte Alto - Ana Jacinta) de
Presidente Prudente Presidente Prudente
Veiculos
Horario motores Bicicletas Veiculos motores Bicicletas
6h30 - 8h00 634 11 435 6
8h00 - 9h30 577 1 308 2
9h30 - 11h00 344 1 223 2
11h00 - 12h30 400 1 226 2
12h30 - 14h00 467 2 297 2
14h00 - 15h30 381 0 371 1
15h30 - 17h00 391 2 409 4
17h00 - 18h30 549 1 604 11
18h30 - 20h00 521 13 710 23

Autor: Joéo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

A grande quantidade de citadinos que transitam nesses horarios revela uma tendéncia
associada as rotinas dos citadinos, que estdo indo em direcdo a suas atividades laborais ou
rotineiras, que tendem a seguir os padrdes dos horarios comerciais de trabalho, os quais
escolhem diferentes tipos de transporte para seu trajeto, seja 0s veiculos motorizados, como

carros, motos, caminhdes e dnibus ou veiculos ndo motorizados, como as bicicletas.
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Durante o final de semana, os dados alteram-se e revelam um padréo de uso diferente
para a ciclovia, onde é observado um espraiamento do nimero de bicicletas ao longo do dia
(Tabela 2) e ndo ha concentracdo deles em horarios de maior movimento, mostrando uma
diferenca no padréo de deslocamento que esta associada a rotina dos citaidnos de irem trabalhar
e quando no final de semana as atividades séo voltadas ao lazer, ainda que haja quase a mesma
quantidade de bicicletas que na quinta-feira (04/04/2024).

Tabela 2: Presidente Prudente. Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. Contagens de veiculos
realizadas.13/04/2024 - sébado.

Sentido centro de Sentido bairro (Monte Alto - Ana Jacinta) de

Presidente Prudente Presidente Prudente
Veiculos
Horario motores Bicicletas Veiculos motores Bicicletas
6h30 - 8h00 262 5 186 3
8h00 - 9h30 401 8 288 4
9h30 - 11h00 414 9 361 1
11h00 - 12h30 431 4 459 1
12h30 - 14h00 349 5 458 1
14h00 - 15h30 302 5 376 2
15h30 - 17h00 301 0 382 1
17h00 - 18h30 299 1 379 1
18h30 - 20h00 328 2 98 2

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Ao analisar os dados de domingo (Gréafico 1), percebemos que hd um aumento de
bicicletas circulando no horéario das 9h30, que pode ser explicado a partir do dia em questéo,
pois domingo os citadinos costumam dormir até um pouco mais tarde e assim fazem suas
funcdes de lazer em horérios diferentes da semana. Essa tendéncia € observada com os veiculos
motores também, ja que se percebe o aumento do numero de veiculos subindo ao longo de todo

dia, que mostra como os horarios de movimento e dos dias alteram a dindmica do trafego.
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Gréfico 1: Presidente Prudente. Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. Contagens de veiculos
realizadas.05/05/2024 - domingo.
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Autor: Joéo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

A diferencga de dados entre os dias da semana e do final de semana mostram algumas
mudancas nos padrdes do trafego urbano devido a intencdo e a motivacdo dos deslocamentos
feitos pelos citadinos. Entende-se que, aos finais de semana, dias normalmente voltados para o
descanso e lazer, os citadinos usardo as vias de acesso de maneiras diferentes, ja que ndo irdo
trabalhar ou manter sua rotina da semana, desse modo observa-se 0s niveis de acessibilidade
que a cidade oferece. Na tabela 3, cada ponto analisado remete a como 0s citadinos acessam

essas infraestruturas.

Tabela 3: Presidente Prudente. Ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta. Contagem de veiculos

motores por cada ponto sentindo bairro 13/04/2024 - sabado

Horario P1 P2 P3 P4 PS5 P6
6h30 - 8h00 36 29 47 41 25 8
8h00 - 9h30 99 41 57 58 24 9
9h30 - 11h00 69 54 98 66 38 36

11h00 - 12h30 103 80 107 81 55 32
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12h30 - 14h00 130 52 105 75 63 33
14h00 - 15h30 111 50 89 61 40 26
15h30 - 17h00 99 79 77 58 38 31
17h00 - 18h30 92 60 68 83 42 34
18h30 - 20h00 101 68 69 90 40 30

Total 840 513 717 613 365 239

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Com a observacdo a cada ponto (Tabela 3), nota-se uma grande concentracdo de
veiculos motorizados nos pontos 1 a 4, que revelam os pontos com maior movimentacao e
também de maior acessibilidade, ja que analisando a posic¢ao geografica no mapa 5, percebe-se
uma centralizacdo de servigos e cComércios nesses setores para 0s quais os citadinos sdo atraidos
devido a necessidade de utilizar equipamentos publicos como parques, pragas e pistas de skate,
e também privados, como shopping centers, hiper e supermercados e outras lojas.

Quando analisadas por horarios diferentes, ha a predominancia de deslocamentos nos
periodos a partir do horério de almogo, das 11 horas até o final da tarde pelas 18h. Essa
movimentacdo traz uma caracteristica comum ao trafego urbano, pois sdo os horérios
relacionados ao lazer proprio de um final de semana.

Decifrando a quantidade de bicicletas que utilizam o sistema cicloviario da ciclovia
Monte Alto - Ana Jacinta e comparando-as com o numero de veiculos motorizados nas vias
adjacentes a ciclovia (rodovia Comendador Alberto Bonfiglioli e a avenida Manoel Goulart),
nota-se uma grande disparidade entre esses dois meios de transporte, pois as bicicletas
compdem a minoria dos veiculos em movimento, contudo carregam um papel importante na
tentativa de diminuicdo do trénsito prudentino, na qual, em alguns horarios (Tabela 1),
passaram 23 bicicletas no horario entre as 18h30 as 20h00 em direcéo aos bairros periféricos
do sudoeste da cidade, revelando que ha uma movimentagdo, mesmo que pequena de citadinos
que utilizam a bicicleta como meio de transporte.

Para fechar esta secdo do texto, destaca-se que: - 0 uso da ciclovia é pequeno
comparativamente ao de veiculos motorizados nos mesmos pontos da via, 0 que mostra a
subutilizacdo da infraestrutura; - a frequéncia a distribui¢do durante o dia da circulacdo difere
guando sdo se compara os dados obtidos durante a semana com aqueles observados no sabado

e domingo.
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5. COMPREENDER A MOBILIDADE URBANA APARTIR DOS CITADINOS

O uso da ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta é analisada nesta secdo a partir do ponto
de vista de seus usuarios. Nossa proposta foi a de colocar foco nas visdes que eles elaboram,
como base para compreender, refutar, confirmar e mesmo detalhar aspectos que foram

destacados na secdo anterior.

5.1 Quem sdo os citadinos que utilizam a ciclovia?

A ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta possui uma gama de usos de solo ao longo do seu
caminho, comecando no centro urbano de Presidente Prudente, passando por diversos bairros
residenciais e por fim chegando a Represa da Cica, que é um local atrativo para os ciclistas
devido a presenca da infraestrutura cicloviaria e também aos demais citadinos em razéo de
poderem descansar e utilizar este espaco como lazer. Dada a diversidade funcional que marca
a via e variedade de citadinos que a utilizam um conjunto de singularidades emerge e pode ser
objeto de estudo.

Analisando o perfil das ciclistas e dos ciclistas que usam a ciclovia, percebe-se uma
pluralidade de idades, pois ha citadinos dos 15 aos 19 anos, na base da piramide etéria, e
citadinos que ja estdo mais avan¢adas na idade e continuam utilizando a bicicleta como meio
de transporte, pois ha idosos com mais de 60 anos pedalando na ciclovia Monte Alto — Ana
Jacinta.

Em relacdo ao género, observa-se a predominancia de ciclistas do género masculino,
representando 83,33% da totalidade, enquanto o género feminino tem somete 16,67%, 0 que
demonstra uma desigualdade acentuada em relacdo ao deslocamento e seus acessos, pois essa
diferenca representa uma falta de seguranca que provoca a dificuldade de mulheres acessarem
aciclovia. Essa perspectiva é observada pelos horarios em que elas pedalam, predominando em
momentos do dia em que ainda ha luz solar, enquanto os ciclistas masculinos usam a ciclovia
em todos os horérios, inclusive tarde da noite, como das 20h as 22h.

Os usuérios da ciclovia em Presidente Prudente demonstram variacdo no horéario de
utilizacdo ao longo do dia, com uma concentracdo expressiva pela manha, até as 8 horas,
seguida por uma reducdo significativa no movimento. A circulagcdo retorna com maior
intensidade a partir das 16 horas, atingindo o pico maximo de trafego por volta das 18 horas.
Esse padrdo e corroborado pelos dados apresentados na Tabela 1, que indicam um aumento
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substancial no nimero de bicicletas a partir das 15h30. Nesse horario, foram contabilizadas 4
bicicletas, nUmero que subiu para 11 as 17h e alcangou 23 bicicletas por volta das 18h30. Tal
aumento pode ser atribuido a dois fatores principais: a queda da temperatura ao longo da tarde
e a coincidéncia com o horario de término da jornada de trabalho, o que contribui para o fluxo
elevado de ciclistas neste periodo.

No que se refere a quantidade de vezes em que os citadinos utilizam, os resultados
obtidos foram divididos em dois grandes grupos: 0s que a usam de 1 a 2 vezes por semana
representam 55% da totalidade, sendo o maior e grupos que nela circulam de 3 a 4 vezes, sendo
40%, mostrando que ha usos menos frequentes em relacdo a dias da semana em que se usa a
bicicleta, mas havendo citadinos que usam de 3 a 4 vezes por semana, além da excecdo de 15%
que utilizam a ciclovia de 5 a 6 vezes por semana.

As intencBes que os levam a se deslocar pela ciclovia ficam evidentes quando se
analisam os motivos pelos quais os citadinos a utilizam. A razdo indicada com maior frequéncia
foi associada a motivos de saude e exercicios fisicos, 0 que abrangeu a maioria das respostas,
sendo que as demais ficaram em torno da sustentabilidade e da agilidade no deslocamento,
revelando como a ciclovia tem um papel fundamental na saide e no bem-estar dos citadinos.

Hé& de frisar também que metade dos respondentes aumentou a frequéncia com que
pedala depois que comegou a usar a ciclovia nos seus deslocamentos, Correlacionando essa
constatacdo com a indicacdo de motivos de salde como razdo para utilizacdo da ciclovia,
percebe-se uma boa préatica que ela proporciona aos citadinos, dando condicGes de se deslocar
pela cidade e aumentar sua vitalidade.

Saindo de uma anéalise mais abrangente, em que enfocamos os perfis das ciclistas e dos
ciclistas de modo general, segundo o qual o objetivo era ter um painel sobre quem séo 0s
citadinos que utilizam a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta sem informac@es tdo especificas,
agora partiremos para a compreensdo mais detalhada dos ciclistas Manoel e Henrique!, que
participaram da metodologia dos percursos acompanhados CTC e CLC, quando foram feitas
entrevistas para entender as motivacdes e as impressdes desses citadinos em relacéo a ciclovia.

O contato com um dos entrevistados foi rapido e facil, pois ele é amigo do pesquisador,
logo esse primeiro didlogo foi bem prético e o outro entrevistado acabou sendo de maneira um
pouco aleatdria, onde, nas pesquisas divulgadas sobre o formulario do perfil dos ciclistas na

rede social Strava ele demonstrou interesse a mais e fez algumas perguntas, com o tempo,

! Todos os nomes, que estdo aparecendo, sdo ficticios, para manter o sigilo sobre a identidade dos
entrevistados.
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entramos em contato com ele sobre a possibilidade de realizar a entrevista e o percurso CTC e
ele aceitou.

Manoel tem 35 anos e reside em sua casa propria no bairro Ana Jacinta, em Presidente
Prudente, onde vive ha 11 anos. Antes de se estabelecer 14, ja havia morado em outros bairros
da cidade, como Vila Maristela, Vila Furquim e Vila Marcondes. Embora tenha se mudado para
Prudente ainda crianca, aos 2 anos, vindo de Osasco com seus pais, Manoel considera Prudente
como seu lar desde entdo. Casado e pai de dois filhos, um que vive com a mde de um
relacionamento anterior e outro que reside com sua atual esposa, ele trabalha como montador
de mdveis em uma marcenaria, com uma renda familiar em torno de R$ 3.000,00.

Manoel estudou até o terceiro ano do ensino médio, mas ndo concluiu o ensino médio.
Ele tem uma rotina de trabalho de segunda a sexta-feira, com inicio as 7h e término as 17h15,
exceto quando héa horas extras. Sua relacdo com a bicicleta comegou a mudar em 2018, quando
passou a utiliza-la, inicialmente para perder peso e depois como uma alternativa a moto que
teve que vender. A bicicleta tornou-se parte essencial do seu dia a dia, tanto como meio de
transporte quanto como um instrumento de melhoria da sua saude fisica.

O bairro Ana Jacinta, conforme descrito por Manoel, € um lugar tranquilo, com uma
comunidade de moradores que se manteve estavel ao longo dos anos. Ele destaca que seus
vizinhos sdo, em grande parte, os mesmos desde que se mudou para 4, o que reforca o
sentimento de pertencimento ao bairro. Além disso, ele observa que a tranquilidade da area ndo
mudou muito com o passar do tempo, 0 que para ele é um ponto positivo.

Essa sensacdo de seguranca e a estabilidade da vida no bairro influenciam diretamente
suas escolhas de mobilidade. Manoel utiliza a bicicleta com frequéncia, o que se alinha ao seu
estilo de vida e a configuracdo espacial do Ana Jacinta. A calma das ruas e a sensa¢do de
seguranca facilitam o uso da bicicleta como um meio de transporte eficiente, sem causar
preocupacOes excessivas em relacdo ao transito ou a suposta violéncia urbana.

A transicdo para o uso da bicicleta, entendida como essencial para uma mobilidade de
qualidade, ndo ocorreu de forma imediata. Inicialmente, essa mudanca foi motivada
principalmente por questdes de saude e necessidades financeiras. O excesso de peso levou
Manoel a adotar o habito de pedalar, enquanto a venda da moto forcou a mudanca definitiva
para este meio de transporte. Com o tempo, ele passou a perceber os beneficios da bicicleta,
tanto no aspecto econémico quanto no fisico. Essa escolha demonstra uma adaptacdo as
circunstancias socioeconémicas e a infraestrutura do bairro, evidenciando como as dinamicas

de mobilidade se moldam as realidades de vida dos citadinos.
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Henrique, de 25 anos, vive no Jardim das Rosas, um bairro tranquilo e residencial em
Presidente Prudente. Ele se mudou para a cidade ha cerca de trés anos, quando ingressou no
curso de Geografia na FCT Unesp. Ao escolher sua residéncia, Henrique optou por uma casa
alugada perto da universidade, visando facilitar sua locomocao e evitar gastos com transporte.
Essa proximidade com o campus permite que ele se desloque a pé ou de bicicleta, eliminando
a dependéncia de transporte publico ou motorizado, o que reflete uma escolha consciente e
econdmica de mobilidade.

Henrique esta envolvido com a vida académica. Além de ser estudante de Geografia,
ele participa de estagios na licenciatura e possui bolsas de pesquisa, ja estd na sua terceira
iniciacdo cientifica, com foco nas areas de Geomorfologia e Cartografia, e esta se preparando
para o seu trabalho de conclusédo de curso. Seu compromisso com os estudos e com a pesquisa
reforca o papel central da universidade em sua vida, o que torna a escolha de moradia proxima
ao campus ainda mais relevante para sua rotina.

Seu estilo de vida é marcado pela atividade fisica regular, frequentando a academia seis
vezes por semana e pedalando duas vezes por semana. A bicicleta, além de ser uma forma de
exercicio, tornou-se parte da sua rotina de mobilidade. Ele utiliza o transporte ativo ndo so para
economizar, mas também para se manter saudavel, aproveitando a infraestrutura do bairro para
se locomover com facilidade. Além disso, Henrique vai as feiras locais e faz uso frequente das
pracas e outros espa¢os publicos do Jardim das Rosas, 0 que demonstra sua integracdo com o
bairro e seu uso dos espacos urbanos disponiveis.

O Jardim das Rosas, segundo Henrique, é um bairro calmo, com facil acesso a
comércios locais como shoppings e padarias. A vizinhanga é composta em maioria por citadinos
mais velhos, mas também ha uma presenca significativa de estudantes, como ele, que procuram
0 bairro pela tranquilidade e proximidade com a universidade. A seguranca e 0 ambiente
acolhedor do bairro sdo aspectos que ele valoriza, pois contribuem para a sua sensacao de bem-
estar e favorecem seu estilo de vida ativo e focado nos estudos.

A escolha de morar no Jardim das Rosas e de utilizar modos de transporte ativo, como
caminhar e pedalar, ndo apenas reflete as circunstancias econémicas e académicas de Henrique,
mas também demonstra como a mobilidade urbana pode ser otimizada em funcdo das
caracteristicas do entorno. O fato de ele conseguir integrar de maneira eficiente suas
necessidades diarias, académicas e de lazer dentro do préprio bairro € um exemplo de como a
configuracdo espacial urbana pode facilitar a adocdo de praticas de mobilidade mais

sustentaveis. Em um contexto urbano e num periodo em que muitos citadinos enfrentam longos
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deslocamentos para realizar suas atividades diarias, Henrique consegue aproveitar a
infraestrutura local para maximizar sua qualidade de vida e minimizar os desafios de
locomocdo, o que reforca o papel de um planejamento urbano integrado e de proximidade como

facilitador de uma mobilidade eficiente e saudavel.

5.2 Por que nos movemos?

Ao nascer do sol, Manoel se prepara para comegar 0 seu percurso até o trabalho, saindo
de sua casa no bairro Ana Jacinta as 06:28, a manha estava com étimas condicdes climaticas,
com uma temperatura de 22°C e com uma sensacdo térmica de 20°C devido aos poucos raios
solares ainda estarem comecando a sair, assim o deslocamento até seu trabalho foi muito
proveitoso e rapido, em 21:17 minutos percorremos 7,23 km e chegamos a marcenaria em que
trabalha, localizada no bairro Jardim Vale Verde. Este percurso é realizado de segunda a sexta
por Manoel e a bicicleta e a ciclovia sdo fundamentais para que isso ocorra.

Em meio ao uso misto entre pedalar para ir até seu trabalho e pedalar como um esporte
e lazer, Manoel usufrui da ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta para conseguir acessar demais
lugares que ndo estdo contiguos a ciclovia e para seu percurso, a ciclovia tem um papel de
conectar a estes lugares, como seu trabalho que esta localizado em outro bairro e quando se
trata da préatica do esporte ela também ¢ utilizada dessa maneira, quando sdo feitos
deslocamentos mais longos.

A ciclovia estd bem proxima a sua casa, como mostra 0 mapa 6 do percurso
acompanhado CTC, assim seu acesso € muito pratico, sendo feito em poucos minutos. Ao
comegarmos a pedalar pela ciclovia, Manoel vinha dizendo quando comegou a usar a bicicleta
e como foi um fator importante na sua vida e na satide: “antes eu tinha uma moto e precisei
vender em 2018, quando minha filha nasceu, ai acabei comprando uma bicicleta pra ir trabalhar.
Me ajudou muito, pois estava acima do peso, cheguei a perder mais de 20 kg desde que comecei
a ir trabalhar de bicicleta e também ir mais longe treinando”. Essa mudanga trouxe muitos
beneficios como falou Manoel, além de ajudar na sua saude mudou seus habitos de transporte,

aderindo a bicicleta como principal meio de locomocao.
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Mapa 6: Presidente Prudente. Percurso acompanhado CTC — Manoel. 2024
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Fonte: Trabalho de campo (2024).
Elaboragdo: Costa e Santos (2024).

O percurso para Manoel tem um peso importante ndo s6 para seu deslocamento, mas
vai além, como destaca: “as vezes quando saio do servigco estressado, a gente nido tem
sentimento nenhum s6 quer chegar em casa, certo? Eu gosto, eu me sinto bem fisicamente.
Psicologicamente também ajuda. E quando eu saio para me divertir com os colegas é a melhor
parte”.

Chegando no seu trabalho as 06:50, nos despedimos de Manoel e deixamos marcado o
horario de encontro para o retorno a sua casa, assim ficou estabelecido as 19:15, esse horario
ndo costuma ser habitual a sua rotina, pois devido a trabalho adicional, que teve que fazer, ele
ficou duas horas a mais que seu horario habitual.

A noite estava com o céu limpo e a temperatura elevada, faziam 33°C e a umidade do
ar estava bem baixa, em torno de 25%, fazendo com que aumentassemos a preocupacao em
relacdo a desidratacdo que poderia vir a ocorrer. Com todas suas coisas prontas, partimos em
direcdo a residéncia de Manoel as 19:19, fazendo um trajeto de 8,18 km, um pouco maior
devido a algumas alteracdes e duas paradas que foram feitas durante o caminho, o tempo em

movimentacédo foi de 30:23 e somadas ao tempo parado totalizou-se 39:18.
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Logo no inicio do percurso, o entrevistado comentou que era dia de feira e precisou
passar na tradicional feira que acontece todas as tercas-feiras (Figura 4) na qual tem o costume
de comprar itens do dia a dia que sdo mais frescos, assim sempre passa para repor vegetais,
frutas e legumes. A proximidade que a feira tem de seu trabalho estimula-o a utilizar esse
espaco, pois o desvio que se faz é muito pequeno, quase ndo alterando sua rota. Essa
proximidade, aliada ao poder de compra e satisfagdo em usufruir alimentos mais frescos, como
o0 da feira, é importante para Manoel, pois ele ndo precisa reservar um outro momento do seu

dia para essa ocasido, € possivel fazer apos o trabalho e de maneira efetiva.

Figura 4: Presidente Prudente. Feira livre. 2024

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Comprados os alimentos na feira, partimos em direcdo a casa de sua avo, onde deixaria
alguns alhos que ela pediu para Manoel. Pelos bairros que fomos percorrendo havia muitos
pontos em que a iluminacdo era muito precéria, fazendo o citadino, durante o trajeto, correr
riscos de acidente com carros e até mesmo de quedas por ndo conseguir enxergar a via, esse
problema foi observado nas areas mais afastadas das avenidas principais. Ao comegarmos a nos
aproximar da ciclovia e de outras rodovias e avenidas se nota um maior numero de postes
iluminando as ruas.

Ao chegarmos a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta os ambientes ja haviam se alterado
na medida em que 0s movimentos se tornaram mais intensos, com muitos mais veiculos que as
ruas escuras (Figura 5), pelas quais passamos e sons aumentaram (ao clicar no icone 1 pode-se
escuta-los). Percebemos a quantidade de ruidos de motores de carros e motos, evidenciando a

mudanca de ambientes que o0s espa¢os urbanos proporcionam aos seus citadinos. Para Manoel,
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é um fator que as vezes Ihe incomoda e a volta para a casa é quando tem mais ruidos, devido
ao trafego elevado de veiculos do horario de pico, quando se est4 estressado essa situacao piora,
pois juntam essas duas problematicas que acabam dificultando sua experiéncia no

deslocamento.

Figura 5: Presidente Prudente. Ruas escuras. 2024

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

icone 1: Presidente Prudente. Sons das ruas. 2024

Autor: Joéo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

A casa de sua avo esta localizada no bairro Jardim Santa Fé e fica a poucas quadras da
ciclovia (Mapa 6), 0 acesso € rapido, o que ajuda Manoel a visitad-la mais vezes durante a
semana quando vem do seu trabalho e consegue conversar com ela com mais tempo, mas no
dia em questdo, como havia saido mais tarde do trabalho deixou apenas os alhos e teve uma
conversa rapida, no portdo da casa sobre o dia de cada um. Quando retomamos o0 caminho em
direcdo a ciclovia, comentamos sobre a ida a casa da sua avo e Manoel nos disse: “eu gosto
bastante de visitar minha vé, sempre que estou com tempo durante a semana dou uma passada
aqui para conversar com ela, tomar um café”, para ele, ¢ um momento de se aproximar da sua
familia @ medida em que consegue encaixar esse tempo a sua rotina de trabalho.
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Voltando a ciclovia, faltavam poucos quilémetros para chegarmos a casa de Manoel,
alocada no bairro Ana Jacinta. O percurso até sua casa nos mostrou o problema do
compartilhamento de espacos entre os ciclistas, 0 que acaba dificultando a passagem de ambos
pela ciclovia, pois com a presenca de postes, 0 espaco limitado para as bicicletas e pedestres
passando, torna 0 movimento penoso e arriscado, quando € possivel acontecer acidentes, quedas
e colisdes entre esses trés citadinos. Essas dificuldades serdo melhor abordadas no subcapitulo
seguinte.

Com essas adversidades, o percurso para Manoel trouxe algumas lembrancas quando se
estava chegando ao final da ciclovia, onde ele relatou um acidente que havia acontecido com
ele anos atras: “eu estava treinando naquele dia, e foi vacilo meu, ndo estava com a luz traseira
e nesse dia queria chegar rapido em casa e acabei indo pela rodovia. Ndo deu muito certo, em
uma curva o carro acabou encostando em mim e fui para o chao, a sorte foi que ndo me
machuquei de verdade e o0 carro s6 me derrubou, ndo chegou a bater de verdade”.

A situacdo pela qual o citadino passou mostra um aspecto interessante em relacéo a
seguranca que a ciclovia proporciona, pois ela previne contra acidentes mais graves como uma
batida de carro, como foi relatada por Manoel, mas na mesma medida mostra como as
interferéncias em seu trajeto por pedestres, somadas a presenca de postes também podem criar
empecilhos para a seguranca de seu deslocamento.

Nas ruas de seu bairro nota-se novamente a falta de iluminagéo nas vias: o pequeno
trajeto entre a ciclovia e sua casa mostra mais uma vez essa realidade. Chegamos ao destino
final as 20:00, com um intenso calor que ndo se dissipou, assim estava seco e quente.
Conversamos amenidades do dia a dia enquanto ele me cedia um copo d’agua e agradeci a ele
por participar da pesquisa. Despedimo-nos e Manoel foi descansar e terminar o seu dia com sua
familia.

Henrique saiu de sua casa as 15:56, localizada no Jardim das Rosas, e seguiu pedalando
pelas ruas do bairro até alcancar a rotatéria do Cristo Redentor, onde comeca a ciclovia Monte
Alto — Ana Jacinta. A partir dali ele percorreu toda a extensdo da ciclovia, que o levou até a
represa da Cica, seu destino final. Esse trajeto faz parte do seu percurso CLC, (Mapa 7). O
percurso para o entrevistado é uma combinacdo de exercicio fisico e momentos de relaxamento

que ele utiliza para aliviar o estresse do dia a dia.

53



Mapa 7: Presidente Prudente. Percurso acompanhado CLC — Henrique. 2024
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minutos.

Fonte: Trabalho de campo (2024).
Elaboragdo: Costa e Santos (2024).

As condic@es climaticas tiveram um papel significativo no deslocamento de Henrique.
Embora estivesse parcialmente nublado, o céu estava acinzentado devido as grandes queimadas
na regido, criando uma atmosfera densa (Figura 6). A temperatura de 31°C, com umidade em
40%, proporcionava uma sensac¢ao térmica de 30°C, tornando o tempo suportavel, apesar do
calor. O vento soprava a 18 km/h na diregdo oeste-sudoeste, oferecendo um alivio moderado
durante o percurso. Em alguns momentos, as nuvens de fumaca eram tdo espessas que sequer
era possivel ver o sol, o que deu ao trajeto uma tonalidade melancélica e reforcou a sensacdo

de descaso ambiental das queimadas que Henrigque percebia enquanto pedalava.
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Figura 6: Presidente Prudente. Céu acinzentado devido a fumaca das queimadas. 2024

oY 2 Bl . G

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Este percurso de ida totalizou 12,23 km que foram feitos em 44:55 de tempo em
movimento, contando com a parada na Represa da Cica e somando ao tempo em movimento o
trajeto de ida teve um tempo total de 1:04:41, quando decidiu voltar para a sua residéncia.

Ao longo do trajeto de ida fomos conversando sobre alguns assuntos e Henrigue
mencionou, ao longo do percurso e também na entrevista, como as experiéncias com a bicicleta
estdo sendo benéficas no seu dia a dia, além de promover salde e bem-estar fisico para o
entrevistado ela estad ajudando psicologicamente com o estresse da rotina de estudo, como
relata: “ah, é um hobby que eu gosto muito e ultimamente tem sido muito legal as experiéncias
com ciclismo, além de ser um hobby legal, tem ajudado bastante a dispersar a cabeca e sair um
pouco da bolha da faculdade.” A bicicleta para Henrique esta relacionada também com a
facilidade e a possibilidade de frequentar outros lugares da cidade, além do seu nlcleo da
faculdade.

O retorno para sua residéncia comegou as 17:00 e as condi¢des climaticas relatadas se
mantiveram desde o inicio do percurso CLC, diminuindo a temperatura conforme foi
anoitecendo, contudo, a visibilidade do céu e a quantidade de fumaca dispersa aumentou,
dificultando a respiragdo e em alguns momentos néo foi possivel ver o sol, que estava coberto
pela poluigéo no ar.

O deslocamento de Henrique aumentou um pouco a quilometragem em relacédo a ida
devido a algumas mudancas no trajeto, totalizando 13,3km feitos em 50:23 de tempo em
movimento e somados as paradas feitas o tempo total foi de 1:17:17, chegando em sua
residéncia por volta das 18:20.
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O caminho de volta a casa de Henrique néo foi continuo como a ida, houve duas paradas
ao longo do percurso, o que demonstra como ele usufrui a sua medida das areas comerciais ao
longo da ciclovia, em espacial quando se trata da primeira parada feita em um posto de gasolina,
onde foi necessario calibrar as libras de seu pneu que estavam baixas, utilizando da
infraestrutura do posto para ajudar o seu deslocamento com os pneus cheios. Além disso, 0
entrevistado aproveitou para comprar na conveniéncia uma barrinha de cereal para comer na
segunda parada.

Ao transitar entre 0 posto de gasolina e a segunda parada que sera o Pico da Neblina,
passamos por uma area da cidade em que se localiza o sitio paleontologico William’s Quarry
(G1, 2023) e que gerou uma discussao interessante sobre como a preservacao desses fosseis é
tdo importante para mostrar a formacdo historica da regido de Presidente Prudente e que a
situacdo em que se encontra ndo traduz a relevancia que este lugar tem para a cidade, pois ha
uma area cercada que ndo contempla o sitio paleontologico por inteiro (Figura 7), deixando
brechas para qualquer um entrar e depositar entulhos e lixos. Henrique demonstrou bastante
interesse ao tocar nesse assunto devido ao seu processo de formacédo como gedgrafo e que essa
area poderia servir como ponto turistico para aumentar a atratividade e a curiosidade sobre a

histéria da cidade.

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Pela proximidade do sitio paleontoldgico, em menos de 5 minutos chegamos a segunda
e Gltima parada no Pico da Neblina, lugar com uma vista panoramica da cidade que esta presente
em seu nome, sendo um lugar com uma elevada altitude, proporcionando um por do sol que o

entrevistado costuma observar, mas com a presenca de fumaca no ar nao foi possivel enxergar
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nesse dia (Figura 8). Comemos a barrinha de cereal comprada na conveniéncia do posto de

gasolina e aproveitemos para nos hidratarmos, j& que o tempo estava bem seco.

Figura 8: Presidente Prudente. Céu acinzentado devido a fumaca no Pico da Neblina. 2024

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

O percurso CLC realizado por Henrique, somado as entrevistas, mostrou as
subjetividades envolvidas no movimento realizado ao pedalar pela ciclovia Monte Alto — Ana
Jacinta. Desse modo, o citadino sente o deslocamento como uma experiéncia que vai além do
simples trajeto, observando a transicdo entre o0 meio urbano e o rural, como ele mesmo relata:
“dependendo do pedal ali, vocé vai passar por diversas situacdes, como a ciclovia vai para
diversos lugares, as vezes vocé passa por paisagens que vocé ndo costuma ver no centro da
cidade. A gente consegue ver essa relacdo, essa diferenciacdo entre 0 meio urbano e o0 meio
rural.”. Para o entrevistado, a bicicleta e a ciclovia também exercem um papel importante na
sua saude fisica e psicoldgica, sendo um escape do estresse diario e das demandas da faculdade,

0 que reforca o significado pessoal e terapéutico do ato de pedalar.

5.3 As dificuldades e facilidades que a ciclovia oferece aos citadinos

Quando analisamos as dificuldades enfrentadas pelos citadinos (Tabela 4), percebemos
poucos aspectos que se distinguiram e mais pontos de vista em comum sobre como ambos
enxergam os problemas da ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta e que se desdobram além das
suas VvisOes, pois sdo medidas que estdo previstas no projeto Rede Cicloviaria Integrada e que

n&o estdo sendo cumpridas, como o fator de manutengéo, assim cabe analisar em alguns pontos
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as dificuldades a partir de uma integracdo entre a visao do citadino e as diretrizes desse projeto.
As referéncias foram agrupadas em trés blocos: 1) tracado da via e integragdo com o sistema
de circulacdo (verde); 2) problemas de qualidade e manutencdo da via (amarelo); 3)

compartilhamento da via e relagdo com outros sistemas de transporte (azul).

Quadro 1: Presidente Prudente. Dificuldades enfrentadas pelos citadinos entrevistados. 2024

Dificuldades enfrentadas pelos citadinos entrevistados
Manoel Henrique
Manutencéo da ciclovia Descontinuidades da ciclovia
Desniveis e buracos Sinalizacdo inadequada
Integragdo com outras vias Condigdes da via
Transito e velocidade dos carros Transporte publico
Espaco estreito Diviséo de espaco com pedestres
Obstaculos na ciclovia Falta de iluminacéo
Comportamento de outros ciclistas e Condig6es de manutencéo
pedestres
Falta de visibilidade Interrupgdes em cruzamentos e rotatorias

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Entrevista com os citadinos (2024)

Ao conversarmos com Manoel durante a entrevista, sobre como ele enxerga a seguranca
dos ciclistas em usar a ciclovia ele falou: "Eu ndo me senti muito bem porque, para mim, o
espaco é estreito. Sim, é dificil andar, principalmente com postes no meio, 0 que torna perigoso.
O piso é horrivel, com terra e buracos." Ao fazer o mesmo questionamento Henrique notou
respostas parecidas: “alguns pontos que poderiam ser corrigidos, t4? Se vocé estd andando na
ciclovia, tem que andar agachado ali de bicicleta, porque a arvore esta no limite ali da poda,
vocé€ tem que vir, se tiver a cabega erguida ali, vocé bate na arvore.” A foto da Figura 9

exemplifica com clareza o problema em questao.
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Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

A falta de manutencdo na via atrapalha o deslocamento de diversos ciclistas que
utilizam dessa infraestrutura no seu dia a dia e, quando se trata de seguranca, que € um dos
principais fatores para a decisdo do meio de transporte utilizado, é necessario apontar esse
problema, principalmente quando estd pautado como um tdépico essencial no projeto Rede
Cicloviaria Integrada, assim como a manutencdo da ciclovia como as podas de arvores,
fechamentos dos buracos, a sujeira presente com cacos de vidros que podem furar 0s pneus, a
pavimentagdo que necessita de reparos.

Ao continuarmos sobre este assunto com Henrique, devido as circunstancias da ciclovia,
sobre ele comecar a pedalar ou alguém ter esse interesse em comegar ele disse: “Ah, com
certeza, porque as vezes a pessoa esta ali no seu primeiro pedal, ndo conhece o lugar, passa ali
por um caco de vidro, por um pneu gue estourou e ficou ali pela via e acabou furando o pneu,
ai a pessoa esta despreparada”. O que nos faz refletir sobre outro topico central do projeto, que
estdo nos seus objetivos principais: “1- Inserir e ampliar o uso da bicicleta na matriz dos
deslocamentos urbanos e 3- Estimular o governo municipal a investir em infraestrutura do
sistema ciclovidrio que garanta a seguranca dos ciclistas nos deslocamentos urbanos” (
Prefeitura Municipal de Presidente Prudente, p.04, 2014a).

Nesse aspecto ja discutido no capitulo 2 é importante ressaltar as falas dos entrevistados
que estdo usando a ciclovia e trazem relatos das suas vivéncias ao transitar por essa
infraestrutura, assim ha outra fala do Henrique sobre a manutencéo das &rvores, na qual ele
relata um acidente que ocorreu devido ao soerguimento de uma raiz e a falta de sinalizagdo para
os ciclistas: “em um ponto da ciclovia que tem um plantio de uma arvore bem no centro da
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ciclovia, praticamente e a raiz foi erguendo, ali estd bem préximo também de um sinal de um
cruzamento bem movimentado”, Ele continua:
“Mas, voltando no assunto, além da sinalizacdo, esse acidente aconteceu por
conta da sinalizacdo, de ter somente para 0s automdveis, a gente estava
descendo, era um trecho onde a gente estava com uma velocidade razoavel, o
Evandro passou pelo sinal, vocé estava vindo atras, s6 que no momento de
olhar o sinal, fechar ali, passar por esse ponto, onde o chéo esta erguido por

causa da raiz, a bicicleta deu um breque muito rapido e acabou que vocé
capotou, eu estava vindo atras, tive que pular com a bicicleta”

Momentos como esse descrito por Henrique poderiam ser evitados se as diretrizes do
projeto Rede Cicloviaria Integrada fossem feitas para garantir maior seguranca aos ciclistas, as
intempéries ao longo do seu trajeto sdo probleméticas que deveriam ter maior controle e
fiscalizacdo por parte da Prefeitura de Presidente Prudente e da SEMOB, de modo a vir sanar
ou diminuir esses empecilhos.

Outros aspectos interessantes a ressaltar sobre a entrevistas dos citadinos e que continua
pautado nas diretrizes do projeto e que ndo estdo sendo seguidas, como a falta de integracéo
entre as ciclovias e o transporte publico e a dificuldade de dividir o espaco da ciclovia com 0s
pedestres.

A partir das falas de Henrique e Manoel, podemos entender como a falta de integracao
entre as ciclovias afeta negativamente seus deslocamentos. Henrique destaca que ‘“as
descontinuidades da ciclovia é um fator que, para quem pedala, né? As vezes tem que sair,
desviar um ponto, fazer um retorno muito grande para chegar em determinados locais.” Isso
evidencia como a interrupgdo nas ciclovias exige que os ciclistas fagam desvios e percursos
mais longos, tornando o trajeto menos eficiente e aumentando o tempo e esforco necessarios
para chegar ao destino.

Manoel, por sua vez, reforga essa ideia ao afirmar que “ndo, ndo tem. Até porque eu
acho que o planejamento da cidade, que eu acho que ndo foi planejado, o planejamento da
cidade.” Ele sugere que a falta de continuidade nas ciclovias ¢ fruto de uma cidade mal
planejada, onde a infraestrutura cicloviaria ndo foi adequadamente integrada desde o inicio.

Ao relatar essa questdo, Manoel ndo sabia, mas j& ha o planejamento de integracao entre
as ciclovias no papel, agora na realidade ndo acontece. Essa contradi¢do fica cada vez mais
evidente quando observa o proprio titulo do projeto “Rede Cicloviaria Integrada” e ndo se
enxerga essa integragéo da ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta com as outras ciclovias da cidade,
conforme foi previsto no projeto, o que acaba diminuindo as oportunidades de acesso que 0s

citadinos podem ter, limitando seus percursos urbanos devido a falta de infraestruturas que
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integrem ndo sé as ciclovias, mas que estejam voltados a dar condicGes reais de poderem
aumentar os limites que chegam as bicicletas.

Adentrando na integracédo entre os transportes publicos é imprescindivel relatar a falta
de integracdo entre os transportes publicos da cidade com a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta.
Ao se olhar ao redor dessa via percebe-se que ndo ha mencdes sobre o Terminal Zona Sul
(Figura 9) ao longo de todo seu trajeto e como observado no mapa 7, nota-se a proximidade do
terminal com a ciclovia, em uma distancia que nao ultrapassa 1km, além da proximidade nao
ha lugares adequados para guardar a bicicleta de forma segura, como os bicicletarios, além
disso, percebe-se que a infraestrutura do terminal ndo abarca a populagéo de forma confortavel,
ha poucos bancos e os que tem n&o sdo confortaveis ou ergométricos, a disposicdo de um lugar
tdo aberto dificulta em dias de chuva ou de alta exposi¢éo ao sol.

Conversando com Henrique sobre essa tematica, ele relata que a integracdo entre 0s
transportes pablicos ndo ocorre, as linhas de 6nibus ndo atendem a totalidade dos bairros,
fazendo a populacéo deslocar-se até o ponto de 6nibus mais proximo ou entdo utilizar a ciclovia,
como diz o entrevistado:

“Se eu ndo me engano, sdo s6 duas empresas que atendem Presidente Prudente
e outras cidades do entorno. As linhas de dnibus ndo chegam a determinados
bairros ou, se chegam, é a um lugar muito especifico, sem atender a populacéo

do bairro inteiro. Entdo, a ciclovia acaba conectando pessoas que moram mais
longe ao centro, ou vice-versa, e acho que é um fator bem importante."”

Observando essa fala, nota-se a relevancia que a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta
possui para os citadinos que a utilizam para seus percursos diarios devido a falta de integracéo,
que poderia abarcar tanto o ciclista que se desloca nas ruas e poderia adentrar a um 6nibus e
aumentar sua velocidade e comodidade no seu trajeto, tanto para quem ndo usa a bicicleta e
depende do transporte publico para mover-se pela cidade, essas distancias relatadas pelo
Henrique evidenciam como essa infraestrutura cicloviaria tem potenciais para diminuir os
problemas relacionados a mobilidade urbana de Presidente Prudente.

Uma critica relevante ao planejamento urbano atual, é a falta de integragéo pratica entre
os diferentes modos de transporte, evidenciada pela auséncia de infraestrutura nos énibus da
cidade para acomodar bicicletas. Embora o Plano Diretor de Mobilidade Urbana proponha a
integracdo de modais como uma meta prioritaria, na pratica, essa integracdo é inviabilizada
pelo fato de que apenas o0 passageiro pode embarcar, enquanto a bicicleta ndo é permitida a
bordo. Esse descompasso revela uma contradigcdo entre o que é proposto em termos de politicas

publicas e a execugdo real. O plano, que deveria promover uma rede conectada e sustentavel
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de transporte, acaba limitando a mobilidade e a intermodalidade, destacando a necessidade de

uma revisdo mais aprofundada para garantir que as diretrizes sejam de fato implementadas.

Figura 10: Presidente Prudente. Terminal Zona Sul. 2024

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)

Ambos entrevistados relatam como a falta de uma infraestrutura de calcadas afeta a
seguranca de ciclistas e pedestres, como menciona Henrique: “As vezes tem pedestres também
que por falta dessa sinalizacdo andam numa ciclovia, fazem caminhadas numa ciclovia, por ndo
ter o espago adequado . A Figura 11 exemplifica a dificuldade e o perigo para ambos, de modo
que pode prejudicar e alterar as dindmicas do trafego na ciclovia e nas vias paralelas a ela,
fazendo com que alguns ciclistas optem por utilizar essas vias paralelas, o que gera maior risco

ao ciclista e em menor medida para os demais veiculos.

Figura 11: Presidente Prudente. Pedestres na ciclovia. 2024

Autor: Jodo Pedro Oliveira da Costa. Trabalho de campo (2024)
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Essa analise € embasada nas diretrizes dos projetos de mobilidade urbana, assim o
Projeto Calcada Legal (Prefeitura Municipal de Presidente Prudente, 2014b), explicitado no
capitulo 2, o que também se encaixa nesse debate, pois outro projeto nao esta sendo cumprido
de maneira efetiva e vai aléem das suas escalas, ja que se observa que a falta de calgadas
estruturadas e que dé condicGes de acessibilidade a populacdo ndo estd sendo ofertada da
melhor maneira possivel e dessa forma, faz com que os pedestres usem da ciclovia para seus
deslocamentos que envolvem tanto a caminhada como lazer e atividade fisica, quanto o ir e vir
para atividade rotineiras. Esse obstaculo gerado pela falta de infraestrutura é um problema que
quando ndo é levado a sério, acaba sobrecarregando outros aparelhos urbanos e diminui as
condigdes de acesso e uso que poderiam melhorar a vida dos citadinos de Presidente Prudente.

Percorrer a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta pode parecer um desafio a medida que
observamos somente os problemas enfrentados pelos entrevistados e citadinos, assim, cabe
analisar toda sua totalidade e entender as facilidades que a ciclovia proporciona, examinando
os relatos de Henrique e Manoel conseguiremos enxergar sob suas 6ticas o que ela oferece para
os deslocamentos de ambos.

As distancias percorridas, de segunda a sexta por Manoel, refletem como a ciclovia
proporciona um meio de conexdo entre os demais bairros da cidade e que a ela circundam.
Observando o percurso CTC nota-se como a existéncia da ciclovia permite conectar 0s
diferentes espacos da cidade, pois o trabalho na marcenaria do citadino é do outro lado da cidade
e seu percurso até la passa por variaces de uso de solo, vegetacdo e demais elementos da
paisagem. Essa dinamica de movimento reflete para o entrevistado um aspecto positivo e
demonstra as percepcdes que a mudanca de espago proporciona a ele.

Henrique também destacou essa percep¢do, como ja comentado no subcapitulo anterior,
essas mudangas de paisagens sdo importantes para ambos. Henrique afirma que: “um aspecto
gue eu aproveito bastante durante o pedal, entdo eu vou reparando os lugares, onde esta havendo
mudangas, onde estdo expandindo a cidade, onde estd havendo reformas” e concluiu dizendo
que essa conexao entre a ciclovia, bicicleta e a mudancas de paisagens despertam nele uma
curiosidade em conhecer diversos lugares e paisagens que tém ao longo do percurso.

A bicicleta esta presente na vida de Manoel ha muitos anos e isso refletiu também na
vida da sua familia, pois sua filha também faz uso da bicicleta na sua medida, ja que é uma
crianca. Circula com o pai pela ciclovia para ir até a represa da Cica, que esta perto da casa de
seus pais. Na entrevista Manoel relata: “desgo para a Cica, porque ai tem a ciclovia descendo a

Cica, ai € um pouco mais tranquilo, tem transito, mas € bem menor do que aquele pedaco que
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a gente passou. E, também, a parte da ciclovia da Cica, ela ¢ bem afastada da rodovia”. Essa
facilidade de mover-se é bem explicitada com essa fala do citadino, revelando que a
infraestrutura cicloviaria, ainda que com percalcos, tem papel fundamental e poderia propiciar
a inclusdo de novos usuarios.

Nessa mesma perspectiva de seguranga, Henrique destaca: “o fato de ter a ciclovia ja é
um aspecto positivo. Embora precise de muitas melhorias”. A importancia de ter a
infraestrutura cicloviaria como uma via separada das ruas, avenidas e rodovias, mantendo um
lugar em que a preferéncia de se deslocar € da pessoa que esta usando a bicicleta, assim é
possivel estar proximo aos carros, mas separados por uma estrutura de guias de concreto que
limitam as vias entre si, dando uma relativa seguranga ao percurso.

Manoel ressalta a importancia da ciclovia no seu deslocamento, destacando que, embora
ela ndo ofereca uma sensacdao de seguranca plena, ainda é a melhor alternativa disponivel.
Como ele afirma, "é vantajoso a parte que tem a ciclovia. Por mais que a gente ndo se sinta
100% seguro, é a melhor seguranca que a gente tem". Esse relato reflete a experiéncia de muitos
ciclistas, que, apesar das limitacdes da infraestrutura, veem na ciclovia uma forma de protecéo
superior em comparacao ao compartilhamento das vias com veiculos motorizados.

Assim, esta via oferece uma seguranca possivel, minimizando os riscos, embora ainda
ndo atenda completamente as expectativas de protecdo. Isso evidencia a necessidade de um
constante aprimoramento na infraestrutura cicloviaria para aumentar a sensacdo de seguranca
e, por consequéncia, incentivar o uso da bicicleta, especialmente em areas com transito mais

perigoso.
CONCLUSOES

A cidade de Presidente Prudente tem uma dindmica de circulacdo, que reflete as
interacdes entre os citadinos, que utilizam a malha viaria e o sistema de transportes, de acordo
com suas necessidades e objetivos. Para realizar os deslocamentos diarios para cumprir
obrigacOes e realizar atividades de diferentes naturezas, enfrentam varias adversidades, que
podem tanto prejudicar quanto beneficiar diferentes camadas sociais. Nesse contexto complexo
e heterogéneo, a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta se insere no sistema de circulacdo e
transportes de Presidente Prudente.

A andlise das vias da cidade revela uma preferéncia, em termos de oferta de condicGes
para circulacdo, pelas demandas dos que se deslocam por meio de veiculos motorizados em

detrimento dos ndo motorizados. O Plano Diretor de Mobilidade Urbana (2014) demonstra essa
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inclinacdo, ao conceder mais espaco e priorizar a qualidade e a manutencdo das vias para
veiculos motorizados. Essa diferenga € perceptivel na infraestrutura, manutencao, acessos e

integracdo entre ruas e equipamentos urbanos.
Algumas conclus@es deste trabalho podem ser sintetizadas a seguir.

I - No que se refere & Rede Cicloviaria Integrada, a falta de execugdo de um projeto
adequado prejudica os ciclistas. A auséncia de conectividade da ciclovia com uma rede
cicloviaria integrada e consolidada limita a funcionalidade do sistema cicloviario como
um todo, comprometendo a abrangéncia e a eficiéncia da mobilidade urbana. Além
disso, a inexisténcia de uma proposta concreta de integracdo entre ciclovias e 0
transporte publico restringe as opc¢des de deslocamento dos ciclistas e dificulta a
conectividade entre os diferentes modos de transporte. Essa situacdo evidencia uma
incongruéncia entre o nome do projeto e sua aplicacdo pratica, ja que a integracdo e a

seguranca para os ciclistas ndo sao efetivas.

Il - Analisando especificamente a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta, objeto deste
trabalho de conclusdo de curso, verificamos que ela serve como um corredor importante
para deslocamentos de rotina, como o CTC e CLC, além de oferecer acesso a outras
areas da cidade. A rotina dos usuarios abrange diversas motivagdes, incluindo
praticidade, economia e busca por alternativas sustentaveis de circulacdo em espacos

urbanos ou perirubanos.

Il — Em que pese essa importancia, a infraestrutura precaria apresenta desafios diarios,
comprometendo a seguranca e o conforto. A presenca de buracos, falta de podas nas
arvores e sinalizacbes defasadas impde riscos aos usudrios, prejudicando a fluidez e
seguranca dos trajetos. Ademais, sinaliza¢Oes defasadas ou inadequadas aumentam o
risco em &reas, como rotatorias, mas ndo apenas nelas, dificultando a reacéo rapida e a
seguranca dos usuarios, o que contradiz o objetivo de uma Rede Cicloviéria Integrada

que deveria priorizar a seguranga dos deslocamentos.

IV - As constatagdes indicam um desalinhamento entre o projeto cicloviario atual e as
necessidades praticas dos usuarios. Enquanto o Plano Diretor de Mobilidade Urbana
favorece os veiculos motorizados, as ciclovias permanecem desvalorizadas, com

infraestrutura deficiente e integracdo insuficiente com outros meios de transporte.
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Implementar uma Rede Cicloviaria Integrada alinhada as praticas e necessidades dos
ciclistas seria um passo essencial para melhorar a mobilidade urbana e reduzir as

desigualdades no acesso a cidade.

Apesar dos pontos elencados, para muitos, a ciclovia ainda representa uma opcao
vantajosa, reduzindo custos e, as vezes, o tempo de deslocamento em horérios de maior trafego.
Segundo os entrevistados, a ciclovia tem potencialidades que devem ser exploradas para toda
as malhas cicloviarias e os sentimentos de liberdade devem estar alinhados propiciados pelo
uso deste modal de deslocamento que deve ser melhor considerado nas tomadas de deciséo e
nos investimentos realizados. A adequacéo dessas infraestruturas pode melhorar a qualidade de
vida dos citadinos, as quais sdo de diferentes ordens, uma vez que, além das condigdes
materiais, dimens@es subjetivas, que puderam ser apreendidas pela metodologia dos percursos
acompanhados, indicam que os deslocamentos sdo diversos entre si e hd mdltiplas intengdes

que levam a realizagdo deles.

Para que a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta contribua com melhor eficacia para a
mobilidade urbana, sdo necessarias melhorias estruturais e de integracdo. Face a essas
perspectivas, concluimos esse trabalho apresentado para a obtencdo do grau de Bacharel em
Geografia, oferecendo algumas sugestfes que poderdo ser desenvolvidas como politicas

publicas:

A - E crucial realizar uma manutencio completa, eliminando buracos e melhorando o
pavimento para garantir deslocamentos continuos e seguros. A instalacdo de
sinalizac6es claras ao longo do trajeto, especialmente em cruzamentos e rotatorias, é
igualmente essencial para prevenir acidentes. A manutengdo da vegetacao ao redor da
ciclovia, com podas regulares, também é fundamental para garantir visibilidade e evitar

obstaculos, promovendo um ambiente mais seguro.

B - A integracdo da ciclovia com outras rotas e com o transporte publico precisa ser
ampliada. A criacdo de pontos de interse¢do, como bicicletarios em estacdes de onibus

e terminais, poderia fortalecer a conectividade e incentivar o uso da bicicleta.

C - A revisdo do Plano Diretor de Mobilidade Urbana para contemplar as necessidades

dos ciclistas, equilibrando os espacos entre veiculos motorizados e ndo motorizados, é
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crucial. Um plano que priorize uma mobilidade mais inclusiva fomentaria o uso da

bicicleta, reduzindo o transito e promovendo uma cidade mais sustentavel.

Essas melhorias transformariam a ciclovia Monte Alto — Ana Jacinta em um modelo de
mobilidade integrada e segura, incentivando mais moradores a optarem pela bicicleta e

promovendo uma melhor qualidade de vida e acessibilidade para todos.
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ANEXOS

Anexo 1

Formulério de perfil dos(as) ciclistas da ciclovia Ana Jacinta

Meu nome é Jodo Pedro Oliveira da Costa e sou aluno de Bacharelado em Geografia pela
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Unesp.

Este questionario é parte da monografia que estou realizando, cuja funcdo é caracterizar o perfil
dos usuarios da Ciclovia Ana Jacinta e entender seus impactos na mobilidade urbana.

A pesquisa nao oferece nenhum risco a sua integridade fisica ou psicoldgica. Sua participacéo
na pesquisa é totalmente voluntéaria. Agradecemos se puder colaborar.

O preenchimento deste formulario nao leva mais que 4 minutos.

1 - Qual o seu home?
R:

2 - Qual sua idade?
() De 15 a 19 anos
() De 20 a 24 anos
() De 25 a 29 anos
() De 30 a 34 anos
() De 35 a 39 anos
() De 40 a 44 anos
() De 45 a 49 anos
() De 50 a 54 anos
() De 55 a 59 anos
() De 60 a 64 anos
() De 65 a 69 anos
() 70 anos ou mais

3 - Qual sua identidade de género?
() Feminino

() Masculino

() Outros:

4 - Qual seu grau de escolaridade?
() Ensino Fundamental I Incompleto
() Ensino Fundamental | Completo
() Ensino Fundamental Il Incompleto
() Ensino Fundamental Il Completo
() Ensino médio Incompleto

() Ensino médio Completo

() Curso superior Incompleto

() Curso superior Completo

() Pos-graduacgéo Incompleta

() Pos-graduagdo Completa

() Néo possui escolaridade
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5 - Quantas vezes por semana vocé utiliza a ciclovia?
() 1 a2 vezes por semana

() 3 a4 vezes por semana

() 5 a6 vezes por semana

() Diariamente

6 - Quantas viagens vocé faz por dia?
() 1a2viagens

() 3 a4 viagens

() 5 a6 viagens

() 6 a8 viagens

() 10 a 12 viagens

() Nenhuma viagem por dia

7 - Quais horarios vocé costuma usar a ciclovia?
() Das 4h as 6h

() Das 6h as 8h

() Das 8h as 10h

() Das 10h as 12h

() Das 12h as 14h

() Das 14h as 16h

() Das 16h as 18h

() Das 18h as 20h

() Das 20h as 22h

8 - Para realizar quais ac0es vocé se desloca pela ciclovia?
() Ir trabalhar

() Ir estudar

() Ir as compras

() Passear

9 - Qual é o principal motivo para vocé escolher a bicicleta como meio de transporte?
() Saude e exercicio

() Sustentabilidade ambiental

() Economia financeira

() Agilidade no deslocamento

() Deslocamento ao trabalho

() Outros:

10 - Quais os trechos que vocé utiliza da ciclovia?
R:

11 - A ciclovia influenciou sua deciséo de comecar a andar de bicicleta?
() Sim

() Néo

() Ja andava de bicicleta antes da existéncia da ciclovia

12 - Como a utilizagdo da ciclovia influenciou sua escolha de transporte?
() Tornou a bicicleta meu principal meio de transporte
() Aumentou a frequéncia do uso da bicicleta
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() Teve pouco ou henhum impacto
() Néo utilizo a ciclovia para transporte

Anexo 2

FragUrb Projeto Tematico

ROTEIRO - ENTREVISTAS COM CITADINOS

Cidade:

Entrevistada/o:

Entrevistador/a/es:

Local de realizagédo da entrevista:

Data: Horério aproximado:

Gravada () sim ( ) néo

Transcrita ()sim () nd@o Transcrita por:

Nome do arquivo com a gravagao:

Nome do arquivo com a transcri¢ao:

Se houver, outros contatos indicados pelo/a entrevistado/a:

Relatorio elaborado pelo entrevistador:
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e Iniciar a entrevista apresentando rapidamente o objetivo da pesquisa e
agradecendo a participacao.

e Informar que a entrevista precisara ser gravada, mas que a identidade da
pessoa serd mantida em sigilo. Pedir para a pessoa confirmar que concorda.

e Explicar que o roteiro se compde de perguntas simples sobre a vida quotidiana
da pessoa e que ela deve informar se sentir algum desconforto sobre o que
esta sendo perguntado.

A — Questdes introdutdrias

1.
2.
3.

No ok

Qual sua idade?

Qual seu nivel de escolaridade?

Qual sua faixa de renda familiar aproximada? [em caso de entrevista com segmentos
de baixo poder aquisitivo, perguntar: recebe algum auxilio do governo?]

Qual sua ocupagéo?

Onde vocé trabalha/estuda?

Descreva sua rotina num dia comum.

Houve mudancas em fung&o da pandemia de COVID-19? [mobilidade, trabalho...]

B — Habitac&o

8.

9.

10.
11.
12.
13.
14.

Com quem vocé mora? Quem sdo essas pessoas? O que elas fazem? Que idades
tém?

Ha quanto tempo mora neste bairro?

Onde morava antes?

A casa em que mora hoje é propria? Financiada? Alugada? Cedida?

Por que vocé escolheu este bairro para morar?

Do que vocé gosta no bairro?

Do que néo gosta?

C — Mobilidade

15.
16.
17.

18.
19.
20.
21.
22.

Como vocé se locomove na cidade?

Vocé vai a algum lugar a pé? Por qué?

Utiliza a bicicleta como meio de transporte? Por qué? Qual a finalidade dos
deslocamentos feitos por bicicleta?

Utiliza transporte coletivo (lotagéo/6nibus)? Por qué?

Utiliza carro ou moto? Em quais situacdes?

Utiliza aplicativos como Uber, 99 etc.?

Vai ao centro da cidade?

[Caso tenha havido mudanca de endereco] Como a mudanca para este bairro afetou
os deslocamentos e 0s usos da cidade?

D — Lazer

23.
24.
25.

26.

Como é o seu lazer? Onde?

Qual a frequéncia das suas atividades de lazer?

Tem espagos publicos no bairro em que mora (pragas, parques, feiras, pista de
caminhada, biblioteca, calcadéo etc.)?

[Em caso de resposta positiva] Vocé os utiliza? Quais deles? Para quais atividades?
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27. [Em caso de entrevistas com moradores de espacgos fechados com areas de lazer de
uso privado] Vocé utiliza a 4rea de lazer do seu condominio? [Se sim] Com que
frequéncia? [Se ndo] Por que ndo?

28. [Em caso de haver, mas néo utilizar] Por que néo utiliza?

29. Vocé sabe se ha espacos publicos (fora do seu bairro) na cidade (parques, pracas,
feiras, pistas de caminhada, bibliotecas etc.)? Quais?

30. Frequenta esses lugares? Por qué?

31. [em caso de resposta negativa] Vocé gostaria de frequenta-los? Por que ndo
frequenta?

32. Para algum tipo de atividade de lazer vocé se locomove de bicicleta? Se néo, por
que?

E — Consumo

33. Onde faz as compras da semana ou do més?

34. Onde vocé compra roupas e sapatos?

35. [Se ndo comentou antes] Vai ao shopping?

36. [Em caso de resposta positiva] Em qual? Fazer o qué?

F — Trabalho

37. Para algum tipo de consumo costuma utilizar bicicleta?

38. [Vocé mencionou que trabalha com.../estuda] Como se locomove para o trabalho?
39. Qual o horéario de entrada e saida no trabalho?

40. Quanto tempo leva para ir e voltar do trabalho?

41. Vocé costuma voltar para casa na hora do almogo?

42. Seu emprego possibilita trabalhar em casa? Faz isso com frequéncia?

43. Esses deslocamentos séo feitos por bicicleta? Por que?

G — Outros temas néo contemplados

44. H4 quanto tempo mora em Presidente Prudente?

45. De que lugares vocé gosta mais em Presidente Prudente?

46. O que vocé acha que mudou em Presidente Prudente nos ultimos [10 ou menos
conforme a resposta] anos?

47. Gostaria que a cidade tivesse melhores condi¢Bes para o deslocamento com
bicicleta? Quais?

Em relagé&o a ciclovia:

A - Seguranca e Infraestrutura
48. Vocé se sente seguro ao pedalar pela ciclovia?
49. Em gquais situacdes ou pontos da ciclovia vocé se sente mais ou menos seguro?
50. Vocé utiliza equipamentos de prote¢cdo como luvas, capacete e sinalizadores de luz?
51. [Em caso de resposta negativa] Por que ndo usa?
52. Como vocé avalia a qualidade da infraestrutura da ciclovia? (sinalizagéo,
pavimentacao, iluminacgéo, etc.)

B - Deslocamento
53. Quantas vezes por semana vocé utiliza a ciclovia? Em quais dias da semana?
54. Quantas viagens vocé faz por dia?
55. Em quais horarios vocé costuma usar a ciclovia?
56. Quais trechos da ciclovia vocé utiliza? Ha diferenca de infraestrutura, qualidade,
seguranca e conforto entre algum ponto?
57. Para realizar quais acdes vocé se desloca pela ciclovia?
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58. Vocé acessa outras areas da cidade a partir da ciclovia?

59. Quanto tempo vocé passa utilizando a ciclovia nos seus deslocamentos?

60. [Em caso de resposta positiva] Quais areas?

61. Vocé usa outras ciclovias além da Monte Alto - Ana Jacinta?

62. [Em caso de resposta positiva] Quais ciclovias?

63. Vocé percebe alguma vantagem ou desvantagem em utilizar a ciclovia em termos de
mobilidade urbana?

64. De que maneira a ciclovia influencia seu deslocamento?

C - Experiéncia pessoal

65. O gue mais te agrada ao utilizar a ciclovia?

66. Quais sdo os principais desafios que vocé enfrenta ao utilizar a ciclovia?

67. Vocé ja teve alguma experiéncia negativa ou positiva na ciclovia? Se sim, pode
descrever?

68. Qual é o sentimento que predomina quando vocé esta pedalando na ciclovia?
(exemplo: relaxamento, satisfacéo, preocupacéao)

69. Ha alguma mudanca pessoal (fisica, mental, emocional) que vocé tenha notado
desde que comecou a usar a ciclovia regularmente?

70. Como a experiéncia de usar a ciclovia modifica sua percepcao da cidade? Vocé
percebe a cidade de uma forma diferente quando esta pedalando?

e Terminar a entrevista apresentando os agradecimentos, em nome da equipe
e confirmar que autorizou a gravagao da entrevista para a pesquisa.

e Deixar contato a disposi¢do do/a entrevistado/a para o caso de ele/ela se
lembrar de um aspecto ou querer oferecer alguma contribuicdo adicional.

e Se for o caso, pedir ajuda dele/dela para indicar outra pessoa a ser
entrevistada.
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