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RESUMO

A fim de verificar as potencialidades ciclovidrias do Plano Piloto de Brasilia, o trabalho
aborda problemas e questdes da mobilidade urbana na cidade de estudo, com énfase no
uso do espago publico. A prioridade dada ao transporte motorizado individual pela
politica e pela configuracdo da infra-estrutura urbana causa problema de segregacio
espacial, com perda e privatizacdo do espaco coletivo, e social, onde usudrios de outros
meios de transporte tém seus direitos restritos. Nesse quadro de agravamento da
vulnerabilidade de ciclistas e pedestres, se busca a eqiiidade no uso do espaco publico, e o

estimulo a urbanidade.

As caracteristicas do uso da bicicleta como meio de transporte, vantagens e problemas, e
os condicionantes envolvidos — atores, contexto urbano e social, sdo identificados por
meio de pesquisa bibliogrifica e dados estatisticos. Experiéncias relevantes de uso da
bicicleta e de projeto sdo utilizadas como referéncia para o desenvolvimento de
planejamento ciclovidrio, cujos conceitos e principios norteiam o estudo e a proposta a

fim realizados.

Diagnéstico de uso e demanda € obtido pela andlise de dados secundarios e pela aplicacdo
de questiondrio que aponta que a existéncia de infra-estrutura adequada para a bicicleta é
um fator estimulante para seu uso. A amostra de estudantes universitarios no Plano Piloto,
que possuem uma imagem positiva da bicicleta como meio de transporte, permite

identificd-los como potenciais usudrios.

Estudo das viagens realizadas na 4rea de estudo, e o propdsito de estimulo ao uso da
bicicleta com base na seguranca e na prioridade a esse meio de transporte guiam a
discussdo de alternativas de implantacdo de infra-estrutura ciclovidria. Condicionadas
pelo contexto fisico-espacial, as possibilidades constituem a base para o desenho da rede e

de seus elementos, com diretrizes e recomendagdes de projeto.

PALAVRAS-CHAVE: Transporte Urbano, Transporte N&o-Motorizado, Bicicleta,
Mobilidade, Urbanismo.
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ABSTRACT

In order to verify the cycling potentialities of the Pilot Plan in Brasilia, the work
approaches problems and questions of urban mobility in the studied city, with emphasis
on the use of public space. The priority that is given to the individual motorized transport
by the urban policy and infrastructure configuration causes spatial and social segregation
problems, with loss and privatization of public space, and restriction of the others means
of transport rights. In this context of increasing vulnerability of cyclists and pedestrians,

it’s required the equity in the use of public space and the stimulation of urbanity.

The characteristics of the use of the bicycle as a mode of transport, it’s advantages and
problems, as well as the involved influences, like actors, urban and social context, are
identified by literature research and statistical data. Relevant experiences of the use of
bicycle and projects are used as reference for the development of cycle planning, which

concepts and principals guide the study and the proposal that is done in the end.

Demand and use diagnosis is determined by the analysis of secondary data and the
application of a questionnaire, which shows that the existence of appropriate
infrastructure for cycling is a motivating reason for its use. The sample of university
students in the Pilot Plan, who have a positive image of the bicycle as a way of transport,

allows to identify them as potential users.

The study of the trips that are done in the studied area, and the purpose of encouraging the
use of bicycle based in security and priority to this way of transport guide the discussion
of alternatives for the implementation of cycling infrastructure. The possibilities, result of
the physical and spatial context, are the basis for designing the cycle network and its

elements, with guidelines and recommendations for project.

KEYWORDS: Urban Transport, Non-Motorized Transport, Bicycle, Mobility, Urbanism.
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INTRODUCAO

Esse trabalho tem como objetivo levantar questdes que auxiliem e justifiquem a proposi¢ao
de um sistema ciclovidrio no Plano Piloto de Brasilia. Fazer um diagndstico de uso e
demanda, analisar e propor recomendag¢des e diretrizes de implantacdo e projeto. O estudo
considera o uso da bicicleta como meio de transporte, ndo aprecia seu uso como lazer ou

esporte.

A dissertacdo inicia com a colocagdo do problema e das questdes que se pretende abordar,
seguida da apresentagdo do procedimento metodoldgico e das etapas. No capitulo 3, a
relevancia do estudo desenvolvido € explicada sob a 6tica do direito de uso da cidade, sob o
ponto de vista da urbanidade e sob as potencialidades para tal identificadas no Plano Piloto

com o uso da bicicleta.

No quarto capitulo, a revisdo da literatura tragca um panorama geral de mobilidade com os
principios que introduzirdo a bicicleta como meio de transporte, suas caracteristicas e
condicionantes: vantagens, problemas e atores envolvidos. Experiéncias do uso da bicicleta
no mundo, no Brasil e no Distrito Federal sdo referéncias para o desenvolvimento de
planejamento ciclovidrio. Ao final, principios e conceitos de projeto sdo discutidos pela

caracterizacdo das viagens e pelas possibilidades de desenho.

No capitulo 5, a proposta ciclovidria para o Plano Piloto, local escolhido para o estudo,
inicia-se com a identificacdo da demanda, onde ha caracterizagdo das viagens realizadas por
meio de dados estatisticos secunddrios, e andlise de potenciais, obtidos por dados primdrios
de pesquisa aplicada a estudantes universitdrios. Em seguida, a abordagem do projeto inicia
com analise da morfologia e da infra-estrutura urbana. Estudos de mapas, conceitos e
condicionantes do contexto fisico ddo a base para o tracado da rede ciclovidria e seus

elementos.

Ao final, sdo apresentadas as potencialidades ciclovidrias, onde sdo feitas as conclusdes do
trabalho e recomendag¢des para outros. O uso da bicicleta serd analisado com enfoque no
usudrio e na atuagdo do poder publico. Serd dada énfase & importancia do espago publico e ao

papel que ele representa na urbe atual.



1 APRESENTACAO DO PROBLEMA

1.1 Brasilia, cidade do carro

O Plano Piloto de Brasilia, projetado por Lucio Costa, estd organizado por eixos de
estruturacdo e circulacdo, que ordenam e integram as diferentes escalas da nova capital: a

monumental, a residencial, a gregaria e a bucdlica.

O deslocamento por automoével era o que havia de moderno na época e acreditava-se que um
desenho préprio e generoso para este seria o mais adequado. No Memorial do Plano Piloto de
Brasilia, Lucio Costa assim descreve: “E houve o propésito de aplicar os principios francos
da técnica rodovidria — inclusive a elimina¢do dos cruzamentos — a técnica urbanistica,
conferindo-se ao eixo arqueado, correspondente as vias naturais de acesso, a funcgdo
circulatdria tronco, com pistas centrais de velocidade e pistas laterais para o trafego local, e

dispondo-se ao longo desse eixo o grosso dos setores residenciais”.!

Na intencdo de se alcangar a eficiéncia da cidade, foi aplicado o zoneamento ndo s6 de
atividades, mas também a separacdo de vias de acordo com sua funcdo e trafego ao qual se
destinavam. Além disso, as circulacdes de pedestres e carros foram concebidas de forma

independente, cada qual com sua escala adequada.’

A estrutura urbana concebida de tal forma permite destacar dois pontos importantes.
Primeiro, o sistema vidrio permeia de forma homogénea todas as escalas da cidade, o que
possibilita a integracdo das vdrias partes para o carro e o aspecto de unidade da cidade como
um todo. Mas, em contrapartida, sdo as vias as principais barreiras entre as partes para quem
ndo € usudrio do carro. O que ndo seria problema uma vez que a unidade de vizinhanca se
destinava, em teoria, a atender num perimetro acessivel, o comércio de uso cotidiano e os
servigos essenciais de cultura e lazer. O restante seria feito por transporte rodovidrio. Ao final
do Relatério do Plano Piloto, o autor assim resume seu projeto: “De uma parte, técnica

rodovidria; de outra, técnica paisagistica de parques e jardins”.

" COSTA, Lucio. Memorial do Plano Piloto de Brasilia in http://www.guiadebrasilia.com.br/historico, acessado
em 26/05/2007.

2 Ibid.



No documento Brasilia Revisitada, Lucio Costa deixa transparecer um pensamento que
atualmente ainda é dominante nas obras publicas e de interven¢do urbana: a idéia de que a

quantidade de vias € necessdria para se escapar do problema do transito nas grandes cidades.

“O plano de Brasilia teve a expressa intencdo de trazer até o centro urbano a fluéncia de
trafego prépria, até entdo, das rodovias; quem conheceu o que era a situacio do trinsito no
Rio de Janeiro, por exemplo, na época, entendera talvez melhor a vontade de desafogo vidrio,

. . . 3
a idéia de se poder atravessar a cidade de ponta a ponta livre de engarrafamentos.”

A expansdo de vias é considerada um agravante do problema das cidades de hoje. Grandes
investimentos sdo realizados para duplicacio de vias, constru¢do de viadutos e
estacionamentos em detrimento da melhoria do transporte coletivo ou de formas alternativas
de transporte. Tal politica incentiva o uso do carro e em conseqii€ncia seu aumento, o que
demanda continuas expansdes. Como conseqiiéncia, ocorrem problemas urbanisticos —
congestionamentos, acidentes, diminuicdo e segregacdo do espaco publico; e ambientais —

poluicdo atmosférica e sonora, impermeabilizacio do solo.

Nas cidades satélites do Distrito Federal, a situagdo ndo € diferente, pois foram projetadas
seguindo os principios da arquitetura modernista. Elas apresentam morfologia urbana que
Kohlsdorf chama de modernismo periférico, caracterizadas por amplos espagos vazios, com
grandes distancias ocasionadas por edificios isolados e extensas vias rodovidrias. * Tal
configuragdo torna a horizontalidade da paisagem acentuada, com poucos marcos visuais e
repeti¢do dos elementos’. Todas essas caracteristicas ndo sdo adequadas ao deslocamento
eficiente dentro do préprio bairro para pedestres e ciclistas. Situacdo que acentua a
dificuldade de mobilidade de uma populagdo que ji vive distante, em sua maioria, do centro

econdmico.

O Distrito Federal é um territorio polinucleado, sendo os demais assentamentos
economicamente dependentes do Plano Piloto. Além de a segregacdo ter sido planejada em
relacdo ao destino dado a terra e aos mecanismos de seu uso, a forma pela qual foi
estruturada a distribui¢do dos empregos acabou por consolidd-la — um modelo concentrador

que gera a segregacdo espacial. No Plano Piloto estdo a maioria e os melhores postos de

3 COSTA Lucio. Brasilia Revisitada. 1985/87. em http://www.guiadebrasilia.com.br/historico/historico.htm,
acessado em 26/05/2007.

4 KOHLSDORF, Maria Elaine. As imagens de Brasilia, in PAVIANI, Aldo, org., Brasilia, Ideologia e
Realidade / Espag¢o Urbano em Questdo. Sao Paulo: Projeto, 1985.

> Com excecdo da cidade de Aguas Claras, no DF, onde a verticalidade é marcante.



trabalho, enquanto a renda bruta familiar anual decresce, no geral, quanto maior a distincia
de uma localidade em relag@o ao centro. As cidades da periferia sdo caracterizadas por serem
“ndcleos-dormitdrios de reserva de mao-de-obra”, “ocasionando movimentos pendulares
diarios de grande monta, o que exige centenas de Onibus que permanecem ociosos grande

parte do dia”.°

O perfil de mobilidade da populagdo residente nas cidades satélites mostra que o uso do
automével € bem menos significativo do que no Plano Piloto, e isto estd diretamente

relacionado a renda, conforme mostra a Tabela 1.

Tabela 1 — Classe de renda por modo de transporte para todos os fins no Distrito Federal

Percentual de Viagens por Modo (para todos os fins)
Classe de Renda

Onibus Auto e Taxi Lotacio A Pé Total
0al SM 27,48 6,43 3,90 62,19 100,00
la2 SM 34,55 6,63 3,44 55,39 100,00
2a3 SM 38,51 10,36 4,54 46,59 100,00
3a4 SM 42,61 12,80 3,95 40,64 100,00
4a6 SM 39,88 19,19 4,20 36,74 100,00
6a9 SM 33,98 31,74 3,56 30,73 100,00
9al12SM 31,49 39,39 291 26,21 100,00
12a20 SM 19,37 62,05 1,83 16,75 100,00
20 a 30 SM 13,03 73,83 1,23 11,91 100,00
>30 SM 6,45 84,92 0,44 8,19 100,00

Fonte: CODEPLAN - Pesquisa Origem-Destino Domiciliar - 2000

Confome Gomide, os impactos do transporte urbano sobre a pobreza podem ser
compreendidos de duas formas, indireta e direta. Os impactos indiretos referem-se as
externalidades do transporte urbano sobre a competitividade das cidades (as economias ou
deseconomias urbanas) e seus efeitos sobre a atividade econdmica. Os impactos diretos
envolvem o acesso aos servigos e as atividades sociais bdsicas e as oportunidades de trabalho.
“A inexisténcia ou a precariedade na oferta dos servicos e as altas tarifas do transporte
publico, por exemplo, restringem as oportunidades de trabalho das camadas de menor poder
aquisitivo (na procura de emprego ou no deslocamento ao local de trabalho), condicionam as

escolhas do local de moradia, e dificultam o acesso aos servigos de saide, educagdo e lazer”.

S PAVIANI, Aldo. A Construcdo Injusta do Espaco Urbano, in PAVIANI, Aldo, org., A conquista da cidade:
movimentos populares em Brasilia. Brasilia: UnB, 1991.

" GOMIDE, Alexandre de Avila. Transporte Urbano e Incluséo Social: Elementos para Politicas Piblicas.
Brasilia. 2003.



Tanto o Plano Piloto quanto as cidades satélites apresentam caracteristicas de zoneamento e

grandes distancias vencidas por vias automotivas que sdo obstidculos para os nao

motorizados.

O Plano Piloto, que corresponde a Regido Administrativa de Brasilia, € habitado por uma

populacdo de alto poder aquisitivo, e possuidora de carro, enquanto nas demais cidades, a

maior parte do deslocamento é feita por transporte coletivo e a pé, conforme demonstra a

Tabela 2.

Tabela 2 — Reparti¢do das viagens didrias, para todos os fins, da populac@o entre Modos por Regides

Administrativas Distrito Federal — 2000.

Modo por percentual (%)

Regido .

dminitraiva O T o OWS AR T
Brasilia 13,67 3,33 0,68 67,55 0,77 13,90 100,00
Lago Sul 2,65 4,28 92,14 0,15 0,55 100,00
Cruzeiro 11,46 5,04 0,66 67,37 0,90 13,47 100,00
Guard 21,84 3,39 0,87 51,39 1,69 17,74 100,00
Nicleo Bandeirante 16,37 3,74 0,24 59,02 0,16 16,13 100,00
Candangolandia 18,79 2,83 0,68 44,42 0,97 22,81 100,00
Taguatinga 25,60 3,11 1,10 40,11 1,03 25,87 100,00
Samambaia 35,95 3,01 1,97 16,02 2,24 35,79 100,00
Ceilandia 37,17 2,15 1,43 16,64 1,90 37,36 100,00
Recanto das Emas 43,31 1,70 3,16 13,64 1,56 35,85 100,00
Gama 27,24 2,24 1,14 28,09 2,89 36,33 100,00
Santa Maria 37,27 2,26 1,97 10,54 2,12 43,07 100,00
Riacho Fundo 31,15 5,32 2,57 21,56 2,17 29,05 100,00
Sdo Sebastido 30,34 5,65 1,16 24,71 2,69 34,07 100,00
Paranod 32,04 2,05 0,57 9,17 0,25 55,17 100,00
Planaltina 31,20 2,53 2,51 12,81 6,18 40,42 100,00
Sobradinho 28,39 5,91 1,17 31,80 3,30 24,72 100,00
Brazlandia 25,55 2,51 2,83 14,68 4,48 48,07 100,00
Distrito Federal 26,41 3,18 1,30 36,70 1,85 27,83 100,00

Os valores destacados sdo os maiores para cada Regido Administrativa.
Fonte: CODEPLAN - Pesquisa Origem-Destino Domiciliar - 2000
(1) Inclui 6nibus convencional e transporte vizinhanga ;

(2) Inclui condutor e passageiro

(3) Inclui modo bicicleta, ciclomotores e outros

A tabela mostra que no Distrito Federal, na soma dos modos totais, o automével € o meio de

transporte mais utilizado. Por outro lado, os deslocamentos a pé e Onibus, quase empatados,

quando somados, ultrapassam a metade dos deslocamentos e representam a realidade da

maioria, ndo possuidora de carro.



1.2 Questoes sobre a demanda por mobilidade e a segregacao espacial
versus integracao.

O Plano Piloto de Brasilia foi desenhado para carros e pedestres. As diferentes escalas se
mostram mais adequadas a um ou a outro, a monumental € claramente para carros, enquanto
as superquadras permitem a permeabilidade ao movimento de pedestres para que alcancem as

necessidades basicas em pequenas distancias.

Os equipamentos ptiblicos e comércio para as necessidades didrias deveriam estar acessiveis
a uma distancia confortavel para o deslocamento a pé dentro do bairro, nas redondezas da
superquadra. Mas a realidade é que as funcgdes didrias para a maior parte da populacio estdo
espalhadas e em distancias maiores que as alcangdveis a pé. As pessoas querem escolher que
igreja freqiientar, e em que escola suas criancas estudardo, por exemplo, e essas diferencas
nas necessidades das pessoas tornam a populacdo mais dependente do carro do que o

planejado.

O desenho do Plano Piloto atua como varidvel dependente e independente na forma como as
pessoas se locomovem na cidade, mais especificamente, na sua escolha pelo carro. Holanda®
chama a atencdo para a distdncia entre o que arquitetos imaginam e a resposta real da
arquitetura construida. Pois, enquanto a arquitetura € feita na medida do desempenho
imagindrio, as expectativas sdo satisfeitas em funcdo do desempenho real. A arquitetura é
dependente, determinada “pelas expectativas a que deverad responder”, e independente, que
determina “impactos em quem a utiliza”. Apontando, assim, que as relacdes entre espago e

sociedade sdo “estrada de mao dupla”.

A bicicleta como meio de transporte ndo foi considerada no projeto do Plano Piloto e,
portanto, ndo ha espagco adequado para ela como tal. O resultado é o desconforto para o
ciclista, situacdes de perigo e talvez um potencial escondido para integragdo espacial das

funcdes didrias do Plano Piloto, conforme serd explicado a seguir.

O zoneamento e a separacio espacial das funcdes sdo caracteristicas consideradas como um
dos grandes erros modernistas, devido ao efeito negativo causado pelo privilégio dado ao

carro sobre a qualidade de vida, no meio ambiente e na segregacdo espacial, por exemplo.

8 HOLANDA, Frederico. A Determinag@o Negativa do Movimento Moderno, in HOLANDA, Frederico, org.,
Arquitetura & Urbanidade. Sao Paulo: Pro Editores, 2003.



Mas se essa demanda por deslocamento puder ser respondida por outros meios de transporte,

0 zoneamento espacial ndo precisa ser um problema sob o ponto de vista da mobilidade.

Fica entdo a pergunta: que fung@o poderia ter a bicicleta para responder a grande demanda
por mobilidade na vida moderna da populagdo da cidade modernista? Qual o papel que a

bicicleta possui e poderia possuir na mobilidade do Plano Piloto?

Com o intuito de auxiliar o alcance dessas respostas, a revisdo da literatura no capitulo 4 trata
dos conceitos de mobilidade que introduzirdo a bicicleta como meio de transporte e
fundamentardo a pesquisa e a proposta do trabalho. Antes, os objetivos e a metodologia
adotada, assim como a relevancia do estudo, serdo explicados nos capitulos seguintes. O
trabalho pretende levantar como € o atual uso da bicicleta em Brasilia e qual é o potencial

que a bicicleta tem no Plano Piloto.



2 OBJETIVOS E METODOLOGIA

Levantar os diversos fatores que influenciam e afetam o uso da bicicleta como meio de
transporte, assim como os problemas e os potenciais envolvidos, tem o objetivo de auxiliar a
proposta ciclovidria para o Plano Piloto de Brasilia, levando em conta os impactos

urbanisticos, funcionais, causados na cidade.

Os estudos de mobilidade urbana sustentdvel sdo extensos. Grande parte se limita a enumerar
os problemas envolvidos com o uso do carro e a provar a importancia do investimento em
transporte coletivo. Especificamente quanto a bicicleta, verifica-se que a maioria visa orientar
politicas publicas e a técnica de desenho geométrico e de uso de ciclovias, como manuais. Ha
uma certa dificuldade em encontrar dados confidveis quanto ao uso da bicicleta, uma vez que
dados oficiais especificos sdo raros. A grande maioria das pesquisas, especialmente no Brasil,

sdo fornecidas e buscadas por entidades representantes de ciclistas.

Em algumas cidades de diversos paises, a pesquisa e as andlises sdo bem avancadas, sendo
que algumas delas serdo tomadas como exemplo e referéncia. E investigado como cultura e
infra-estrutra se influenciam, qual foi o processo de desenvolvimento de uma cultura de
bicicleta em paises onde existe uma boa infra-estrutura ciclovidria e um grande uso da

bicicleta como meio de transporte.

A pesquisa foi realizada por meio de revisdo bibliografica em livros, manuais e periddicos.
Principios e teorias de mobilidade apresentam a bicicleta como meio de transporte, as
vantagens e os problemas de seu uso. Em seguida, se mostrard um panorama geral de uso da
bicicleta no mundo e no Brasil, com casos especificos de cidades e exemplos reais, onde sdao
analisados os diferentes condicionantes, como meio fisico-social e os atores envolvidos no
processo, ciclistas, poder publico e iniciativa privada, quando for o caso. O mesmo

procedimento serd repetido para Brasilia.

Essa pesquisa bibliogrifica dd base para estudos e andlises aplicados ao Plano Piloto, o
estudo de demanda com dados de Origem e Destino, € um questiondrio aplicado na
Universidade de Brasilia, que auxiliardo a proposicdo de projeto, com tracado de rede

ciclovidria, recomendacdes e diretrizes.

Antes da revisdo bibliografica, conceitos que justificam a pesquisa s@o discutidos e

abordados no capitulo Relevéncia do Estudo, apresentado a seguir.



3 RELEVANCIA DO ESTUDO

3.1 Um Direito

z 2

O direito de usufruto da cidade e dos bens que ela proporciona é valido para todos. No
entanto, no contexto de um sistema econdmico que divide a sociedade em classes, é dado
privilégio aos que t€m poder de compra e decisdo por ocuparem um local superior na

hierarquia social.

A exclusdo social que ocorre nas cidades ndo se dd apenas em fung@o de renda, mas da
restricdo de possibilidades e acesso aos bens que deveriam ser comuns. Ai entram a
segregacdo espacial, na forma de assentamentos muitas vezes afastados e separados da malha
urbana, e a caréncia de infra-estrutura e servigos. A falta de investimentos nesses dois tltimos
acaba por afastar socialmente os que possuem dos que ndo possuem, € € nitida nos casos de

bairros habitados pela populag@o de baixa renda.

Segundo Villaga, as necessidades e condicdes de deslocamento, como também a tecnologia
de transportes, variam conforme as classes sociais. Quem é “obrigado a morar longe do
emprego e das compras, é forcado a condi¢cdes mais penosas de deslocamento”. Quando o
Estado privilegia o transporte individual pela construcdo de vias expressas, estd privilegiando
as condi¢des de deslocamento dos proprietdrios de automdveis. Camadas populares sdo mais

prisioneiras do espaco por sua reduzida capacidade de mobilidade.’
No entanto, a exclusdo social ocorre também dentro de um bairro de bom poder aquisitivo.

Alguns grupos sociais sd@o vulnerdveis em fungdo da histéria e de padrdes sociais. As
diferengas ocorrem, por exemplo, em funcio do género, da idade, da raga, da condigdo fisica
e da situacdo de minoria. Em cidades planejadas e desenhadas para o automdvel, sdo
vulnerdveis os pedestres e os ciclistas, os quais tém os direitos de acesso e mobilidade

limitados e inseguros.

Essa situacdo de vulnerabilidade estd diretamente relacionada a exclusdo social, ou seja, a

~ . <~ N ~ .. . . 10
segregacdo espacial, a ndo-eqiiidade e a negacdo dos direitos sociais.

° VILLACA, Flavio. Espaco Intra-Urbano no Brasil. Sio Paulo: Estidio Nobel: FAPESP: Lincoln Institute,
2001

10 GOMIDE, Alexandre de Avila. Op Cit.



O Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta coloca que “No Brasil, de maneira geral,
a cultura do planejador urbano ainda procura garantir a prioridade para o automével e assim a
idéia do direito de ir e vir, muitas vezes, € utilizada para justificar o direito dos

e . . o ~ . 11
automobilistas, esquecendo-se de que o direito de ir e vir é da pessoa e ndo do veiculo.”

3.2 Sob o Ponto de Vista Urbanistico, Urbanidade.

Uma caracteristica que define a cidade ¢é sua diversidade, pois € o habitat e o palco de atuagdo
das diferentes atividades humanas. A urbe é a unidade que engloba e aglutina a

heterogeneidade de culturas.

Para Sennett '2, uma cidade ndo é apenas um lugar para morar, fazer compras, sair e criangas
brincarem. E um lugar que influencia a forma como o individuo produz sua ética, como
desenvolve seu senso de justica, como aprende a conversar e aprende com aqueles que sao
diferentes dele mesmo. Circunstancias que fazem que um ser humano se torne humano. Sao
caracteristicas que promovem a urbanidade: diferenca, diversidade, densidade, mistura de

pessoas desconhecidas, complexidade, impessoalidade, espontaneidade, imprevisibilidade.

A qualidade de urbanidade das cidades contemporineas tem se perdido em func¢do nédo s6 do
modo de vida moderno apressado e individualista, mas das caracteristicas morfoldgicas da
malha urbana e dos edificios, que sdo conseqiiéncias de caracteristicas sociais e muitas vezes

as acentuam.

O advento do carro diminuiu as distancias, a cidade ficou dispersa. A especializacdo
racionalista dividiu a cidade em zonas. O espaco privado é separado e afastado do coletivo. O
resultado é o espago piiblico vazio pontuado de espagos individuais e especializados. E dada

énfase as grandes conexdes que unem pontos isolados.

Como conseqiiéncia, tem-se o ambiente publico individualizado, ou seja, onde interesses
individuais se tornam mais importantes que o coletivo. O espago passa a ser feito para o
tempo e a escala da maquina, do carro, que ocupa grande parte do espaco publico. Qualidades
urbanas como a troca social, a diversidade de cultura e de usos na cidade, sdo perdidas.13 A

Figura 1 mostra o esquema de como funciona esse modelo de cidade difusa.

" MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta.., p.70.

"2 Ver GRONLUND, Bo. The Civitas of Seeing and the Design of Cities - on the urbanism of Richard Sennett.
Copenhagen. 1997

13 ver RUEDA, Salvador. Modelos de Ordenacion del Territorio Mds Sostenibles. Barcelona, 2002.
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Figura 1 — Modelo de Cidade Difusa (Rueda)
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Fonte: RUEDA, Salvador. Op. Cit.

A acessibilidade privilegiada a multiplicidade de infra-estruturas e de equipamentos do meio
urbano (cultura, comércio, formacdo, servicos, atividades sociais e politicas) deve ser
garantida, o melhor possivel, a todos na preservacdo do interesse geral. Acreditou-se que o
automodvel respondia a esta necessidade de acessibilidade, mas verifica-se que o é€xito do
automével tem um efeito “boomerang” devido as conseqii€ncias geradas pelos

engarrafamentos, como a perda de tempo, por exemplo.14

A bicicleta, além de amigdvel ao meio-ambiente, € uma chance a escala humana, as pequenas

distancias, as trocas sociais e, portanto, uma alternativa que tem potencial ao estimulo da

' Comissdo Européia. Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro. Luxemburgo. 2000.
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urbanidade. Segundo Baillie 13, a bicicleta estende o espaco social. Com ela as pessoas t€ém

oportunidade de descobrir seu bairro, cidade, e identidade.

3.3 Potencialidades no Plano Piloto

Ao se escolher o Plano Piloto de Brasilia como local para elaboracdo de vias de bicicleta,
tem-se o propdsito ndo de apenas proporcionar seguranca e condigdes adequadas a demanda
existente, e estimular seu uso, mas de ser um potencial exemplo de implantacdo nas demais

cidades do Distrito Federal, e no Brasil.

2

Espaco adequado e seguro para a bicicleta ¢ uma reivindicagdo antiga dos atletas e
profissionais do ciclismo da cidade. Na falta de infra-estrutura especifica, ciclistas velocistas
e competidores de triatlo t€m optado por treinar nos acostamentos das rodovias. No entanto
essa reivindicac@o de esportistas alcangou uma propor¢cdo maior, ao se perceber que o maior
prejudicado e o que mais necessita de espaco adequado € o ciclista comum, o trabalhador ou

estudante, que utiliza a bicicleta como meio de transporte.

Alguns pontos merecem destaque: Criagdo de espaco adequado, por si s6, estimula o uso e,
portanto, aumenta a demanda. As condi¢des fisico-espaciais da cidade sdo adequadas -
espacos livres e publicos, boas condigdes de visibilidade, clima de baixo indice
pluviométrico, relevo quase plano. A presenga de populacido com alto grau de instrugdo € um
fator positivo para que troquem seus transportes motorizados por bicicletas e que um sistema
de qualidade seja implantado, além de facilitar a informacgdo e educacdo aos motoristas. Os
habitos das classes de maior poder aquisitivo tendem a ser admirados e podem ser tomados

como exemplo pela populagdo geral, o que estimula a mudanga de mentalidade e o hébito.

Em paises desenvolvidos europeus, ao contrario dos paises em desenvolvimento, a renda ndo
estd associada a escolha da bicicleta. Portanto, o hdbito e o preconceito quanto a esse modal é
um aspecto cultural, que pode ser modelado com educacdo e informacdo de exemplos bem
sucedidos. Pesquisa aponta que nos Paises Baixos, por exemplo, pessoas com maior nivel de
educacdo optam pela bicicleta, enquanto o status de se possuir um carro estd associado aos

trabalhadores simples e imigrantes, mostrando o peso da cultura na idéia.'®

5 BAILLIE, Hamilton. Reconciling People, Places and Transport. Kingsdown Parade, Bristol.

' BOGGELEN, Otto van. Prognoses allochtonen en fietsgebruik in Fietsverkeer n° 15, Volume 6, February
2007.
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As caracteristicas morfoldgicas do Plano Piloto tém que ser preservadas, por sua qualidade
inegédvel do ponto de vista histdrico e estético, que a fizeram tombada. Tais atributos aliados
a forte imagem simbolica pedem a implantacdo de um sistema de qualidade e de baixa

interferéncia na paisagem.

Além de demandar menos espago que o sistema rodovidrio, a bicicleta € limpa e silenciosa, o

que ndo causa impacto ambiental ou de incomodo, podendo ser usada nas diferentes zonas.

Essa possibilidade de conex@o entre as diferentes zonas permite a transposicdo de obsticulos
e o maior alcance de distincias quando comparada ao deslocamento feito a pé. Gera

vantagens ndo s para o usudrio, mas para os equipamentos que estao ao seu alcance.

Quando se privilegia o uso do carro, que é um bem privado, os espagos puiblicos demandados
sdo as vias, e o fluxo, coletivo, é controlado pelo privado. Tem-se uma troca de fungdes e

prioridades do que deveria ser para o interesse coletivo e o que € para o interesse individual.

Um estudo realizado pelo IPEA ' mostra o consumo das vias por diferentes modos de
transporte, ou seja, como a utilizacdo desse espago publico é distribuida em diferentes
cidades do Brasil, conforme mostra Tabela 3. Brasilia é a cidade com maior consumo de
espaco vidrio por transporte individual, o que significa maior ocupa¢do por uma minoria e

pior distribui¢do do espago publico.

Tabela 3 - Espaco viario usado por pessoas circulando em automdveis e 6nibus, em vias

arteriais (1998).

Cidad Espago vidrio usado (%) ' Area relativa por pessoa
rface Autos Onibus (pico da tarde) *

Belo Horizonte 77 23 25,6

Brasilia 90 10 15,1

Campinas 87 13 6,7

Curitiba 79 21 17,3

Joao Pessoa 88 12 11,2

Porto Alegre 70 30 8,7

Recife 85 15 7,0

Rio de Janeiro 74 26 27,6

Sao Paulo 88 12 13,1

Fonte: Ipea — ANTP, 1998 in VASCONCELLOS, Eduardo de Alcantara. A Cidade, o Transporte..., p. 91.
1. Média dos picos da manha e da tarde
2. Area usada por pessoa em auto, em relag@o a drea usada por pessoa em Onibus.

17 Ipea — ANTP, 1998 in VASCONCELLOS, Eduardo de Alcantara. A Cidade, o Transporte e o Trdnsito. Sao
Paulo: Prolivros, 2005. p. 91
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Brasilia, como cidade que privilegia o uso do carro, tem isolados espagos de permanéncia e
uma supremacia, em termos de importancia, dos espagos de passagem de alta velocidade,
para o carro. O zoneamento se torna mais evidente e problemadtico e o resultado € uma cidade

dividida no seu uso e na forma como € vivenciada.

Ao se locomover com bicicleta no Plano Piloto, a separacido entre o cidaddo e o meio é
quebrada, o espaco, ainda que de passagem, € aberto e mais amistoso. A territorialidade do
espaco passa a ser continua e ndo pontual com espagos cegos no meio, ou seja, a
interatividade entre o cidaddo e o meio € maior, ao contrario do que ocorre com transportes

motorizados.

Essas caracteristicas permitem a consciéncia do espaco da cidade, a cidadania, menos
segregacdo e favorece, por conseqiiéncia, a diversidade e a urbanidade. Entre outras
vantagens, tem-se a presenca de pessoas na rua, € nao carros, 0 que aumenta a sensagao de

seguranga, assim como a seguranca em si.

A bicicleta pode ser um instrumento de aumento do territério vivenciado e gera vantagens
ndo sé ao coletivo, como ao individuo, como a liberdade em Brasilia, especialmente para
grupos com menos op¢des de mobilidade, como a populagdo de menor renda, e os menores
de idade, a quem é permitida facilidade de locomocao em relacdo aos pais, € aos pais menos

dependéncia das necessidades de mobilidade de seus filhos.

3.4 Conclusao

O capitulo mostrou que a possibilidade de usufruto do espago publico e dos bens da cidade
sdo restringidos para quem tem a mobilidade reduzida, ou seja, mais limitadas condi¢des de
deslocamento em fun¢do do custo, do tempo gasto, € do meio de transporte utilizado. Em
cidades desenhadas para o automdvel, como Brasilia, bicicletas e pedestres sdo vulnerdveis

por falta de seguranca, infra-estrutura e suporte adequados.

Por outro lado, a possibilidade de andar e pedalar aumentam o espaco social e vivido da
cidade, de forma que a énfase nas conexdes que funcionam como locais de passagem para os
automoéveis sejam enfraquecidas e providas de diversidade e imprevisibilidade, ou seja, de

urbanidade.

A implantacdo de infra-estrutura especifica para a bicicleta no Plano Piloto é possivel pelas

caracteristicas morfoldgicas da cidade, como generosidade de espacos livres e baixa
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incomodidade. E desejavel pela situagdo de inseguranca dos ciclistas, e por permitir que as
diferentes zonas e distancias sejam alcangadas com conforto. E parece ser potencial para o

estimulo de uso de um meio de transporte alternativo ao carro.

Para iniciar a verificagéo de tal potencial, o capitulo seguinte faz uma revisio bibliografica de
fundamentos de mobilidade, de experiéncias de uso da bicicleta em diferentes cidades e de
conceitos para o planejamento ciclovidrio. Tais referéncias permitem entender o contexto, os
condicionantes e as caracteristicas que influenciam o uso desse modo, do ponto de vista

técnico, urbanistico, e do usuario.
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4 REVISAO DA LITERATURA

4.1 Mobilidade

Mobilidade urbana corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes
econdmicos as suas necessidades de deslocamento, considerando o espagco urbano e a
complexidade das atividades nele envolvidas, esta relacionada tanto a pessoas quanto a bens.
Os individuos podem utilizar-se de seu esforco direto (pedestres), recorrer a meios de
transportes nao-motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) e motorizados (transportes

coletivos e individuais). 18

E uma expressdo que estd relacionada a duracdo do deslocamento, ao lugar de permanéncia
que o deslocamento implica (origens e destinos) e as técnicas colocadas em uso para sua

efetivagdo.

Os diferentes modos de locomogdo podem ser exercidos por um mesmo individuo, mas a
divisdo modal é uma forma objetiva de se instituir grupos entre aqueles que se deslocam no
espaco urbano. O perfil de mobilidade urbana é resultado de processo histdrico e cultural de
uma sociedade, enquanto a movimentagao permanente ou tempordria de um sujeito pode ser

afetada por fatores como renda, idade, sexo, escolaridade e capacidades fisico-motoras.

As condigdes de acessibilidade sdo também afetadas pelo meio urbano: caracteristicas dos
terrenos, o tratamento fisico dado as vias e aos passeios, a existéncia de redes regulares de
transporte urbano, a qualidade dos seus servicos e o preco, a sinalizagdo e os sistemas de

controle do uso do sistema viario, assim como a existéncia ou nao de ciclovias."”

O conceito de mobilidade que vem sendo construido nas tltimas décadas encontra base na
articulagdo e unido de politicas de transporte, circulagdo, acessibilidade e transito com a
politica de desenvolvimento urbano, considerando a configuragdo da cidade, equipamentos

urbanos e infra-estrutura.””

'8 Ver VASCONSELOS, Eduardo A. Transporte Urbano, Espago e Egiiidade. PAPESP, Sao Paulo, 1996.
19 Ver ANTP. Mobilidade Urbana, Cidadania e Inclusdo Social

20 yer MINISTERIO DAS CIDADES. Politica nacional de mobilidade urbana sustentdvel. Cadernos
MCidades., 2004.
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Dentre as atividades urbanas de moradia, trabalho, estudo, lazer e compras, a mobilidade se
inclui como uma atividade meio que torna possivel o desempenho das demais. O
deslocamento de pessoas e mercadorias influencia os aspectos sociais e econdmicos do
desenvolvimento urbano. Por outro lado, a maior ou menor necessidade de deslocamentos €

definida pela localizacdo das atividades na drea urbana.

Mobilidade urbana € ao mesmo tempo causa e conseqiiéncia do desenvolvimento econdmico-

. ~ e e . .. 21
social, da expansdo urbana e da distribuicio espacial das atividades.

Estudos e pesquisas sobre mobilidade urbana sdo desenvolvidos a fim de diagnosticar e
comparar os modos de deslocamento adotados em diferentes lugares, os efeitos dessa escolha
sobre a economia, o meio-ambiente, a seguranga, o bem-estar social e a qualidade de vida nas

. 2
cidades.

No Brasil, o Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas publicou em 1998 um estudo
realizado em dez cidades > para avaliar as deseconomias geradas pelas condig¢des
desfavordveis de transito. Os efeitos do congestionamento foram caracterizados como
tangiveis, quantificdveis e monetarizdveis em relacdo ao tempo, consumo de combustivel,
poluicdo, custos operacionais diretos, despesas com implantagdo e manuten¢do do sistema
vidrio e ocupacdo do espaco urbano pelos automéveis e onibus.** As principais deseconomias

geradas sdo tempo, consumo excessivo de energia e poluigdo.

A mobilidade sustentdvel é objeto de extenso estudo que procura solugdes e incentiva
politicas para melhoria das qualidades social e ambiental urbana por meio de interven¢@o no
sistema de transportes. A Agenda 21, por exemplo, defende a integracdo do transporte com o
uso do solo, a prioridade para o transporte publico, a utilizagdo de tecnologia menos poluente
e a adocdo de niveis racionais de consumo de energia.” Sdo importantes diretrizes da
mobilidade sustentdvel: o planejamento integrado — desenvolvimento urbano e transportes; a

gestdo integrada — uso do solo, transportes e transito; a prioridade ao transporte publico;

! Ver BORN Liane, MOREIRA Patricia, SILVA Rogério. Planejamento Urbano e Mobilidade - A Relagdo
entre o deslocamento de pessoas e mercadorias e os aspectos sociais e econémicos do planejamento urbano.
www.ruaviva.org.br.

2 Ver MINISTERIO DAS CIDADES. Politica nacional de... Op. Cit.

2 Cidades: Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Curitiba, Jodo Pessoa, Juiz de Fora, Porto Alegre, Recife, Rio
de Janeiro e Sdo Paulo

* Ver MMA, IBAMA, IPEA. Meio Ambiente e Transporte Urbano: Andlise Bibliogrdfica e Propostas sob o
Enfoque das Politicas Piiblicas. 2002.

= Ibid.
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restricdes ao automoével; o gerenciamento da demanda . a reducdo das emissdes veiculares;

o transporte ndo motorizado.

4.2 Mobilidade no Brasil

A forma como ocorre a mobilidade ndo pode ser separada do meio fisico da cidade em que
ocorre, de sua infra-estrutura, nem de seus habitantes. As caracteristicas de deslocamento e
seus condicionantes podem ser melhor entendidas quando analisados os dados sdcio-

econdmicos.

No Brasil, Vasconcellos®’ estudou os diferentes papéis desempenhados no transito e sua
relacio com as politicas publicas e sociais. Na disputa pelo espaco por aqueles que
desempenham os diferentes papéis, hd dois tipos de conflito: O conflito fisico, quando dois
corpos tentam ocupar 0 mesmo espaco ao mesmo tempo e o conflito politico, que representa
os interesses e necessidades dos diferentes papéis, dentro de cada sociedade. Sdo exemplos
de conflitos: pedestres e motoristas em interse¢cdes; morador da rua e motorista que passa
nessa rua de passagem; lojista, fregu€s e motorista; passageiro de Onibus e motorista de

automovel.

Sdo diversos os fatores que influem no como e quando se deslocar. Sdo fatores pessoais, a
idade, a renda, a escolaridade e o género. As pessoas que mais locomovem sdo as que
estudam ou trabalham; em Sao Paulo, por exemplo, sdo as faixas entre 15 e 49 anos. Os mais
idosos sdo os que saem menos. Nas cidades grandes do Brasil, 60% das pessoas vdo a escola
a pé, o que € influenciado pela localizacdo da rede publica de ensino e pela falta de recursos

.. o . 28
da maioria para utilizarem transporte motorizado.

As pessoas adultas que trabalham e as que s@o chefes de familia tém preferéncia nas decisdes
de deslocamento sobre os demais componentes da casa, principalmente quanto ao uso de
veiculos motorizados, no entanto, atividades com hordrio restrito das criangas podem

condicionar o deslocamento dos adultos.

% O conceito de gerenciamento da demanda visa ao direcionamento do uso do sistema de transportes, atuando
sobre a escolha do usudrio, a qual estd condicionada aos fatores de localizacdo das atividades, de
disponibilidade de transporte publico eficiente e de restricio ao uso do automével. No entanto, tal
gerenciamento pode ser ampliado para favorecer a reducéo das necessidades de transporte, a melhor distribui¢do
temporal de fluxos e o transporte soliddrio.

¥ Ver VASCONCELLOS, Eduardo de Alcantara. A Cidade, o Transporte e o Trdnsito. Sao Paulo: Prolivros,
2005. p. 30.

2 Ibid.
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No Brasil, a mobilidade aumenta com a renda, assim como a escolha do meio de transporte
utilizado. A mobilidade por automével aumenta rapidamente na medida em que aumenta a
renda familiar. As pessoas com maior nivel de escolaridade também fazem mais atividades

. , 29
fora de casa, sendo maior o nivel de deslocamento.

Um estudo realizado pela Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo mostra a diferenga no
deslocamento feito por duas familias com rendas distintas. As pessoas da familia de baixa
renda realizaram 10 viagens e percorreram 24 km, a pé e de 6nibus, enquanto as de alta renda
fizeram 19 viagens em 46 km, de carro. Isso demonstra que a familia de alta renda usa muito
mais espaco do sistema vidrio e emite mais poluentes ao se locomover de automével

particular.30

Quanto ao género, a mobilidade masculina brasileira é maior que a feminina, independente
da renda. No entanto, com o aumento da participa¢do da mulher no mercado de trabalho, essa
diferenca tende a diminuir. E interessante que o nimero de viagens da mulher sé é
equilibrado com o do homem quando o deslocamento é feito a pé, enquanto que a diferenca é

grande quando é feito por modo individual motorizado.”'

Os fatores externos que influenciam nas caracteristicas de deslocamento sdao a oferta de
transporte publico, sua qualidade e seu custo; o custo de usar o automével (combustivel,
impostos, taxas); a localizacdo dos destinos desejados; e a hora de funcionamento dos

destinos desejados.

Um dos grandes problemas do transito é a quantidade de acidentes e os custos que
representam. Especialistas apontam que o nimero de acidentes € maior que o registrado em
dados estatisticos; estima-se que no Brasil o nimero real de mortes € entre 30 e 35 mil por

ano.

Nos paises em desenvolvimento, a maioria das vitimas sdo pedestres e ciclistas, de 50% a
65% sao pedestres, o dobro dos paises desenvolvidos. A probabilidade de o atropelamento

ser fatal cresce exponencialmente com a velocidade do veiculo. Mesmo com velocidades

¥ Ibid, p. 33.
% Ibid, p. 38.
3 Ibid, p. 34.
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baixas, como a 40 km/h, a probabilidade do pedestre vir a falecer € de 40%, a 70 km/h, a

chance de morte do atropelado é de praticamente 100%.*

Os acidentes além de serem causados pelas mds condi¢des da pista e da sinalizacdo, pela
velocidade excessiva de veiculos automotores e pelo uso de dlcool e outras drogas por
motoristas, sdo também resultado de um ambiente inadequado de circulag¢do, quando espacos
de pedestres e ciclistas sdo invadidos por automdveis para permitir uma maior fluidez,

resultado de uma postura politica piblica equivocada.

4.3 A Bicicleta Como Meio de Transporte

A bicicleta ¢ um meio de transporte ndo-motorizado, mas além da fun¢do de deslocamento, é
um veiculo que pode ser utilizado para o lazer ou para a pratica de esporte. Nesse trabalho,

serd investigado apenas o seu uso como condugao.

O transporte coletivo € a primeira op¢ao que se pensa ao se planejar o desestimulo ao uso do
carro, mas para curtas distncias, a bicicleta tem um potencial maior. E interessante a

combinagdo entre transporte coletivo para longas distancias e a bicicleta para curtas.

Assim, a bicicleta assume um papel de complementacido e/ou alternativo, oferecendo as
seguintes possibilidades de operagdo: como modo complementar para o metrd ou troncal em
viagens pendulares (casa-trabalho); como modo alternativo para viagens curtas; como modo
alternativo para o deslocamento de estudantes; e como modo alternativo para o uso do

. . 33
automével particular.

A bicicleta precisa ser competitiva e vantajosa em relacdo aos outros modais. Rapidez,
seguranca e conforto sdo quesitos essenciais. A seguir sdo apresentadas vantagens e

problemas de seu uso para transporte.

4.3.1 Vantagens

A bicicleta € uma opcdo a mais no deslocamento dentro da cidade. E a alternativa entre o
andar a pé€ ou de carro. Possibilita o vencimento de maiores distdncias em um menor tempo

quando comparada com os feitos a pé.

32 Ibid.

3 PROJEKTA — INTERDISENOS. Plan Maestro de Ciclo — Rutas, Informe III. Alcaldia Mayor de Santa Fe de
Bogota, Instituto de Desarrollo Urbano. Bogota, 1999.
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O tempo de locomocgdo por bicicleta em comparagdo com outros modos depende das
condi¢des locais, como o trifego, o nimero de cruzamentos, as medidas regulatérias de

transito, o conforto da via, e o nivel de preferéncia de um modo sobre o outro.**

No Grafico 1 é apresentada uma comparagdo de tempo entre os diferentes modos de

transporte em cidades com congestionamento, e centros de alta densidade.

Gréfico 1 — Comparagdo dos tempos de deslocamento numa distincia de 5 km (em locais com
problema de trafego).
“Na cidade, a bicicleta constitui, na maior parte das vezes, um meio de deslocamento tdo rapido

como o automével (tempo contado de porta a porta)”.
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Fonte: Comissdo Européia. Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro. Luxemburgo. 2000.

A bicicleta tem a vantagem de ser mais flexivel que o transporte publico. Ndo hd dependéncia
de linhas e hordrios de transportes coletivos, ou mesmo de caronas de terceiros, o
deslocamento se dd de porta a porta, ndo ha necessidade de se locomover a um terminal ou
parada, e a bicicleta pode manobrar em diferentes rotas e no meio de outros veiculos, pode
circular em locais inacessiveis a outras modalidades. Todas essas caracteristicas conferem
liberdade ao ciclista, a mesma liberdade que anseia e preza o motorista de carros. Além disso,

, . sk 35
a vantagem sobre os carros € que o estacionamento € rapldo c, geralmente, sem custo .

Estudos recomendam que deslocamentos de curtas distancias podem ser feitos por bicicletas,
substituindo os mini-6nibus, e diminuindo a polui¢do causada por carros em trajetos que

requerem espera, parada e aceleracio.

 Interface for Cycling Expertise (Ice) and Habitat Platform Foundation. The Economic Significance of Cycling.
VNG, The Hague, 2000.

3 Alguns bicicletdrios podem ser privados.
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Por vencer uma maior distdncia em menor intervalo de tempo que os deslocamentos feitos a
pé, a zona de influéncia de equipamentos, quando se considera a bicicleta, ¢ multiplicada
consideravelmente. A Tabela 4 mostra como esse modo pode contribuir para tornar os

transportes publicos, por exemplo, mais atraentes em virtude de uma melhor acessibilidade.

Tabela 4 — Meio de Deslocamento por velocidade média, distancia percorrida e zona de influéncia de

parada de transportes coletivos.

Meio de Velocidade  Distincia percorrida Zona de
deslocacao média em 10 minutos influéncia
x 5 kmy/h 0,8 km 2 km?
S® 20km/h  32km 32 km?

Fonte: Comissdo Européia. Cidades para Bicicletas...

A bicicleta também possui custo reduzido de energia e infra-estrutura, causando menor
impacto ambiental e espacial quando comparada com automdveis. A Figura 2 apresenta um
comparativo entre a capacidade de diferentes meios de locomocdo e o espaco por eles

ocupado.

Figura 2 - Numero de pessoas que circulam por hora num espago de 3,5

m de largura (uma faixa de trafego) em meio urbano.

© autornovel particufar & de longe, menos eficaz que s
outres meios de desfocacdo na cidade, sem contar 0 espaco
ooupade pelo estaciona

[ELLE
thgant e 1IkFES
parikea Beakdil FEIgY Y

PERRALFE (Ia0IEAR EndIELE)

HikrFang

2000 9000 14000 19000 22000

Fonte: BOTMA & PEPENDRECHT?>®

O investimento em infra-estrutura adequada e o uso de um novo meio de transporte nio
diminuem, num primeiro momento, os custos diretos com os modais ja existentes, mas

previnem futuras e constantes expansdes de infra-estrutura rodovidria, por exemplo. Os

% BOTMA & PEPENDRECHT, Traffic Operation of Bicycle Traffic, TU-Delft, 1991 in Comissdo Européia.
Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro. Luxemburgo. 2000.
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custos para manutencdo da infra-estrutura ciclovidria correspondem a uma pequena

porcentagem do que € utilizado com os demais meios.

A diferenca entre os custos para a construcdo de infra-estrutura para veiculos ou bicicletas
pode variar a depender da qualidade do pavimento utilizado, no entanto, por ser um veiculo
leve e limpo, € necessdria menos manuteng¢do ao longo do tempo, apesar de precisarem de
reparos mais simples com freqiiéncia, pois ciclistas sdo mais vulnerdveis a qualquer
rachadura ou pequeno buraco. Além disso, a drea necessdria para ciclovias é menor que a de

rodovias, além da capacidade ser maior.

O baixo custo de aquisi¢do e manutengdo da bicicleta, assim como a facilidade de manuseio,

faz com que ela seja um instrumento acessivel para as diversas rendas e idades.

Em paises em desenvolvimento, o gasto com transporte € um problema para as classes menos
favorecidas. No Distrito Federal, o que é gasto com transporte coletivo em 40 dias é
suficiente para comprar uma bicicleta esportiva simples com 21 marchas®’. O aumento da
mobilidade pela bicicleta, ou seja, da area acessivel, quando comparada com transporte a pé,

por exemplo, cria novas oportunidades de emprego.38

Em paises desenvolvidos, ou numa avaliacdo da economia para pessoas de bom poder
aquisitivo, a vantagem da escolha pela bicicleta ocorre em fun¢do do menor gasto com
combustivel ou mesmo, da falta de necessidade de compra de automével e

conseqﬁentemente, menos gasto com imposto € seguro.

O Banco Mundial entende que o transporte urbano contribui para a reducdo da pobreza, tanto
por meio de seu impacto na economia e no crescimento econdmico, como por meio de seu
impacto direto sobre a vida didria das populacdes mais pobres, as quais t€m pouco acesso ao
transporte motorizado, privado ou publico. “A primeira exigéncia da estratégia de enfoque
sobre a pobreza € a necessidade de reconhecimento de formas ndo motorizadas de transporte,

~ . . 2 3
tanto na adequacio da infra-estrutura como no gerenciamento do tréfego”.*’

37 Preco considerado para “Bicicleta Aro 26 SKYLINE TEXAS 18V”, a venda por R$ 159,00 no site de vendas
do supermercado Extra (www.extra.com.br). Valor da passagem de 6nibus considerada: 2,00.

* Interface for Cycling Expertise (Ice) and Habitat Platform Foundation. Op.Cit., p. 43

3 WORLD BANK. Urban Transportation Policy Paper 2000. World Bank Policy Series. Washington, D.C.,
2000. in MMA, IBAMA, IPEA. Meio Ambiente e Transporte Urbano: Andlise Bibliografica e Propostas sob o
Enfoque das Politicas Publicas. 2002.
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Sdo vantagens, portanto, a economia com o custo do tempo gasto € o custo no transporte em
si, seja para o usudrio, seja para a cidade e o Estado, além do baixo impacto ambiental

causado pelo veiculo e pela infra-estrutura que demanda.

Pesquisa40 realizada na Regido Administrativa de Taguatinga no DF revelou que as principais
vantagens encontradas pelos usudrios de bicicleta para uso de tal sdo: o prazer que ela

proporciona e a facilidade na locomogdo, especialmente quando comparado ao andar a pé.

Percebeu-se que os ciclistas tém uma relagdo mais estreita com o espaco que estd a sua volta,
“com quem estd no seu convivio e o bem estar pessoal aliado ao proporcionado pelo préprio
andar de bicicleta.”. “A experiéncia sensorial promovida pela bicicleta € um grande atrativo
ao seu uso. E uma vantagem a bicicleta ser tanto um transporte quanto um lazer.” Se pode
aliar a facilidade de locomog¢@o com o prazer pelo tipo de contato que ela permite com o

ambiente em volta. *!

4.3.2 Problemas

A vulnerabilidade do ciclista perante os carros ¢ uma das maiores, sendo a maior
desvantagem do uso da bicicleta como meio de transporte. Segundo o Banco Mundial, a falta

de seguranca no transito urbano afeta especialmente pedestres e ciclistas pobres.

A bicicleta em si € um meio de transporte seguro para o condutor, mas muito vulneravel
quando combinado ao trifego motorizado. O perigo desestimula o seu uso, e o reduzido

numero de bicicletas aumenta o risco para os ciclistas pela falta de costume dos motoristas.

Ha de se considerar que a bicicleta é um veiculo, e que também causa perigo ao pedestre
quando esses dois sdo combinados. De um lado, pedestres se sentem inseguros e assustados
com a bicicleta, por outro, o trajeto e os movimentos do pedestre sdo imprevisiveis, causando
perigo de colisdo com o ciclista, que deve pedalar atento e freando constantemente, o que

diminui a eficcia desse meio de locomocgao.

A vulnerabilidade a acidentes ¢ um dos principais problemas sofrido por ciclistas nas grandes
cidades. Em locais sem educacdo especifica, sem hdbito quanto ao comportamento amigavel

dos diferentes condutores e sem facilidades para a bicicleta, o0 aumento do seu uso aumenta

% Ver DELABRIDA, Zenith Nara Costa. A Imagem e o Uso da Bicicleta: Um estudo entre os moradores de
Taguatinga. Instituto de Psicologia, Universidade de Brasilia, Brasilia, 2004, p.60.

* Ibid, p.60.
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também o nimero de acidentes. Medidas que visam diminuir a velocidade dos carros

aumentam a seguranca de quem pedala.

A Tabela 5 aponta a quantidade das vitimas fatais em acidentes de transito por modos no

Distrito Federal. As Tabelas 6 e 7 enumeram a quantidade de vitimas envolvendo ciclistas no

DF.

Tabela 5 - Veiculos envolvidos em acidentes com morte por ano/tipo de veiculo Distrito Federal 1995

a 2007 (janeiro a junho de 2007). Data de Referéncia : 08/08/2007.

Veiculo 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2:?337
junho
Automoével 442 355 300 368 299 297 284 361 302 286 282 136
Bicicleta 47 58 54 46 59 42 57 70 47 71 67 25
Caminhao 67 51 53 46 59 45 53 62 36 64 47 21
Caminhonete 36 32 16 36 35 31 40 33 33 30 27 10
Microdnibus 1 2 2 10 6 11 21 18 14 12 10 9
Moto 48 33 34 37 59 63 93 102 97 85 88 51
Onibus 57 46 42 46 45 33 40 51 30 38 26 15
Outros 5 5 5 4 1 1 - - 1 1 2 -
;;ellr;‘:lo tragao 1 1 1 2 s 1 1 3 2 3 -
E?gr_mado 36 26 17 15 17 9 11 12 12 12 9 4
TOTAL 740 609 524 609 582 537 600 710 575 601 561 271
Fonte: GDF/ SETRANS/ DETRAN-DF
Tabela 6 - Acidentes de transito com vitima fatal envolvendo ciclistas no DF
ANO
TIPO DE VIA 2000 2001 2002 2003 2004 2005 TOTAL
URBANA 27 21 29 32 16 26 151
RODOVIA (DF) 28 18 19 25 25 32 147
RODOVIA (BR) 4 3 9 13 6 9 44
TOTAL 59 42 57 70 47 67 342
Fonte: Detran-DF
Tabela 7 - Acidentes de transito com vitima envolvendo ciclistas no DF
ANO
EECDEN 2000 2001 2002 2003 2004 TOTAL
URBANA 563 624 748 784 795 3514
RODOVIA (DF) 146 172 182 236 251 987
RODOVIA (BR) 16 17 27 36 14 110
TOTAL 725 813 957 1.056 1.060 4.611

Fonte: Detran-DF
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Tais estatisticas fazem aumentar a pressdo de grupos organizados para que o Poder Puiblico
concretize a constru¢do de espacos adequados para o trifego de bicicletas, e aumente a
fiscalizagdo e puni¢do aos condutores de automdvel. Sempre que ocorre acidente envolvendo

ciclistas, noticias e campanhas s@o apresentadas pela midia.

No Brasil, de forma geral, a bicicleta € vista como um brinquedo para criancas ou como um
meio de lazer e esporte para adultos. Quando vista como meio de transporte € para aqueles
que ndo tém como comprar um carro. O ciclista € entdo visto como um “cidaddo de segunda

. 4
categoria, segunda classe, sem nenhum status” ™.

O espago de circulagdo também representa as relagdes sociais, onde o status € dado pelo
poder aquisitivo que o cidadd@o do transito exibe. O ciclista é visto, especialmente aquele que
trafega com bicicletas mais simples e que € aparentemente de baixo poder aquisitivo, como

sem o direito de ocupar o0 mesmo espacgo nas vias de trafego.

4.4 Os Atores

Foram identificados os trés atores principais no uso da bicicleta como meio de transporte: o
ciclista, o movimento organizado de ciclistas, e o poder publico; os quais serdo apresentados

separadamente.

4.4.1 O Ciclista

Segundo Vasconcellos*, a bicicleta é o veiculo mais utilizado pelas pessoas no mundo,
especialmente na Asia. Pesquisa aponta que os cinco principais produtores de bicicleta sdo
China, India, Unido Européia, Taiwan e Japdo, os quais s@o responsdveis por 87% da

producio mundial.**

De acordo com levantamentos da Associacdo Nacional dos Transportes Publicos (ANTP),
7.4% dos deslocamentos em drea urbana no Brasil sdo feitos de bicicleta, num total de 15
milhdes de viagens didrias. Na ultima década, a frota nacional de 50 milhdes de bicicletas
dobrou e cresce numa razdo de 5 milhdes por ano. A distribuicdo por regido e por modelo

estdo apresentadas nos Graficos 2 e 3.

2 DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op Cit, p.10.
* Ver VASCONCELLOS, Eduardo de Alcantara. A Cidade, o Transporte..., p. 49
* World Watch Institute. Bicycle Production Up Slightly. Fonte: http://www.worldwatch.org, em 09/11/2007.
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Griéfico 2 — Distribuicdo da Frota de Bicicletas por Regidao

Sudeste Nordeste Centro Oeste Norte
Fonte: GEIPOT. Manual de Planejamento Ciclovidrio. Brasilia: GEIPOT, 2001.
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Grifico 3 — Distribuicao da Frota de Bicicletas por Modelo
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Fonte: GEIPOT. Manual de Planejamento Cicloviario. Brasilia: GEIPOT, 2001.

Estima-se que 53% das bicicletas vendidas no Brasil sejam usadas com meio de transporte,
ao invés de ser utilizada apenas para o lazer, de acordo com dados do Instituto Pedala Brasil
(IPB). No Distrito Federal, é estimado que de um total de 1,5 milhdo de veiculos, 1/3 é

utilizado para o transporte. O Nordeste e o Sudeste sdo as regides do pais que possuem a

maior frota circulante por dia: 42 milhdes de bicicletas.*

No Distrito Federal, uma grande demanda de trabalhadores domésticos informais, que ndo

sdo remunerados com vale-transporte, se deslocam aos seus locais de trabalho de bicicleta.

* Correio Braziliense de 07/11/2006. Mais da metade dos ciclistas usa a bicicleta como meio de transporte.
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No entanto, atualmente, esses usudrios realizam seu percurso didrio sem qualquer tipo de

seguranga.

O perfil desse ciclista é predominantemente masculino. Pesquisas afirmam, porém, que se
houvesse uma estrutura segura e adequada ao uso de bicicletas, outros membros de sua
familia (conjuge e filhos) também usariam esse meio de transporte % Estatisticas de orgaos
de transito indicam que sdo altos os indices de acidentes envolvendo esse tipo de ciclista no
DF, porém, o risco de acidente néo o faz desistir da bicicleta, considerando a oportunidade de

economizar com gastos em transporte.

Estudos apontam que o nimero de pessoas que optam pela bicicleta, mesmo nas camadas
mais altas, tem aumentado. O uso do modal cresceu 26% do DF nos dltimos cinco anos,

segundo entidades do setor.*’

Ao se investigar o uso da bicicleta, Delabrida®® sugere que haja investigacdo melhor do grupo
dos ndo ciclistas. Pois a bicicleta pode ndo ser adequada a todas as pessoas ou ndo lhes foi
apresentada de maneira apropriada. Essa investigacdo serd abordada em Demanda, no

capitulo 5 desse trabalho.

4.4.2 O Movimento Organizado

Os ciclistas possuem vdrias organizacdes proprias em todo o mundo, as quais fazem
movimentos, manifestacdes e campanhas de conscientizag¢@o junto aos usudrios e as entidades
publicas. Sédo reivindicados a seguranca, o estimulo a adesdo ao modo, e mudancas nas
politicas de trifego. E um movimento crescente e forte, uma vez que recebe apoio de
ecologistas, por ser um meio de transporte limpo; médicos, pelos beneficios a satdde;
profissionais de urbanismo e transporte, pelos problemas causados pelo intenso uso do carro
nas cidades; e, claro, esportistas. Além de entidades como a ONU e a Organizagdo Mundial

de Saude.

Na Dinamarca, a federacio de ciclistas teve papel fundamental ao pressionar as autoridades
para o desenvolvimento e implantacdo de facilidades e planejamento de trifego. E na
Holanda, a unido de ciclistas fiscaliza e exige constantes melhorias por parte do governo. A

Figura 3 mostra uma pintura de protesto onde ocorreu um acidente com ciclista.

* GDF. Relatério Final - Grupo de Trabalho do Programa Ciclovidrio do Distrito Federal. Brasilia, 2005.
7 Correio Braziliense de 07/11/2006. Brasiliense usa ‘magrela’ para trabalhar e perde 70 quilos.

* DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op Cit.
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No Brasil, o movimento é encabecado por ciclistas das cidades grandes, de elevado grau de
instrucdo e de maior poder aquisitivo. Tais caracteristicas tornam as reivindica¢des mais
evidentes e com destaque na midia, fato que contribui para uma maior pressao junto aos

formadores de opinido e ao poder ptblico.

Figura 3 — Pintura no pavimento alerta para morte de ciclista por acidente (Washington)

Fonte: http://www.flickr.com/photos/oraclesfresh, em 15/11/2007.

Em Brasilia, a organizacdo Rodas da Paz € a mais atuante e respeitada. Sua principal
reivindicacdo é a seguranca e o respeito ao ciclista. A organizagdo foi fundada em 2003 por
um grupo envolvendo usudrios de bicicleta, especialistas em transito e interessados nas
questdes de mobilidade. Sua missao é “educar o ciclista, conscientizar o motorista e fazer
com que o Poder Piblico assegure a observancia as leis, criando uma cultura de respeito e
protecdo ao ciclista no transito”. A Figura 4 mostra manifestacdo de organizacgdes ciclisticas

de Brasilia em local onde ocorreu acidente fatal, no Eixo Rodoviario, Eixdo, em 06 de

novembro de 2004.

Figura 4 — Manifestacdo de organizacdes ciclisticas em local onde ocorreu acidente fatal no Eixo

Rodoviario de Brasilia.

Fonte: http://bicicletanavia.multiply.com/photos/album/10
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Sua agdo se d4 por meio de campanha na midia, protestos e mobilizacGes, palestras em
escolas, passeios que mobilizem a sociedade, parcerias com entidades sociais € empresas,
semindrios junto aos motoristas e especialistas. Junto ao poder publico, a Rodas da Paz
defende a adog@o de politicas publicas de fiscalizacdo, engenharia e educacdo, com os

seguintes objetivos:

reduzir o nimero de mortes de ciclistas no transito de Brasilia;

— conscientizar a populacio de que a bicicleta é um veiculo;

— esclarecer o ciclista quanto aos seus direitos e deveres;

— informar o motorista quanto aos seus deveres em relacio ao ciclista;

— alertar as autoridades quanto a necessidade de adotar medidas que protejam
os ciclistas;

— inserir a bicicleta nas discussdes das diretrizes de trinsito como alternativa
vidvel para solug@o de problemas relativos aos deslocamentos urbanos;

— melhorar a qualidade de vida da populacdo, pela ado¢do de um meio de
transporte urbano rapido, barato, silencioso, ndo poluente, econdmico,
saudavel, acessivel e discreto;

— estimular e desenvolver o pleno exercicio da cidadania através da educagdo

para o transito;

4.4.3 O Poder Publico

A atuagdo do poder publico se faz por meio de estudos, leis, politicas, projetos, investimentos
e acoes. Nas cidades que tém uma boa estrutura e politica ciclovidria, a atuacio do Estado foi
essencial para a consolidacdo e para a manutengdo do uso da bicicleta, que levada a sério
como meio de transporte sobe de status em pé de igualdade com outros veiculos, € no

reconhecimento pela populacio.

Na Holanda, a politica nacional objetiva balancear o automével e a bicicleta. Ciclistas e
pedestres tém sempre prioridade, e a acessibilidade ao centro € seletiva, hd uma grande
estrutura vidria para bicicleta. Em Lima, no Peru, hd um micro-crédito para que habitantes de
baixa-renda possam comprar bicicleta. Em Copenhagen, na Dinamarca, um sistema de

aluguel de bicicleta disponibiliza 2.300 bicicletas para uso publico em torno da cidade. O
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dinheiro pago no aluguel € devolvido no retorno da bicicleta. H4 uma alta rotatividade, cada

bicicleta espera apenas 8 minutos pelo proximo usudrio.*’

O Codigo de Transito Brasileiro, lei 9.503/2007, diz nos Art. 21 e 24 que “compete aos
orgios e entidades executivos rodovidrios da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios” e “de transito dos Municipios” no ambito de sua circunscricdo: (...) “planejar,
projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de animais, e promover

o desenvolvimento da circulagio e da seguranca de ciclistas”;

No Brasil, o programa de mobilidade urbana do Ministério das Cidades investe em politicas
de incentivo ao uso do transporte coletivo, dos deslocamentos realizados por meios ndo

motorizados, bicicleta e a pé, e sua integracao.

No Distrito Federal, o governo investe grande parte de seus recursos para a implantagdo e
aumento de vias e viadutos, acdes para melhoria do transporte alternativo ao carro sdo
pontuais. Duas leis foram sancionadas nos ultimos anos para inserir ciclovias na cidade, o
que, no entanto, ndo garante sua adogdo. A Lei 3.639/05 prevé a criagdo de ciclovias nas
rodovias distritais e sua implantacdo em todas a serem executadas. E a Lei 3.885/06 propde
uma politica de mobilidade urbana ciclovidria na regido, com estimulo ao uso do veiculo

como meio de transporte e implantacio de infra-estrutura adequada.

Em 2005, o decreto n° 26.236 criou o Grupo de Trabalho responsdvel por elaborar o
Programa Ciclovidrio do Distrito Federal. Compunham o grupo representantes do governo,
de organizagdes ndo-governamentais, associagdes e técnicos. Em 26 de outubro de 2007 foi
inaugurada a primeira ciclovia do programa, e essa data foi declarada como o Dia do Ciclista

no Distrito Federal O Projeto Ciclovidrio do DF serd abordado no item 4.5.5.

4.5 O Uso da Bicicleta no Mundo e no Brasil: Experiéncias Existentes

Ao se analisar experiéncias de implantacdo de ciclovias em outros paises, verifica-se que o
sucesso da acdo depende além da dbvia qualidade técnica do projeto, da vontade e da
seriedade politica na implanta¢@o do sistema. Na Europa, os Paises Baixos e a Dinamarca sdo
famosos e referéncias para paises dentro do proprio continente. Em Amsterda, 20% dos
deslocamentos sdo feitos por bicicleta, em Copenhague, representam 52% dos deslocamentos

para o trabalho.

* DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op Cit.
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Na América Latina, a cidade de Bogotd, na Coldmbia possui programa ciclovidrio citado
como referéncia por especialistas. Até 1998, ndo havia ciclovias em Bogotd, atualmente, sdo
330 quildémetros utilizadas por 350 mil pessoas que vao ao trabalho de bicicleta todos os dias.
As ciclovias sdo integradas com terminais de transportes coletivos, e fazem parte de um

projeto integrado de mobilidade que procura desestimular o uso do carro, o Transmilenio. *°

Observa-se que no caso das bicicletas, o investimento criou demanda, num processo
semelhante ao que ocorre com os automoveis. Para os carros, o incremento de infra-estrutura

cria demanda por mobilidade, quanto mais infra-estrutura, mais trafego. Essa relacdo € uma

constante':
Aumento do nimero de Menor uso do transporte
Trafego livre - carros e maiores distdncias -  publico e de meios ndo
percorridas motorizados.
. Diminui¢do do ndmero de Mais uso do transporte
Areas ) ) _ )
) - carros e menores distdincia > publico e de meios
congestionadas

s percorridas motorizados

Dessas relagdes podem-se concluir duas caracteristicas importantes para a implantagdo de
sistema cicloviario. Que a dificuldade para o livre trafego de carros estimula o uso da
bicicleta e que assim como ocorre com os carros, o trafego livre de bicicletas estimula o

incremento de seu uso.

A seguir sdo apresentados exemplos de implementacdo de politica e infra-estrutura
ciclovidria em trés diferentes paises. A escolha foi feita por suas caracteristicas diferentes que
ajudam a ter um panorama geral das diversas realidades e contextos, além de diferentes
etapas de implantacdo. Primeiramente, serd abordada a Holanda, pais tradicional no uso da
bicicleta, tido sempre como referéncia e modelo, exportadora de conhecimento e
experiéncias. Sdo colocados os processos histéricos que contribuiram para essa posi¢ao,
permitindo entender os condicionantes e as particularidades. Em seguida, é apresentada a
experiéncia da Colombia, no projeto implantado em Bogotd, um pais com caracteristicas

sOcio-econdmicas mais semelhantes ao Brasil, e onde houve um esforco para a

%Y CASTRO. Fibio de. Bogotd: um paradigma mundial de transporte urbano sustentdvel. 2006.
http://www.reportersocial.com.br, acessado em 30/07/2006.

3! KENWORTHY, Jeff. Disappearing Traffic! The Challenge of Reallocating Public Space. Presentation for
The Vancouver Area Cycling Coalition. Vancouver, 2006.
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implementa¢do do sistema ciclovidrio onde ndo havia tradi¢do de uso da bicicleta. E
apresentado o projeto, com destaque ao processo técnico. Finalmente, é colocada a
experiéncia de Paris na Franca, cidade que adotou recentemente uma politica particular para

seu estimulo, o aluguel de bicicletas.

Ap6s esse panorama de significativos e distintos exemplos no mundo, sdo apresentados o uso
da bicicleta no Brasil e no Distrito Federal, com énfase na proposta elaborada para o Plano

Piloto, local objeto desse trabalho.

4.5.1 Holanda

A Holanda é sempre referenciada como modelo ideal de uso da bicicleta como meio de
transporte. No pais, 28% das viagens sdo realizadas por bicicleta (1995) e a maioria das
residéncias e destinos € acessivel por uma complexa rede de rodovias e estradas secundarias
onde a rede ciclovidria ja existe. Esse perfil de mobilidade € resultado da histéria e de um

contexto sdcio-cultural especificos.

O periodo antes da 2* Guerra Mundial foi de intenso uso da bicicleta. Entre 1920 e 1940, a
bicicleta se tornou um veiculo familiar e economicamente acessivel a0 mesmo tempo em que
ocorriam os processos de urbanizacdo, industrializagdo e rdpido crescimento populacional.
Esses acontecimentos acompanhados pelo aumento de compactas dreas construidas tiveram
um efeito positivo no uso da bicicleta. Porque as cidades eram relativamente pequenas, com
curtas distancias a serem percorridas, centros concentrados de empregos e ndo possuiam um
extensivo sistema de transporte. Com excecdo de Amsterdd, os ciclistas e os pedestres

dominavam as ruas.

A politica de trafego do governo holandés nio era direcionada a facilitar o existente uso
dominante da bicicleta, mas, antes de tudo, para facilitar o transito de automéveis. O carro
era visto como o meio de transporte do futuro, e a construcio de infra-estrutura
automobilistica deveria trazer prosperidade econdomica. O primeiro objetivo de se construir
vias ciclovidrias ao longo das novas rodovias, era permitir a livre vazdo do trifego

motorizado.

Em Amsterda, o aumento do trifego de automdveis, o grande ndmero de bicicletas, acidentes
e congestionamento em ruas estreitas trouxe a preocupacdo das autoridades. Ao mesmo
tempo, a imagem que se tinha do ciclista era de que ele era descuidado, imprevisivel e um

indisciplinado participante do trinsito, que impedia seriamente o trafego dos outros.
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Ocorreram mudangas para atender ao trifego, mas a bicicleta foi o principio que guiou o

plano de desenvolvimento urbano de 1935.

Nesse plano, os ciclistas eram vistos como parte do transito, ciclovias foram construidas e as
bicicletas podiam usar todas as vias comuns, além disso, a locacdo dos empregos foi pensada
de forma que a viagem por bicicleta nio fosse maior que 30 minutos. E interessante notar que
0 governo tinha a bicicleta como uma fonte de renda, e a maior parte dos planos rodoviarios
foram financiados com o lucro de taxas sobre bicicletas’>. Em 1947, 52% das viagens eram

feitas por bicicleta, 5% por carro e 43% por transporte publico.

Nos paises vizinhos europeus, ao contrdrio, a bicicleta era muitas vezes vista como um
incomodo que deveria desaparecer. Muitas politicas anti-bicicletas foram implementadas,
como a proibi¢do do estacionamento de bicicletas em certas ruas e a proibicao do ciclista em

ruas comuns.

Entre 1950 e 1975, o uso da bicicleta caiu especialmente por causa do processo de
suburbanizagdo, aumento do uso do carro e rapida expansao das cidades. Em Amsterda, o
rapido crescimento do trafego de automdveis causou sérios problemas de congestionamento
no centro da cidade. A cidade se mostrou inadequada para o intenso uso de trifego
motorizado, as ruas estreitas e 0s cruzamentos eram muitos. Negocios € empregos se
deslocaram para as bordas da cidade. Nos anos 60, houve um grande problema de
estacionamento e um dilema se instalou: deveria a cidade se adaptar para o carro ou tentar
evitar as mudangas fisicas demandadas por essa adaptagdo? Em 1970, menos de 25% das

viagens eram feitas por bicicleta.

Dentro do processo de reconstru¢do e modernizacdo, baseados na abordagem cientifica da
engenharia de trafego, o conceito adotado era o da cidade governada pelo carro. A politica
nacional holandesa passou a ser direcionada principalmente para a infra-estrutura
automobilistica e praticamente nenhuma atencdo era dada para a bicicleta. Esperava-se que o
uso da bicicleta fosse desaparecer. No entanto, como alternativas de transporte ptblico eram
escassas, a op¢do da bicicleta como meio de transporte permaneceu para muitos. Além disso,
nenhuma politica anti-bicicleta foi adotada, ciclistas ainda faziam parte do transito e tinham
direitos iguais. J4 em paises vizinhos, algumas ciclovias foram abolidas, muitas vias eram

proibidas para ciclistas e regras de mao-tnica para bicicletas foram adotadas. Cada vez mais

2 WELLEMAN, Ton. Dutch experience with government bicycle policy. Ministry of Transport, Public Works
and Water Management. 2000.
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a bicicleta tinha atencdo negativa e a imagem de insegura, antiquada e desgastado meio de

transporte, devido aos dados estatisticos de acidentes, por exemplo.

Ap6s 1975, o uso da bicicleta comecou a crescer e continuou até meados dos anos 80.
Inicialmente em nivel local, ocorreu a articulacdo de planos de circulacdo de trafego, de
planos ciclovidrios e de politicas para bicicletas, resultado da atuacdo de grupos locais aliada
a preocupacgdo com o trafego seguro, com o abastecimento de energia, com a poluic¢do, com a

vida urbana, a recess@o econdmica e o congestionamento de carros.

Iniciativas locais foram difundidas a nivel nacional, a deficiéncia de recursos e preocupacdes
ambientais estimularam a reconsideracdo das politicas de transito que vinham sendo
adotadas. A bicicleta foi redescoberta, o que foi possivel porque o uso da bicicleta
permaneceu significativo e ciclistas ainda eram aceitos como participantes normais e

completos do trafego.

Em Amsterdd, atores locais como as organiza¢des comunitdrias e a Federacdo dos Ciclistas
fizeram a populacdo informada das possibilidades da bicicleta. Com intuito de preservar o
centro histérico da cidade, foram realizadas diversas campanhas para fazer com que as
autoridades locais pensassem de novo na infra-estrutura de bicicletas. O projeto da rede
ciclovidria principal foi um sistema conjunto de rotas ciclisticas entre os principais distritos
residenciais, dreas de emprego e o centro da cidade, geralmente ao longo das ruas mais
calmas. As rotas eram escolhidas com base no conforto, na seguranca da via e na seguranca
social®,

Passou a existir, entdo, uma tensdo entre a expansdo das cidades e o uso do carro,
desencorajando o uso da bicicleta, por um lado; e politicas de transito, debates sociais € uma
boa imagem social da bicicleta de outro, encorajando seu uso. Nesse contexto de tensdo, o

resultado foi um novo aumento do uso da bicicleta.

O Plano Diretor da Bicicleta foi estabelecido em 1990 pelo Ministério dos Transportes, que
também disponibilizou fundos para investir em facilidades para bicicletas. Nos outros paises
do ocidente europeu, aumentaram também as politicas com objetivo de alterar o quadro de

declinio no uso da bicicleta como meio de transporte, mas como a promogao ciclistica ndo

3 LANGENBERG, Pex. Cycling in Amsterdam Developments and Policie. Department of Infrastructure,
Traffic and Transport. The Nehterlands.
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estava integrada na politica de trinsito e com restricdes ao carro, os resultados foram

minimos.

O Griéfico 4 mostra que as tendéncias sdo histdricas, mas as diferengas entre cada cidade sdo
substanciais. Essas diferencas tém raizes em fatores locais como o configuragio e

desenvolvimento espacial, politicas de trafego, e a imagem da bicicleta.

Gréfico 4 — Linhas de tendéncia da por¢do do uso da bicicleta no total do nimero de viagens por

carros, bicicletas e transporte ptblico em nove cidades da Europa ocidental, 1920-1995 (em %).
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As linhas de tendéncia sdo baseadas em diferentes tipos de nimeros e dados. Em alguns casos, foi necessario
maior grau de estimativa, representados por linhas mais finas e tracejadas. Nos periodos onde ndo foi possivel
encontrar dados satisfatérios, as linhas nao estdo tragadas, como o periodo da Segunda Guerra Mundial. Fonte:
(A.A. Albert de la Bruheze and F.C.A Veraart, 1999: 34) in BRUHEZE.

Na Holanda, onde o ciclista era aceito como um participante normal e com os mesmos
direitos dos outros modos, a imagem da bicicleta era bem positiva e antes de tudo racional,
por ser um modal econdmico e limpo. Além disso, nas primeiras décadas apés a Segunda
Guerra Mundial as cidades ainda mantiveram uma configuracdo espacial compacta. Nas
cidades em que ocorreram novos centros em locais distantes e uma politica em favor do

carro, o uso da bicicleta decaiu.
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Bruheze™ ressalta que para manter e estimular o aumento do uso da bicicleta, uma politica de
mobilidade integrada € crucial. Além de construir infra-estrutura para bicicleta, devem ser
levados em consideracdo os planejamentos de locacdo das fungdes e atividades, assim como
das distancias a serem percorridas em dreas urbanas. Os muitos diferentes atores devem estar

envolvidos no desenho de uma politica de mobilidade de bicicleta integrada.

A importéncia dos vdrios atores na Holanda se mostrou essencial. Ton Welleman™ destaca
que se a Unido dos Ciclistas ndo tivesse participado ativamente em todos os tipos de
discussdo social, feito pressdo e intercedido junto a politicos a tomadores de decisdo do
governo, o Plano Diretor de bicicletas implementado em 1990 néo teria ocorrido, assim como

investimentos necessdrios para implantagdo de infra-estrutura.

Na Holanda, grupos ciclistas estdo constantemente monitorando e cobrando melhorias e
eficiéncia na infra-estrutura ciclovidria, o governo faz estudos e propostas para manter e
estimular o aumento do indice de uso da bicicleta. A promocdo da bicicleta como um meio de

transporte é um processo constante.

E importante ressaltar que apesar de ser um pais em que a mobilidade por bicicleta é um
exemplo, e onde o transporte publico funciona bem, a pressdo para aumentar a capacidade de
vias para automéveis e diminuir a pressdo do trifego continuam e sdo grandes. Vias
congestionadas causam um transtorno que vai além do causado ao usudrio do carro, atinge a
posicdo econdmica de uma regido, que pode ter sua atratividade e valor prejudicados pela
diminui¢do da acessibilidade por carros. O governo se sente pressionado a aumentar a
capacidade das vias, apesar de especialistas e estudiosos saberem que essa ndo é a solugdo. A
adocdo de taxas para quem utiliza as rodovias, a depender do dia e horério ¢ uma medida que
vem sendo tomada para estimular a troca do automovel por outro modo, ou para estimular o

uso de trajetos alternativos.

> BRUHEZE, Adri Albert. Bicycle use in twentieth century Western Europe. The comparison of nine cities.
Centre for Studies of Science, Technology and Society, University of Twente.

> WELLEMAN, Ton. Op. Cit.
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4.5.2 Bogota, Colombia

O planejamento do sistema de transporte de Bogotd prevé uma implantagdo em longo prazo e
gradual. Estd estruturado em torno dos diferentes modos de transporte de massa, o metro, o
Transmilenio, e o trem que cobre o entorno. As infra-estruturas complementares foram

: . . N . 56
pensadas para formar um sistema integrado, interdependente e complementar aquele maior.

O Sistema de Transporte de Bogota é composto por: Linha Principal do Metrd; Troncais de
onibus e rotas alimentadoras; Ciclo-rotas; Trem; Estacionamentos Publicos; e Terminais de
Transporte. Inicialmente, o projeto de ciclo-rotas de Bogotd, concebido pelo Plano de 1995-
1997, fazia parte dos projetos de qualificacdo do espago ptblico e tinha como objetivo

integrar o sistema hidrico e verde da cidade, a fungéo era recreativa.

No Plano de Desenvolvimento de 1998-2001, o projeto ciclo-rota passou a ser abordado do
ponto de vista da mobilidade, quando foi elaborado o Plano Diretor de Ciclo-Rota. Esse
projeto foi elaborado com base nos fatores operacionais, técnicos, de mercado e financeiros,
considerando a relagdo com os demais meios de transporte existentes. Ao mesmo tempo, foi
elaborado o Projeto de Transporte Alternativo como parte do Plano de Ordenamento
Territorial, onde sdo relacionados os componentes e corredores que formam o Sistema de
Ciclo-Rota. O Plano Diretor de Ciclo-Rotas foi elaborado com projecdo de implantacio de
nove anos, com metas de curto, médio e longo prazo, coincidindo com os prazos do Plano de

Ordenamento Territorial.

O Plano parte de uma estratégia para promover a mobilidade cotidiana por bicicletas aos
centros de trabalho, estudo e recreacdo, reduzir o trifego e o congestionamento de
automoéveis e atingir saldos sociais, econdmicos e ambientais positivos. Em regides nio
atingidas pelo sistema Transmilenio, ciclo-rotas locais sdo uma forma de desenvolvimento
urbano a partir da recuperagdo e organizacdo do espago publico do pedestre, € da conexdo

com os principais corredores que levam a cidade.

Atualmente, os 291,3 km de extensdo de ciclovia formam uma rede zonificada pelas futuras
ciclo-estagdes, que deverdo fornecer funcdes de suporte e reforcar a mobilidade dos
corredores. Sdo previstos 301 km de rotas ciclisticas com hierarquizacdo, solucdes de

cruzamento e interse¢des, conexdes com outros sistemas de transporte, servigos e facilidades

%% Fonte: IDU - Instituto de Desarrollo Urbano. http://www.idu.gov.co, em 20/10/2007.
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como paradas equipadas para o ciclista e o pedestre, paisagismo e sinaliza¢do. Além disso, ha

previsao de conex@o da rede com outros municipios.

A andlise do espaco fisico, dos aspectos ambientais e urbanos orientou a exclusdo, num
primeiro momento, de alguns corredores potenciais pela precariedade das condicdes
encontradas. Nos corredores em que havia possibilidade de implantacdo do projeto foram
aplicados indicadores de valor que determinaram a viabilidade social, econdmica e
urbanistica, que permitiram a defini¢do da rede. A proposta para se chegar a rede bdsica foi
avaliada segundo parametros, e para cada, um grau especifico de qualificacdo foi

determinado, os quais correspondem aos seguintes aspectos e valores:

— Viabilidade técnica (43%) - Disponibilidade de espaco (5%), Ajuste da demanda
(15%); Integragdo com os sistemas de transporte (6%); Seguridade da via (10%);
Acessibilidade (7%).

— Adaptabilidade (22%) - Papel estruturante (10%); Fluidez ou continuidade (5%);

Compatibilidade com o uso adjacente (7%).

— Qualidade ambiental e espacial (20%) - Nivel de contaminac¢do (8%); Ruidos e
vibragdes, Qualidade do ar, Interferéncia de vegetacao e/ou de corpos d’agua (4%);

Valor visual no percurso e eixos (4%); Potencial visual paisagistico (4%).
— Valorizagdo social (15%) Demanda social (8%); Seguridade social (7%).

Depois de qualificados os corredores vidveis e ordenados os que obtiveram maior pontuagao,
foi definido um sistema 6timo, mas que ndo descartou os demais. Cada ciclo-rota foi dividida

em partes, partindo dos seguintes critérios de homogeneidade:
- Disponibilidade de espago: secdo da via e componentes (calcadas, separadores, etc.);
— Condig¢des Urbanas: morfologia e usos do solo;
- Condi¢des Ambientais: caracterizag@o paisagistica /ambiental;
— Possibilidades técnicas: solugdes construtivas;
— Partes entre grandes intersecdes;

-~ Os volumes de trafego.
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A partir dessa classificacdo se estabeleceram doze tipos de ciclo-rotas. A cada parte, de cada
ciclo-rota, se determinou um tipo de tracado que levou em conta os seguintes critérios:
Volume de trifego de veiculos; Volume potencial de bicicletas; Espaco ou sec¢do da via
existente. Foram determinados trés tipos basicos de tracados para as ciclo-rotas: ciclovias,

ciclofaixas e compartilhadas com o pedestre.

O estudo inclui ainda, a elaboracdo de um manual de desenho com pardmetros e politicas
gerais que devem estar presentes para a elaboracdo do desenho definitivo da Ciclo-Rota. Sdo
disponibilizadas as larguras das vias de acordo com a demanda de ciclistas por dia e se o
fluxo € unidirecional ou bidirecional. Sao incluidas as velocidades de projeto de acordo com
as inclina¢des do terreno, desenho de rampas, raios de curvatura, desniveis, sinalizagdo,
demarcacgdo de piso, paisagismo, estacionamentos, manejo de redes de servigos, etc. Também
sdo definidas as caracteristicas do sitio que ocupard a ciclo-rota na infra-estrutura existente,
com o grau de compartilhamento do passeio com pedestres, o grau de compartilhamento com

veiculos, com separadores, em viadutos e elevados.

Os critérios para desenho do sistema de infra-estrutura foram determinados de acordo com a
morfologia da cidade, cuja topografia € relativamente plana. O conceito de rede foi adotado
por ser o modelo tedrico considerado como o de maior versatilidade e adequagdo, resultando

em eixos longitudinais e transversais na cidade.

Foram determinados tipos de sub-redes que se articulam e se complementam dentro do
sistema. A rede principal une de forma mais direta os pélos de atracdo, como os centros de
emprego e educacdo com as dreas residenciais mais densas, recebendo também o fluxo de
ciclistas da rede secundaria. A Rede Secunddria é alimentadora da rede principal. Conecta,
coletando e distribuindo, os centros de habitacdo ou centros atrativos com a rede principal.
Finalmente, a Rede Complementar articula e d4 continuidade a rede. Sdo trechos de ciclo-
rota necessdrios para configurar o sistema de malha e distribuir os fluxos de ciclistas em
setores especificos. Incluem a rede ambiental e recreativa, as redes locais e de bairro e o

sistema de parques lineares.

A orientacdo do plano considerou a integracdo com demais modos de transportes, as rotas
ciclisticas foram concebidas como alimentadoras e complementares dos meios de transporte

de massa.
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A fim de integrar, dentro da rede de centralidades, o sistema de transporte de massa com o
espaco publico, foi definida, também, a constru¢do dos Pontos de Encontro, espagos urbanos
de transicao e articulag@o entre os diferentes modos de transporte. Os Pontos sao localizados
em sitios onde o fluxo de transeuntes realiza a transferéncia do modo, geralmente de pedestre
ou ciclista a usudrio de um transporte motorizado ou vice-versa. A rede de Pontos deverd

cumprir as fun¢des de informar, educar e orientar, entre outras, e é constituido de duas partes:

- Um espago aberto, que corresponde a drea nido coberta, que permite a circulagao,
articulag@o e conex@o de diferentes modos de transporte. Terd funcdo de relacionar
espacialmente o Ponto com os usos urbanos existentes ou projetados em seu entorno,
facilitando a acessibilidade, a ambientacdo e serd também, complemento das
atividades das 4reas cobertas. Juridicamente, serd propriedade do distrito e ndo um

espago publico.

— Uma 4rea coberta, conformada por equipamentos que se relacionam: Institucional,

Café, Servicos Sanitarios, Mercado, Ciclo-Estacdo.

No Planejamento das ciclo-rotas, uma pesquisa de demanda guiou o estudo. Foi realizado
levantamento de campo quanto ao volume de trafego de bicicletas e de dados estatisticos
secunddrios sobre a partilha de viagens. A estimativa foi de que existiam 82.000 usudrios de
bicicleta didrios, correspondendo a 0,58% do total de 14 milhdes das viagens realizadas

diariamente em Bogot4.

A pesquisa57evidenciou que o uso da bicicleta € primordialmente masculino, representando
95% dos usudrios. Quanto a idade, 41% tem entre 21 e 30 anos, e 26% entre 31 e 40 anos.
Quanto a distancia percorrida, mais da metade das viagens, 52%, sdo de até 6 km; 25% entre
7 e 10 km; e 20,5% entre 11 e 20 km. Entre os motivos para a utilizacdo da bicicleta, 71%

utilizam para o trabalho, 19% para recreacio, 6% para estudo e 4% para outros propdsitos.

Os aspectos que o usudrio considera que deveriam ser melhorados sdo as condi¢des de infra-
estrutura, o aumento de facilidades, como estacionamentos, e campanhas educativas para os

condutores.

As motivagdes para o uso da bicicleta sdo em ordem: a saide e o esporte, o tempo de

deslocamento, a economia, a comodidade, o prazer, e a ndo poluicdo. Por outro lado, os

5T PROJEKTA — INTERDISENOS. Plan Maestro de Ciclo — Rutas, Informe III. Alcaldia Mayor de Santa Fe de
Bogota, Instituto de Desarrollo Urbano. Bogota, 1999.

41



problemas mais comuns que impedem o uso da bicicleta de forma mais regular sdo a falta de
tempo, de motivagdes para o uso, de vias permanentes, de educacdo dos condutores de

automoéveis e a inseguranga das ruas.

As razdes para ndo se possuir bicicleta sdo a falta de dinheiro para sua aquisi¢do, as grandes
distancias a percorrer, a falta de vias permanentes e de campanhas educativas que motivem

S€u uso.

Na verificag@o da origem e destino de cada viagem de bicicleta, se constatou que existe uma
grande quantidade de viagens curtas e “intra-zonas”. Andlises complementares foram
realizadas para descobrir o potencial de uso da bicicleta. Foram identificados os padrdes de
viagem dentro de uma mesma localidade, que somadas ao padrdo de viagens geral da cidade,
definiram a configuracdo da rede preliminar que foi submetida a avaliagdo. Assim, a rede
resultante irriga as localidades com grande potencial para o uso da bicicleta, e atinge as

necessidades da demanda atual.

Para se determinar a demanda projetada, foram feitos dois exercicios, um contemplou a
matriz de origem-destino futura que deveria ser atendida com a rede proposta, e outro
identificou a participa¢do que o modo bicicleta poderd ter no futuro, considerando a demanda

total de viagens.

Partindo da matriz origem-destino obtida pelo estudo de mobilidade existente, foi possivel
identificar a porcentagem da matriz que seria suscetivel de ser atendida pela rede de ciclo-
rotas, levando em conta que a disposi¢do de deslocamentos por bicicleta é proporcional a
intensidade com que se ddo as diferentes inter-relacdes com a cidade. Os eixos principais
considerados foram os que atendem de forma adequada as localidades com niveis maiores de

geracdo de viagens curtas.

Numa préxima etapa, o cendrio de implantacdo foi modificado com a introdugdo de partes
complementares na rede e a modificagdo da matriz de origem-destino considerando

deslocamentos inferiores a 8 km, de acordo com os 64,3% obtido na pesquisa de usudrios.

Concluiu-se também que o usudrio potencial mais imediato seria o atual passageiro de
Onibus, seguido dos que passaram a utilizar os novos sistemas de transporte coletivo da
cidade. Entretanto, a mudanca do automdvel para a bicicleta requererd periodos de prazo
mais longos, acompanhados de campanhas permanentes orientadas a transformar seus hdbitos

de viagem.

42



Para realizar avaliacdo econdmica, foram definidos como beneficios sécio-econdmicos 0s
seguintes aspectos: saide, economia, meio ambiente e alternativa de transporte, e foram
estabelecidos cendrios que continham vérias alternativas para a troca do meio de transporte
de veiculos com um ocupante para a bicicleta. As alternativas contempladas sdo: 0,5%, 1,0%,

1,5%, 2,0%, 2,5%, 3,0%, 5,0% e 10% deste tipo de potenciais usudrios.

A avaliagdo econdmica permitiu compreender que uma potencial demanda compreendida
entre as alternativas entre 2,5% e 5,0% satisfaria as expectativas dos gestores do projeto e as
comunidades. As alternativas inferiores a 2,0% ndo apresentam atrativo econdmico, e acima
de 5,0% parecem ser utdpicas. Em sintese, a avaliacio econdmica preliminar do Plano
Diretor de Ciclo-Rotas concluiu que o projeto € possivel e praticivel para demandas

potenciais compreendidas entre 2,5% e 4,0%.

Foram definidos ainda, pardmetros de desempenho e de execugdo. Os de desempenho sdo:
Nimero de viagens (usudrios); nimero de acidentes; nimero de infra¢des; nimero de furtos;
velocidade média dos veiculos; e custos de transporte. Os de execugdo sdo: superficie

construida; drea de apoio; quildmetros de manutengdo; e intersecdes solucionadas.

Considerou-se que a implantagdo do projeto tem um alto grau de impacto nos hébitos e
cultura da populagdo, se faz necessdria a informacdo e a promocdo para comunicar
adequadamente o cidaddao sobre seu uso e suas vantagens, sendo indispensdvel uma
ambiciosa estratégia de mercado, com publicagcdo e divulgacdo. Em menos de seis anos, a
cidade ganhou mais de 300 quildmetros de ciclovias, e as viagens de bicicleta passaram a

representar 6,5% do total de viagens didrias na cidade *°.

4.5.3 Paris, Franca

O aluguel de bicicleta ocorre em diversos paises, como Alemanha, Holanda e Dinamarca ha
algum tempo e tem como objetivo permitir o deslocamento de bicicleta para quem nado a tem
disponivel em determinado momento ou lugar, além de estimular e otimizar o seu uso.
Funciona como um transporte ptiblico e ocorre especialmente junto as estagcdes de trem e
metrd, permitindo que usudrios que chegam por esses transportes coletivos possam se
deslocar em bairros ou cidades de destino com liberdade, por bicicleta. Mais recentemente,
um sistema de aluguel foi implantado em Barcelona, na Espanha e em Paris, na Franca (julho

de 2007), o qual serd abordado a seguir.

58 http://bicicletanavia.multiply.com/journal, em 20/01/2008.
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O projeto de aluguel de bicicletas de Paris funciona 24 horas durante todos os dias da
semana. O usudrio deve retirar e devolvé-la em um dos varios pontos espalhados pela cidade.
A locacdo dos pontos, ou estacdes, foi considerado o mais dificil para os planejadores, pois

da locagdo certa depende o sucesso do projeto.

A prefeitura estima que 50% dos trajetos feitos de carro tenham menos de dois quilometros
de percurso, e espera-se que muitas dessas viagens passem a ser realizadas por bicicletas. Os
pontos de servi¢o de bicicleta sdo locados a cada 300 metros, podem ser do tipo “padrdo”,
com terminais de atendimento automatico e bicicletarios ou “light”, com bicicletarios apenas.
Nos terminais s@o feitos os servigos de aluguel, inscri¢do, pagamento, e sdo disponibilizadas
informacdes sobre o servico e mapa das estacdes no entorno. O bicicletdrio consiste de
suporte que tranca a bicicleta e informa com luz verde ou vermelha se ela estad disponivel. A

Figura 5 mostra um bicicletdrio com terminal de atendimento.

Figura 5 — Ponto de aluguel de bicicleta em Paris

e

-

Fonte: http://www.flickr.com/photos/nitot/976022813/, em 12/01/2008
O pagamento pelo servigo pode ser anual (29 euros) e o usudrio recebe um cartdo que permite
que bicicletas sejam retiradas sem a necessidade de uso do terminal eletronico, pois os
bicicletarios sdo equipados com leitores de cartio. Também se pode optar pelo tiquete de um
dia, 1,00 euro, ou de sete dias, 5,00 euros, periodo em que a bicicleta pode ser utilizada sem
limite de viagens. No entanto, em qualquer dos casos, o limite de tempo sem custo extra é de
30 minutos, medida que estimula a troca e a maior disponibilidade de bicicletas livres em

diferentes pontos da cidade. O tempo para ter outra bicicleta disponivel é de no minimo 5
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minutos e se a bicicleta ndo for devolvida em até 24 horas, € considerada desaparecida, sendo

aplicadas penalidades ao usudrio.

O projeto de aluguel de bicicletas de Paris é financiado por um empresario, que lancou a
proposta como contrapartida para ter seu contrato de manutencdo e exploracio de paradas e
Onibus e equipamentos publicitdrios renovado. Esse € um dos raros casos em que a iniciativa

privada aparece como ator.

A vantagem desse modelo de aluguel é a comodidade na manutengdo e no investimento,
como suprir a bicicleta com acessdrios. A bicicleta é padronizada, além de possuir marchas e
tranca, vem equipada com o necessdrio minimo para a seguranga do condutor, como luz,

refletor e buzina. A necessidade de manutencdo € checada diariamente pela empresa. A

Figura 6 a seguir mostra o modelo de bicicleta utilizada e a Figura 7 mostra uma ciclovia.

Figura 6 — Modelo de bicicleta em ponto de
aluguel em Paris

Figura 7 — Ciclovia em Paris

Fonte: http://qs1435.pair.com/urbanout/blog/images/  Fonte: http://www.ta.org.br, acessado em 09/10/2007.

uploads/velib.jpg, acessado em 09/10/2007.

As recomendac¢des dadas aos usudrios sao quanto a seguranca e nao diferenciam dos padroes
de comportamento que sdo sugeridos aos ciclistas em geral. No entanto algumas curiosidades
merecem destaques como: ciclistas ndo devem utilizar cruzamentos de pedestres, ndo devem
levar “caronas” na bicicleta e devem que ter idade minima de 14 anos. A proibicdo de o
ciclista utilizar o cruzamento de pedestre visa a seguranga desse ultimo, no entanto, se o
ciclista descer da bicicleta, ou se cruzamento for separado, ndo hd razdo para a proibigao.
Acredita-se que a ndao permissao de levar caronas e a idade minima sejam para o controle do
aluguel, no entanto, a proibicdo de criangas tanto a pedalar como carona parecem ser bastante

anti-naturais, e podem ser um fator desestimulante.
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Hé uma grande divulga¢do do projeto na midia, o que estimula o seu uso por produzir uma
imagem positiva ao associar a bicicleta como um meio de transporte contemporaneo,
agraddvel e que confere liberdade. A propaganda do sistema remete ao prazer de desfrutar a
cidade de bicicleta, conforme Figura 8. Sdo mais de 200 mil usudrios e as bicicletas sdo

bastante populares entre os turistas, que as consideram uma atracao.

Figura 8 - “A cidade € mais bonita de bicicleta” — Propaganda do sistema de aluguel de bicicletas de

Paris, aludindo a percepcao diferente do ciclista em relagdo a cidade.
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Fonte: http://www.en.velib.paris.fr, acessado em 09/10/2007

4.5.4 Brasil

No Brasil, € estimado que a frota de bicicletas seja de 75 milhdes de veiculos, de acordo com
o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta. Levantamento do Ministério das Cidades
aponta que a malha ciclovidria das cidades brasileiras soma 2.505,87 km de infra-estrutura

implantada. %

O uso da bicicleta como meio de transporte no Brasil se da principalmente onde prevalecem
caracteristicas de curtas distdncias, pequeno nimero de automdveis, sistema de transporte
coletivo precdrio, topografia favordvel, além da baixa renda de grandes camadas da

populacio.”

A bicicleta é especialmente utilizada nos pequenos centros urbanos do pafs, cidades com
menos de 50 mil habitantes, que representam mais de 90% das cidades brasileiras. Nas
grandes cidades, o uso das bicicletas é mais intenso nas d&reas periféricas, onde as
caracteristicas fisicas se assemelham as cidades de médio e pequeno porte. O Grafico 5
mostra a distribuicdo das viagens por modal no Brasil. Os principais pdlos atrativos das

viagens de bicicleta sdo a industria e os centros (atividade comercial). Os usudrios mais

%% Ver MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta..., p.27 e 37.
0 ver DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit.
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freqiientes sdo os industridrios, comercidrios, trabalhadores da construcao civil, estudantes,

entregadores e carteiros. ®!
Gréfico 5 — Distribui¢do e viagens por modal no Brasil, em 2003.
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Fonte: ANTP/MCidades in MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade...

A bicicleta é muito utilizada para o transporte de carga pela populacdo de baixa renda, até
como forma de trabalho. Mas nos paises onde o uso da bicicleta é mais recorrente, esse uso ¢é

feito por todos.

Ha diferenca significativa quanto a distribuicdo do género. Grande percentual dos usudrios de
bicicleta como meio de transporte sdo homens, no Vale Paraiba Paulista (SP) sdo entre 75% e
94%. Em Taguatinga, no Distrito Federal, pesquisa realizada por Delabrida apontou que a
maioria dos usudrios eram homens, enquanto mulheres ou ndo usam, ou usam principalmente
para lazer e esporte. Delabrida acredita que o ndo uso da bicicleta por mulheres pode ser um
reflexo do papel social feminino. Meninas ndo sdo incentivadas a explorar ou a serem
independentes, como ocorre quando se usa a bicicleta e é permitido ir mais longe, mas devem

. 62
e ficam nas redondezas do lar.

No Brasil, acredita-se que hd uma forte percepcao social quanto ao uso da bicicleta como
meio de transporte, “a condi¢do financeira de cada profissdo estd associada ao tipo de uso que

¢ feito da bicicleta. Para lazer/esporte, os usudrios sdo percebidos como tendo uma condigio

%1 Ver MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta..., p.26.

52 Ver DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit. p. 19 e 52.
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financeira melhor que os usudrios como transporte”. E essa percep¢ao das profissdes talvez
seja reflexo do que realmente ocorre. %3 No Distrito Federal “a escolha do meio de transporte
ndo ¢é feita em funcdo do que cada um oferece como vantagem, mas em fun¢do da tUnica
alternativa disponivel e habitual” % Em Taguatinga, a maioria dos entrevistados usa a

bicicleta em primeiro lugar como lazer/esporte, e por tltimo, como transporte.

E de crucial importincia que sejam tomadas medidas para a convivéncia entre o transporte
motorizado e o ndo-motorizado. Queixas sugerem que ndo hd uma boa convivéncia entre
veiculos automotores e a bicicleta. A via adequada para ciclistas € a principal demanda da
pesquisa realizada com moradores de Taguatinga, pois a utilizagdo de vias de trifego
motorizado € pouco atrativa e insegura, apesar de ser amparada por lei®. Na secdo seguinte,
serdo abordadas teorias e conceitos para o planejamento e o desenho de infra-estrutura

cicloviaria.

4.5.5 Distrito Federal

A primeira etapa do Projeto Ciclovidrio do Distrito Federal, realizada em 2005, definiu a
construcdo de ciclovias em 13 regides administrativas, com 15 micro-redes que totalizavam
153km em trechos urbanos e rodoviarios para uso exclusivo da bicicleta. Quatro rotas foram
consideradas emergenciais no Distrito Federal, por serem trechos com maior volume de

trafego de bicicletas: Varjdo, Samambaia, Planaltina e Paranoé/Itapoa.

A primeira fase do Programa Cicloviario do Distrito Federal ndo englobava o Plano Piloto
como local para uso da bicicleta como meio de transporte, as duas ciclovias que foram
propostas para a drea, uma no Parque da Cidade e outra no Lago Sul, visavam atender aos

ciclistas esportistas.

A partir de diagndstico obtido por dados da pesquisa de Origem-Destino e visitas a campo,
foi definida prioridade a trabalhadores e estudantes que utilizam a bicicleta como meio de
transporte. O trecho de 6,5km entre Itapod e Paranod, por exemplo, possui transito intenso de
ciclistas entre as duas regides administrativas. Foi levantado que cerca de 4 mil bicicletas

disputam espaco com carros, 6nibus e caminhdes entre 16h e 19h.

% Ibid, p. 59.
% Ibid, p. 60.
% Ibid, p. 54.
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A primeira ciclovia a entrar em funcionamento® foi a localizada na rodovia DF-005, que liga
o Lago Norte ao Paranoa., passando pelo Varjdo, local extremamente necessario por possuir
trafego intenso e rdpido de veiculos automotores. A ciclovia vem sendo utilizada com
intensidade também por pedestres, que vulneraveis, ndo possuiam espaco seguro. A ciclovia
¢ larga e bem sinalizada, no entanto precisa de bloqueios contra o acesso de carros, que
utilizam parte do seu trecho como atalho para a entrada no Varjao. Isso demonstra a falta de
costume da populagdo com o espaco, com o uso, e a prioridade dada a bicicleta como meio

de transporte. A Figura 9 mostra trecho dessa ciclovia.

Figura 9 — Ciclovia que liga Varjao e Paranoa

A atual proposta ciclovidria, chamada de Pedala DF, prevé a complementacdo das micro-
redes, suas conexdes, e o atendimento ao Plano Piloto, conforme mostra a Figura 10. Estdo
previstas ciclofaixas, ciclovias, bicicletdrios, melhoria do acostamento, sinalizacdo e

campanhas educativas, além de um manual técnico para projetistas.

Para o Plano Piloto, conforme mostra a Figura 11, a fase atual projeto67 prevé trés tipos
basicos de ciclovia: No sentido Norte-Sul, ocorrem entre as vias W4 e W5, para atender as
escolas naquele local, assim como na via L.2. Essas terdo fun¢io de arterial. As transversais
que ligam na direcdo leste-oeste, cruzam o Eix@o pela passagem subterrdnea e passam por
trds do comércio local nas 100 e 200, seguindo retas até as ciclovias arteriais. H4 ainda uma
na via L4, especificamente para esportistas e ndo para o transporte. E finalmente, a do Eixo

Monumental que serd destinada ao usudrio comum, mas terd como enfoque o turista.

 Em 26 de outubro de 2007

70 atual projeto do Governo do Distrito Federal estd em fase preliminar. O projeto executivo, cujo trabalho
estd previsto para iniciar em abril de 2008, detalhard e podera alterar o tracado da rede inicial.
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Figura 10 — Mapa do atual Programa Cicloviério do DF (2007)
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Figura 11 — Proposta do Governo do DF para a rede ciclovidria do Plano Piloto.
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A rede do governo ¢ satisfatéria e atende a demanda de forma geral, ou seja, conectando
todas as principais partes da cidade: dreas residenciais, de escolas e instituicdes nas Asas Sul
e Norte, e de trabalho, servigos e comércio na parte central da cidade e Eixo Monumental.
Além disso, a ado¢do de um manual técnico e a provisdo de sinalizacdo padronizada, com
identidade prépria, conferem qualidade a rede, fator essencial para o estimulo e valorizagao
do uso da bicicleta como meio de transporte. No entanto, a falta de um estudo de demanda
deixa ddvidas quanto a adequacgdo da rede para os diferentes usudrios, existentes e futuros, da
bicicleta como meio de transporte. A seguir, algumas questdes sdo verificadas e ressalvas a

respeito do tracado da rede sdo comentadas.

As ciclovias transversais de direcdo leste-oeste ndo passam pelo comércio local nas quadras
300, 400, 500 e 700, mas pelas entrequadras em linha reta desde a passagem subterranea do
Eixo Rodovidrio. A continuidade em reta dessas ciclovias, como apresentadas pelo governo,
sdo o ideal em termos de eficiéncia de tempo e por serem diretas para aqueles usudrios que
estdo de passagem, no entanto, ndo foram consideradas as caracteristicas de infra-estrutura e
desenho ubano desses locais, o que pode demandar um desvio na rede. Nas quadras, 400, 500
e 700, especialmente na Asa Norte, os edificios sdo alocados livremente e de forma distinta, o
que exigird desvios da ciclovia em funcdo da implantacdo dos edificios, diferente em cada
quadra. Além disso, a proposta do governo cruza as areas internas das quadras 400 e 700, ou
seja, onde conforme serd visto no item 4.6 seguinte, Planejamento e Projeto Ciclovidrio, ndo
ha necessidade de ciclovia por serem dreas de trafego ameno e lento, tendo apenas funcio de
conectividade e fechamento da rede. Essa escolha faz com que nio sejam atendidos os

comércios locais, que podem constituir uma importante demanda de uso das ciclovias.

Existem apenas duas vias ciclovidrias arteriais na proposta do Pedala DF, nas vias W4/W5, e
na via L2, ambas nos extremos da rede e do Plano Piloto, ao longo aos Setores de Grandes
Areas, onde estdo localizadas escolas, igrejas e outras instituicdes. Ndo houve previsdo de
ciclovia arterial na parte interna das Asas Sul e Norte, junto as superquadras. Essa locacdo foi
baseada na expectativa de uso das ciclovias principalmente por estudantes, € ndo contemplou
as demandas de outras vias arteriais, mais centrais e que podem atender a usudrios mais

diversificados.

Ainda, a ciclovia do Eixo Monumental ndo deve ser focada apenas no turista, pois atende
satisfatoriamente as pessoas que trabalham nessa drea e que podem utilizar a bicicleta em

suas viagens didrias. Assim, a conex@o dessa rede com as dreas residenciais devem receber
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atencdo especial e primar por ligacdes mais diretas e seguras, de modo que seu uso pelo

morador do Plano Piloto seja estimulado.

A ciclovia ao longo da via L4 visa atender as demandas dos ciclistas esportistas. A falta de
interferéncias e cruzamentos a tornam ideal para o treino de ciclistas que trafegam em alta
velocidade e sem paradas, mas sua localizagcdo isolada e a falta de conex@o com a cidade
inibem seu uso como rota de transporte. Considera-se que essa proposta € interessante e
poderia ser apreciada pela facilidade de implantagdo, mas ndo atende a maioria dos usudrios
que utiliza ou pode utilizar a bicicleta como meio de transporte, e por isso nao deveria ser
prioritaria. O uso da bicicleta como meio de transporte corresponde ao tipo mais vulneravel,
pois as op¢des de trajeto e hordrio pelo ciclista sdo condicionadas pela atividade a que se
destina, geralmente trabalho ou estudo, cujas viagens ocorrem em hordario de pico e junto as
vias mais importantes e centrais. A presente dissertacdo nido prevé o uso da bicicleta para

lazer ou esporte.

O projeto do Pedala DF nido prevé, ainda, travessia apropriada nos cruzamentos com as vias
automotivas, que requerem que o ciclista des¢a da bicicleta para atravessd-la como pedestre.
Essa falta de solucido adequada ndo contribui para o estimulo de uso da ciclovia por futuros
usudrios e por ciclistas experientes, que insistirdo em atravessar montados, uma vez que parar
e descer da bicicleta diminuem a eficiéncia e o conforto do trajeto. Essa postura do projeto
mostra que hd uma continuacio da tendéncia de privilégio ao automével em detrimento da
bicicleta e dos pedestres, os quais estardo em situacdo de perigo quando a solug@o apropriada

ndo € prevista para a travessia dos ciclistas montados.

No capitulo 5, Proposta Ciclovidria para o Plano Piloto, serdo apresentados um estudo de
demanda e uma proposta alternativa de projeto para o Plano Piloto, onde sdo feitas anélises,
sdo colocadas opcdes de implantacdo, assim como s@o abordados os pontos aqui
considerados falhos e importantes. Antes, o item 4.6 seguinte trata de conceitos e principios

de planejamento e desenho ciclovidrio.
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4.6 Planejamento e o Desenho Cicloviario

4.6.1 Caracterizacao das Viagens de Bicicleta

Existem trés tipos de viagens que podem ser realizadas por bicicleta: para o trabalho/escola,
utilitdrias e de lazer. A viagem para trabalho/escola ¢ normalmente regular em relacio a hora
da partida, rota e duracdo. O propoésito geralmente € chegar ao destino o mais rapido possivel.
A viagem utilitdria é feita para realizar alguma tarefa doméstica como compras ou visitas.
Essas viagens sdo mais variadas e t€m menos preocupacdo com o tempo, a prioridade de
seguranga e o conforto aumentam. A viagem de lazer € principalmente preocupada em deixar

. . . . . . 68
areas construidas, ou s€ja, urbanas, € pedalar em ambientes mais naturais.

Segundo Clarck e Page®, em fungdo da diferenca de trafego durante as diferentes horas do
dia, em fun¢éo dos diferentes objetivos de viagem, a solugdo ciclistica pode ter duas fases:
otimizada para eficiéncia durante a hora de pico, ou para a seguranca fora da hora de pico.
Dentro do ambiente urbano, a maior parte das viagens por bicicletas durante as horas de pico
sdo para trabalho/escola, enquanto as viagens utilitirias sdo mais importantes fora das horas
de pico. O que significa que a eficiéncia é mais demandada durante as horas de pico, e a
seguranca, fora dela. O que aumenta a vulnerabilidade do ciclista que viaja para

trabalho/escola.

Evidéncias sugerem que as horas de pico sdo mais considerdveis para ciclistas que para o
trafego motorizado™ e que os ciclistas que realizam viagens para trabalho/escola preferem
ambientes controlados, como cruzamentos controlados’'. Clarck e Page afirmam que
enquanto o nivel geral de trafego de bicicleta pode ser pequeno quando espalhado durante o
dia e na malha urbana, haverdo pontos significantes ao longo das rotas que sdo de conflito de

trafego, que merecem atengdo e justificam a interveng@o em favor da bicicleta.

Estudo desenvolvido por Jensen'?, apontou que o uso do solo tem um importante papel na

influéncia do modo de transporte escolhido. O nivel de uso da bicicleta é afetado

% Ver CLARK, Stephen D., PAGE, Matthew W. Priority for cycling in an urban traffic control system. Institute
for Transport Studies, University of Leeds. Leeds.

* Ibid.

0 Sharples, 1997 e Sharples, 1999 in CLARK, Stephen D., PAGE, Matthew W. Op. Cit.

"' Aultman-Hall, Hall, and Baetz, B, 1998 in CLARK, Stephen D., PAGE, Matthew W. Op. Cit.
2 JENSEN, Sgren Underlien. Land Use and Cycling. Copenhagen, Denmark.
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principalmente pela topografia, densidade populacional, e pela localizacdo das funcdes

urbanas.

As pessoas escolhem a bicicleta com mais freqiiéncia em cidades circulares, planas, com alta
densidade demogrifica, e onde a maioria das residéncias estdo localizadas no centro da
cidade, quando comparadas com outras cidades. Nas cidades da Dinamarca com maior
densidade populacional, as pessoas andam e pedalam mais, e dirigem menos, que em cidades

menos densas.

Jensen aponta que em estruturas urbanas onde a maioria das edificagcdes estd locada de forma
linear, a distdncia percorrida até as rotas o transporte publico é curta. No entanto, as
distdncias de viagem sdo maiores e os habitantes sdo mais dependentes de transporte

motorizado.

Pesquisas sobre as viagens realizadas para trabalho na drea metropolitana de Copenhague
mostram que a porcentagem de trabalhadores que andam e pedalam aumenta para aqueles
que moram perto do trabalho. As pessoas que moram no centro pedalam mais que as que
moram nos subirbios. E os locais de trabalho situados no centro t€ém mais ciclistas que os

localizados fora.

Ciclistas fazem mais compras no centro da cidade, enquanto shopping centers e
hipermercados, geralmente localizados nas margens das cidades, sdo freqiientados por
usudrios de carros, e possuem uma area de influéncia maior. O estabelecimento de uma boa
oferta local de servicos com pequenos estabelecimentos comerciais, escolas e institui¢des tem

. N . . g 73
maior tendéncia de atrair ciclistas.

A escolha da bicicleta como um meio de transporte é feita em fungdo da velocidade e da
conveniéncia, quando comparada com o carro. Quanto a competitividade e a integracdo com
outros modos, Lowe afirma que ao se tornar o andar de bicicleta mais facil que o de carro, as
pessoas fazem a mudanga. E imprescindivel que para o aumento do uso da bicicleta, seja

. J - . 74
reorganizada a utiliza¢do dos outros meios de transporte.

Para a bicicleta, viagens urbanas de até 5,0 km sdo as mais recomendadas. No entanto, o

motivo do deslocamento e o tamanho da cidade influenciam na disposi¢do do ciclista quanto

7 Ibid.
™ Ver DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit. p.17.
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a que distancia percorrer. Uma pesquisa sobre o comportamento do ciclista foi desenvolvida
por Sully para descobrir até onde ciclistas comuns estio satisfeitos em utilizar suas bicicletas

antes de considerarem a transferéncia para outro meio de transporte.75

Especialistas recomendam adotar um padrio de até 7,5 km de distdncia para viagens
realizadas por bicicleta. Segundo o GEIPOT’®, o limite teérico de raio de 7,5 km, numa
velocidade média de 15km/h, corresponde a uma viagem de duragdo de 30min. Mas Sully

alerta que o ciclista comum percorre e estd disposto a bem menos que isso.

Estudos apontam que mesmo em cidades com alto indice de facilidades e uso da bicicleta,
como Amsterdd e Copenhague, a média de distdncia percorrida € de apenas 2,6 km. Tais
evidéncias vao contra a crenga de que ciclistas estariam satisfeitos em percorrer em média
mais da metade da distancia usual quando fossem providos com infra-estrutura de alta
qualidade77. No entanto, o alto nivel de uso da bicicleta sugere que pode se assumir que essas
distancias percorridas refletem a disposi¢do potencial de uma pessoa comum pedalar, como

um ato comum em resposta a cultura ciclistica da cidade, suas facilidades, e o custo e

conveniéncia das alternativas disponiveis.

E importante considerar nio apenas as distdncias percorridas, mas o tempo gasto. Por
exemplo, uma viagem de bicicleta de 2,5km leva 7,5 minutos a 20 km/h, enquanto 5 km leva
15 minutos. Esse tempo € tido como aceitdvel para pedestres ou ciclistas porque representam
o confortdvel, quando mais que isso, outro modo de transporte, individual ou coletivo, se

tornam mais atrativos’®.

Um estudo que levantou o potencial das bicicletas para o deslocamento de curtas distdncias
mostrou que na Holanda, por exemplo, a introducdo de transporte publico gratuito para
estudantes fez com que 34,6% deles deixassem de usar a bicicleta nas viagens para a escola’”.
Deve-se ressaltar que investimentos em facilidades para a bicicleta sem duvida aumentam a

distdncia percorrida, no entanto, para distdncias médias, o dnibus tem mais potencial de uso.

> SULLY, Alex. How Far Are “Ordinary” Cyclists Happy to Cycle As Part Of An “Ordinary” Journey?
County Cycling Officer. C/O WS Atkins Consultancy, The Crescent, Taunton, UK.

® Ver GEIPOT. Manual de Planejamento Ciclovidrio. Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes —
GEIPOT. Brasilia: GEIPOT, 2001.

"7 “Analysis and Development Of New insight into Substitution of short car trips by cycling and walking”
Danish Road Directorate, 1998 in SULLY, Alex. Op. Cit.

" Ver SULLY, Alex. Op. Cit.

7 «“Cycle traffic: The bicycle is gaining ground in traffic over short distances”. Ministry of Transport, Public
works and water management, the Netherlands 1997. in SULLY, Alex. Op. Cit.
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Um grupo holandés fez um trabalho de pesquisa e debates de idéias sobre o transporte
sustentdvel do futuro®. Como as pessoas se deslocardo em 2030, como serd o estilo de vida.
Concluiram que as viagens mais comuns serdo aquelas de curta duragcdo, onde um tipo ou
variagdo de bicicleta, ilustrada na Figura 12, terd grande potencial de utilizagdo. As viagens
de longa distincia seriam ocasionais. “Journey in the future”, Viagem no Futuro, se baseia
em trés tipos de mudanca, fundamentais para a instauracdo do transporte sustentdvel:
mudanga tecnolégica, novos modos de transporte e restricdes seletivas na mobilidade por

meio de medidas de desenho e controle de trafego.

Figura 12 - Tlustracdes de variagdo de bicicleta para o futuro.
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Fonte: KWAKKESTEIN, Rita. Op. Cit.

O transito motorizado é colocado em todos os estudos como uma dificuldade para o uso de
bicicleta. Ciclistas se preocupam com a presenca de local adequado para circulagido, com o
comportamento dos motoristas e tém medo de atropelamento. Além do transito, hd uma

. .. . 81
inseguranca quanto a assaltos e furto de bicicletas, que podem desestimular o seu uso.

Medidas que restauram o balanco entre o interesse por traifego motorizado e ndo-motorizado
ndo apenas melhoram a seguranca de ciclistas e pedestres, mas também a seguranca dos
modos motorizados. Um plano integrado para os diferentes modos vai ao encontro das
politicas modernas de seguranca de vias, em que o foco estd na prevengdo do risco. O

planejamento apropriado para bicicletas e pedestres € estimulo para a seguranca de vias.

% KWAKKESTEIN Rita. Journey in the future: the power of imagination. Netherlands Society for Nature and
Environment. Utrecht, the Netherlands, 1999.

8! DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit.
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Segundo Delabrida, em Taguatinga, “quem mais percebe a bicicleta como perigosa sdo os

ndo usudrios. E quem menos percebe sdo os usudrios como transporte”82

. Apesar de o perigo
ser um aspecto importante para todos, a imagem dos ndo-usudrios em relagdo a esse aspecto
aparece inflada. E quem mais percebe a bicicleta como segura sdo os ciclistas casuais,
aqueles que a utilizam para lazer/esporte. A autora coloca que o grau de contato com o
transito pode estar mediando essa percepgdo. O fato de trafegarem em vias ou ndo, € como

ciclistas ou nao.

Por isso, os usudrios que ndo entram em contato com o transito, por ndo terem percepgao, sao
mais predispostos a sofrerem acidentes com automoveis. Dai a importancia especial que deve

ser dada aos cruzamentos e intersec¢des, conforme advertem todos os especialistas.

4.6.2 Desenho

Ao se elaborar projetos ciclovidrios, varios autores advertem investigar se ja ocorre o uso da
bicicleta e como ele € feito, como os ciclistas ja se apropriam da cidade. Deve-se identificar
trajetos, finalidades e quem sdo os ciclistas. Intervencdes prioritarias devem identificar os

sy . . 83
pontos criticos, onde ocorrem mais a01dentes, para s€ promover mudangas a curto prazo .

Além disso, deve-se levar em conta que a imagem da bicicleta inclui aspectos cognitivos e
ndo s6 de praticidade. Aspectos afetivos, como o prazer de andar, sdo importantes, pois
influenciam no conforto e na disposi¢ao do ciclista, € podem determinar a freqiiéncia de uso

desse modo.

De acordo com os preceitos holandeses, colocados no manual “Sign Up for the Bike”, sdo
cinco os critérios principais para o desenho ciclovidrio®, requisitos que buscam oferecer aos

ciclistas as melhores facilidades possiveis:

— Coeréncia: a infra-estrutura cicloviaria deve formar uma unidade coerente e conectar
todos os pontos e destinos dos ciclistas, garantindo continuidade, consisténcia de

qualidade e identificagdo;

— Ser Direto: a infra-estrutura deve ser continua e o mais direta possivel, de forma que

retornos, voltas e atrasos sejam minimos, economizando tempo de viagem:;

82 Ibid. p. 57.
3 DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit. Ver p. 61.

8 BOGGELEN, Otto van. BORGMAN, Frank. Benchmarking by the Dutch Cyclists’ Union: the Cycle Balance.
Dutch Cyclists’ Union, Utrecht.
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— Atratividade: a infra-estrutura ciclovidria deve ser projetada de forma harmdnica com
o0 entorno, para tornar o pedalar atrativo, atendendo a qualidade visual da via, a visdo

geral, a variedade da paisagem e a seguranca social.

— Seguranga: a infra-estrutura ciclovidria deve garantir a seguranca dos ciclistas e dos
outros usudrios. Deve proteger ciclistas do trifego motorizado de alta velocidade e

criar condi¢des onde eles compartilham a via.

— Conforto: a infra-estrutura cicloviaria deve oferecer uma superficie regular, de forma
a permitir a capacidade de manobra e limitar a necessidade de parada. Deve ser dada
atencdo a suavidade da via, a curvatura, ao gradiente, ao nimero de paradas entre a

origem e destino, e a complexidade da tarefa do ciclista.

Importante passo no desenho de uma malha ciclovidria é que tipologia de via adotar. A
velocidade e a intensidade de trafego motorizado sdo os principais fatores que devem ser
levados em conta na decisdo de se adotar uma solugdo segregada da via existente, ciclovia,

ou integrada, ciclofaixa. A seguir sdo discutidas as tipologias de implantacdo ciclovidria.

A) Tipologias

Ciclofaixa € o tipo de via ciclovidria que é implantada em vias automotivas, ao lado direito
da ultima faixa, geralmente separada por pintura, mas também pode ser por elementos
protetores. Essa tipologia que integra a via ciclovidria a pista de rolamento, deve levar em
conta a adaptagdo dos hédbitos dos motoristas as circunstincias. O niimero de carros e sua
velocidade devem ser reduzidos e espago extra para automoéveis ndo se faz necessario. Todos

os veiculos sdo vistos como iguais e tém os mesmos direitos. Ver Figura 13.

A diminui¢do das larguras das vias € uma forma simples e eficaz de reduzir a velocidade dos
automoéveis: “O cérebro do motorista percebe a largura ao dirigir e ele imprime maior
velocidade ao veiculo, geralmente superior a maxima recomendada pela seguranca, uma vez
que ndo considera os perigos que podem advir dos demais usudrios™. Essa solugdo é muito
utilizada, mas conforme destaca Godefrooij86, em vias estreitas demais, o ciclista pode ter o

sentimento desconfortavel de que ele € um redutor vivo de velocidade, e ser confrontado com

% VASCONCELLOS, Eduardo de Alcéntara. A Cidade, o Transporte..., p. 17.

% GODEFROOIJ, Tom Fietsersbond. Segregation or Integration? the Dutch approach. Dutch Cyclists' Union,
Utrecht, The Netherlands.
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cortadas e manobras dos carros. Por isso, a solu¢do que combina carros e bicicletas na mesma
via, ciclofaixas, ndo é recomendada em pistas onde ndo € possivel reduzir o ndimero de
veiculos e sua velocidade, o que também estd relacionado a funcdo de trafego que a via

desempenha.

Figura 13 — Exemplo de ciclofaixa na Holanda

0 o

Fonte: Acervo Pessoal

Ciclovia € outro tipo de via ciclovidria, de implantagcdo separada da caixa de rolagem, locagdo
que coloca os modos incompativeis em diferentes territérios. E uma solu¢io que requer mais
espaco € mais aten¢do nas intersecdes, pois a segregacdo ciclovidria demanda um nimero
maior de solucdes, além de aumentar o efeito barreira das vias. A Figura 14 ilustra um

exemplo de ciclovia.

Figura 14 — Exemplo de ciclovia na Holanda

Fonte: Acervo Pessoal

Na ciclovia, ciclistas ficam mais protegidos, sdo menos afetados por congestionamentos e
ficam mais confortdveis pela menor necessidade de ficarem alertas. Mas, por outro lado, a
liberdade de movimento pode ser diminuida, e também os motoristas ficam menos atentos,
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aumentando a velocidade. Enquanto o nimero de acidentes nas vias diminui, o potencial

numero de acidentes nas intersecdes e cruzamentos aumenta.

Quando se opta por segregacdo de modos e as facilidades ciclovidrias sdo de ma qualidade, a
liberdade de movimento dos ciclistas fica restrita e argumenta-se que essa seja uma solugdo
em favor do livre fluxo de automdveis. Por isso, a obrigacido de uso de ciclovias ndo é bem
vista por organizagdes ciclisticas. No entanto, Godefrooij ressalta que a insatisfagdo com
ciclovias por ciclistas experientes estd mais relacionada a ma qualidade do projeto em relagdo
ao conforto e as conexdes diretas que ao fato de serem segregadas da via motorizada. Ja os
ciclistas menos experientes e menos confiantes vao preferir solu¢des segregadas de via.

Ciclovias permitem o fluxo despreocupado, desimpedido e confortdvel de bicicletas.

Percebe-se que ndo ha consenso na literatura especializada quanto ao local de insercdo da via
ciclovidria em relagdo ao sistema vidrio. No entanto, a abordagem das caracteristicas e dos
problemas técnicos de cada tipo de implantag¢@o sdo comuns, sendo que a preferéncia por um
outro se mistura a um debate de posicdes subjetivas e politicas quanto a postura e os papéis

dos diferentes modos, juntamente com experiéncias e culturas de trafego locais.

Muitos autores sdo contra a ciclovia. Forester defende que ciclovias sdo uma segregacdao

imposta a bicicleta em funcdo do carro, e que sua implantacdo ndo diminui o nimero de

acidentes, pois a maioria acontece nas interseccdes € que muitas vezes a ciclovia € invadida

por pedestres. Sugere que as ciclovias permanecam na via, com a implantacdo de ciclofaixas
. . 1. . . 87 . .

e, que assim, ciclistas e motoristas se habituem com o outro °’. “A ciclovia pode parecer

segura, mas nos cruzamentos com as vias de traifego € onde ocorrem mais acidentes, quando

o ciclista ndo estd atento ao trafego e o motorista ndo estd esperando a presenga do ciclista”.*®

Antonakos fez um estudo sobre as preferéncias dos ciclistas e mostrou que quando € para o
lazer, as ciclovias sdo preferidas, mas quando € para o transporte, a ciclofaixa tem

Avio 8
preferéncia. ¥

Alguns autores vao ainda mais longe, e defendem o uso da bicicleta compartilhado da via
com o carro, num uso misto. O manual de bicicleta da Califérnia diz que a situagdo da

bicicleta pode ser melhorada apenas com a manutencdo do sistema existente, sem

%7 Ver DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit. p. 15.
% FOREST in DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit, p.55.
% Antonakos in DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit, p.16.
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necessidade de vias ciclovidrias. O mais importante seria investir em educacdo, € no
cumprimento da lei. A adogdo de faixas exclusivas, sejam ciclofaixas ou ciclovias, seria uma
prova de que a bicicleta obedece a uma ldgica de inferioridade diante de interesses
automobilisticos, que querem se ver livre de bicicletas. A segregacdo aumentaria o tempo de
viagem e a inseguranga por induzirem a manobras inseguras. Alerta também para o fato de as
ciclovias e ciclofaixas terem problemas graves em cruzamentos, e que a segregacdo passa a
falsa impressdo de seguranca ao ciclista, pois a maior parte dos acidentes ocorre nos

. . ~ ‘ 90
cruzamentos, especialmente quando ha separacio de trafego.

Por outro lado, Gardner defende que a delimitacdo de um espago exclusivo para a bicicleta
“aumenta a percepc¢do de seguranca e pode efetivamente aumentar seu uso”. Segundo ele, as
principais cidades ocidentais que tiveram um aumento do uso de bicicleta, investiram em

ciclovias.”!

O manual ciclovidrio brasileiro GEIPOT ** recomenda que sempre que possivel sejam
adotadas ciclovias ao invés de ciclofaixas, por seguranga e por essas ultimas serem utilizadas

por motoristas, para estacionar ou circular.

Leal desaconselha as ciclofaixas por ndo haver aproveitamento das vantagens oferecidas pelo
trafego misto, onde se pode escolher de que lado ficar para fazer conversdes e por ndo
proporcionar a segurancga da ciclovia. Além de correrem o risco de nio serem respeitadas e
por motoristas e acumularem lixo. E recomendado o uso de ciclofaixas em situacdes
especiais, em vias de grande volume motorizado com velocidades baixas e poucos
cruzamentos. Devem ser utilizados tachdes ou prismas demarcatdrios para prevenir invasao

por carros e a saida inapropriada do ciclista.”

O ideal é que se evite a adog¢do de posi¢des extremas, tanto a de implantacdo de ciclovia
sempre, quanto a de trafego compartilhado, sem segregacdo, de bicicletas e veiculos

automotores.

Leal recomenda que no Brasil. em fung¢do da incompatibilidade de velocidade e massa

veicular de automoveis e bicicletas, quanto maior a velocidade/massa e volume do trafego

% Ver LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Op. Cit.

! Ver DELABRIDA, Zenith Nara Costa. Op. Cit. p. 15.

%2 Ver GEIPOT. Op Cit..

% Ver LEAL, Tiilio Augusto Castelo Branco. Op. Cit. p.118
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motorizado, mais necessdria a segregacdo entre os modais. A escolha deve se basear nas

caracteristicas de trafego na via: o

- ‘“velocidade e volume do trdfego motorizado paralelo ao trifego de bicicletas (visdo
holandesa)”

- “volumes de utilizag@o da via por bicicletas”

O manual holandés propde um grafico que a depender do volume e velocidade da via
automotiva, indica qual tipo de via ciclovidria é recomendada, ver Grafico 6. Apesar de ser
um bom instrumento, devem ser consideradas outras varidveis, como grau de cortesia dos

. c o~ C 1. 5
motoristas, tradlgao 01chstlca, or¢camento, cruzamentos, etc.9

Grifico 6 — Sugestao de separacdo entre ciclistas e traifego motorizado, para varias

combinagdes de velocidade e volume.
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Area 1: V85 <30 km/h. O trifego misto é recomendado. Ciclovias ou ciclofaixas devem ser consideradas
apenas caso se queira garantir a continuidade do desenho, a conectividade das rotas de bicicleta e a
sensacdo de seguranca.

Area2: Esta situacdo é meramente tedrica, velocidades baixas com volume alto raramente ocorrem.

Area 3: Em geral, um perfil sem ciclovias e ciclofaixas ¢ aceitavel. Entretanto, dependendo das circunstincias
da via e do trafego, a segregacdo pode ser desejada.

Area 4: Ciclovia ou ciclofaixa é necessdria.

Area 5: Ciclovia é desejdvel, porém volume de trifego é tio baixo que o uso misto é aceitdvel. Ciclofaixas ndo
sdo recomendadas.

Area 6: Nestas elevadas velocidades e volumes de trafego, ciclovias sio sempre necessarias.

Fonte: CROW. Sign Up for the Bike: Design Manual for a Cycle-Friendly
Infrastructure in LEAL, Tidlio Augusto Castelo Branco. Op. Cit.

% Ibid., p.114-115
% Ibid., p.118
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Percebe-se que a questio cultural é de grande importancia na hora de se projetar, e deve ser
levada em conta junto com os aspectos técnicos. Diferentes paises e cidades tém urbanismo,
comportamento e educagdo diferentes, o que pode tornar algumas solugdes adequadas em
locais e inadequadas em outros, como o transito compartilhado adotado em alguns paises, e

talvez impraticdvel nas grandes cidades do Brasil atualmente.

O uso de vias por ciclistas, por exemplo, ja € usual na Califérnia e o uso misto pode ser
aplicado com sucesso, sem necessidade de grandes adaptacdes. No Brasil, tal solucdo pode

s, . . ~ . . 6
ser problematlca, po1s 0os motoristas sa0 menos conscientes e respeltadores.9

A parte da velocidade e intensidade do trifego existente, primeiro critério na escolha da
tipologia ciclovidria a ser adotada, algumas considerag¢des e particularidades sdo levantadas

. .97
na hora de se decidir”':

— Onde h4 muita demanda por estacionamentos, ciclofaixas ndo sdo recomendadas, pois

poderdo ser usadas como estacionamento.

- Se uma via tem grande importincia na rota ciclovidria, a ciclovia é mais

recomendada.

— Onde héd grande nimero de largas interse¢des, as ciclovias perdem seu valor. O
conforto de um trifego desimpedido vai ser afetado negativamente pela necessidade

constante de atengﬁo nesses cruzamentos.

Esse modo de projetar o sistema ciclovidrio, por tipologias, ¢ o mais recorrente e tradicional,
no entanto, ha uma tendéncia de se adotar um novo modelo, chamado de Uso Compartilhado,

o qual serd abordado a seguir.

B) Uso Compartilhado

Baillie divide a visdo do espaco urbano em duas categorias, o “espaco social” e o “espaco de
trafego”. O espaco de trafego € tradicionalmente constituido de autopistas e estacionamentos,
e € dominado pelos principios da engenharia de trafego, buscando caracteristicas de

A . vy g . . 8
consisténcia, previsibilidade e uniformidade %8

% Ibid., p. 83 ¢ 99.
%7 Ibid.
% BAILLIE, Hamilton. Reconciling People, Places and Transport. Kingsdown Parade, Bristol.
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No entanto, ele chama atencdo para o fato de que as qualidades que as pessoas buscam nas
cidades sdo opostas as caracteristicas de zonas de trifego, e vdo ao encontro das

caracteristicas de urbanidade.

Baillie defende a idéia de que bicicletas e pedestres exercem um papel critico na extensio do
13 : b2l z .

espaco social”. Quando o trafego e as pessoas foram separados, um novo conjunto de regras,
que nao foi determinado por habitos sociais ou costumes, mas nos principios da engenharia

de trafego, foi aplicado nas cidades.

Um grande desafio a esses principios foi realizado na Holanda no inicio da década de 70,
quando ruas residenciais de algumas cidades foram redesenhadas ignorando as distin¢des
entre espaco social e de trafego. Experi€ncias recentes na Europa sugerem que a relagdo entre
espaco social e de trafego va além do adotado naquelas zonas residenciais. Conceitos sobre o
desenho de ruas e intersegdes sdo reconsiderados e aproximam o desenho urbano da

engenharia de trifego.

Sdo trés fundamentos basicos. O primeiro € o reconhecimento da funcdo decisiva que a
velocidade de triafego exerce na reaproximagdo de pessoas e trifego. O segundo € a
importancia do papel crucial exercido por pedestres e ciclistas, especialmente, na extensdo do
espaco social das cidades. A presenca de ciclistas aumenta o espago publico. O terceiro
depende do estimulo ao uso do contato visual, de motorista, ciclista ou pedestre, como meio

vital para a regulacao do trafego e da atividade publica.

Baillie destaca que para muitos engenheiros, planejadores e ativistas que buscam promover o
uso da bicicleta como meio de transporte, a tendéncia € o desejo de se introduzir mais
engenharia para proteger e diferenciar o espaco destinado aos usudrios vulnerdveis. No
entanto, ele defende que varios novos exemplos em paises com avancgados sistemas de
transportes sugerem que a solugcdo a longo prazo pode requerer uma revolugdo fundamental
nos principios que tém orientado o desenho geométrico. E uma revolugio que pode significar

a remog¢do da maioria dos sinais e marcagdes vidrias.

O uso desses principios ¢ chamado de Espaco Compartilhado, e foi desenvolvido pelo
especialista em trafego holandés Hans Monderman®. Monderman propde essa mudanca na

forma de desenhar vias, as quais devem ser legiveis e assumir um nivel de entendimento e

% Shared Space Project -Lead Partner. Espaco Compartilhado - Espaco para todos - Uma nova visdo do espaco
ptblico. Province of Fryslan, The Netherlands. 2005.
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inteligéncia entre motoristas e outros usudrios, sem a necessidade de sinais de transito ou
divisdo do espaco. A comunicagdo pelo olhar € a base do funcionamento. Seu desenho busca
promover a variedade, a surpresa e a ambigiiidade como meio de criar seguranca. O pedestre

tem sempre a preferéncia, e a velocidade deve ser de no maximo de 30km/h.

A cidade de Drachten, na Holanda, foi a primeira onde esse principio foi implantado, seguida
de outras cidades da Europa, sendo trés na Holanda e as demais na Bélgica, Alemanha,

Inglaterra e Dinamarca.

E importante destacar que essas solucdes nio podem ainda ser aplicadas em qualquer
ambiente urbano. Lugares onde a intensidade de trafego € alta e onde a fluidez desimpedida
ainda € necessdria, a diminui¢ao da velocidade do carro ndo é possivel, e causaria um grande
transtorno a cidade. O Espaco Compartilhado € interessante em bairros ou locais onde o carro
ndo deve ter prioridade, onde haja maior permanéncia de pessoas e onde a urbanidade se faz

necessdria. Como, por exemplo, dreas residenciais, culturais e de comércio.

4.7 Conclusao

Nesse capitulo foram abordadas as caracteristicas de mobilidade em geral, e especificamente
de bicicleta no Brasil e no mundo. Foi visto que a bicicleta, além de ser uma alternativa de
transporte econdmica e ambientalmente correta, confere liberdade e praticidade ao seu
usudrio, que por outro lado esta vulnerdvel nas cidades, especialmente aquelas direcionadas

para o carro.

O uso da bicicleta como meio de transporte depende de fatores fisico-espaciais e econdomico-
sociais. Os fisico-espaciais sdo as caracteristicas das cidades: densidade, tamanho, relevo,
infra-estrutura e condi¢des de transporte existentes. As econOmico-sociais sdo a cultura e
histéria, o poder aquisitivo da populagdo, sua posi¢do social, e até questdes de género e

idade.

Além desses fatores, existem os atores sociais que exercem um papel mais direto na forma
como se dd o uso da bicicleta. Ciclistas, movimentos organizados e poder publico
desempenham funcio fundamental na forma como ¢ tratado, visto e solucionado o transporte
cicloviario. Foi visto que o sucesso e a qualidade de um sistema estdo muitas vezes ligados a
organizacdo, atuagdo, fiscalizacdo por parte de ciclistas e organizacdes. E que a

implementagdo de medidas, a apropriacdo pela populacdo, o respeito, e o estimulo ao modo
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dependem especialmente de investimentos por parte do poder publico, que atua por leis,

campanhas, estudos, planejamento e obras de infra-estrutura.

Esses fatores, fisico-espaciais, econdmico-sociais e de atores, ocorrem simultaneamente e sua
influencia pdde ser exemplificada na abordagem que tratou de exemplos de uso da bicicleta

em diferentes cidades e paises, onde cultura, histéria, politicas e propostas sdo especificos.

A experiéncia da Holanda mostra que o uso da bicicleta requer um investimento constante,
com politica, atuacdo da sociedade civil, pesquisas e investimento na infra-estrutura
ciclovidria, onde ndo hé hesitacdo na priorizacdo da bicicleta. Em Bogot4, uma detalhada
pesquisa de demanda, e o método de projeto que considera os varios aspectos da infra-
estrutura e morfologia urbana, mostram a complexidade do planejamento ciclovidrio e a
importincia de estudos prévios e monitoramento de uso. Em Paris, foi visto que infra-
estrutura e facilidades ciclovidrias sdo fatores que estimulam o uso da bicicleta como meio de
transporte. No Distrito Federal, o projeto ciclovidrio do governo para o Plano Piloto foi visto
como satisfatério, mas requer estudos de demanda para que rotas e usudrios que nao apenas
estudantes sejam atendidos. Além disso, ndo deve ser dada prioridade para os que utilizam a

bicicleta para a prética de esporte.

O estudo mostrou que o uso da bicicleta como meio de transporte deve ser considerado por
atender a uma demanda real e por ser uma alternativa vidvel e simples a2 mobilidade em
grandes e pequenas cidades. Seu estimulo deve ser adotado em detrimento de politicas que
favorecam o uso do veiculo motorizado individual, que confere inseguranga e ferimento dos
interesses coletivos da sociedade, como congestionamento, poluicdo, e distorcdo do espago

publico, ou seja, segregacdo e privatizacao.

Finalmente, o item Planejamento e Desenho Ciclovidrio mostrou os principios e alternativas
que guiam o projeto do espago da bicicleta, o qual ndo estd restrito a solu¢des fechadas,

conforme mostrado em Uso Compartilhado.

Ap6s essa exposicdo de experiéncias, praticas e politicas para o uso da bicicleta em diferentes
locais, assim como a discussdo de conceitos e recomendacdes de sistema ciclovidrio, serd

apresentada a proposicdo aplicada ao Plano Piloto.
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5 PROPOSTA CICLOVIARIA PARA O PLANO PILOTO

O Plano Piloto apresenta caracteristicas urbanas e ambientais favordveis para a implantacdo
de infra-estrutura especifica para a bicicleta. Espacos livres e publicos, boas condicdes de
visibilidade, clima de baixo indice pluviométrico, relevo quase plano, e pequenas distancias

dentro do bairro quando considerado o alcance confortdvel da bicicleta.

Além disso, ao se planejar um programa de transporte integrado, que leve em conta a
complementaridade dos modos, e as caracteristicas urbanisticas da cidade, o potencial para a

demanda por bicicleta aumenta significativamente.

Proposta como o projeto de revitalizagdo da Avenida W3 sugerida pela equipe de Holanda'"

para o concurso realizado em 2002, por exemplo, propde a diminuicao da largura das faixas
de rolamento para carros a fim de diminuir sua velocidade, uma faixa exclusiva para o
transporte coletivo, a requalificacdo de calcadas e uma grande ciclovia longitudinal no
canteiro central da avenida, além de ciclovias transversais ligando os dois lados (Figuras 15
e 16).'"

Figura 15 e Figura 16 - Proposta de implantacao de ciclovia no canteiro central da via W3 do Plano

1% Frederico Rosa Borges de Holanda. Equipe: Eliel Américo Santana da Silva; Claudia da Conceicio Garcia;
Geraldo Sa Nogueira Batista; Gabriela de Souza Tendrio. Brasilia DF

1% Ver HOLANDA, Frederico, org., Arquitetura & Urbanidade. Sao Paulo: Pro Editores, 2003.
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A alta qualidade de ciclovias, das facilidades e dos servicos especificos é essencial para o
estimulo de seu uso, especialmente em culturas que nio possuem esse hdbito. A abordagem
da proposta do governo do DF para a rede ciclovidria para o Plano Piloto, no capitulo
anterior, item 4.5.5, mostrou que alguns pontos merecem atencdo e podem ser aprimorados.

O presente capitulo faz uma andlise e uma proposta alternativa de projeto para a area.

E critico saber qual é o existente potencial escondido das bicicletas para saber que pontos
conectar e de que forma. As rotas devem ser diretas e € consenso que a opinido e a consulta a
ciclistas deve ser realizada na elaboracdo de politica, no planejamento e no projeto, para

prevenir erros que podem ser fator de perda de prestigio e desestimulo ao uso da bicicleta.

Apesar de infra-estrutura para bicicleta possibilitar o aumento da demanda por bicicleta, leva
um tempo até as pessoas mudarem seus hébitos. E importante frisar que especialmente por
ser um aspecto cultural, a mudanca de habito na forma de se locomover em uma cidade, para
ser significativa e perceptivel, ndo se d4 de forma rdpida, requer investimento continuo e de
longo prazo. Porque mudar os hdbitos leva tempo, os primeiros lugares a investir sdo os
locais que ja sdo usados por bicicletas e os locais que t€ém um potencial escondido. A infra-
estrutura deve estar direcionada para essas duas demandas, se elas forem diferentes, atual e

futura.

Um estudo de demanda foi realizado com base em dados secunddrios, a dltima pesquisa de
Origem Destino do Distrito Federal, e dados primérios, um questiondrio aplicado a estudantes
da Universidade de Brasilia. Tais dados, apresentados no item 5.1 a seguir, permitem fazer
um diagnéstico do uso real e, especialmente, das potencialidades de uso da bicicleta no Plano

Piloto.

5.1 Demanda

O levantamento de demanda ¢é necessdrio para qualquer planejamento de transporte e
mobilidade urbana. O Plano Piloto de Brasilia ndao possui um estudo especifico quanto ao uso
da bicicleta como meio de transporte, e o projeto da rede ciclovidria elaborado pelo governo,
visto no item 4.5.5, ndo teve esse levantamento. A pesquisa de demanda pode ser tanto
quanto ao uso real, quanto a perspectiva de uso frente a cendrios futuros. O estudo aqui
elaborado primeiramente mostrard as andlises realizadas com base em dados secunddrios, de

onde se verificou o potencial de uso da bicicleta em funcdo de tempos de deslocamento e da

natureza das viagens, item 5.1.1. Em seguida, item 5.1.2, serd apresentada a pesquisa obtida
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por questiondrio aplicado a estudantes, onde se averiguou as caracteristicas de ciclistas
quanto ao percurso realizado e suas motivagdes, e de ndo-ciclistas quanto a disponibilidade

pessoal de uso da bicicleta e suas razdes.

5.1.1 Caracterizaciao das Viagens do Plano Piloto

O potencial do uso da bicicleta no Plano Piloto como meio de transporte € positivo pelo fato
de seus moradores realizarem suas principais atividades dentro do préprio bairro, que contém
distancias alcangdveis e realistas para o ciclista. Das 737.185 viagens/dia que sdo originadas
na Regido Administrativa de Brasilia, que corresponde ao Plano Piloto, mais da metade,

54,33%, sdo viagens internas 102,

Segundo a dltima pesquisa de Origem Destino de 2000, os motivos das viagens didrias para
trabalho e cursos em geral representam 83,96% do total'®. Especificamente em na RA de
Brasilia, a reparticio dos motivos das viagens, para todos os modos, pode ser vista na

Tabela 8.

A Regido de Brasilia concentra a quase metade dos locais de trabalho tanto principal como
secundario (44,80% e 47,42% respectivamente) do Distrito Federal, “sendo que na drea
central, onde estdo localizados os Ministérios, Camara Federal, Senado Federal e outros
Orgdos Federais estio alocados cerca de 50.000 postos de trabalho” '®. A Tabela 9

discrimina os locais de trabalho e ensino por Regido Administrativa.

Tabela 8 — Distribui¢do das Viagens Didrias da Populacdo segundo o Motivo e para todos os Modos,
na Regido Administrativa de Brasilia - Distrito Federal — 2000 (Viagens em um dia ttil do més de

novembro - 2000)

Motivo %
Regido Compras/  Negdcios/ Servir
Administrativa  Tpabalho  Estudo  Refeigio/  Assuntos  Satide assaceiro | Outros  Total
Lazer Pessoais passag
Brasilia 43.04 34.33 5.53 7.71 1.79 7.07 0.52  100.00

Fonte: CODEPLAN. Pesquisa Domiciliar Transporte — 2000. Brasilia: CODEPLAN, 2002

192 Ver CODEPLAN. Pesquisa Domiciliar Transporte — 2000. Brasilia: CODEPLAN, 2002.
19 Ibid, p. 91.
1% Ibid, p.86.
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Tabela 9 — Locais de Trabalho e de Estudo por Regido Administrativa - Distrito Federal - 2000

Regiao Tr.ab&}lho Trabal}n o Escola Regular Outras Escolas
Administrativa Principal Secundario

n % n % n % n %
Brasilia 318.207 44,80 16.041 47,42 135.267 21,28 26.241 39,19
Lago Sul 26.724 3,76 765 2,26 7.204 1,13 1.139 1,70
Lago Norte 5.979 0,84 234 0,69 2.014 0,32 874 1,31
Cruzeiro 18.265 2,57 997 2,95 12.816 2,02 1.565 2,34
Guard 64.116 9,03 2.356 6,97 27.317 4,30 5.835 8,72
Nicleo Bandeirante 12.990 1,83 745 2,20 8.009 1,26 1.037 1,55
Candangolandia 3.257 0,46 165 0,49 3.009 0,47 307 0,46
Taguatinga 76.075 10,71 4.298 12,71 93.267 14,67 13.776 20,58
Samambaia 19.583 2,76 1.400 4,14 43.891 6,91 1.281 1,91
Ceilandia 50.862 7,16 2.035 6,02 97.486 15,34 4.848 7,24
Recanto das Emas 7.885 1,11 166 0,49 22.380 3,52 743 1,11
Gama 24.529 3,45 1.082 3,20 41.372 6,51 4.403 6,58
Santa Maria 7.040 0,99 96 0,28 29.400 4,63 585 0,87
Riacho Fundo 7.078 1,00 182 0,54 8.654 1,36 223 0,33
Sdo Sebastido 5.659 0,80 227 0,67 12.419 1,95 64 0,10
Paranod 4.548 0,64 241 0,71 13.646 2,15 102 0,15
Planaltina 16.446 2,32 711 2,10 31.378 4,94 848 1,27
Sobradinho 26.412 3,72 1.212 3,58 30.745 4,84 2.189 3,27
Brazlandia 8.331 1,17 241 0,71 13.412 2,11 571 0,85
Fora do DF 6.225 0,88 631 1,86 1.882 0,30 319 0,48
Total 710.212 100,00 | 33.825 100,00 | 635.565 100,00 | 66.949 100,00

Fonte: CODEPLAN. Pesquisa Domiciliar Transporte — 2000. Brasilia: CODEPLAN, 2002

Das viagens didrias originadas na Regido Administrativa de Brasilia, 54,33% tém como

destino a prdpria Regido. De todas essas viagens originadas em Brasilia por automével,

62,85% tém destino interno; das originadas por Onibus, sdo 25,65%. E de todas as viagens

que ocorrem na hora de pico e que tem como origem Brasilia, 86,05% sao internas.

Esses dados demonstram que hd uma concentragdo das viagens no interior do Plano Piloto,

situacdo que € agravada nas horas de pico, causando problemas de transito e sobrecarga das

vias, pois a Regido de Brasilia possui o segundo maior indice de mobilidade motorizada das

Regides Administrativas do DF'®. O Distrito Federal possui quase 1 milhdo de veiculos

motorizados (em abril de 2008), e quando € comparado com as demais cidades do Brasil, esta

195 Ibid, p.90.
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atrds apenas das cidades de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Curitiba quanto ao ndmero de

automéveis' .

Tal situagdo, por si s, ¢ um motivo para a insercdo e estimulo de outros meios de transporte
que ndo o carro, mas de transportes coletivos e alternativos, como a bicicleta. A bicicleta é
especialmente favorecida pelas dimensdes do Plano Piloto, que permitem que grande parte
das viagens seja feita com conforto de tempo, fator que foi abordado no item 4.6.1 -

Caracterizagdo das viagens de bicicleta.

Das viagens didrias originadas na Regido Administrativa de Brasilia que t€m como destino
outras regides, 28,09% t€m como destinacdes mais importantes Guard (6,07%), Ceilandia
(5,92%), Cruzeiro (5,69%), Taguatinga (5,25%), Lago Sul (2,66%) e Lago Norte (2,50%); os
restantes 17,58%, distribuem-se entre as outras localidades 107~ Observa-se que o metrd
atende de forma significativa aos destinos mais importantes fora do Plano Piloto (Guara,
Ceilandia e Taguatinga), o que mostra que existe uma demanda de viagens até as estacdes no

Plano Piloto que podem ser feitas por bicicletas.

Para se estimar o potencial escondido de uso de bicicleta, deve ser levantado o nimero de
viagens que ocorrem dentro dos alcancdveis raios de influéncia dos pdlos geradores de
viagens, para o modo considerado. Conforme visto, os principais potenciais usudrios sdo os
pedestres e os que utilizam o transporte coletivo. A Tabela 10 mostra a distribuicdo do tempo
de viagem para cada meio de transporte na drea central do Plano Piloto e foi utilizada para se

fazer um exercicio de estimativa de potenciais usudrios.

Tabela 10 — Durag@o das viagens que t€m como Origem e Destino o centro do Plano Piloto: Eixo
Monumental e Setores Comerciais, Bancérios e de Autarquias.

Duracao da

. Condutor Passageiro A . Bicicleta/ p Transp.

vujlgem em Automével Auton%(’)vel O Ciclomotor R Freta(fo Uizl
minutos

<10 2.77% 0.32% 0.19% 0.02% 0.13% 0.00% 3.43%
10-19 25.28% 3.24% 3.17% 0.00% 0.40% 0.07% 32.16%
20-29 17.77% 1.87% 2.73% 0.03% 0.40% 0.13% 22.95%
30-39 8.89% 0.98% 3.63% 0.05% 0.12% 0.13% 13.80%
40-49 3.98% 0.54% 6.36% 0.00% 0.03% 0.29% 11.20%
50-60 1.67% 0.24% 8.37% 0.00% 0.02% 0.46% 10.75%
>60 0.34% 0.03% 5.13% 0.00% 0.00% 0.20% 5.70%
Total 60.70% 7.22% 29.58% 0.10% 1.11% 1.28% 100.00%

Fonte: CODEPLAN. Pesquisa Domiciliar Transporte — 2000. Brasilia: CODEPLAN, 2002

16 ver DENATRAN, http://www.denatran.gov.br, acessado em fevereiro 2008.
197 Ver CODEPLAN. Op. Cit.
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Das viagens realizadas nessa drea central de Brasilia (Eixo Monumental, Setores Comerciais,
Bancarios e de Autarquias), 71,68% tém como origem a R.A. de Brasilia, e 72.24% a tém
como destino. O meio de transporte mais utilizado é o automével, representando 59,75% do

total, seguido pelo Onibus, conforme Gréfico 7.

Griéfico 7 — Meio de transporte utilizado nas viagens que tém como Origem e Destino o centro do

Plano Piloto: Eixo Monumental e Setores Comerciais, Bancdrios e de Autarquias.
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Fonte: CODEPLAN - Pesquisa O-D Domiciliar - 2000

No exercicio de estimativa de potenciais ciclistas, foi considerado para o dnibus o tempo de
deslocamento do usudrio até a parada e o tempo de espera, além do fato de ser um modo mais
lento, chegando-se a um tempo de 30 minutos'®. Para o carro, o tempo de até 10 minutos foi
considerado em funcdo da distdncia percorrida, pois assume-se que quem leva menos de 10
minutos percorre uma distincia possivelmente alcangdvel por bicicletas (a 60km/h, um
automével percorre 7,5 km em 7,5 minutos). Assim, foram considerados potenciais aqueles
que levam até 10 minutos na viagem por automovel, ou seja 3,90% do total, e os que levam
até 30 minutos de Onibus, o que representa 6,09%. Estimando-se portanto que 9,99% dessa
populagdo poderia utilizar a bicicleta, ou seja, aproximadamente 5.000 pessoas que trabalham

no centro.

108 Tempo de viagens de 6nibus até 30 minutos = 5 minutos de deslocamento origem-parada + 5 minutos de

deslocamento parada-destino + 5 minutos espera onibus + 12 minutos deslocamento que corresponde a 7,5km a
40 km/h)
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Duas consideracdes importantes devem se feitas nessa andlise. Primeiro, a existéncia de
transito, especialmente nas horas de pico, pode alargar o tempo de viagem substancialmente
para os meios motorizados, o que flexibiliza o limite de tempo considerado como potencial.
Especificamente quanto ao automével, a dificuldade de estacionar e a falta de vagas que
ocorrem principalmente em alguns setores, como o Comercial e Bancério, sdo um estimulo a

mais para que os motoristas troquem seus carros pela bicicleta.

Quanto ao uso da bicicleta, a pesquisa apontou que o volume desse veiculo em 2000 era de
1.253 no Plano Piloto, conforme Tabela 11. Estima-se que em 2007 esse nimero seja de
1.967109, que ndo s6 representa um aumento de mais de 50%, mas também a crescente

demanda potencial por esse tipo de transporte.

Tabela 11 — Volumes de bicicletas por dia por Regido Administrativa do DF.

Regido Administrativa Vb B

Ano 2000
Plano Piloto 1.253
Lago Norte 283
Lago Sul 101
Cruzeiro 432
Guara 1.789
Ceilandia 2.522
Samambaia 2.500
Taguatinga 1.307
Brazlandia 1.374
Recanto das Emas 585
Riacgo Fundo 467
Gama 2.134
Santa Maria 1.446
Sdo Sebastido 902
Sobradinho 2.287
Planaltina 4.038
TOTAL 23.420

Fonte: O/D - 2000

A fim de verificar e refinar especificidades do uso da bicicleta e sua competitividade em
relacdo aos outros meios de transporte em Brasilia, foi desenvolvido e aplicado um

questiondrio especifico, conforme serd apresentado na secdo seguinte.

19 Dados fornecidos pela Geréncia de Ciclovias, do GDF.
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5.1.2 PESQUISA UNB - Questionario

O questiondrio tem o propdsito de detectar as demandas de quem ¢é usudrio de bicicleta e
identificar um potencial usudrio, que ndo se locomove de bicicleta atualmente. O questionario
anexado no final do trabalho (Anexo 1) é composto de trés partes, sendo uma comum a todos

os entrevistados, Parte A, e duas distintas, Partes B e C.

A pesquisa foi moldada com perguntas sobre fatos reais e hipotéticos. Os fatos reais se
referem aos dados basicos, idade, sexo, local de moradia, e sobre a forma como o usudrio se
locomove. E os dados hipotéticos sobre situagdes que devem verificar preferéncias, opinides

e motivagdes.

Em func¢do do tempo e dos recursos disponiveis, o questiondrio foi aplicado na Universidade
de Brasilia, que ndo corresponde a todo o universo do Plano Piloto, mas caracteriza uma

amostral 10

da demanda potencial, representada por estudantes. O estilo de vida e os hébitos
dos estudantes sdo especificos, pela idade, por muitos serem dependentes dos pais, por serem
em sua maioria ndo casados e sem filhos, caracteristicas s6cio-econdmicas que afetam a
maneira de locomogéo de todas as pessoas. Por outro lado, estudantes sdo um dos principais
usudrios da bicicleta como meio de transporte, e representam a mais significativa demanda
potencial no Plano Piloto, onde ndo ha industrias ou construgdo civil, que costumam ser

importantes polos de viagens de bicicleta no Brasil, conforme visto no capitulo anterior,

item 4.5.4.

A Universidade de Brasilia € um P6lo Gerador de Viagem de alto fluxo veicularm, com mais
de 1000 viagens na hora de pico. P6lo Gerador de Viagem é definido pela Rede Ibero-
Americana de Estudo em Podlos Geradores de Viagens como “locais ou instalagdes de
distintas naturezas que t€m em comum o desenvolvimento de atividades em um porte e escala
capazes de exercer grande atratividade sobre a populacdo, produzir um contingente
significativo de viagens, necessitar de grandes espagos para estacionamento, carga e descarga
e embarque e desembarque, promovendo, conseqiientemente, potenciais impactos. Os

shopping centers, hipermercados, hospitais, universidades, estadios, terminais de carga,

"% «“Uma amostra é um subconjunto da populagio usado para obter informagio acerca do todo”. A populagio
por sua vez seriam todos os passageiros do Distrito Federal. Fonte:
http://leg.ufpr.br/~paulojus/CE003/ce003/node3.html, em 20/01/2007.

UL CET-SP, ITE in Rede Ibero-Americana de Estudo em Pélos Geradores de Viagens -
http://redpgv.coppe.ufrj.br
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estagdes de transportes publico e mesmo dreas protegidas do trifego de passagem com

multiplas instalagdes produtoras de viagens sdo alguns tipos de PGV,

N

Os resultados sozinhos ndo se aplicam a populacdo geral, por serem os estudantes
universitirios um grupo com caracteristicas préprias. Mas esses dados combinados com
dados secunddrios e outros estudos, permitem que sejam feitas inferéncias sobre a populagdo

como um todo.

Considera-se que os resultados, entfio, se negativos quanto ao uso da bicicleta, refletirio um
quadro pessimista quanto ao seu uso pela populacdo em geral. No entanto, se o resultado for
considerado positivo quanto a potencialidade do uso da bicicleta, acredita-se que se justifique
a implantacio de sistema ciclovidrio que atenda em primeiro lugar, a Universidade

pesquisada e outras instituicdes de ensino, e em segundo lugar, outros locais.

A pesquisa foi realizada nos meses de novembro e dezembro de 2007, sempre no turno da
tarde, nas principais dreas comuns do Campus da Universidade de Brasilia: no Instituto
Central de Ciéncias, na Faculdade de Tecnologia, na Faculdade de Medicina e Ciéncias da

Saude, na Faculdade de Direito, no Pavilhdo Anisio Teixeira, e na Biblioteca Central.

Foram entrevistadas 264 estudantes da graduacgdo, o que representa um pouco mais de 1% do
valor total da populacdo da UnB, que de acordo com o anudrio estatistico eram 20.828 em
2005 '3, O fato de serem ou ndo alunos da graduagdo, perguntado a cada entrevistado antes
da aplicagdo, foi considerado como um pré-requisito pelo fato de esses estudantes terem um
padrdo de viagem mais definido, sendo a Universidade um destino importante e parte da
rotina, e portanto, de investigacdo mais significativa, enquanto que para estudantes de pOs-

graduacdo, a ida pra UnB pode ocorrer com menos freqiiéncia e ser mais esporadica.

Na parte comum do questiondrio para todos os entrevistados, Parte A, estdo as perguntas que
caracterizam o usudrio: sexo, idade, local de moradia, meio de transporte utilizado para ir a

UnB e freqii€ncia, tempo de deslocamento até a UnB e turno que freqiienta a UnB.

Para permitir objetividade, as questdes relativas ao meio de transporte sdo todas referentes ao
deslocamento do local de moradia até a UnB. Ou seja, origem e destino pré-estabelecidos.

Segundo a Pesquisa Domiciliar Transporte 2000, “entre as viagens com base domiciliar,

"2 Rede Ibero-Americana de Estudo em Pélos Geradores de Viagens - http://redpgv.coppe.uftj.br, em
21/12/2007.

'3 Fonte: http://www.unb.br/numeros/alunos.php, em 15/11/07
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classificadas por motivo, as mais expressivas compdem os movimentos ditos “pendulares”

para trabalho e estudo, que juntos representam 85,95% do total da categoria”“4.

A parte do questiondrio que € aplicada ao ciclista ou a quem utiliza a bicicleta de forma
significativa, ou seja, com pelo menos média freqiiéncia115, Parte B, tem o objetivo de
levantar dados das caracteristicas do percurso realizado, o tempo, a ocorréncia de acidentes.
Finalmente, sdo diagnosticadas opinides, preferéncias e € feita contraposi¢do da bicicleta com

outros meios de transporte, especificamente o coletivo e o individual.

A parte que € aplicada ao ndo ciclista, Parte C, é constituida de perguntas hipotéticas que
avaliam a potencialidade do questionado vir a se locomover por bicicleta, em fungdo dos
principais condicionantes apontados por estudos especializados: seguranca e distancia -
tempo. Além disso, sdo avaliadas preferéncias e opinides numa contraposi¢do da bicicleta

com o meio de transporte que € mais utilizado pelo usudrio.

A seqiiéncia de perguntas e o cruzamento de varidveis permitem fazer inferéncias, e verificar
a chance de que a bicicleta venha a ser utilizada, assim como as situa¢des mais favordveis, ou

seja, de maior potencial. Os dados da pesquisa e os comentarios serdo feitos a seguir.

''* CODEPLAN. Op. Cit., p. 106.

115 TN . .y ~ .. . . e . s .
A freqiiéncia de utilizacdo da bicicleta foi verificada na parte comum do questiondrio, Parte “A”. Considera-
se média freqiiéncia quem respondeu “mais ou menos” na entrevista.
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Resultados
A) Parte A - Geral

Quanto ao género, 46,21% dos entrevistados sdo do sexo feminino e 53,79% sdo do

masculino, conforme o Grafico 8.

Grafico 8 — Sexo

Feminino
M asculino 46%
54%

Quanto ao meio de transporte utilizado para ir & UnB, foi utilizada uma escala que vai de
Nunca a Sempre para cada modo para cada entrevistado. A Tabela 12 mostra a freqii€ncia de
utilizacdo de cada um. Em relagdo a bicicleta, a maioria, 90,15% nunca utilizou, enquanto
0,38% utiliza sempre. Alguns entrevistados responderam que ja haviam utilizado a bicicleta

com maior freqiiéncia, mas pararam por algum motivo.

Tabela 12 — Freqiiéncia de utilizagcdo de cada meio de transporte, em porcentagem.

Nmea  Quwse Nabou Frotben ey N0 o
Carro - condutor 37.50% 8.71% 5.68% 10.23% 37.88% 0.00% 100%
Carro - passageiro 59.09% 15.53% 16.29% 5.30% 3.79% 0.00% 100%
Onibus 42.80% 14.39% 11.74% 9.85% 21.21% 0.00% 100%
Bicicleta 90.15% 3.03% 3.41% 1.52% 0.38% 1.52% 100%
A pé 84.85% 1.14% 3.03% 3.79% 7.20% 0.00% 100%
Metrd 95.45% 0.00% 1.14% 1.14% 2.27% 0.00% 100%
Fretado 98.86% 0.00% 0.38% 0.38% 0.38% 0.00% 100%
Motocicleta 99.62% 0.00% 0.38% 0.00% 0.00% 0.00% 100%

*A opcdo “ndo mais”, foi citada por pessoas que utilizavam a bicicleta com freqiiéncia, mas pararam por algum
motivo.

Para o meio de transporte mais freqiientemente usado, o resultado apontou que a maioria é
condutor de automédvel, que 27,27% utiliza o 6nibus e 10,23% vai a pé. A bicicleta aparece
em 1,89% das viagens. O Gréfico 9 mostra a distribui¢do dos meios de transporte mais

utilizados.
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Griéfico 9 — Meio de Transporte mais Utilizado

140

47.35%
120 +—
100 —
801 27.27%
60 —
40 +—
10.239
0-23% 8.71%
20 —
3.79%
1.89%
° 0.76%
0 T
carro-condutor onibus apé carro- metrd bicicleta fretado

passageiro

Quando se compara o meio de transporte mais utilizado com género, ndo ha diferenca

consideravel para os modos carro-condutor e Onibus. No entanto, as mulheres vdo menos a

pé, e utilizam menos a bicicleta. De todas as pessoas que vao a pé, 85,19% siao homens.

Quanto a idade, 92.42% dos entrevistados t€m entre 18 e 25, sendo que a maioria estid na

faixa de 18 a 21 anos. A Tabela 13 mostra a distribui¢do de idade por meio de transporte

mais utilizado. No entanto, esses dados retratam a populacdo da Universidade, ndo podendo

ser tomados como referéncia para a cidade como um todo, o que restringe bastante a varidvel

idade nessa pesquisa.

Tabela 13 — Meio de transporte mais utilizado por idade, em porcentagem.

Transporte mais usado <18 18-21 22-25 26-29 30-34 Total geral
Carro-condutor 0.00%  30.68%  14.02% 1.89% 0.76% 47.35%
Carro-passageiro 0.76% 6.82% 1.14% 0.00% 0.00% 8.71%
Onibus 1.52% 19.32%  5.68% 0.38% 0.38% 27.27%
Bicicleta 0.00% 0.76% 1.14% 0.00% 0.00% 1.89%

A pé 0.00% 6.44% 3.03% 0.76% 0.00% 10.23%
Metro 0.76% 2.65% 0.00% 0.38% 0.00% 3.79%
Fretado 0.00% 0.76% 0.00% 0.00% 0.00% 0.76%
Total geral 3.03% 67.42% 25.00% 3.41% 1.14% 100.00%
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Quanto ao local de moradia, a maioria dos estudantes mora no Plano Piloto, principalmente
na Asa Norte. A Tabela 14 mostra a distribui¢do do local de moradia por meio de transporte
mais utilizado. As pessoas que se locomovem com maior freqiiéncia a pé moram todas na
Asa Norte, e as de bicicleta nas Asas Sul e Norte. Utilizam mais o metr6 aqueles que moram
nas cidades satélites servidas pela linha, Samambaia, Aguas Claras, Ceilandia e Taguatinga.
O uso Onibus € relativamente bem distribuido por todos os bairros. Quanto ao carro, a

maioria dos que moram no Plano Piloto, nos Lagos Sul e Norte, e no Sudoeste o utilizam.

Tabela 14 — Local de Moradia por Meio de Transporte mais utilizado, em porcentagem:

. (S Carrq Onibus  Bicicleta A pé Metré6 Fretado e
Bairro condutor  passageiro geral
% % % % % % % %
Aguas Claras 1.52 1.89 0.38 3.79
Asa Norte 8.33 1.52 3.03 1.52  10.23 24.62
Asa Sul 10.98 1.52 1.89 0.38 14.77
Ceilandia 0.38 0.38 1.52 0.38 2.65
Cruzeiro 0.38 0.76 1.14 2.27
Gama 0.38 2.27 2.65
Guara 2.27 0.76 2.27 0.38 5.68
Jardim Botanico 1.52 0.38 1.89
Lago Norte 3.79 3.79
Lago Sul 4.92 0.38 5.30
Luziania 0.38 0.38
Novo Gama 0.38 0.38
Niclo Bandeirante 0.38 0.38 0.76
Octogonal 1.14 0.76 0.38 2.27
Park Way 1.14 0.38 1.52
Planaltina 0.38 1.14 1.52
Recanto das Emas 0.38 0.38
Riacho Fundo 0.76 0.76
Samambaia 0.38 0.38 0.76
Santa Maria 0.38 1.52 1.89
Sao Sebastido 0.76 0.76
Setor Militar 0.76 0.76
Sobradinho 2.65 0.76 1.52 4.92
Sudoeste 3.79 0.76 0.38 4.92
Taguatinga 1.89 0.38 2.65 1.14 6.06
Valparaiso 1.14 1.14
Vicente Pires 0.76 1.14 1.14 3.03
Vila Planalto 0.38 0.38
Total geral 47.35 8.71 27.27 1.89 10.23 3.79 0.76 100.0

O tempo de deslocamento de casa até a UnB da maior parte estd na faixa entre 10 e 54
minutos, sendo que entre 10 e 24 minutos representa quase a metade de todas as viagens, ou
seja, as mais rapidas. A Tabela 15 mostra a distribui¢do do tempo de deslocamento até a

universidade, por local de moradia, e a média de tempo para cada local.
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Tabela 15 — Local de moradia por tempo de deslocamento, em porcentagem, para todos os meios de

transporte. E tempo médio para cada local, em minutos:

Tempo em minutos (% Total) Tempo
Bairro <10 10- 25~ 40- 55 70- 85 100- 1I5- Médio, em
24 39 54 69 84 99 114 129 | minutos
Aguas Claras .14 1.14 1.14 0.38 48.00
Asa Norte 492 1477 3.79 1.14 16.05
Asa Sul 1250 1.52  0.76 19.49
Ceilandia 0.76  0.76  0.38 0.38 0.38 71.43
Cruzeiro 1.14  0.76  0.38 25.00
Gama 0.76  0.76  0.38 0.76 74.29
Guard .52 076 1.14 152 038 038 44.67
Jardim Botanico 1.14  0.76 23.00
Lago Norte 3.79 14.20
Lago Sul 341 1.89 20.43
Luziania 0.38 80.00
Novo Gama 0.38 45.00
Niclo Bandeirante 0.38 0.38 30.00
Octogonal .52 0.38 0.38 26.67
Park Way 0.38 038 038 0.38 38.75
Planaltina 0.38 0.76 0.38 58.75
Recanto das Emas 0.38 120.00
Riacho Fundo 0.76 60.00
Samambaia 0.38 0.38 65.00
Santa Maria 0.38  0.38 0.76  0.38 66.00
Sao Sebastido 0.76 40.00
Setor Militar 0.76 60.00
Sobradinho 1.14 1.52 1.89  0.38 33.85
Sudoeste 2.27 1.89 0.76 25.77
Taguatinga 0.38 341 1.52 0.38 0.38 53.44
Valparaiso 0.38 0.76 80.00
Vicente Pires 1.14 1.89 37.50
Vila Planalto 0.38 30.00
492 4394 17.05 17.05 947 3.03 2.65 0.38 1.52
Total
100.00

Quanto ao tempo de deslocamento por modo utilizado, as pessoas que levam até 49 minutos,
vao de carro, bicicleta ou a pé. As que levam mais de uma hora, utilizam Onibus, transporte
fretado, e metrd, o qual ndo vai até a UnB, sendo necessdria a complementacdo por 6nibus. O
onibus é o tinico modo que ¢é utilizado em todas as faixas de tempo. Em relagdo a bicicleta, o
tempo de deslocamento é de até 40 minutos, o que refor¢a o potencial de uso desse modo
para pequenas e médias distdncias. A Tabela 16 e o Grafico 10 mostram a distribui¢do do

tempo de viagem para cada modo de transporte.
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Tabela 16 - Tempo de deslocamento por meio de transporte utilizado, em porcentagem:

D L= (Eony ~  Onibus Bicicleta , Metré  Fretado  Total
em condutor  passageiro A pé %
. % % % % %
minutos % %
<10 3.41 0.38 1.14 4.92
10-19 18.18 227 1.14 0.76 3.41 25.76
20-29 15.15 1.89 2.27 0.38 2.65 22.35
30-39 5.30 2.65 2.27 0.38 2.27 12.88
40-49 4.92 1.14 5.68 0.76 0.38 12.88
50-59 0.76 2.27 1.14 4.17
60-69 0.38 6.82 1.52 0.76 9.47
70-79 1.89 0.38 2.27
80-89 0.76 0.76
90-99 2.27 0.38 2.65
100-109 0.38 0.38
110-120 1.52 1.52
Total 47.35 8.71 27.27 1.89 10.23 3.79 0.76 100
Griéfico 10 — Distribuicdo do tempo de viagem para cada modo de transporte.
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B) Parte B - Ciclista

tempo em minutos

M carro - condutor [ carro - passageiro [J 6nibus [ bicicleta @ a pé O metr6 O fretado

Conforme explicado, o questiondrio foi dividido em ciclistas, Parte B, e ndo ciclistas, Parte C.

Os que foram considerados ciclistas foram aqueles que responderam que usam ou ja usaram

bicicleta com freqii€ncia superior a “mais ou menos”, totalizando 18 entrevistados, conforme

Tabela 17 a seguir.
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Tabela 17 - Freqiiéncia de utilizagdo da bicicleta, dividida por entrevistados como “ciclistas” e “ndo

ciclistas”.
Bicicleta Entrevi.st&.ldo como Entre~vist.ad.0 como Total geral
ciclista nao ciclista

Nunca 238 238

Quase Nunca 8 8

Mais ou Menos 9 9

Frequentemente 4 4

Sempre 1 1

Vinha quase sempre, mas parou 4 4
Total geral 18 246 264

Quando se verifica freqiiéncia de uso da bicicleta separada por gé€nero, excluindo os que
nunca usaram a bicicleta, aparecem apenas duas pessoas do sexo feminino, num total de 26,

sendo que uma delas quase nunca utiliza, conforme Tabela 18.

De acordo com Kunieda e Gauthier''®, mulheres sdo mais preocupadas com a seguranga
pessoal do transporte, e este ¢ um aspecto fundamental e critico na sua decisdo sobre como se
deslocar. Elas podem desistir de viagens e procurar um modo de transporte que seja menos

eficiente ou mais caro quando se sentem em perigo.

As mulheres sdo mais vulnerdaveis no uso do espago publico e isso, em geral, afeta a forma
que elas usam esse espaco, inclusive o transporte. As mulheres vdo mudar seu
comportamento no transporte e ter suas opgdes de transporte restringidas se o perceberem
como inseguro. Além disso, evitardo viajar a noite, e evitardo certos pontos ou paradas, o que
faz com que peguem rotas mais longas se elas forem mais seguras. Se elas tiverem a

oportunidade de usar o carro nessas circunstincias, elas o fardo.

Tais circunstancias alertam para a necessidade de caminhos seguros das dreas residenciais as
paradas ou estacdes de transporte publico e dessas aos demais destinos, como iluminagao,

uso do solo e paisagem.

Esses problemas de seguranga afetam os transportes ndo-motorizados. Mulheres sdo menos

dispostas a usar bicicletas quando nio hé ciclovias ou dreas seguras para pedalarem.117

16 KUNIEDA, Mika. GAUTHIER, Aimée. Gender and Urban Transport: Smart and Affordable, Module 7a,
Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities. Deutsche Gesellschaft fiir,
Technische Zusammenarbeit (GTZ) GmbH. Germany. 2007.

"7 1bid,
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Tabela 18 - Freqiiéncia de utilizagdo da bicicleta por Género (desconsiderando os que responderam

que “nunca” vém de bicicleta):

Bicicleta Feminino Masculino Total geral
Quase Nunca 1 7 8
Mais ou Menos 9 9
Frequentemente 4 4
Sempre 1 1
Vinha quase sempre, mas parou 4 4
Total geral 2 24 26

Quanto ao local de moradia, a grande maioria reside na Asa Norte. Os demais moram ou em
outras dreas do Plano Piloto ou nos bairros proximos, como Sudoeste e Lago Norte, conforme
Gréfico 11. Esses dados evidenciam o potencial das viagens curtas e localizadas nas
imedia¢des do ponto de destino, pois a quantidade de alunos que vém da Asa Sul, ainda
dentro do Plano Piloto, é muito pequena. Tal fato pode ser atribuido a dificuldade do trajeto,
que apesar de ser curto, € cheio de obstidculos, como desniveis e grandes vias, como o Fixo

Monumental.

Trés usudrios moravam em bairros bem afastados, Park Way, Vicente Pires e Planaltina,
sendo que dois pararam de utilizar a bicicleta por terem sofrido acidente, conforme sera visto
nas tabelas mais adiante, e um respondeu que quase nunca vai de bicicleta. O fato de quem
morar longe ter que fazer trajetos por grandes rodovias aumenta o risco de acidente, em
funcdo do volume de trafego motorizado, da velocidade da via e por ser um espaco que
privilegia e é desenhado especialmente para automoéveis, conferindo falta de seguranca no
trajeto de ciclistas. Rodovias sdo locais onde carros tém prioridade, e a eficiéncia de menor
tempo para grandes distdncias é o objetivo, tornando os modos ndo-motorizados

extremamente vulneraveis.

A Tabela 19 detalha o endereco de cada um dos usudrios que responderam afirmativamente
quanto ao uso da bicicleta. Essa tabela permite fazer algumas observacdes, especialmente
para os usudrios da Asa Norte, que obteve maior freqii€ncia de uso. A maioria morava nas
quadras 200 e 400 ao longo de toda a Asa Norte, tais quadras sdo adjacentes ao campus da
universidade, no lado leste do Plano Piloto. Os que moravam nas demais quadras, 100, 300 e
700, ou seja, no lado Oeste e do outro lado do Eixdo, via importante e de alto trafego, eram
nas quadras imediatas da UnB, entre a 6 e a 8. A maior freqiiéncia de usudrios de bicicleta
das quadras adjacentes a UnB, pode ser explicada pela menor quantidade de obsticulos a

serem ultrapassados, como a via do Eixdo.
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Grifico 11 — Freqiiéncia de utilizacdo da bicicleta por Bairro de moradia (desconsiderando os que

responderam que “nunca” vém de bicicleta).
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Tabela 19 - Freqiiéncia de utilizagdo da bicicleta por Bairro e Quadra de moradia (desconsiderando os

que responderam que “nunca” vém de bicicleta):

Bairro Quadra 18:3:; l\l/\l/laelig: F;Zf;l::tt " Sempre m:snll)l;?':)u Total geral
Asa Norte UnB - CEU 1 1
405 1 1
407 1 1 2
209 1 1 2
409 1 1
410 1 1
411 1 1
412 1 1
214 1 1
215 1 1 2
216 1 1
106 1 1
108 1 1
306 1 1
706 1 1
708 1 1
Asa Sul 712 1 1
Sudoeste 101 1 1
CCSW 05 1 1
Lago Norte 03 1 1
Park Way 04 1 1
Planaltina 04 1 1
Vicente Pires Rua 12 1 1
Total geral 8 9 4 1 4 26
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Quanto ao local de trafego no percurso, a maioria trafega pela pista em mais da metade do
trajeto. Em relacdo a calgada, 1/3 a utilizam em grande parte do percurso. A grama quase nao
¢ utilizada, apenas esporadicamente, como um atalho no caminho, conforme pode ser visto

no Gréfico 12.

Grifico 12 — Por onde trafega na maior parte do percurso por bicicleta.
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Quanto a ocorréncia de acidentes, 1/3 responderam positivamente, sendo que a maioria foi
provocada por carros. Dos que sofreram queda, metade foi provocada por imprudéncia ou
fechada do motorista, os demais foram provocados pelo pavimento e pelo préprio ciclista.
Dos que tiveram atropelamento ou batida, todos foram com veiculo motorizado. A Tabela 20
a seguir mostra a ocorréncia e o tipo de acidente, detalhado por causa de queda e com quem

ocorreu a colisdo.

Tabela 20 - Descricdo da ocorréncia e do tipo de acidente, discriminado por causa de queda e com

quem ocorreu atropelamento.

Tipo de Acidente Causa / Com Quem Quantidade Subtotal Total
Nenhum 12 12
Pavimento 1
Queda Fechada e imprudéncia de carro 2 4
Escorregou 1
Mecénico 0 6
Veiculo Motorizado 2
Colisdo Pedestre 0 2
Bicicleta 0
Total geral 18 18
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O tempo de deslocamento da maioria dos ciclistas € de até 10 minutos, sendo todos da Asa

Norte. Os que moram no Plano Piloto levam até 30 minutos, e os que moram fora levam mais,

conforme Tabela 21.

Tabela 21 - Tempo de deslocamento de bicicleta até a UnB, em minutos, por Bairro

Bairro 1-5 6-10 21-25 26-30 31-35 41-45 86-90 Total geral
Asa Norte 33.33% 38.89% 5.56% 77.78%
Asa Sul 5.56% 5.56%
Sudoeste 5.56% 5.56%
Park Way 5.56% 5.56%
Planaltina 5.56% 5.56%
Total geral 33.33% 38.89% 5.56% 5.56% 5.56% 5.56% 5.56% 100%

Bicicleta x Onibus

Quando perguntados se deixariam de ir pra UnB de bicicleta para ir de 6nibus como meio

principal, ninguém respondeu que “sim”, sendo que 16 responderam “ndo” e 2 que

“depende”. Dos que responderam que ndo trocariam a bicicleta pelo 6nibus, o motivo

principal € a curta distancia de onde eles partem, ou seja, o dnibus ndo seria eficiente, atrativo

e especialmente, necessario, pois o tempo de deslocamento por bicicleta € menor. Outro

motivo importante é a economia, pois € mais barato se deslocar por bicicleta. Os demais

motivos citados foram a facilidade da bicicleta em relacdo ao 6nibus, os beneficios para a

saude, a questdo ambiental, por ser um modo ndo poluente, a flexibilidade de hordrio, o

conforto, a comodidade e o tempo gasto, conforme descrito na Tabela 22.

Tabela 22 — Motivos dos que responderam “N3o”, ndo trocariam a bicicleta pelo onibus:

Motivo Quantidade %
Curta distancia 8 22%
Economia 7 19%
Tempo bicicleta menor 7 19%
Facil, menos complicado 4 11%
Satde 3 8%
Polui¢do / meio ambiente 2 6%
Flexibilidade de horario 2 6%
Conforto 1 3%
Comodidade 1 3%
Tempo bicicleta igual 1 3%
Total 36 100%

*QOs entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por

ocorréncia, e nao o total de entrevistados.
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Dos que responderam “depende”, os motivos seriam as condi¢des atmosféricas e a gratuidade
do transporte publico, ou seja, o entrevistado se sentiria atraido a usar o 6nibus caso tivesse

passe livre, Tabela 23.

Tabela 23 - Motivos dos que responderam “Depende”, se trocariam a bicicleta pelo onibus:

Motivo Quantidade %

Condi¢des atmosféricas 1 50%
Se o Onibus fosse gratuito 1 50%
Total 2 100%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por
ocorréncia, e nao o total de entrevistados.

Bicicleta x Carro

Quando interrogados se deixariam de ir pra UnB de bicicleta para ir de carro como meio
principal, ao contrdrio do que ocorreu com o Onibus, a maioria respondeu que sim ou
depende, 8 entrevistados responderam “sim”, e 8 responderam “depende”, enquanto a
minoria, 2, respondeu “n@o”. Os motivos que fariam com que trocassem a bicicleta pelo
automoével foram principalmente o tempo de viagem e a comodidade. Em seguida aparecem
as condi¢cdes atmosféricas, o conforto, a seguranca, flexibilidade e a necessidade de ter que

carregar objetos, conforme Tabela 24.

Tabela 24 - Motivos dos que responderam “Sim”, trocariam a bicicleta pelo automével*:

Motivo Quantidade %
Tempo de carro menor 4 29%
Comodidade 4 29%
Condig¢des atmosféricas 2 14%
Conforto 1 7%
Seguranga 1 7%
Flexibilidade de hordrio 1 7%
Depende dos objetos que tem que carregar 1 7%
Total 14 100%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por
ocorréncia, e nao o total de entrevistados.

Para os que responderam que ndo trocariam, ndo hd predominincia de motivo, os quais

podem ser vistos na Tabela 25 seguinte.
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Tabela 25 - Motivos dos que responderam “Ndo”, ndo trocariam a bicicleta pelo automével*:

Motivo Quantidade %o
Satde 1 20%
Polui¢do / meio ambiente 1 20%
Estresse 1 20%
Curta distancia 1 20%
1 20%

Pista € plana
Total 5 100%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por
ocorréncia, e nao o total de entrevistados.

Para os que responderam “depende”, o principal motivo foi a condi¢@o climatica, seguido de
necessidade de se carregar objetos e da programagéo do dia, ou seja, ndo iriam de bicicleta se
ndo fossem voltar para o local de moradia. A ocorréncia de todos os motivos pode ser vista

na Tabela 26 a seguir.

Tabela 26 - Motivos dos que responderam ‘“Depende”, se trocariam a bicicleta pelo automével *:

Motivo Quantidade %
Condi¢des atmosféricas 5 38%
Depende dos objetos que tem que carregar 2 15%
Programacdo do dia 2 15%
Conforto 1 8%
Se tempo de carro for menor 1 8%
Disposicdo / preguica 1 8%
Nao tem o carro sempre disponivel. 1 8%
Total 13 100%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por
ocorréncia, e nao o total de entrevistados.

A comparagdo entre Onibus e carro permite confirmar a maior competitividade da bicicleta
com o transporte coletivo, e portanto, uma tendéncia maior de transicio de usudrios de 6nibus
para a bicicleta. Tal competitividade pode ser entendida pelos motivos citados, ou seja, a
bicicleta fornece maior liberdade, comodidade e eficiéncia em relacdo a tempo para o
usudrio, ndo had dependéncia de hordrios ou necessidade de andar até as paradas de Onibus.
No entanto, quando o carro € considerado, muitas das vantagens da bicicleta em relacdo ao

Onibus passam a ser do automdével, mais uma vez, a liberdade, o conforto e o tempo.
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Trajeto

Aos entrevistados foi pedido que tragassem seu trajeto num mapa, explicando por onde
percorriam e cruzavam. O objetivo foi levantar os locais preferidos e particularidades. A
Figura 17 mostra o mapa que sintetiza todos esses trajetos. O mapa permite observar que os
ciclistas que moram no Plano Piloto t€ém preferéncia por trafegar em vias coletoras ou

internas, nas superquadras e no Campus da UnB.

Figura 17 — Mapa Sintese dos trajetos demarcados pelos ciclistas entrevistados
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Os eixos rodovidrios de maior importincia sdo evitados. A travessia do Eixo Rodovidrio,
Eixdo, ¢ feita onde existem passagens em nivel: ou pela passagem subterrdnea de pedestres,
ou pela via subterranea junto com os carros. A travessia do Eixo Monumental nunca ¢ feita
pela parte central, na altura da Rodovidria onde hd cruzamento com o Eix&o, mas nos
cruzamentos com a via L2, W4/W5, ou na altura de onde se vem, como na saida do Parque
da Cidade. A via L4, uma arterial que margeia a cidade e é contigua a UnB, € utilizada por
quem mora no Lago Norte e Park Way, bairros fora do Plano Piloto. Por ser uma via direta e
de trafego ndo intenso, ela é confortavel ao ciclista, mas a velocidade da via pode ser propicia

a acidentes.

O Parque da Cidade ¢ utilizado por quem mora no Sudoeste e na quadra 700 da Asa Sul, este
o faz como um caminho alternativo. Alguns usudrios fazem trajetos diferentes para ir e para

voltar, ou a depender do transito nas vias.

C) Parte C - Nao-ciclistas

Para os néo ciclistas, foram feitas perguntas hipotéticas quanto a forma e a disponibilidade de
uso da bicicleta. Sdo questdes especificas quanto ao local de deslocamento (pela via, por
ciclofaixa ou por ciclovia), quanto ao tempo, e quanto a bicicleta comparada com outros

meios de transporte.

Quanto a tipologia do local de deslocamento, foi perguntado ao entrevistado se ele/ela iria
para a UnB de bicicleta pela via, ou seja, sem nenhum tratamento especial para a bicicleta.
Em seguida, foi perguntado se ele/ela iria pra UnB de bicicleta caso houvesse uma ciclofaixa
junto a via de automoveis, e finalmente se iria para a UnB de bicicleta caso houvesse uma
ciclovia, totalmente segregada dos carros. Essa seqii€ncia de tipologias pretende verificar ndo
s0 o quanto a implantag@o de infra-estrutura adequada pode estimular o uso da bicicleta, mas

tem como pressuposto que o trafego junto aos carros € um grande desestimulador.

A Tabela 27 a seguir mostra a distribui¢do das respostas. Observa-se que quando
questionados se viriam pela via, mais de 70% responderam que ndo, no entanto esse nimero
cai pela metade quando se considera a ciclofaixa, e ainda mais quando a ciclovia. Esse dado
confirma a apreensdo das pessoas que ndo tém o habito de uso da bicicleta, de
compartilharem a via com os carros. No entanto, a resposta positiva a ciclofaixa revela uma

simpatia ao tratamento especial dado para uma via para ciclistas, o que poderia estimular seu
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uso. Quanto a ciclovia, o resultado confirma os estudos que a apontam como preferida por

ndo ciclistas.

E interessante notar que a disposi¢@o de se usar a ciclofaixa é bastante elevada, demonstrando
que as pessoas estariam satisfeitas e acham interessante a implantacdo de um local adequado

para o ciclista, mesmo que ao lado dos automdveis, desde que seguro.

Tabela 27 - Iria para a UnB de bicicleta, por tipologia do local de deslocamento.

Tipologia ciclovidria Sim % Nao % Total %

Pela via 72 29% 178 71% 250 100%
Ciclofaixa 168 67% 82 33% 250 100%
Ciclovia 190 76% 60 24% 250 100%

Quando s@o cruzados os dados de meio de transporte mais utilizado com o tipo de local de
deslocamento por bicicleta, se na pista, ciclofaixa ou ciclovia, Tabela 28, algumas
observagdes podem ser feitas. Os condutores de automével sdo os menos dispostos a utilizar
a pista como local para o deslocamento por bicicleta, e os mais dispostos sdo aqueles que vao
a pé, unico usudrio em que a maioria respondeu “sim”, mais de 50%. Os que vido a pé sdo
também os mais dispostos a utilizarem a ciclofaixa e a ciclovia. Quanto ao uso de ciclofaixa e

ciclovia, mais da metade de todos os usudrios respondeu positivamente.

Tabela 28 - Viria para a UnB de bicicleta por tipologia do local de deslocamento, por meio de

transporte mais usado, em porcentagem.

Pela via % Ciclofaixa % Ciclovia %

Modo Sim Nao Total Sim Nao Total Sim Nao Total

Carro - condutor | 20.66  79.34 1000 | 60.33  39.67  100.0 | 71.90 28.10  100.0
Carro - passageiro | 31.82  68.18  100.0 | 81.82  18.18 1000 | 8636  13.64  100.0

Onibus 33.33 66.67 100.0 69.44 30.56 100.0 75.00 25.00 100.0
A pé 52.17 47.83 100.0 82.61 17.39 100.0 95.65 4.35 100.0
Metrd 40.00 60.00 100.0 70.00 30.00 100.0 70.00 30.00 100.0
Fretado 0.00 100.00  100.0 50.00 50.00 100.0 50.00 50.00 100.0
Total 28.80 71.20 100.0 67.20 32.80 100.0 76.00 24.00 100.0

Os entrevistados foram questionados se iriam para a UnB de bicicleta a depender do tempo,
utilizando uma escala de 10 em 10 minutos, numa ordem crescente. A maioria iria de
bicicleta se levasse até 20 minutos, seguidos de 30 e 10 minutos, respectivamente. A minoria,
mas ndo poucos, respondeu que iria independente do tempo, mais de 30 minutos, e a mesma

quantidade, 11,20%, respondeu que ndo iria em nenhuma das hipéteses. Ver Tabela 29.
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Tabela 29 - Quanto ao tempo, viria para a UnB de bicicleta se levasse:

Tempo Quantidade %

Até 10 minutos 48 19.20
Até 20 minutos 84 33.60
Até 30 minutos 62 24.80
Mais de 30 minutos 28 11.20
Nao viria 28 11.20
Total 250 100.00

Ao se comparar a varidvel de tempo méaximo para o deslocamento por bicicleta por modo de
transporte usado, Tabela 30, verifica-se que os que estdo dispostos a pedalar por até 30
minutos ou independente do tempo, “mais de 30 minutos” sdo principalmente os usudrios de

transporte coletivo e a pé.

Para os usudrios de carro, a quantidade dos que responderam “até 10 minutos” foi bastante
alta em relacdo aos outros tempos para o mesmo modo, ou seja, estariam menos dispostos,
pois a bicicleta ndo ¢ atrativa em fun¢@o do tempo. Tal relagdo, mais uma vez, confirma a
competitividade da bicicleta com o Onibus, cujos usudrios estdo acostumados a viajar por
maior tempo. O mesmo ocorre com 0s pedestres, a bicicleta se torna mais atrativa quando faz

com que esse caminho seja mais rapido.

Tabela 30 - Possibilidade de opcdo pela bicicleta em fun¢do do tempo maximo de deslocamento,
discriminado pelo atual modo de transporte mais utilizado, em porcentagem.

mais de 30 nenhuma

Modo até 10 min até 20 min até 30 min min s Total geral

Carro - condutor 20.66% 35.54% 19.01% 9.92% 14.88% 100.00%
Carro - passageiro 22.73% 36.36% 22.73% 4.55% 13.64% 100.00%
Onibus 12.50% 31.94% 34.72% 15.28% 5.56% 100.00%
A Pé 21.74% 26.09% 26.09% 17.39% 8.70% 100.00%
Metrd 30.00% 30.00% 30.00% 0.00% 10.00% 100.00%
Fretado 50.00% 50.00% 0.00% 0.00% 0.00% 100.00%
Total geral 19.20% 33.60% 24.80% 11.20% 11.20% 100.00%

Os entrevistados foram questionados se trocariam o meio de transporte mais utilizado pela
bicicleta. Responderam que “sim” 61,20% pessoas, ver Tabela 31. Os usudrios de automével
sdo os menos dispostos a trocar o carro pela bicicleta — menos da metade respondeu “sim”;
enquanto mais de 80% dos usudrios de transporte coletivo e pedestres iriam de bicicleta. Os

que responderam “depende” com maior freqii€ncia também foram os usuarios de automével.
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Essa diferenca significativa entre os resultados dos usudrios de automdvel e os demais
confirma que ha maior dificuldade em se atrair para a bicicleta, ou para outros meios de

transporte, aqueles que utilizam o carro.

Tabela 31 - Possibilidade de trocar pela bicicleta o meio de transporte utilizado para ir pra UnB.

Modo Sim Nio Depende Total geral
Carro - condutor 45.45% 24.79% 29.75% 100.00%
Carro - passageiro 45.45% 27.27% 27.27% 100.00%
Onibus 80.56% 8.33% 11.11% 100.00%
A pé 86.96% 8.70% 4.35% 100.00%
Metrd 80.00% 10.00% 10.00% 100.00%
Fretado 100.00% 0.00% 0.00% 100.00%
Total geral 61.20% 18.00% 20.80% 100.00%

Na Tabela 32 seguinte, foi feito o cruzamento dos dados de troca do meio de transporte
utilizado pela bicicleta, por tempo méximo de deslocamento por bicicleta. E demonstrado que
aqueles que responderam que pedalariam por um tempo maior, responderam que trocariam
de meio de transporte com maior freqii€éncia, enquanto, a disposi¢do de trocar diminui
consideravelmente para aqueles que responderam que pedalariam por no maximo 10 minutos.
Pode-se inferir que aqueles que responderam que iriam caso o tempo maximo fosse de até 10

minutos s@o os menos dispostos a utilizar a bicicleta na realidade.

Tabela 32 - Troca do atual meio de transporte pela bicicleta, por tempo maximo de deslocamento por

bicicleta.
. Troca
Tempo maximo
Sim Nao Depende Total geral
até 10 min 47.92% 20.83% 31.25% 100.00%
até 20 min 69.05% 9.52% 21.43% 100.00%
até 30 min 77.42% 6.45% 16.13% 100.00%
mais de 30 min 75.00% 3.57% 21.43% 100.00%
Nenhuma opg¢ao 10.71% 78.57% 10.71% 100.00%
Total geral 61.20% 18.00% 20.80% 100.00%

Na Tabela 33 a seguir, o cruzamento entre tipologia ciclovia e o tempo maximo de
deslocamento por bicicleta tem o objetivo de verificar juntas as duas mais importantes
variaveis do questiondrio, infra-estrutura/seguranca e tempo. A tipologia ciclovia foi
escolhida por ser a mais restritiva e a que obteve menor rejeicdo, de todas, ou seja, quem
respondeu que ndo utilizaria a ciclovia, respondeu “n@o” para as demais op¢des também (via

e ciclofaixa).
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A tabela mostra a quantidade de pessoas que utilizariam a bicicleta a depender do tempo de
deslocamento, e ndo do tipo da via. Tal fato é a reflexdo da grande distancia que percorrem
atualmente muitos dos entrevistados, o que seria um empecilho ao uso de ciclovias no
deslocamento at¢é a UnB, pois quando € colocada a varidvel tempo, eles se mostram

favoraveis ao uso da bicicleta.

Dos 24,00% que responderam “Ndo” ao uso da ciclovia (e nenhuma outra tipologia de
deslocamento), 16,40 % utilizariam a bicicleta a depender do tempo de deslocamento. E

7,60% nio utilizariam a bicicleta em nenhuma hipétese.

Tabela 33 — Ciclovia por Tempo Maximo de deslocamento por bicicleta.

Utilizaria a ciclovia

Tempo maximo Total geral
Sim Nao
até 10 min 14.80% 4.40% 19.20%
até 20 min 25.60% 8.00% 33.60%
até 30 min 21.20% 3.60% 24.80%
mais de 30 min 10.80% 0.40% 11.20%
nenhuma opg¢ao 3.60% 7.60% 11.20%
Total geral 76.00% 24.00% 100.00%

O Gréfico 13 mostra a distribui¢io do bairro de moradia dos nao ciclistas. Se forem excluidas
Asa Sul e Asa Norte, tem-se que 63,60% moram nos outros bairros. E desses 36,40% que
moram no Plano Piloto, 47.25% responderam que sim, que trocariam o meio de transporte

utilizado pela bicicleta, e 28.57% que depende, conforme Tabela 34.

Tabela 34 — Troca do meio de transporte mais utilizado pela bicicleta, para os moradores do Plano

Piloto.
Bairro de Moradia Sim Nao Depende Total
Asa Norte 29.67% 14.29% 14.29% 58.24%
Asa Sul 17.58% 9.89% 14.29% 41.76%
Total 47.25% 24.18% 28.57% 100.00%
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Grafico 13 — Local de moradia dos nao-ciclistas
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Os motivos declarados para a troca do meio de transporte utilizado pela bicicleta, por todos
os entrevistados, sdo principalmente saide e economia. Seguidos por preocupagdo com O
meio ambiente e pelo tempo de deslocamento por bicicleta ser menor. A Tabela 35 mostra

todos 0s motivos citados.

A grande citagdo de saide como motivo, assim como meio-ambiente, € interessante, por ndo
serem motivos citados com freqiiéncia pela literatura especializada, onde sdo mais
enfatizadas questdes de tempo, e infra-estrutura adequada. Motivos qualitativos e ndo so
quantitativos parecem ter a mesma importincia. Assim, além das razdes pragmadticas, os
motivos ideoldgicos como a preocupagdo com o bem estar particular e ambiental, e pessoais,

gostar de andar de bicicleta, sdo estimulos ao uso da bicicleta.

Uma pesquisa de doutorado desenvolvida na Bélgica por Bas de Geus''® aponta que fatores
sociais, ambientais e econdmicos sdo as principais razdes que levam as pessoas irem para o
trabalho de bicicleta. A infra-estrutura fisica, ciclovias e seguranca, é de importincia

secunddria, apesar de influenciar também. O estudo aponta que apesar de a infra-estrutura

18 GEUS, Bas de. Psychosociale factoren geven de doorslag om wel of niet naar het werk te fietsen. University
of Brussels. 2007.
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ciclovidria ter impacto positivo no uso da bicicleta, os maiores impedimentos para o ndo uso

sdo a falta de tempo e de interesse em pedalar. Pessoas que pedalam freqiientemente o fazem

principalmente por razdes ecoldgicas e econdmicas. De Geus afirma que para estimular as

pessoas a usarem a bicicleta para ir ao trabalho, € necessdria uma abordagem integral e

multidisciplinar, ou seja, fisioldgica, psicoldgica, o envolvimento das empresas, de

formuladores de politicas urbanas, e de planejamento urbano.

Tabela 35 — Motivos dos que responderam “Sim”, trocariam o meio de transporte utilizado pela

bicicleta, para todos os modos: *

Motivo Quantidade %
Satde 82 25.95%
Economia 76 24.05%
Polui¢do / meio ambiente 36 11.39%
Tempo bicicleta menor 28 8.86%
Gosta 17 5.38%
Transito 15 4.75%
Conforto 10 3.16%
Facil, menos complicado 10 3.16%
Flexibilidade de Hordrio 8 2.53%
Ter Ciclovia 6 1.90%
Se possuir bicicleta 5 1.58%
Estresse 4 1.27%
Comodidade 4 1.27%
Bicicleta cansa menos que andar 3 0.95%
Nio gosta de 6nibus 3 0.95%
Acha bicicleta mais legal, prazeroso 2 0.63%
Independéncia 2 0.63%
Ser de dia ou de noite, ndo viria a noite 1 0.32%
Curta distancia 1 0.32%
Seguranca 1 0.32%
Ter que procurar estacionamento para carro, pagar flanelinha. 1 0.32%
Nao tem o carro sempre disponivel. 1 0.32%
Total 316 100.00%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por

ocorréncia, e nao o total de entrevistados.
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O sistema de transporte coletivo ineficiente e desconfortdvel o coloca em desvantagem em

relacdo a bicicleta, considerada mais fécil, mais flexivel, mais cdmoda e independente. A

Tabela 36 mostra os motivos dos usudrios de transporte coletivo, 6nibus, metrd e fretado que

responderam “Sim”, trocariam o meio utilizado pela bicicleta.

Tabela 36 — Motivos dos que responderam “Sim”, trocariam o transporte coletivo utilizado pela

bicicleta: *

Motivo Quantidade %
Economia 42 28,96%
Sadde 35 24,13%
Polui¢do / meio ambiente 14 9,65%
Tempo bicicleta menor 12 8,27%
Conforto 9 6,20%
Flexibilidade de Hordrio 7 4,82%
Gosta 7 4,82%
Fécil, menos complicado 6 4,13%
Trénsito 4 2,75%
Nao gosta de 6nibus 3 2,06%
Estresse 2 1,37%
Comodidade 1 0,68%
Se possuir bicicleta 1 0,68%
Ter Ciclovia 1 0,68%
Ser de dia ou de noite, ndo viria a noite 1 0,68%
Total 145 100,00%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por

ocorréncia, e nao o total de entrevistados.
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Além da economia, saide e questdo ambiental, para os usudrios de automdvel, a bicicleta é
atraente especialmente para aqueles que t€ém que enfrentar trinsito e consideram dirigir e
estacionar estressante. A Tabela 37 mostra os motivos dos usudrios de carro, condutores e

passageiros.

Tabela 37 — Motivos dos que responderam “Sim”, trocariam o automével utilizado pela bicicleta: *

Motivo Quantidade %

Sadde 44 33,33%
Economia 32 24.,24%
Poluicdo / meio ambiente 22 16,67%
Transito 10 7,58%
Gosta 6 4,55%
Comodidade 3 2,27%
Ter Ciclovia 3 2,27%
Tempo bicicleta menor 2 1,52%
Estresse 2 1,52%
Independéncia 2 1,52%
Fécil, menos complicado 1 0,76%
Flexibilidade de Horario 1 0,76%
Curta distancia 1 0,76%
Acha bicicleta mais legal, prazeroso 1 0,76%
Ter que procurar estacionamento para carro, pagar flanelinha. 1 0,76%
Nao tem o carro sempre disponivel. 1 0,76%

Total 132 100,00%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por
ocorréncia, e nao o total de entrevistados.

Dos que responderam “depende”, os motivos mais citados por todos os usudrios foram
condicdes atmosféricas e disponibilidade de tempo. Esse tltimo foi citado por aqueles que
teriam que se programar para usar a bicicleta e ndo a usariam se estivessem com pressa ou
atrasados. Considera-se que essas pessoas ndo trocariam, na realidade, seu meio de transporte,
uma vez que se trata de mudanga de hdbito, mas a mudanga de rotina ndo foi por eles
considerada e foi colocada como fato eventual, uma vez que foi declarado como
impedimento o tempo que teriam disponivel para o deslocamento. Os outros motivos mais
citados foram disposicao/pregui¢a, o que também demonstra que tais usudrios na verdade ndo

trocariam.

Alguns citaram facilidades para bicicleta como condicionantes. Alguns iriam a depender da
existéncia de ciclovia, e da seguranca. Foram citados ainda a existéncia de bicicletario e o

roubo de bicicleta. A Tabela 38 a seguir mostra a ocorréncia de todos os motivos citados.
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Tabela 38 — Motivos dos que responderam “Depende”, se trocariam os meio de transporte utilizado

pela bicicleta, para todos os modos: *

Motivo Quantidade %
Condi¢des atmosféricas 18 16.51%
Disponibilidade de tempo (para se deslocar de bicicleta € maior

que o modo utilizado) e 14.68%
Disposigdo / preguica 10 9.17%
Economia 8 7.34%
Ter Ciclovia 8 7.34%
Sadde 6 5.50%
Comodidade 6 5.50%
Seguranga 5 4.59%
Programacdo do dia 4 3.67%
Ser de dia ou de noite, ndo viria a noite 4 3.67%
Depende dos objetos que tem que carregar 3 2.75%
Fica suado 3 2.75%
Conforto 2 1.83%
Se tempo de bicicleta for menor 2 1.83%
Transito 2 1.83%
Saber andar de bicicleta 2 1.83%
Flexibilidade de Horario 1 0.92%
Cansa 1 0.92%
Costume 1 0.92%
Gosta 1 0.92%
Possuir bicicleta 1 0.92%
Roupa — ter que trocar 1 0.92%
Bicicleta cansa menos que andar 1 0.92%
Nao gosta de dnibus 1 0.92%
Roubo de bicicleta 1 0.92%
Falta de bicicletdrio 1 0.92%
Total 109 100.00%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por
ocorréncia, e nao o total de entrevistados.

A Tabela 39 seguinte mostra os motivos de quem ndo trocaria o modo de transporte utilizado
pela bicicleta. O principal motivo citado para ndo trocar foi a comodidade, seguido de
disposi¢do/preguica, conforto, e tempo gasto pelo meio ja utilizado ser menor. Tais motivos

sdo tipicos dos usudrios de automével.

Muitos dos motivos utilizados ndo sdo genéricos, mas sdo em relagdo ao objeto da bicicleta
em si, sua imagem e seu uso. Alguns entrevistados ndo sabem andar de bicicleta ou nédo a

L INT3

possuem. Alguns consideram que bicicleta da trabalho, porque tem que “pegar”, “trancar”,

99



etc, alguns declararam ndo gostar de pedalar, achar pedalar perigoso, e o roubo de bicicleta

ser um problema. Um citou ndo considerar a bicicleta um meio de transporte.

Quanto as caracteristicas gerais da cidade, muitos acham que a seguranga € um problema, um

citou achar o percurso complicado e um que o transito é um empecilho.

Tabela 39 — Motivos dos que responderam “Nao

bicicleta, para todos os modos: *

i

, ndo trocariam o meio de transporte utilizado pela

Motivo Quantidade %
Comodidade 16 19.28%
Disposigdo / preguica 8 9.64%
Conforto 8 9.64%
Tempo do outro meio de transporte ¢ menor que de bicicleta 7 8.43%
Condi¢des atmosféricas 6 7.23%
Naio sabe andar de bicicleta 5 6.02%
Seguranca 4 4.82%
Bicicleta da trabalho — pegar, trancar. 4 4.82%
Naio Possui bicicleta 3 3.61%
Nao gosta de pedalar 3 3.61%
Fica suado 3 3.61%
Cansa 2 2.41%
Costume 2 2.41%
Outro modo (automével) € mais facil, pratico 2 2.41%
Ter que carregar objetos 2 2.41%
Transito 1 1.20%
Programacdo do dia 1 1.20%
Roupa 1 1.20%
Acha pedalar perigoso 1 1.20%
Gosta de caminhar 1 1.20%
Acha que bicicleta ndo é meio de transporte. 1 1.20%
Roubo de bicicleta 1 1.20%
Acha percurso complicado 1 1.20%
Total 83 100.00%

*Os entrevistados poderiam citar quantos motivos quisessem, o total representa o total de motivos por

ocorréncia, e nao o total de entrevistados.
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Conclusao

Ao analisar todos os motivos colocados como impedimento para o uso da bicicleta, o Gnico
que ndo pode ser solucionado é a condigdo climatica, o tempo atmosférico, especificamente o
fato de chover ou ndo. No entanto, muitos motivos impeditivos podem ser resolvidos ou
atenuados. A seguranga e o conforto, por exemplo, podem ser melhorados com a implantagdo
de infra-estrutura adequada para o ciclista, além de politicas de conscientizacdo e educacdo
para todos os participantes do transito. Quanto ao clima, a implantacio de ciclovias em areas
de sombra deve ocorrer sempre que possivel. Também, a necessidade de carregar objetos
também ndo precisa ser um impedimento, na Holanda, por exemplo, existem solucdes
préticas e bem populares para se carregar objetos, e até criangas, conforme ilustram Figuras
18 e 19 a seguir.

Figura 18 — Caixa para transportar objetos Figura 19 — Bolsa para carregar objetos
e criancas

>

Fonte: Acervopéssoa ) Fonte: blbg.mékézme.com/archlve/blcycleé/7.html,-
em 02/02/2008

A pesquisa permite observar que a imagem da bicicleta por parte dos estudantes € positiva.
Poucos foram os que se mostraram contrdrios a utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte, ou como um modo de segunda categoria. Além disso, o motivo de “status” social
relacionado ao uso da bicicleta ndo foi mencionado por ninguém, problema que € apontado
por especialistas a respeito da realidade brasileira, onde a bicicleta é considerada muitas

vezes um veiculo de pessoas pobres.

E importante considerar que os entrevistados sdo estudantes universitarios, o que pode afetar
a imagem que € feita da bicicleta, e influenciar as respostas e os motivos de se pedalar ou ndo.
A imagem da bicicleta como transporte sauddvel e ambientalmente correto talvez esteja

inflacionada quando comparada com a populagdo como um todo, uma vez que se supde que
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universitarios sejam mais conscientes e preocupados com tais questdes. A Figura 20 a seguir

mostra uma charge que ilustra bem essa imagem positiva que as pessoas t€ém da bicicleta.

Figura 20 — Charge que ilustra a imagem positiva que as pessoas

tém da bicicleta para transporte.

GATAO DE MEIA-IDADE Miguel Paiva
COMO IDENTIFICAR UM GATAO

MODERNAO

UsaA BICIOLETA 24 MARCHAS

Fonte: http://bicicletanavia.multiply.com/photos/hi-res/6/36

Com base nos dados, pode-se considerar que o potencial de uso da bicicleta como meio de
transporte € significativo. Se tomada apenas a varidvel de troca do modo utilizado pela
bicicleta, temos que 61,20% estariam dispostos de acordo com as condi¢des consideradas no
questiondrio, existéncia de infra-estrutura adequada e tempo. Além disso, os que
responderam depende, 20,80%, também estariam dispostos se certas condi¢des fossem
atendidas. Para os moradores do Plano Piloto, 71,43% responderam “sim” e “depende”, que

utilizariam a bicicleta até a Universidade nas condi¢des dadas.

Ha4 de se considerar que tais niimeros nao garantem o uso na realidade, mas demonstram
especialmente que as motivagdes existem e podem ser atendidas com projeto, implantacio de
infra-estrutura, politicas urbanas e medidas de desestimulo ao uso do automével individual,

como a cobranga de taxas por exemplo.

Os usudrios de automével s@o muito menos dispostos a migrar para a bicicleta quando
comparados com outros usudrios, e a pesquisa confirmou essa tendéncia apontada pela
literatura especializada. Apenas a existéncia de infra-estrutura adequada para bicicletas ndo
basta para se atrair o usudrio do carro. Condi¢des desfavordveis para o automével, como
congestionamentos € estacionamentos escassos € pagos, apareceram como motivos para que

o motorista se sinta atraido por outros meios de transporte. Medidas que penalizam o
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automovel, aliadas ao estimulo de outros meios, devem ocorrer simultaneamente. No centro
de Londres, por exemplo, onde foi implantado peddgio urbano em 2003, o ndmero de

usudrios de transporte coletivo aumentou 50%, e de bicicleta 30%.'"°

A pesquisa provou ser a ciclovia interessante e estimulante para estudantes universitarios.
Num primeiro momento se justifica a implantacdo de infra-estrutura que atenda
universidades e escolas. E interessante que haja um estudo e acompanhamento de como
ocorrerd seu uso, e dos problemas a serem resolvidos. Tal monitoramento permite o sucesso

das seguintes implantacgdes.

Os resultados mostram que na Universidade de Brasilia, investimentos para implantacio de
infra-estrutura ciclovidria teriam um bom retorno e poderia funcionar como um laboratério e
exemplo para a cidade. No entanto, esfor¢cos t&ém sido feitos para alteracdo do sistema vidrio
em favor do carro, como o aumento da capacidade da via L3 por exemplo, que se mostra
superdimensionada e de largura suficiente para a execu¢do de uma ciclofaixa, sem prejuizo

dos demais modos.

E importante lembrar que o modo ciclovidrio é o meio de transporte mais sustentivel e
ambientalmente correto, e a implantacdo de via ciclovidria é um estimulo a utiliza¢do do
modo, razdo que justifica a instalacdo de infra-estrutura mesmo em locais com baixo trifego
de bicicleta e pouca demanda existente, conforme defendido por Leal'>.

Ap6s essa andlise de demanda e potenciais verificados pela pesquisa com os estudantes, o
item seguinte faz um estudo e uma proposta de rede ciclovidria para o Plano Piloto, cujo
resultado € a indicag@o e sugestdo de implantacdo de infra-estrutura para diferentes locais,

separados por tipos, pontos de conflito e pontos de parada.

"9 CAMARA, Paulo. MACEDO, Laura. Restricdo Veicular e Qualidade de Vida: O Peddgio Urbano em
Londres e o ‘Rodizio’ em Sdo Paulo. Ecomm, European Conference on Mobility Management. 2004.

120 Ver LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Recomendacdes para o Projeto Geométrico de Vias para
Bicicletas. Departamento de Engenharia Civil, Universidade de Brasilia, Brasilia, 1999, p. 115.
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5.2 Projeto

5.2.1 Metodologia de Projeto

Ap6s a previsdo das demandas e potencialidades da bicicleta como meio de transporte, o
presente item trata da proposta ciclovidria para o Plano Piloto de Brasilia, e os estudos que
precederam ddo base para a solucdo. Sdo etapas de planejamento e projeto, que culminam

com o desenho do sistema cicloviario.

A adogdo de projetos ciclovidrios errdneos ou incompativeis causa a reducdo na atratividade
das vias ciclisticas e potencializacdo de situagdes de acidentes, causando insucesso da
promocdo do modo ciclovidrio como opg¢do de transportes urbanos, e fazendo com que esse
seja desconsiderado em projetos futuros. Por isso, as etapas de planejamento e desenho t€m
como referencial as propostas adotadas por outros projetos, como os diferentes paises
retratados na dissertacdo, manuais e pesquisas diversas e especializadas, cujos conceitos e

requisitos foram discutidos ao longo do trabalho.

No quadro seguinte sdo identificadas cinco principais necessidades para se desenhar uma
infra-estrutura de qualidade e amigdvel para o ciclista, de acordo com o manual holandés

“Sign Up for the Bike” 121 Esses principios devem nortear a proposta apresentada.

Principais Necessidades Critérios de Avaliacao
Coeréncia Consisténcia em qualidade
Ser Direto Velocidade Média
Atrasos
Retornos

Tempo de viagem bicicleta X carro

Atratividade Perturbagdo sonora para ciclistas
Seguranca Perturbagdo de trafego
Conforto Perturbacdo de vibragao

Perturbacgdo de trafego
Perturbacéo sonora

Freqiiéncia de paradas

A rede ciclovidria principal deve ser um sistema de rotas entre os principais distritos

residenciais, dreas de emprego e o centro da cidade, geralmente ao longo das vias mais

2! In BOGGELEN, Otto van. BORGMAN, Frank. Benchmarking by the Dutch Cyclists’ Union: the Cycle
Balance. Dutch Cyclists’ Union, Utrecht.
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calmas. As rotas da rede devem atender critérios de conforto, seguranga vidria e seguranca

social e mental.

Leal aponta as etapas para elaboracdo do sistema ciclovidrio: Planejamento, previsdo de
demanda, desenho da malha ciclovidria, geometria das vias ciclisticas e seu modo de inser¢do
no restante do sistema vidrio, projeto de infra-estrutura, estacionamentos, politicas de

. . 122
favorecimento ao uso, marketing, etc.

Antes de iniciar a andlise e as propostas da implantacdo ciclovidria para o Plano Piloto, sera
feita uma descricio das caracteristicas fisico-espaciais e morfolégicas'* da cidade. Em
seguida sdo analisados as distincias e tempos de deslocamento dentro da area de estudo, os
fluxos dos diferentes usudrios e as rotas correspondentes. Essa andlise é a base da rede
resultante, sua hierarquia, e as diferentes tipologias que a compdem. Em seguida, sdo
analisadas e escolhidas as alternativas, apresentadas as solugdes, os tipos de implantacdo, os

pontos de conflito, os pontos de parada e, finalmente, sugeridas as etapas de implantacao.

5.2.2 Caracterizacao da Configuracao e Morfologia da Cidade

O Plano Piloto de Brasilia possui tragado regulado por longas vias e malha ortogonal. As
partes sdo bem definidas, coincidem com os diferentes setores, e sdo separados por grandes

areas livres e largas vias.

A boa identidade dos setores e a separagdo entre eles contribuem de maneira positiva para a
identificabilidade e orientabilidade interna. Cada setor difere do outro por caracteristicas de

silhueta, incidéncia de cheios e caracteristicas das edificacdes, conforme descrito:

- Setor Residencial: Edificios de até 6 pavimentos, marcados pela horizontalidade e com
grande espacamento entre si, 0 que acentua a horizontalidade dessa parte. H4 dominéncia

de espaco verde.

- Setores Comerciais: Os edificios sdo altos em compara¢do com o entorno; isolados porém
préximos, constituindo um equilibrio entre cheios e vazios; hd pouca variagdo no tipo de

volumetria no Setor Comercial Sul, porém, bastante no Setor Comercial Norte.

122 yer LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Op. Cit., p. 05.

123 A andlise morfolégica ndo tem o propésito de se aprofundar, uma vez que o estudo amplo e detalhado desse
aspecto nao € o escopo do trabalho.
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- Setores Bancdrios: Edificios também altos, porém menos ritmados e com locagdo variada,
sem delimitacdo de drea interna; mais espacos vazios que cheios; com variacdo no tipo de

volumetria.

- Setores de Diversdo: Dois edificios de volume marcado pela horizontalidade, um em cada
Setor (Norte - Conjunto Nacional e Sul - Conic), emolduram e criam efeitos de ampliddo

e de mirante sobre o Eixo Monumental.

- Area Monumental: Edificios separados e locados em cadéncia sdo separados por um
grande espaco vazio central que cria uma perspectiva que emoldura os pontos focais, o

Congresso Nacional no lado oeste, e a Torre de TV no leste.

Para cada setor corresponde um uso. A Figura 21 mostra os diferentes setores da cidade,

classificadas por uso predominante.

Figura 21 - Mapa de setores e usos do Plano Piloto de Brasilia

ZNP o

Usos
Legenda

Area Residencial
Instituicoes
Universidade
Eixo Munumental
Parque e Esportes
Setor Hoteleiro
Setor Diversoes e Cultura
Setores Comercial, Bancdrio e de Autarghi
Rodovidria

i :, e \
Futuro Terminal Raodowcno o g . \ ﬂ{
Estagoes de Metrd em operagao o | \ \ 0 500 1000 2000m

Estacoes de Metrd em construgdo J o1
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A cidade € constituida de superquadras residenciais semelhantes e repetidas ao longo do Eixo
Rodovidrio Sul e Norte. O Eixo Monumental e o Eixo Rodovidrio (Eixdo) constituem
espacos vazios que separam as dreas edificadas nos demais Setores e sdo como linha de
simetria. Existe uma segregacdo entre as diferentes partes que sdo ordenadas segundo a
centralidade exercida pelo cruzamento entre os Eixos Monumental e Rodovidrio, na
Rodovidria. O setor de Diversdes funciona como um espago de transi¢do entre a parte

administrativa, monumental e as demais fungdes.

Assim, o todo se apresenta claramente estruturado pela simetria e pela centralidade, que é
reforcada e marcada pelo conjunto de edificios altos em torno da parte central, alterando a
silhueta da cidade. Tais atributos que contribuem para a caracterizagdo do lugar, exercendo

uma forte identidade também em relacdo a cidade de Brasilia.

As conexdes sdo claras em funcdo do modelo urbanistico adotado na cidade, racional e
funcional. A principal conex@o entre as partes do Plano Piloto € o Eixo Rodovidrio que corta
a cidade na direcdo norte-sul. As outras ligagdes sdo secunddrias e s@o acesos entre aquele e
as partes. A estrutura € linear, sendo que o eixo Monumental, perpendicular, aparece como
um apéndice, escapando da estrutura principal, o que ressalta seu aspecto de espago singular

e sua funcdo de poder politico.

As conexdes constituem limites das partes e barreiras entre as mesmas. A maior parte dos
limites sdo do tipo barreira, pistas de automoéveis largas ou desniveis acentuados, o que
dificulta a passagem dos modos ndo motorizados, especialmente pedestres, entre os bairros e

até mesmo entre as partes internas do bairro.

Quanto a identificabilidade e orientabilidade no Plano Piloto, as superquadras sdo de dificil
identificacdo para um usudrio ndo habituado. Sdo repetitivos o tracado das quadras e os
modelos dos blocos residenciais, ficando a identificacdo facilitada pelos equipamentos
urbanos quando existentes e visiveis. A Figura 22 mostra um conjunto de superquadra,

repetidas e isoladas por espagos vazios e vias.

A igrejinha de Nossa Senhora de Fitima é um equipamento que ajuda na identificacdo das
quadras 307/308 sul, por exemplo, Figura 23. Trata-se de um ponto referencial marcante,
cuja implantacdo faz com que possa ser visto desde o eixinho e interrompe a repeti¢dao das

superquadras. E um ponto de referéncia local.
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Figura 22 - Vista das superquadras do Plano Piloto, repetidas e separadas por espacos verdes.

- = S

Fonte: http://www.geocities.com/augusto_areal/202norte.jpg, em 20/06/2007

A Torre de TV € um ponto que pode ser visto em toda extensio do Plano Piloto,
predominantemente horizontal, e permite que os habitantes identifiquem onde estd o centro
da cidade, Figura 24. Sua localizacdo central, afastada dos mais altos edificios da cidade e
verticalidade acentuada em relacio ao perfil da cidade facilitam sua visualizacdo. E um ponto

de referéncia geral.

Figura 23 - Igrejinha, equipamento na Figura 24 — Torre de TV, ponto de referéncia

entrequadra, ponto de referéncia local. geral.

Fonte: http://www.geocities.com/augusto_areal/202norte.jpg, em 20/06/2007

Quanto a influéncia do desenho na mobilidade, Brasilia possui caracteristicas que sdo as

~ . 124
mesmas colocadas por Leal como excludentes dos modos ndo-motorizados

— Cidades menos densas e zoneadas tornam as distancia s médias das viagens maior;

124 Ver LEAL, Tdlio Augusto Castelo Branco. Op. Cit., p. 02.
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— Acidentes, cruzamentos problemdticos e solu¢des inadequadas, como viadutos,

obstaculos e travessias;

— Solugdes rodovidrias que criam desvios e exigem contornos, como tineis, viadutos; e
limitado espago publico para implantacdo de infra-estrutura ciclovidria ou calcadas

nas cidades.

A cidade foi planejada e construida de acordo com o principio de completa segregacio entre
pedestres e automoveis. Apesar disso, o interior das superquadras possui um desenho que vai

de acordo com a idéia de que os carros deveriam baixar a velocidade.

Nas quadras residenciais, o carro ndo tem a prioridade clara e o trajeto particular de cada
quadra, com desvios em funcdo da disposi¢do dos edificios, funciona como um elemento
fisico de acalmar o trafego, e psicolégico que requer atencdo do motorista. Pode-se dizer que

59125

Lucio Costa, sem se remeter a aplicacdo de “traffic calming” * ou “espago compartilhado”,

utilizou solugdes que vieram a ser seus principios.

No Relatério do Plano Piloto, Lucio Costa descreve o desenho das superquadras: livre
implantacdo de edificios, desde que sejam atendidos dois requisitos, conforme transcrito a

seguir:

Dentro dessas "superquadras" os blocos residenciais podem dispor-se da maneira mais
variada, obedecendo porém, a dois principios gerais: gabarito mdximo uniforme, talvez seis
pavimentos e pilotis, e separacdo do trdfego de veiculos do transito de pedestres, mormente o

N RN . . . . 126
acesso a escola primdria e as comodidades existentes no interior de cada quadra.

Essa liberdade de implantagdo dos blocos residenciais torna cada quadra diferente da outra, e
imprevisivel para visitantes, que precisam trafegar com baixa velocidade e atengdo. Para
moradores, habituados com o tragado, desvios e obsticulos do tipo “quebra-mola” forcam a

reducdo da velocidade. A Figura 25 mostra o croqui de Lucio Costa para as superquadras.

Lucio Costa descreve a abordagem e os principios que guiaram a solugfo vidria: separagdo e

convivio de trafegos.

123 “Traffic Calming” — medidas que visam utilizagdo compartilhada e pacifica de diferentes modos, por meio de
infra-estrutura, como lombadas e desvios, sinalizacdo e educacdo. (LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Op.
Cit)

126 COSTA, Lucio. Memorial do ..., Op. Cit.
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8. Fixada a rede geral do trdfego de automovel, estabeleceram-se tanto nos setores centrais
como nos residenciais tramas autonomas para o transito local dos pedestres a fim de
garantir-lhes o uso livre do chdo, sem, contudo, levar tal separacdo a extremos sistemdticos
e antinaturais, pois ndo se deve esquecer que o automovel, hoje em dia, deixou de ser o
inimigo inconcilidvel do homem, domesticou-se, jd faz, por assim dizer, parte da familia. Ele
5o se "desumaniza, readquirindo vis-a-vis do pedestre, feicdo ameacadora e hostil, quando
incorporado a massa andénima do trdfego”. Hd, entdo, que separd-lo, mas sem perder de
vista que, em determinadas condicoes e para comodidade reciproca, a coexisténcia se

L 127
impoe...

Figura 25 — Croqui de Lucio Costa para a quadra residencial

do Plano Piloto
TNTE R RS SRR LA

Fonte: COSTA, Lucio. Memorial do ..., Op. Cit.

Essa coexisténcia procurada entre veiculos e pedestres é possivel nas dreas residenciais do
Plano Piloto gracas ao projeto cuja solugdo distdncia as vias de trafego mais intenso para as

margens das quadras, nos Eixos Rodovidrios, e limita a liberdade do carro nas superquadras.

5.2.3 Distancias e Tempos

Conforme visto no capitulo anterior, a distdncia e o tempo de deslocamento sdo fatores
decisivos no transporte por bicicleta. A andlise de distancias dentro do Plano Piloto tem o

propésito de verificar o espago alcancavel e acessivel com conforto pelo ciclista.

O raio de agdo da bicicleta, que depende de esforco do usudrio, varia conforme diversos
fatores, que vao desde as caracteristicas fisicas de cada pessoa até as condicdes da cidade,
como relevo, clima, infra-estrutura vidria e condi¢des de trafego. Quando a bicicleta é

utilizada de forma complementar aos outros modos, seu raio de acdo aumenta.

127 1bid.
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A competitividade da bicicleta em relagdo a outros modos é grande nas viagens urbanas de
até 5 km. Vdrios estudos apontam um “limite teérico” de 7,5 km como o raio aceitdvel para
as viagens ciclisticas urbanas, o que corresponde a 30 minutos de deslocamento a velocidade

média de 15 km/h. 12

A Figura 26 a seguir mostra as distancias entre os extremos e principais partes do Plano

Piloto

Figura 26 - Mapa de Distancias no Plano Piloto

DISTANCIAS
Legenda
— Raios de 1.00 km

0 500 1000 2000 m

Esse mapa mostra que as distdncias do Plano Piloto sdo perfeitamente alcancdveis por
ciclistas, pois do centro da cidade até o meio das Asas sdo 5,00 km. No entanto, conforme
visto na pesquisa realizada e na andlise do desenho da cidade, a grande quantidade de
barreiras, como vias de alta velocidade de desniveis, interferem na variavel distancia , que

nao pode ser considerada sozinha.

Para uma andlise completa e realista, o tempo de deslocamento de bicicleta foi levantado. Um
ciclista cronometrou o tempo entre os pontos extremos. H4 de se ressaltar que o tempo gasto

2

varia de pessoa a pessoa, e € influenciado pelo condicionamento fisico, e até pelas

128 MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta..., p.61.
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caracterfsticas da bicicleta. A Figura 27 a seguir mostra o tempo gasto pelo ciclista entre os
pontos indicados, numa velocidade normal, ou seja, que nido cansa € ndo causa suor

facilmente.

Figura 27 - Tempo gasto por um ciclista habituado no deslocamento entre os pontos indicados.

Legenda
Trajefo Longitudinal
Trajeto Transveral

sentido A a B - 23 minutos
sentido B a A - 16 minutos
sentido C a D - 16 minutos

. . T
sentido D a C - 07 minutos 0 500 1000 2000 m

Foram realizados dois trajetos, sendo ida e volta para cada, entre os pontos extremos da Asa
Norte. A medi¢do permite avaliar a influéncia do relevo e dos obstaculos na fluidez da

bicicleta e no tempo para o seu deslocamento.

O trajeto longitudinal foi realizado na via L1, compartilhada com os carros, entre os pontos
“A”, na entrequadra 215/216, e “B”, na quadra 202. Em dire¢@o ao centro, sentido norte-sul
(A-B), a velocidade média foi de 13,5 km/h, enquanto que no sentido contrario (B-A), a
velocidade foi de 19,5 km/h. A diferenca de 07 minutos entre os dois mostra a influéncia do

relevo, mais elevado no centro da cidade.

O trajeto transversal foi realizado nas calgadas, entre os pontos “C”, atrds do comércio local
da quadra 403, e “D”, na entrequadra da 303/304, sendo a travessia do Eixo Rodovidrio feita
pela passagem subterranea. O deslocamento no sentido Leste-Oeste (C-D) teve velocidade
média de 6,4 km/h, enquanto que no sentido contrario (D-C) teve de 14,6 km/h. A diferenca

entre os dois tempos foi de 09 minutos e evidencia influencia da subida em direcdo a oeste,
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ponto “D”, que torna o pedalar extremamente lento, enquanto que o contrario, bem répido,

pode causar situagdes de perigo e desconforto para o pedestre.

Os resultados mostram que o deslocamento por bicicleta no Plano Piloto possui tempo
confortdvel e aceitdvel, que pode ainda ser diminuido consideravelmente com a
implementag¢do de infra-estrutura ciclovidria. Além da influéncia do relevo, o fato de o
ciclista ter que descer da bicicleta para acessar a passagem subterranea, por exemplo, € o
compartilhamento de calcada estreitas ou rampas com pedestres diminuem a fluidez da

bicicleta e causam situacdes desagradaveis e inseguras para os pedestres.

Apds andlise desses condicionantes fisico-espaciais da cidade, o item seguinte faz um

diagndstico das viagens a serem realizadas por bicicleta.

5.2.4 Os Diferentes Fluxos

A primeira etapa do planejamento ciclovidrio para o Plano Piloto foi a identificacdo dos
diferentes usudrios de transporte em funcdo de suas necessidades e distribui¢do de viagens.
Para tal, foram considerados os usos predominantes e o zoneamento da cidade, que permitem
definir e localizar os diferentes e principais pélos geradores de viagens: centros de trabalho,
hospitais, universidades, escolas, centros comerciais, terminais e estacdes de transportes

publico.

A identificacdo dos usudrios levou em consideracdo que a maioria das viagens urbanas sdo
realizadas para trabalho e estudo, conforme visto em Demanda, item 5.1, as quais ocorrem
especialmente nos horarios de pico. Além disso, outra modalidade de viagem por bicicleta
sdo as utilitdrias, conforme explicado em Caracterizacio das Viagens de Bicicleta, item 4.6.1.
Os tipos de viagem de lazer e esporte ndo foram considerados por ndo serem o objetivo do
trabalho e por terem caracteristicas diferentes das que sdo realizadas para o transporte: sdao
viagens fins, € ndo viagens meio, ou seja, ndo possuem um destino como propdsito, e
costumam ocorrer fora de dreas construidas. Dessa forma, foram identificados seis tipos de

usudrios, conforme discriminado a seguir:

1 -Estudantes no Plano Piloto, divididos em estudantes comuns, do ensino
fundamental e médio, e universitarios.
1 a — estudantes
1 b — universitarios

2 -Trabalhadores que moram e trabalham no Plano Piloto.
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3 -Trabalhadores que vao do Plano Piloto para as demais cidades.
4 -Pessoas que vém das demais cidades para o Plano Piloto.
5 - Visitantes eventuais que vém para o Plano Piloto, para cultura, lazer ou turismo.

6 - Pessoas em viagem para comércio e servigos.
Os mapas a seguir mostram os fluxos para cada tipo de usuario.

Categoria | - A primeira categoria, de estudantes, se desloca em direcdo aos extremos Leste e
Oeste por toda a Asa Sul e Asa Norte, ao longo das vias L2 e W4 / W5, onde se localizam
diversas escolas de ensino médio e fundamental, tanto puiblicas quanto particulares, nos
Setores de Grandes Areas. No interior das quadras residenciais, estdo localizas escolas de
ensino infantil. A Figura 28 a seguir mostra a direcdo desses fluxos, para facilitar o
entendimento, do lado sul esta representado o fluxo em direcdo ao interior das quadras, e do

lado norte, o fluxo em direcdo aos extremos, sendo que os padrdes se repetem nas duas Asas.

Figura 28 — Fluxo dos estudantes no Plano Piloto

USOS / FLUXO 1A
Legenda
B Arec Residencial
Instituigdes
N Rodovidria
e Estagdes de Metré em operacdo

—— Fluxo Escolas 1 0 500 1000 2000m
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As universidades estdo localizadas mais pontualmente na mesma faixa das escolas, ou atrds
delas, como a Universidade de Brasilia. O fluxo vai entdo, para a mesma direcdo das demais

escolas, mas em pontos especificos, ver Figura 29.

Figura 29 — Fluxo dos universitdrios no Plano Piloto*.

.

USOS / FLUXO 1B
Legenda
B Area Residencial
0 Universidade
B Rodovidrio

e Estacdes de Metréd em operagdo

e
R 0 500 1000 2000
—— Fluxo Universidades m

* as instituicdes de ensino superior seguem o mesmo principio de localiza¢@o, mas nem
todas estdo representadas
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Categoria 2 — A segunda categoria é a dos que trabalham e moram no Plano Piloto e se
deslocam em dire¢@o ao centro. A maioria dos postos de trabalho estd localizada no centro da
cidade, no Eixo Monumental e nos Setores ao redor da Rodoviaria, Bancario, Comercial e
Autarquias, conforme mostrado no capitulo da demanda potencial. O fluxo, entdo, parte das

areas residenciais, a sul e a norte em direcio ao centro, conforme Figura 30.

Figura 30 — Fluxo dos trabalhadores que moram e trabalham no Plano Piloto.
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Categoria 3 — A terceira categoria é a dos que moram no Plano Piloto e trabalham em outra
cidade. Como as demais cidades sdo distantes, o fluxo considera o deslocamento das areas
residenciais até as estacdes de transporte coletivo, especialmente o metrd, conforme Figura

31.

Considera-se que o maior potencial no compartilhamento das viagens por bicicleta € o metrd
por funcionar como um troncal, ligando distantes localidades que possuem grande fluxo de
pessoas, e que no Plano Piloto, deve ser alimentado por outros meios de transporte, num
sistema integrado. O metrd atende ao Guard, Taguatinga e Ceilandia, cidades que possuem a
maior quantidade de postos de trabalho depois do Plano Piloto, e fazem parte do eixo de
crescimento econdmico do DF, conforme determinado pelo Plano Diretor de Ordenamento

Territorial.

Figura 31 — Fluxo Trabalhadores que vao do Plano Piloto para as demais cidades.

USOS / FLUXO 3
Legenda

Area Residencial
Rodovidria
Futuro Terminal Rodovidrio
Estacdes de Metrd em operacdo
Estacdes de Metrd em construgio - ——
—— Fluxo Trabalho Fora do Plane Piloto ' 0 500 1000 2000m
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Categoria 4 — A quarta categoria representa os que moram em outras cidades e trabalham no
Plano Piloto, ou procuram servicos do Plano Piloto. O fluxo parte das estacdes de transporte
coletivo, metrd e Rodovidria em direcdo os locais que concentram os postos de trabalho, e
também o comércio e os servicos, ou seja, os setores localizados no centro administrativo e
ao redor da Rodovidria, além das dreas de institui¢des, ao longo da L2 e W4/W5. As dreas
residenciais também sdo locais de trabalho para parte dessa populagdo. O Figura 32 mostra
esse fluxo, que parte das estacdes de transporte coletivo, 6nibus e metrd, em direcdo aos

servicos e locais de trabalho distribuidos na cidade.

Figura 32 — Fluxo dos que moram em outras cidades e trabalham ou

procuram servicos no Plano Piloto.

USOS / FLUXO 4
Legenda
B Area Residencial
Insfituigoes
I Eixo Munumental
Setor Hoteleiro
BN Setor Diversdes e Cultura
B Setores Comercial, Bancdrio e de Autarquias
B Rodovidria
e Futuro Terminal Rodoviério cﬁg =
* Estacoes de Metrd em operacao
Estagdes de Metrd em construgéo
— Fluxo Trabalhadores de Fora
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Categoria 5 — A quinta categoria é representada por visitantes, pessoas que vém
eventualmente para o Plano Piloto, a fim de lazer, cultura ou turismo. Esses usudrios podem
morar nas cidades em torno do Plano Piloto ou estarem temporariamente hospedados no
Plano Piloto. Os fluxos, portanto, partem dos receptores de transporte coletivo das cidades
satélites, a Rodovidria e as estacdes de metrd, e do setor hoteleiro, onde estdo os turistas. Os
fluxos vao em direcdo ao Eixo Monumental, local onde estdo os monumentos e principais
atracOes turisticas, as Superquadras do Plano Piloto, e os Setores de Diversdo, Torre de TV e

Parque da Cidade. Ver Figura 33.

Figura 33 — Fluxo de visitantes de lazer, cultura ou turismo.
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Categoria 6 — A sexta categoria sdo as viagens para comércio e servicos que partem de dentro
do Plano Piloto, e que diferem das categorias anteriores por ndo terem uma localizacdo
especifica. Sdo servicos e comércios especializados, que ndo se concentram necessariamente
no centro, mas estdo ao longo das quadras residenciais, nos comércios locais e nas
entrequadras. S3o as viagens ndo rotineiras como as a trabalho ou estudo, realizadas
principalmente fora das horas de pico, como compras, procura por algum servico, diversao e
cultura, e saidas noturnas. O fluxo, portanto, parte das areas residenciais inicialmente, mas
pode seguir de outros locais, para as dreas de comércio e servico em toda a cidade, conforme

mostra o Figura 34.

Figura 34 — Fluxo de comércio e servigos com origem e destino no Plano Piloto

USOS / FLUXO 6
Legenda

Area Residencicl
Instituicoes

Setor Diversdes e Cultura

Setores Comercial, Bancdrio e de Autarguias

B Rodovidria .
—— Ruas de Comércio Y "
—— Fluxo Genérico no Plano Piloto 0 500 1000 2000 m

A demarcacdo dos diferentes fluxos permite que algumas consideracdes importantes sejam
feitas. Com base nas andlises das categorias 3, 4 e 5, considera-se essencial a que as estacdes
de metrd estejam integradas com o sistema ciclovidrio, onde este funcionard como
alimentador. A{ se mostra fundamental a instalacdo de pontos de apoio, estacionamentos de
bicicleta, que atenderdo a quem vai pegar o metrd, e de sistema de aluguel de bicicletas. A

Figura 35 mostra estacionamento de bicicletas na Estacdo Central de Amsterda, na Holanda.
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Figura 35 — Estacionamento de bicicletas na Estacdo Central de Amsterda

Fonte: http://www.camcycle.org.uk/map/location/cycleparking/nonspecific/all.html, em 20/11/2007.

O acesso de bicicletas dentro da estacdo do metrd de Brasilia ndo é permitido devido ao
grande nimero e fluxo de pedestres, o que pode causar desconforto e acidentes. Também,
ndo ha espaco apropriado no veiculo do metr6 para o transporte de bicicleta. A Figura 36 a
seguir mostra um modelo de bicicleta dobravel, que pode ser transportada com o usudrio

dentro do metr6, permitindo que ele pedale antes e depois.

Figura 36 — Bicicleta dobravel — utilizada para ser transportada em transportes coletivos, como

metrd, trem e Onibus.

Fonte: http://www.bikemagazine.com.br/index.php?option=com_content&task=view&id=1927&Itemid=47

E importante observar que o fato do Plano Piloto de Brasilia ser zoneado e concentrar as
atividades especificas num mesmo lugar, permite que os fluxos de todas as categorias se
sobreponham, e atendam a mais de um tipo de usudrio, otimizando a implantacdo de uma
rede ciclovidria. Na secdo seguinte, serdo demarcadas as rotas ciclovidrias que atenderiam a

cada tipo de usudrio.
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5.2.5 As Diferentes Rotas

Segundo o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta'*’, uma rota cicldvel constitui “a
interligacdo entre um par de Origem e Destino, através do uso de todas as vias e caminhos
disponiveis, desde que sejam minimamente preparados para garantir seguranca a mobilidade
dos ciclistas.” Numa Rota Ciclavel, os ciclistas podem percorrer vérias infra-estruturas, desde

o compartilhamento de calgadas e vias, como ciclovias. Mas é importante que todas as

situacdes sejam pensadas e projetadas para o uso ciclistico.

Com base nos estudos de demanda de fluxos por tipo de usudrio, demonstrada nos mapas
anteriores, foi realizado para cada um, um mapa correspondente de rota. Os mapas de rota
mostram os eixos que atenderdo aos fluxos, sem considerar ainda o tipo de implantacao e a
insercdo no sistema vidrio. A seguir a rota de cada categoria de usudrio serd apresentada

separadamente.

1 - A rota dos estudantes e universitarios deve alcancar os Setores de Grandes Areas, onde se
localizam as instituicdes, escolas e universidades. Ela permeia as dreas residenciais, local de
moradia e que também atende as escolas de ensino infantil, e as conecta com as vias L2 e

W4/W5, além do campus da Universidade de Brasilia. Ver Figura 37.

Figura 37 - Mapa de Demanda 1 - Estudantes que moram no Plano Piloto.

USOS /ROTA 1
Legenda
B Area Residencial
Instituicoes
Universidades
B Rodovidria
e Estacoes de Meird em operacao

e ]
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—— Rota 1 - Estudantes e Universitdrios "

12 MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta...
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2 - A rota dos trabalhadores que moram e trabalham no Plano Piloto abrange as principais
vias e conexdes da parte central da cidade, onde estdo o Eixo Monumental e os Setores
Comercial, Bancério e de Autarquias. A conex@o com as quadras residenciais se faz através
dos principais eixos coletores locais, vias L1 e W1, e das vias W3 e L2, que além de
conectarem com o centro, alimentam as institui¢des dessas dreas, que também sdo locais de
emprego, conforme mostra o Figura 38. Uma rota de alta velocidade e para longas distincias

foi prevista junto ao Eixo Rodovidrio.

Figura 38 - Mapa de Demanda 2 - Trabalhadores que moram e trabalham no Plano Piloto.
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3 - A rota dos trabalhadores que moram no Plano Piloto e v@o para as demais cidades do
Distrito Federal coleta a demanda das 4reas residenciais pelas vias L1 e W1, e a conecta com
as estagdes de transporte coletivo, de metrd e 6nibus. Também € prevista a ligagdo direta por
bicicleta com os bairros mais préximos e imediatos, como os localizados ao lado norte (Lago

Norte e Varjao) por uma rota direta junta ao Eixo Rodovidrio, conforme Figura 39.

Figura 39 - Mapa de Demanda 3 - Trabalhadores que v@o do Plano Piloto para as demais cidades.
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4 - A rota das pessoas que vém das demais cidades do DF para o Plano Piloto percorre todos
os locais de trabalho dessa populacdo, ao longo das Asas Sul e Norte, tanto nas superquadras
quanto nas dreas de institui¢des, Setor de Grandes Areas, e na parte central de Brasilia, em
todos os setores. Além de vir ao centro por motivo de trabalho, essa populagdo vem em busca
de servicos especificos, como os fornecidos por 6rgios publicos, por bancos e hospitais. A
Figura 40 mostra a rota para dessa demanda, que percorre os principais eixos dos setores

citados e os conecta com as estacdes de transporte publico.

Figura 40 - Mapa de Demanda 4 - Pessoas que vém das demais cidades para o Plano Piloto.
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5 - A rota dos visitantes que eventualmente vém para o Plano Piloto para cultura, lazer e
turismo percorre especialmente os dois eixos principais da cidade. O Monumental, onde se
localizam e se tem acesso as principais atividades do género: monumentos, pontos turisticos,
teatros, museus, estiddios, gindsios, Parque da Cidade e feiras; e onde estd a grande parte dos
hotéis, no Setor Hoteleiro. A rota percorre o Eixo Rodoviario pelas superquadras, ao longo
das vias L1 e W1 que permitem que o visitante percorra e tenha acesso as quadras e ao
comércio local, parte mais significativa do que se localiza na linha desse eixo, em termos de

cultura, diversdo e patrimonio. A Figura 41 mostra essa rota.

Figura 41 - Mapa de Demanda 5 - Visitantes eventuais que vém para o Plano Piloto

(cultura, lazer e turismo)
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6 - A rota das viagens internas de comércio e servico no Plano Piloto percorre os comércios

localizados nas areas residenciais, o comércio local e via W3, e o setor de Grandes Areas,

onde se localizam as vdrias instituicdes. Na parte central da cidade, a rota percorre os Setores

Bancérios, Comerciais, de Autarquias, Hospitalar, e de Diversdes. A Figura 42 mostra essa

rota,

que conecta as vdrias atividades as dreas residéncias.

Figura 42 — Mapa de Demanda 6 — Viagens para comércio e servicos.
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Ao fim do tragado das vdrias rotas, e com a verificagdo da repeticdo de diversos eixos e
trajetos por diferentes usudrios, foi elaborado um mapa que representa a freqiiéncia de
utilizacdo de cada eixo. A Figura 43 mostra a soma, representada por uma escala de cores,
das diversas demandas de usudrios. O nimero representa quantas vezes um eixo foi utilizado

nas rotas consideradas anteriormente, que pode ir de 1 a 6.

Figura 43 - Mapa Sintese das rotas

FREQUENCIA ROTAS
Legenda
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5
4

Esse Mapa sintese permite visualizar e fazer inferéncias a respeito da importancia de cada
eixo, em termos globais, ou seja, para a populacdo como um todo. No entanto, hi de se
ressaltar que alguns usudrios considerados possuem representatividade menor em termos de
volume e uso da bicicleta, seja pela dificuldade de acesso, como os que vém de outras
cidades do DF para dentro do Plano Piloto, seja pela potencialidade; estudantes, por exemplo,

tém grande potencial.

Conclui-se, portanto, que o Mapa Sintese ndo representa o quio determinado eixo serd
utilizado, uma vez que um eixo que possua menor freqiiéncia de ocorréncia pode ter maior
volume de bicicletas que outro eixo. No entanto, esse mapa permite fazer uma andlise mais

completa, quando utilizado junto a outros dados, e permite a defini¢do da rede a ser proposta.
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Ap6s o tracado das diferentes rotas, e da elaboragdo do Mapa Sintese, deve-se decidir, onde e
como implantar a infra-estrutura ciclovidria. O primeiro passo foi a definicdo da hierarquia
das vias e a andlise dos diferentes condicionantes e possibilidades de implantacdo. Tais
aspectos permitiram definir as especificidades que nortearam as solucdes adotadas na

insercdo do sistema, e definir o tragado da rede ciclovidria.

5.2.6 Hierarquia das Vias Cicloviarias

Hierarquizagdo € a classificagdo das vias de bicicleta de acordo com sua importancia no
sistema, divididas em locais, coletoras e arteriais. Essa categorizacdo é importante como

critério para projetar o tipo de via ciclovidria, se ciclovia, ciclofaixa ou de uso misto. 130

A Figura 44 a seguir mostra a hierarquia das vias ciclovidrias, de acordo com sua importincia
em relacdo a todo o sistema. Os eixos principais sdo aqueles que ligam as dreas residenciais
ao centro e as zonas de atividades, direcdo Norte/Sul. S3o as vias localizadas nas vias L e W.
As vias secunddrias sdo as transversais, direcio Leste/Oeste, que conectam e distribuem o
fluxo das areas residenciais e demais usos, para as vias principais. As vias tercidrias sdo as

vias locais, internas as quadras e zonas.

Figura 44 - Mapa de hierarquia das vias ciclovidrias.
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30 Ver LEAL, Tdlio Augusto Castelo Branco. Op. Cit., p. 14-15.
129



A hierarquia ciclovidria é importante para se definir a prioridade dos vérios eixos de bicicleta
entre si, e entre os varios modos de transporte, isto €, a relagdo da rede ciclovidria com os

demais trafegos e as demais vias, quando se interceptarem.

A prioridade sobre outros ciclistas depende da importancia hierdrquica de cada via
ciclovidria. Quando uma via ciclovidria cruza com uma via de automoveis, a prioridade deve
ser dada para aquela que possui maior hierarquia dentro do seu sistema. Assim, quando uma
ciclovia coletora cruza uma via automotiva arterial, a bicicleta deve parar; j4 quando uma
ciclovia coletora cruza com uma via automotiva local, a bicicleta tem prioridade sobre o
carro. O pedestre tem sempre prioridade de passagem sobre o ciclista, em cruzamentos. E

Onibus também tém prioridade.131

Leal destaca que a prioridade da bicicleta sobre o automével, quando aplicivel, é uma
questdo de postura, de escolha politica. O ideal é que a prioridade ao ciclista seja dada com o
uso de semdiforos que detectam a presenca do ciclista sem a necessidade desse parar,

especialmente em vias ciclisticas arteriais.

A hierarquia também permite definir que tipologia de via ciclovidria que deve ser adotada.
Quanto maior a hierarquia da via, maior a necessidade de separa¢do. Como referencia inicial,
“na maioria dos casos, as ciclovias serdo vias arteriais, as ciclofaixas serdo coletoras e as vias
de uso misto serdo locais”. No entanto, a depender das condicdes locais, ciclofaixa pode ser
arterial ou ciclovia pode ser coletora para “se manter a continuidade e a coeréncia da malha

ciclovidria™'*2.

5.2.7 Os Diferentes Ambientes da Cidade

Um fator que influencia o pedalar e o estimula é a qualidade da paisagem. Muitas pessoas
pedalam pelo prazer e por gostarem. E interessante que haja mudanga na paisagem
percorrida, de forma a orientar o usudrio na cidade, tornar o trajeto mais atraente € menos
mondétono. A variacdo de paisagem foi separada por diferentes tipologias, e classificada nao
s6 quanto a morfologia, mas quanto a seguranga para o ciclista, e os confortos psicoldgico e

bioclimético. Sdo quatro tipos morfoldgicos, conforme Figura 45:

B Ibid., p. 58.
2 Ibid., p. 116.
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AMBIENTES

o Ambiente Residencial - Superquadras: calmo, seguro, agradavel,

sombreado, silencioso — Média variedade morfoldgica.

o Ambiente Intermediario — W4, L.2: entre residéncias e institui¢des — calmo,
semi-seguro, semi-agraddvel, semi-sombreado, relativamente silencioso —

Média variedade morfoldgica.

o Ambiente Servicos - Setores Comercial, Bancario, Autarquias:
movimentado, semi-inseguro, confuso, semi-arido, alta poluicdo sonora e

atmosférica — Alta variedade morfoldgica.

o Ambiente de Trafego — W3, Eixinho: movimentado, inseguro, drido, alta

poluicdo sonora e atmosférica — Baixa variedade morfoldgica.

o Ambiente Monumental — Eixo Monumental: movimentado, inseguro, drido,

média poluicdo sonora e atmosférica — Baixa variedade morfolégica.

Figura 45 — Mapa Tipos de Ambientes
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Observa-se que a variedade morfoldgica dentro de cada ambiente €, na maioria das vezes,
baixa ou média, o que pode tornar o percurso pouco atrativo. No entanto, cada ambiente é
bem legivel, o que permite ao ciclista identificar a zona onde estd, e estar alerta e consciente

quanto ao seu papel no transito. Além disso, a depender do trajeto, ele tem opcao de escolher

por qual ambiente circular, e de variar.



No ambiente Residencial, a falta de trafego intenso faz com que ndo haja necessidade de uma
rede completa de bicicleta, uma vez que essa pode trafegar dentro das quadras,
compartilhando as vias dos carros e passeios de pedestres, além de ser uma drea sombreada.
As ciclovias instaladas nessa drea terdo funcgéo principal de conectar as residéncias com as
demais 4reas da cidade, de forma prética, guiando o ciclista pelos caminhos mais curtos e

seguros.

No ambiente Servigos, as ciclovias devem permitir o acesso seguro as varias zonas, pelas vias
principais, de trafego intenso e as vezes congestionado, e pelas principais conexdes com as
demais partes da rede. Internamente, ndo ha necessidade de implantacdo de ciclovias por ser
possivel ao ciclista escolher o melhor caminho, compartilhado com carros, que trafegam em

baixa velocidade ou estio estacionados, ou pedestres, quando for o caso.

No ambiente Intermedidrio, existe um conforto proporcionado por um uso habitacional de um
lado, mas hé necessidade de implantacdo de ciclovia por ser um eixo que alimenta as varias
atividades que ocorrem nos Setores de Grandes Areas, nas instituicdes, além de serem eixos
principais na hierarquia ciclovidria. A principal questio, € permitir ao ciclista um percurso

rdpido e seguro, uma vez que o conforto ji é proporcionado pelas caracteristicas

morfoldgicas do ambiente.

No ambiente Trafego, o grande volume de veiculos motorizados nessas vias arteriais, e a
aridez fazem necessdria a solu¢do mais elaborada da via ciclovidria, que deve ser protegida
do trafego, e ndo é amigédvel ao ciclista, necessitando de interven¢do mais dispendiosa e
trabalhosa, com necessidade de mudanga da infra-estrutura existente para adaptacdo ao

sistema cicloviario.

No ambiente Monumental, além do cuidado com o trafego motorizado, que exige separagdo
da bicicleta por ciclovia, sdo aspectos negativos as grandes distancias e a subida continua no
sentido leste-oeste. No entanto, as grandes distancias desconfortaveis para o pedestre podem
ser facilmente alcangdveis por ciclistas, e a boa quantidade de espago disponivel permite

simples implantacdo de infra-estrutura adequada ao ciclista.
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5.2.8 Analise e Escolha das Alternativas

Ap6s a defini¢do dos condicionantes e principios em funcio da hierarquia e das tipologias da
cidade, muitas alternativas e ddvidas surgiram quanto a implantacdo em locais especificos.

De acordo com o Manual de Planejamento Ciclovidrio da GEIPOT'?

, no tracado ciclovidrio
“devem ser utilizados os principios de adequacdo a demanda, acessibilidade, continuidade
fisica, manutencdo de um nivel homogéneo de seguranga no trajeto, integracdo com outros
modos e, obviamente, qualidade ambiental, viabilidade econdmica e oportunidade”. Esses

principios guiaram as soluc¢des adotadas.

Além de terem sido considerados os diversos fatores, em especial a funcionalidade,
viabilidade, e conforto, as solugdes foram pensadas também, com base no atual uso da
bicicleta no Plano Piloto, o qual foi averiguado na pesquisa realizada na UnB e em consulta
com a organizacdo de ciclistas de Brasilia, Rodas da Paz, a qual estd anexada no final do

trabalho (Anexo 2). As diferentes alternativas serdo abordadas e comentadas a seguir.

A) ViasLle W1

Nas superquadras, as vias L1 e W1 aparecem entre os mais importantes eixos de trafego de
bicicleta, conforme mostrado no Mapa Sintese de rotas, pela pesquisa realizada com os
alunos da Universidade de Brasilia que utilizam a bicicleta, e pela organizagdo de ciclistas
Rodas da Paz. Sdo vias confortdveis, de localizacdo central e acessiveis para os ciclistas,
conectando as vdrias quadras, inclusive as dos setores centrais da cidade. Concluiu-se que sdo

fundamentais no projeto cicloviario, mas nio foram consideradas no projeto do governo.

Ao desenhar a rede, surge a questdo de qual o tipo de via ciclovidria a ser instalada nessas
vias, L1 e W1, se integradas ou segregadas dos carros. O local de insercdo da via ciclovidria
em relacdo ao sistema vidrio existente € tratado pela literatura especializada e ndo ha

consenso, conforme visto no Capitulo 4, em Tipologias do item 4.6.2.

As vias L1 e W1 possuem largura de aproximadamente 10m, com uma faixa para cada
sentido, mas que comportam até dois carros em cada. Nao h4 problema para a instalacio de
ciclofaixa, na prépria via, o que inclusive aumenta a seguranga por estreitar a largura da faixa
do carro, medida que contribui para a redugdo da velocidade. Tais caracteristicas e o uso ja

recorrente dessas vias por ciclistas tornam favordvel esse tipo de implantagao.

133 GEIPOT. Op Cit..
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Apesar dos argumentos de que o uso de vias comuns é bem mais rdpido para ciclistas
experientes, hd de se considerar que no Brasil, e em Brasilia, sdo inlimeros os casos de
acidentes envolvendo ciclistas. Além disso, ao escolher medidas que se adeqiiem apenas a
ciclistas experientes, se exclui uma grande camada da populacdo, inexperiente, e torna a
bicicleta pouco competitiva com o carro. Além de o ciclista ser dependente do

comportamento cortés do motorista.

O maior problema para as bicicletas nas vias L1 e W1 ocorre nos cruzamentos que
acontecem com o comércio local, onde hd uma rotatéria. E um ponto de conflito para os
ciclistas, especialmente para os que seguem pela via, e ndo convertem para o comércio.
Nesse ponto, as bicicletas teriam que se comportar como os carros, mas teriam prioridade,
pois a ciclofaixa seria uma via arterial, enquanto a via automotiva € uma coletora. Além
disso, nas rotatdrias, os carros estdo mais atentos, o que permitiria a convivéncia com
adaptacdes que tornem o ciclista mais visivel, como a instala¢do de linha de parada exclusiva

de bicicletas, antes da linha dos carros.

N

Na literatura especializada, a opinido de diversos autores difere quanto a adequacdo e
seguranca das rotatdrias para uso por ciclistas. Na Holanda, elas sdo consideradas seguras,
mais que juncdes e cruzamentos simples ou semaforizados, mas apenas quando o volume de
ciclista é substancial, sendo pode ser inseguro. Na Inglaterra, rotatdrias para ciclistas com
carros sdao consideradas extremamente perigosas, a ndo ser que sejam mini, e devem ser

evitadas. '>*

Quando utilizadas rotatérias, algumas medidas podem ser tomadas para torni-las mais
seguras: estreitamento da pista rotatéria, aumento da deflexdo de entrada na rotatdria e

melhoria da sinalizagdo. Leal aconselha as solug¢des apontadas pelo manual holandés.'*

Apesar da possibilidade de adaptacdo do sistema vidrio da L1 e W1, o sucesso dependeria em
grande parte do comportamento dos motoristas, o que torna os ciclistas vulneraveis. Ao se ter
em vista o potencial usudrio, inexperientes em sua maioria, deve-se primar pela seguranca. A
implantacdo de ciclovia se mostra mais adequada aos propdsitos do projeto apresentado, por
ser mais segura e estimular o uso da bicicleta. Além disso, a utilizacdo da via pelo ciclista

experiente, que assim o prefira, ainda serd permitida, como ocorre atualmente.

B4 Ibid., p.49 e 69.
135 Ibid., p.134.
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A solugdo, entdo, serd a ciclovia separada das vias automotivas, em funcdo da seguranca e da

perspectiva de atendimento a demanda potencial.

B) Comércio Local

Outra questdo a ser resolvida nas superquadras é quanto a implantacdo de ciclovia no
comércio local, se em frente, junto a via, ou se atrds, na quadra residencial. A instalagcdo de
ciclovia em frente proporciona ao ciclista o contato com as atividades comerciais, permitindo
que ele passe ou pare, conforme sua conveniéncia. No entanto, o grande volume de trafego, o
movimento constante de carros estacionados, inclusive em fila dupla, e pedestres, torna a
passagem da bicicleta cheia de obstiaculos e insegura, Figura 46. Por trds do comércio, a
passagem do ciclista é mais fluida, e por isso mais rdpida, além de confortivel, com a
existéncia de arborizacdo abundante, Figura 47. Caso o ciclista necessite utilizar o comércio,
ndo € um problema que estacione num ponto e caminhe, pois a linha de lojas é curta e pode

ser confortavelmente ser percorrida a pé. A Figura 48 ilustra a implantacdo da ciclovia no

lado de tras.

Figura 46 — Frente do comércio local Figura 47 — Parte de trds do comércio local
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Também, a fim de melhor conectar os ciclistas as travessias subterrineas de pedestres do
Eixo Rodovidrio, Eixdo, a instalagdo atrds do comércio local parece mais légica e direta
dentro do sistema ciclovidrio, pois, se na frente, hd uma tendéncia do ciclista atravessar o
Eixo Rodovidrio junto com os carros. A solucdo adotada, portanto, € a de instalacdo de
ciclovia atrds do comércio local, conforme ilustra Figura 48, o que também possibilitara

melhor conexido com as ciclovias das vias L1 e W1.

C) Canteiro Central

Em algumas vias automotivas do Plano Piloto de Brasilia, existem canteiros centrais que
poderiam ser utilizados por bicicletas. A implantacdo de ciclovias pode ocorrer em canteiros

centrais, mas a viabilidade e as vantagens devem ser analisadas para cada caso.

Leal aconselha a implantag@o de ciclovia no canteiro central por ter quantidade reduzida de
cruzamentos, apenas retornos, onde a velocidade do carro é diminuida naturalmente pelos
raios curtos e por ter menos probabilidade de ser utilizada para outros usos, como
estacionamento, para circulacdo de pedestres, como local de estar, e como depdsito de lixo,

aa (. 136
por estarem afastadas de residéncias e comércios.

H4, no entanto, de se considerar a atratividade dessa implantagdo isolada, e a dificuldade para
o ciclista cruzar a pista em pontos diversos, para acessar o canteiro, ou para acessar as
atividades que ocorrem lindeiras as vias, residéncias, comércios, etc. Essa necessidade de
travessia pode ser um desestimulo ao uso da ciclovia e um estimulo ndo desejado ao uso da

via ou da cal¢ada pelo ciclista.

Leal defende que os acessos de entrada e saida no canteiro central ndo sejam um problema
quando se considera as vantagens dessa implantacdo, o reduzido nimero de intersecdes e o
aproveitamento de cruzamentos semaforizados. Ele acredita que é possivel o ciclista avaliar o
melhor momento de travessia quando a velocidade dos carros ndo € elevadal37. No entanto,
essa possibilidade € muito dificil e perigosa em locais ou momentos onde velocidade e o

volume sio elevados.

Ainda existe a questdo da atratividade natural da cidade, de suas atividades e fungdes, que
ocorrem nas bordas das vias, as tornando naturais locais de passagem. A caracteristica do

transporte por bicicleta, um veiculo aberto, de baixa velocidade, permite o contato direto com

36 Ibid., p.119.
57 Ibid., p.163.
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o ambiente e acontecimentos circundantes, onde o conforto e a agradabilidade fazem com
que o deslocamento tenha caracteristica de passeio, o que pode influenciar na escolha do

local preferido para pedalar.

Outra questdo a ser levada em conta no Plano Piloto é a interferéncia paisagistica que tal
implantacdo pode causar no canteiro central, o que pode ferir a identidade e agradabilidade

visual de um trecho que funciona como um jardim.

A solugdo, portanto, € a de evitar a implantacdo de ciclovia no canteiro central, ndo devendo,
no entanto, ser descartada quando as condicdes da via e de infra-estrutura a permitirem e se

mostrar vantajosa em relagdo as demais solucdes.
Definidas as alternativas, serd apresentada no item seguinte a rede ciclovidria proposta.

5.2.9 A Rede Cicloviaria

No Plano Piloto, a separagdo clara entre espacos de pedestres e carros faz pensar onde o
ciclista deve trafegar. A rota feita pelo ciclista se assemelha as vezes a do carro ou a do
pedestre, mas tem uma légica prépria, uma vez que as caracteristicas do veiculo sdo

diferentes e especificas, como velocidade e tamanho.

Em alguns momentos, o trajeto da bicicleta se assemelha ao do pedestre, especialmente
quando hé separacdo do traifego motorizado em funcio da seguranga, e quando se trafega em
dreas internas das quadras, ao cortar caminhos e pegar atalhos, sendo a liberdade um pouco
menor, uma vez que ciclistas ndo podem circular em espacos comuns de edificios. A 16gica
do carro ocorre quando sdo percorridos grandes trechos, e a velocidade € maior num trajeto
com caracteristica de passagem, sem necessidade de paradas ou contato com o meio
circundante. Além disso, as paradas de transporte coletivo de curta e média distincia, que

guiam o trajeto de pedestres, nao desempenham papel importante no trajeto da bicicleta.

Na proposta ciclovidria para o Plano Piloto, a rota segue uma légica prépria, procurando
atender a demanda tanto do trdfego de passagem, quanto daquele que busca por atividades no
destino ou ao longo do caminho. Além disso, foi considerada coesdao da malha ciclovidria

com o entorno, suas atividades e uso, a fim de se evitar pontos isolados e perigosos.

Ao se buscar a continuidade e 16gica da malha, com o menor nimero de desvios e o caminho

mais direto possivel, tiveram que ser atendidas condi¢des de seguranga, conforto,
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comodidade e viabilidade. Sendo que um atributo sobressai mais que o outro a depender do

trecho de implantacao.

Toda a andlise de demanda, rota, hierarquia, tipologia e condicionantes, permitiu definir a
postura e o desenho que seguem a rede ciclovidria aqui proposta, que ndo corresponde
necessariamente e em completude ao que foi apresentado nos mapas das se¢des anteriores,
que sdo diagndsticos e guias. A rede final € apresentada na Figura 49, e difere da rede
proposta pelo governo do DF por possuir uma quantidade maior de vias principais, ou seja,
na dire¢do Norte-Sul (Via L1, W1, W3, Eixinho), pelas coletoras transversais ndo seguirem
em linha reta, por atender a demanda da Universidade de Brasilia, e finalmente, por ndo
atender a demanda de ciclistas esportistas, conforme serd explicado individualmente no item

5.2.11.

Na sec¢do seguinte sdo colocados os parametros gerais adotados no desenho da rede e das vias
ciclovidrias. Em seguida, serdo apresentados e detalhados os diferentes tipos que compdem a

rede ciclovidria.
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Figura 49 — Rede Ciclovidria.
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5.2.10 Parametros Gerais sobre o Desenho

A continuidade da malha é de extrema importincia para o sucesso do projeto, e se buscou
evitar mudancas constantes de tipo de via. A rede ciclovidria é constituida majoritariamente
de ciclovias, ocorrendo ciclofaixas apenas onde ndo hi espaco adequado. A proposta ndo
considera o uso de calcadas pelas bicicletas como meio de transporte. Passeios sdo
inadequados pela pouca largura e pela imprevisibilidade do comportamento dos pedestres, os

quais, também se sentem inseguros quando a calgada € utilizada por ciclistas.

Leal considera que apenas em locais onde seja proibido o uso do carro, o ciclista poderia
partilhar a via com pedestres, pois o comportamento daquele se altera naturalmente: hd maior
atencdo e redugdo de velocidade. 8 Onde ndo ha previsdo de ciclovia e ocorra o uso de
calcada por bicicleta, o Cdédigo de Transito Brasileiro alerta a necessidade de indicar por
meio de sinalizacdo adequada, o inicio e o final do compartilhamento de bicicletas e

pedestres.

As ciclovias serdo de mao-dupla, pelas grandes distancias e caracteristicas morfoldgicas do
Plano Piloto. As distancias e obstidculos de largas vias torna desvantajosa a implantagdo de
uma mao de cada lado da via, pela dificuldade de travessia e de mudanca de sentido pelo
usudrio, o que diminui a eficiéncia e atratividade da rede, numa situacdo que demandaria que
os trajetos fossem conhecidos e programados antes para serem eficientes. Também, as
caracteristicas morfoldgicas de grandes espacos vazios e verdes fazem com que muitos
trechos se assemelhem a um parque, como nas superquadras, o que ndo € propicio a
implantacdo de maos separadas e demandaria dificuldade de leitura e compreensdo da rede
nas juncgdes entre diferentes trechos, de diferentes maos. Pela generosidade de espaco,

acredita-se que ndo haverd problema de colis@o e ofuscamento entre ciclistas.

As ciclofaixas, implantadas na direita da via automotiva, serdo sempre de mao-unica, por

ocorrerem em locais onde ndo hd espaco suficiente para a seguranca.

Quanto a largura, ciclovias devem ser generosas para conforto e ultrapassagens. O ideal € que
cada faixa tenha 2,00 metros de largura. Quando de mao dupla, o minimo ¢é de 2,50 metros,
sendo o ideal entre 3,00 e 4,00 metros para tudo'®. Como as ciclovias propostas serdo de

mao dupla em toda a rede, serd adotada largura de 3,00 metros total.

1% Ver LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Op. Cit. p.115.
39 Ibid. p.123.

140



Ja as ciclofaixas devem ter largura suficiente para realizar ultrapassagens e desvios pelo
ciclista, mas insuficiente para seu uso pelo carro, ou seja, entre 1,50 e 2,00 metros'*’. Sera
adotada largura de 2,00 metros, separada da via por tachdes ou prismas demarcatérios, de

forma a prevenir invasdo por carros e a saida inapropriada do ciclista.

Nas entradas das ciclovias e ciclofaixas devem ser instalados marcos de no minimo 0,60

metros de altura para evitar que motoristas invadam o espago.

2

A visibilidade € aspecto importante na implantagéo, especialmente perto de cruzamentos. E
fundamental para tomada de decisdo e acdo do ciclista, para que possa cruzar sem precisar
parar, apenas freando ou acelerando, e primordial para que o motorista possa prever e parar a
tempo quando hé travessia de bicicleta, evitando acidentes. Por isso, as ciclovias devem ser
instaladas, sempre que possivel, em locais visiveis, entre o passeio de pedestres e a via, livres
de barreiras como vegeta¢do abundante, equipamentos e mobilidrio urbano préximos aos

cruzamentos.

A sinalizacdo adequada € essencial para demarcar e tornar claro o espaco do ciclista,
controlar o trafego, informar e transmitir e efetivar a seguranca. Para Leal, a colocacdo de
sinalizacdo € de grande importancia sdcio-cultural, pois dd as vias ciclovidrias status de

importancia em pé de igualdade com as rodovidrias.'"!

A cor do pavimento das vias ciclovidrias quando diferente, ¢ um poderoso meio de
sinalizacdo, e deve ser adotada no Plano Piloto, de forma a destacar e separar o espaco
ciclovidrio, evitando seu uso por outros modos, especialmente por carros. Na Holanda, por
exemplo, é adotada a cor vermelha, sempre e unicamente nela, com o propdsito de evitar
confusdo. A via continua vermelha em cruzamentos em que t€ém prioridade o ciclista, e é

interrompida quando ndo ha.

Na sinalizacdo horizontal, as mdos devem ser demarcados com uma linha tracejada,
permitindo ultrapassagens. Nas dreas de travessia, devem ser demarcados quadrados brancos
na faixa ciclovidria, conforme padrio adotado mundialmente. Além deles, devem ser

demarcados tridngulos no pavimento nos locais onde a bicicleta deverd dar preferéncia.

140 Ibid. p.121.
" Ibid., p.163.
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Para a sinalizag@o vertical, além de placas identificadoras da ciclovia, devem ser instaladas
placas de enderecamento e de destino com ao menos duas referéncias: préximo destino e o

,

destino mais importante. As rotas principais podem ser identificadas por nimero ou nome. E
importante indicar a continuidade da rota, a jun¢ido com pista motorizada, e a preferéncia142.
Além disso, mapas da rede devem ser instalados em pontos estratégicos, como nas estagdes

de transporte publico e em alguns cruzamentos das ciclovias principais.

A sinalizacdo deve ser complementada com boa iluminag@o, garantindo a visibilidade do e
para o ciclista em periodos noturnos, especialmente em cruzamentos, e permitindo a sensagao

de seguranca, essencial para a escolha da bicicleta como meio de transporte.

A proxima se¢do categoriza e apresenta as diferentes tipologias ciclovidrias que compdem a

rede proposta.

5.2.11 Tipos de Implantacao da Via Cicloviaria

A rede € constituida por diferentes tipos de implantacdo da via ciclovidria. Os diferentes tipos
estdo separados por local de insercdo na cidade, e tem a intencdo de mostrar a possibilidade
de solucdo para cada um, sendo que a implantacdo real requer levantamento de campo e
adaptacdes de acordo com interferéncias que possam ocorrer, como mobilidrio urbano,
edificacdes irregulares e drvores. A seguir € feita a apresentacdo dos tipos propostos e a

Figura 50 mostra sua distribuicao.

2 Ibid., p.72.
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A) Tipo 1: ViaL2

A via L2 € considerada uma principal por conectar com a parte central da cidade, e por
percorrer a drea de institui¢des, atendendo usudrios de escolas, centros de saude, igrejas e
outras instituicdes. Excluido o canteiro central, por ndo haver necessidade e por exercer
importante papel paisagistico, havia a opg¢do de se instalar a ciclovia em cada um dos lados

da via: o lado residencial, Quadras 400, ou o lado das institui¢des, Quadras 600.

A opcdo pelo lado das 400 se deu em funcdo do espago disponivel e do conforto climético,
por ser drea sombreada. O lado das 600, apesar de ter menos intersecdes e necessidade de
parada, ndo € atrativo pelo isolamento em relagdo as dreas residenciais e pelo conforto do

ambiente em si, pouco agradavel quando comparado com as 400.

A colocacdo de ciclovia nas 400 ao longo da L2 foi prevista pelo manual ciclovidrio do

Geipot de 1976, e por Leal '*

, os dois trabalhos divergem entre si quanto ao local de
implantacdo da ciclovia, se junto a caixa da via ou no meio da drea verde existente, conforme
mostram as Figuras 51 e 52 a seguir. Considera-se que a op¢do dada por Leal, na margem das
quadras, é a mais adequada, pois a visibilidade do ciclista pelo carro é essencial para a

segurancga, especialmente nos cruzamentos que ocorrerao no comércio local.

Figura 51 — Proposta do Geipot de implantacio de ciclovia na via L2 — ciclovia no

meio do espaco verde.
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Fonte: Ver LEAL, Tulio Augusto Castelo Branco. Op. Cit.

3 Ibid., p. 143.
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Figura 52 - Proposta de Leal de implantacdo de ciclovia na via L2 — ciclovia junto da via.

_—"1 | passei0 i E cicLovia
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Fonte: Ver LEAL, Tulio Augusto Castelo Branco. Op. Cit.

No entanto, Leal propde a implantacdo da ciclovia apds a calgada, e a presente proposta
considera que a ciclovia deve ser instalada entre a via automotiva e a calcada, de forma que o
pedestre ndo precise cruzar a ciclovia e trafegar entre duas vias de maior velocidade,
necessitando cruzar a ciclovia apenas nas paradas de 6nibus, quando a ela se destinar, ou para
acessar as travessias da L.2. A seqiiéncia da divisdo do espaco, portanto, segue a logica da

velocidade do modo. A planta e o perfil da via estdo representados nas Figuras 53 e 54.

Figura 53 - Planta baixa — local de implantacdo da ciclovia junto a via L2
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Figura 54 - Secdo — local de implantagdo da ciclovia junto a via L2
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Um afastamento de 5,00 metros entre a pista e a ciclovia, que ja existe hoje entre a pista e a
calcada, deverd ser mantido de modo a conferir maior seguranca ao ciclista, e preservar a
drea de instalacdo de sinalizacdo e elementos urbanos, como placas e postes, ha também

afastamento de 1,00 metro entre a ciclovia e a calgada. A Figura 55 ilustra essa situacao.

Figura 55 — Ilustracdo da implantagdo da ciclovia ao longo da L2

As ciclovias deverdo ser de mdo dupla e a travessia da L2 e nos encontros com o comércio

local, serdo abordadas na secdo seguinte, em Pontos de Conflito, Item B.

B) Tipo 2: Via W5

O eixo que atende as institui¢des no lado Oeste € constituido pelas vias W4 e W5. Assim
como o eixo da L2, € importante por se ligar a parte central e por alimentar todas essas
fungdes: escolas, servicos, clinicas, instituicdes e clubes. Nao se julgou necessiria a

instalacdo de ciclovia em ambas as vias, sendo escolhida uma delas, W4 ou W5.
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A andlise local para a escolha da implantagcdo foi diferente para as Asas Sul e Norte, por
serem distintas. Na Asa Sul, edificios ocupam a parte central, entre a W4 e a W5, dividindo-
as mais claramente. A W4 se mostrou atrativa para a implantacdo de ciclovia na faixa junto
das residéncias nas quadras 700, onde hé espago e arborizagdo. No entanto, os cruzamentos
com as vias coletoras transversais se mostrou problematica, pela complexidade, duas faixas
contiguas de duas maos, acompanhadas de uma rotatéria, e pela necessidade de paradas
constantes. Optou-se assim, pela via W5, na faixa junto as institui¢cdes, no Setor de Grandes
Areas, onde o ciclista pode ter prioridade por cruzar apenas com entradas particulares,
garantindo continuidade e conforto do trajeto. As Figuras 56 e 57 mostram como ocorrera
essa implantacdo. Ciclovias e calcadas afastadas da via por um espaco verde, onde estdo as

instalacdes urbanas.

Figura 56 — Planta baixa — local de implantagdo da ciclovia junto a via W5 Sul.
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Figura 57 — Se¢do — local de implantagdo da ciclovia junto a via W5 Sul.
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Na Asa Norte, as vias W4 e a W5 sdo separadas na maior parte da extensdo apenas por um
canteiro central'**. A implantacdo no canteiro central foi descartada pelos principios ja
mencionados. As alternativas foram a faixa das 700 ou das 900. A faixa das 700 foi rejeitada
por ser estreita, pouco arborizada e com cruzamentos constantes, vias locais e coletoras. A

implantacdo entdo, assim como na Asa Sul, estd na faixa das 900, continua e sem paradas.

C) Tipo 3: Residencial — Superquadras

Nas superquadras, ndo hd necessidade de infra-estrutura exclusiva de bicicletas no interior

., . , . ., 14
das quadras, j4 que o comportamento de motoristas é mais amigdvel e controlado. Leal'*’

alerta que a implantacdo de apenas ciclovias tem um custo alto ndo é necessiria em
ambientes residenciais e tranqiiilos, conforme Figura 58, onde solu¢des de “traffic calming”

seriam suficientes.

Figura 58 — Interior de quadra residencial, onde a velocidade dos carros é reduzida

De acordo com os principios de “Espaco Compartilhado”, conceito abordado no capitulo
anterior, Planejamento e Desenho Ciclovidrio, item 4.6.2, até trés minutos de distancia do
lugar de origem ou destino, motoristas de carro t€m comportamento social, ao invés de
comportamento de trifego, ou seja, eles estdo mais tolerantes a trafegar devagar, e sem
pressa. Nesses 3 minutos, eles podem compartilhar o espaco com outros usudrios e outras
atividades que nao sé carros em movimento. Esse espaco pode ser projetado como espago

publico, onde carros ndo precisam ser separados de bicicletas, pedestres ou atividades

144 Com excecio dos trechos nas quadras 707/907-708/908 ¢ 711/911-712/912.
145 7 .
Ibid.
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puiblicas'*®. O Grafico 14 a seguir, mostra a tendéncia de velocidade do carro de acordo com

o tempo em que trafega, em func¢do da tolerancia do motorista.

Griéfico 14 — “Degraus de Monderman” — “Os degraus de Monderman mostram a tolerancia a
frustragdo de motoristas, e indicam a velocidade que motoristas consideram aceitavel a partir da sua
hora de saida. Quando aplicado ao contexto local, este modelo oferece um critério basico para os

projetos de espagos publicos.”
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Fonte: Shared Space Project -Lead Partner. Op. Cit. p.15

As ciclovias implantadas, entdo, margeiam os limites das quadras, de forma a garantir a
continuidade e conectividade da rede, sendo as principais junto as vias mais centrais, L1 e
WI1. O projeto proposto pelo governo do DF ndo contemplou essas vias, mas conforme visto
na pesquisa realizada com estudantes ciclistas da UnB, item 5.1.2, mapa de trajetos na Figura
17, no estudo de Rotas, item 5.2.5, e na consulta realizada com o presidente da organizacgio
Rodas da Paz, Anexo 2, as vias L1 e W1 sdo fundamentais pela sua centralidade, integragdo
com o0 meio circundante, por serem ambientalmente confortdveis, e por serem apontadas
como eixos importantes e utilizados pelos ciclistas atuais, sendo inclusive categorizadas

como prioritdrias no item 5.2.14 - Etapas de Implantacio.

Nessas vias, a ciclovia de mao-dupla deve seguir por apenas um dos lados, ou das 100 ou 300
na W1, ou das 200 ou 400 na L1, por ndo haver necessidade de ambos os lados e por facilitar
o cruzamento com o comércio local, que sera explicado adiante. Na Figura 59 estd
apresentada a secdo da ciclovia que segue com a W1, no lado da quadra 100, quando a

implantacdo for do outro lado, da quadra 300, serd espelhada, da mesma forma.

146 Shared Space Project -Lead Partner. Op Cit..
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Figura 59 — Sec¢do — local de implantagdo da ciclovia junto a via W1.

ciclovia
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A Figura 60 mostra um exemplo desse tipo de implantacdo em uma drea residencial na

Holanda.

Figura 60 — Referéncia de ciclovia em area residencial na Holanda

B=

Atualmente, os pedestres fazem o cruzamento do comércio local por semaforos no meio da
quadra, no entanto essa localizagdo requer grande desvio do eixo da ciclovia, o que diminui
sua eficiéncia e conforto, fator que pode induzir ao seu ndo uso por bicicletas. Procurou-se

entdo, resolver o cruzamento no inicio do comércio, onde estao as rotatdrias.

A travessia das rotatdrias por bicicletas requer um redesenho de sua geometria, a fim de que
permita a parada dos carros, pois a ciclovia tem prioridade por ser principal. Considera-se
que essa solucdo ndo seria bem sucedida, por exigir uma parada extra de carros, o que faria
com que estes tivessem que fazer vdrias paradas num curto espaco: no semaforo no meio do
comércio local, na rotatéria para o ciclista, e na via L1 e W1, onde hé faixas de pedestres.
Além disso, a ciclovia teria que ser desviada do seu eixo, para permitir espaco de parada para
o automovel. O insucesso, no entanto, seria especialmente em funcdo do perigo e risco de
acidentes, por a travessia estar junto a uma curva e ter trafego nos dois sentidos, tanto de

carros, como de bicicletas, o que dificulta a visdo e a tomada de decisdo a tempo; além disso,
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induziria a travessia de pedestres nesse ponto. Por todos esses condicionantes, a travessia na

rotatéria foi descartada.

A travessia do comércio local ndo ocorrerda pela bicicleta, que deverd desviar da rotatdria
antes de alcancga-la. A bicicleta cruzard a via L1 e W1 onde hoje ja existem travessias de
pedestres que tém prioridade e sdo usuais, ndo requerendo mudangas de habitos, apenas
adaptacdo da faixa, separada para bicicletas e pedestres. A ciclovia seguird assim, pelos lados
opostos as entradas do comércio local, variando conforme sua ocorréncia. A Figura 61 a

seguir mostra como ocorrerd o trajeto da bicicleta ao longo dessas vias.

Figura 61 — Ciclovia na via W1, com detalhe do desvio do comércio local.
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Esse desvio constante pode representar desconforto para o ciclista, que terd que cruzar a via

Quadras 100

automotiva diversas vezes quando seguir ao longo das L.1 ou W1. Mas um melhor conforto
pode ser alcangado com medidas relativamente simples. Primeiramente, a ciclovia devera ser

N

implantada junto a via, antes do passeio, permitindo a visibilidade mitua de carros e
bicicletas, o que fornece maior seguranga e tempo para a tomada de decisdo. O local de
travessia da via deverd ser elevado sobre platd, garantindo a continuidade da ciclovia e o
conforto, conforme mostra Figura 62. Também € interessante que seja instalado sensor de
ciclista, semaforo que acionara a parada automadtica dos carros, sem requerer a parada da
bicicleta, que t€m prioridade junto com o pedestre. A Figura 63 ilustra como se dard a

travessia da via W1 antes da rotatéria.
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Figura 62 — Exemplo de travessia de cruzamento de via com continuidade da ciclovia

sobre platd (Holanda)

Figura 63 — Secdo — travessia da via W1 (ou L1), antes da rotatéria do comércio local

faixa de travessia elevada ciclovia
A transversal
bicicletas e pedestres
o
sy ; comeércio local
inicio de fim de

ciclovia ciclovia

Entrequadra 300 Via W1 & Quadra 100

Ao longo do eixo dessa ciclovia principal, direcdo Norte/Sul, ocorrem também cruzamentos
com as entradas das quadras, vias locais, onde motorizados ndo tém prioridade. Nesses
pontos, a travessia da bicicleta deverd também ocorrer num platd elevado, permitindo a
continuidade da ciclovia. Nao had necessidade de instalagdo de seméaforos detectores de
ciclistas por os carros trafegarem em baixa velocidade e por existirem dentro das quadras

medidas de “traffic calming”.

As ciclovias transversais as das L1 e W1 sdo coletoras, e conectam todas as faixas de
quadras, das 100 e 300, 200 e 400, as interligando com as ciclovias principais. Nas 100 e 200,
as ciclovias transversais estdo locadas especialmente em funcdo da seguranga, estando na
mesma linha das passagens subterrdneas de pedestres sob o Eixo Rodovidrio, atrds do

comércio local, que ocorrem apenas de um lado. A implantacdo da ciclovia em apenas esse
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lado devera guiar o ciclista para as passagens, no outro lado, ndo hé necessidade por se tratar

de interior de quadra residencial. As Figuras 64 e 65 mostram essa implantagao.

Figura 64 — Sec¢do — ciclovia transversal da superquadra atrds do comércio local, de acordo com a

locacdo das passagens subterraneas de pedestres.

ciclovia
transversal
[ | .r
- — T =
Quadra - 4 LT Comércio Local Quadra 100

100 subterréinea

Figura 65 — Implantacdo de ciclovia nas superquadras
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Na érea das 400, ndo ha continuidade em reta da ciclovia transversal das 200 por ser drea

interna das quadras, e nao haver necessidade, seguem entdo pelo comércio local, de forma

que atendam também aos que freqiientam esse comércio e conectar com a L2.
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Na 4rea das 300, a implantagdo foi baseada nas Quadras 500 e 700, distintas nas Asa Sul e
Norte. Na Asa Sul, a implantacdo da transversal se mostrou mais vantajosa na mesma linha
das Quadras 100, que continuard reta até as Quadras 700, onde 4reas vazias, pracas e espacos
verdes permitem um trajeto direto, confortdvel e sem interferéncias, e ndo passardo pelo
comércio local, conforme pode ser visto na Figura 64. Na Asa Norte, a diferente
configuragdo das Quadras 500 e 700, sem um eixo claro, definido ou uniformidade de
implantacdo dos edificios, fez com que a implantacdo da transversal siga a linha do comércio

local, como nas 100 e 200.

Em relacdo ao projeto proposto pelo governo do DF, ha diferenca quanto a continuidade em
reta, pelas quadras 300 e 400, das vias transversais que cruzam as passagens subterraneas, e
que foram desviadas para o comércio local no projeto desse trabalho, com excecdo das 300,
500 e 700 Sul, onde existem espagos livres e apropriados, conforme explicado, e onde se
mostrou mais vantajoso a continuidade reta da ciclovia. A rede do presente trabalho preferiu
uma certa padronizagdo, de forma a seguir a logica de circulacdo do bairro de acordo com a
ocorréncia dos comércios locais, os quais devem ser providos com paraciclos, conforme serd
apresentado no item 5.2.13 — Pontos de Parada, e que podem ter suas viagens realizadas por

bicicletas, conforme mostrou o estudo de fluxos, especialmente da Categoria 6.

D) Tipo 4: Residencial — Quadras 700

Conforme explanado no Tipo 3 anterior, a configuracdo das Quadras 700 na Asa Sul e Asa

Norte € diferente.

Na Asa Sul, as ruas residenciais das 700 s@o acessadas ou pelas coletoras transversais que
passam entre as quadras, no eixo do comércio local das superquadras, ou pela via W4. No
entanto, existem 4dreas verdes entre as ruas e grandes pragas intercalando as quadras,
constituindo eixos de passagem e permanéncia de pedestres. Essa configuracdo, conforme
explicado anteriormente, foi atrativa para a implantagc@o de ciclovia (transversal), que segue
direta e reta desde as 300. Nesses locais, a rigor ndo ha necessidade de segregacdo da
ciclovia, no entanto, esta deverd ser implantada de forma a garantir a continuidade e

conectividade da rede.

Na Asa Norte, as ruas residenciais das 700 sdo acessadas somente pela via W4. Nao ha
divisdo clara entre as quadras, que se confundem quando contiguas. A descontinuidade
ocorre no eixo que corta o comércio local, das superquadras e o SCRN nas 700. Essa drea

SCRN ¢ a principal conex@o com as vias W4 e W5, seja para pedestres, seja para automoveis.
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Ha generosidade de espaco e arborizacdo na faixa em frente as residéncias. A implantacdo da

ciclovia transversal devera ocorrer nesse local, conforme ilustram as Figuras 66 e 67.

Figura 66 — Secdo — local de implantagdo da ciclovia transversal nas quadras 700 Norte.

calcada

ciclovia

E) Tipo 5: Setores de servico e comércio

Nos Setores localizados na drea central da cidade, Bancario, de Autarquias, Comerciais e
Hoteleiras, as vias propostas funcionam como coletoras e distribuidoras do trafego interno
dos Setores e aos demais bairros. A configuracdo espacial de cada setor € distinta. No
entanto, as ciclovias deverdo ser implantadas junto ao sistema vidrio estruturador, segregadas,
entre a via e a calgada, e terem mao-dupla, sempre que possivel. Internamente aos setores,
para garantir a continuidade da malha, como na continuacio do eixo da via W1 que corta os
Setores Comerciais na direcdo Norte/Sul, deverdo ser criadas ciclovias no estacionamento e
na margem das vias internas. Nas demais dreas internas, ndo ha necessidade de segregacao

ciclovidria, conforme mostra Figura 68.
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Figura 68 — Bicicletas no Setor Bancéario Sul

R

F) Tipo 6: Via W3

A Via W3 exerce importante funcdo de circulagdo para o transporte coletivo. A implantagdo
de ciclovia se torna dificil por esse motivo, pelo elevado trafego de motorizados, e o grande
nimero de cruzamentos. No entanto, a previsdo de ciclovia se deu em fungdo do estudo de
fluxos e rotas, apresentados nos itens 5.2.4 e 5.2.5. Essa via ndo foi prevista no projeto do

governo.

Existem trés opc¢des de instalagdo de ciclovia, no canteiro central, no lado das Quadras 500
ou das Quadras 700. Uma quarta op¢do é a implantacdo de faixas exclusivas de Onibus que
poderiam ser utilizadas por bicicletas, solu¢do adotada em alguns paises, como Inglaterra e
Suica. No entanto, essa solucdo é desaconselhada por Leal em cidades brasileiras, onde é
maior o volume de Onibus nessas faixas, a conducdo € mais agressiva e a gravidade dos
possiveis acidentes € potencializada pela diferenca das massas'*’. Restaram entdo, as outras

trés opgoes.

Na Asa Sul, a implantacdo nas quadras 500 consumiria parte do passeio de pedestre. Nas 700,
as residéncias voltadas para a W3 possuem atividades e carros estacionados freqiientemente
sobre o pavimento, o que deve atrapalhar o funcionamento da ciclovia. Além disso, de ambos
os lados existe parada freqiiente de Onibus. Na Asa Norte, a configuragdo é diferente. As
Quadras 500 possuem a fachada da W3 totalmente irregular, onde edificios, em muitos casos,
invadem o espaco publico e a calgcada. As 700 abrigam comércio com bolsas de
estacionamento, e a implantacdo de ciclovia tornaria o percurso da bicicleta cheio de

interferéncias, seja de carros estacionados, seja de pedestres.

47 Ver LEAL, Tdlio Augusto Castelo Branco. Op. Cit., p.116
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A implantacdo no canteiro central pode ser vantajosa nesse caso, por existirem cruzamentos
semaforizados, que permitem o acesso seguro do ciclista a ele. Além disso, a arborizacdo
existente configura um ambiente sombreado e aprazivel. Essa locacdo estd protegida do
trafego de transporte coletivo, tanto de 6nibus, quanto de passageiros, conforme mostram as

Figuras 69 e 70.

Figura 69 — Sec¢@o — local de implantagdo da ciclovia na via W3 (sul).
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Figura 70 — Ilustracdo da implantagdo de ciclovia no canteiro central da W3

No entanto, a implantacdo de um novo sistema de transporte coletivo no local, em fase de
desenvolvimento pelo governo, pode tornar a implantacdo da ciclovia como aqui proposto
invidvel. Foi considerada a situacdo atual da via, e uma futura alteracdo do perfil da W3 exige

estudo especifico do projeto e de suas possibilidades.

G) Tipo 7: Eixinho

A ciclovia no eixinho também ndo foi prevista no projeto do governo e tem funcgdo
estritamente de arterial, conectando grandes distdncias sem nenhuma interrupg¢io, desde as
pontas das Asas até a Rodovidria, uma vez que estd isolada de atividades e funcdes. Ela

atende especialmente aos fluxos das Categorias, 2, 3 e 4, aqueles que vem das demais cidades
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do DF, ou vio para elas, ou vdo para o centro. A locag@o seria no canteiro central, acessado
pelas passagens subterraneas existentes por rampas a serem construidas. A fim de ndo alterar

a paisagem, o pavimento deverd ser de pedriscos ou blocos inter-travados.

A ciclovia serd de mao-dupla, para que possa ser implementada em apenas um dos eixinhos.
Na Asa Sul, a locagdo na via W visa favorecer o melhor acesso as dreas fora da cidade,
bairros localizados a oeste, e o futuro terminal de integracdo 6nibus e metrd — Estacdo Asa
Sul. Na Asa Norte, a locagdo € na via L, para permitir o acesso mais seguro e direto aos

bairros seguintes, acessados pela Ponte do Bragueto, como Lago Norte e Varjao.

H) Tipo 8: Eixo Monumental

O Eixo Monumental é importante por ser o principal acesso aos ministérios e Orgios
publicos, locais de trabalho de expressiva parcela da populagdo, conforme mostrado na
pesquisa de demanda que analisou a origem e destino da populacdo. Além disso, € o eixo que

molda a paisagem e abriga os monumentos arquitetonicos de Brasilia.

As dimensdes da via e as grandes distancias entre os vdrios edificios tornam o trajeto
desconfortivel e inadequado ao pedestre. A maior parte dos deslocamentos € feita por
transporte motorizado. Por outro lado, a viagem por bicicleta é perfeitamente possivel, mas
para que seja segura, ¢ importante a implantacdo de via ciclovidria adequada. A ndo agressao

a paisagem € um pré-requisito.

A instalacdo no canteiro central ndo é recomendada pelo dificil acesso pelo ciclista, que
necessitaria atravessar vias de 6 faixas duas vezes, pela ineficiéncia e falta de comodidade,
pois os servicos estdo nas margens da via, onde a ciclovia deve ser também instalada. Além

disso, a implantacdo no canteiro central agrediria a paisagem.

A ciclovia deve ser instalada entre a via e o passeio de pedestres, e terd prioridade sobre os
carros, que devem parar antes das entradas dos estacionamentos, € outros acessos, que
interrompem o trajeto, conforme Figura 71. Nos locais onde ndo ha espaco, como em frente
ao Palécio do Itamarati e de Justica, a ciclovia deverd ocupar o espago da ultima faixa, mas
continuar segregada e protegida por separadores fisicos, de forma a evitar a entrada e o

estacionamento de carros.
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Figura 71 — Ciclovia de mdo dupla no Eixo Monumental

A ciclovia serd de mao dupla no trecho Leste do Eixo, onde estdo os ministérios, para
diminuir a necessidade de travessias, uma vez que a via é larga de trafego rapido, o que
permitird maior eficiéncia e liberdade no deslocamento. No trecho Oeste, a ciclovia serd de
mao Unica, pela baixa densidade de ocupacdo. A separagdo das faixas da ciclovia ocorrera na

Rodovidria, local que serd abordado na secido Pontos de Conflito, item D.

I) Tipo 9: Conexao com outros locais

Além das ciclovias tipo, o desenho da rede prevé a conexdo com outros bairros e partes
especificas do Plano Piloto. Sdo cinco conexdes, sendo que trés delas ndo foram previstas
pelo governo, mas atendem a demandas fundamentais, conforme mostrado no estudo de
fluxos e rotas: as conexdes com os terminais de transporte coletivo no fim das Asas Sul e
Norte, de forma a permitir integracdo, e a Universidade de Brasilia. Além disso, a conexdo
pelas pontes do Bragueto e JK necessitam de adaptacdes especiais, de forma a permitir o
trafego seguro e eficiente da bicicleta. Essas previsdes, tanto de atendimento da demanda,
quanto das adequacdes fisicas sdo essenciais para o estimulo do uso da bicicleta. As cinco

conexdes sdo explicadas a seguir:

1. Terminal Asa Sul, onde estd a Estacdo Asa Sul do metrd: A ciclovia das quadras

116/316 Sul deve se estender e se conectar com a estagao.
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2. Terminal Asa Norte a ser instalado: O terminal de 6nibus de integracio a ser instalado
no fim da Asa Norte deverd se conectar a rede das superquadras, na 116/316 Norte,

passando pela via interna do Setor Hospitalar Local Norte.

3. Ponte do Bragueto: A Ponte do Bragueto € a principal ligacdo entre o Plano Piloto e
bairros e cidades localizados a norte, Lago Norte, Varjao, Paranod e Itapoa, além da
rodovia BR-020 que segue para Sobradinho e Colorado. A previsdo de um local
especifico para a bicicleta nessa via é importante por ser o acesso mais direto e mais
utilizado, além de muito inseguro para ciclistas e pedestres, pelo intenso trafego de
veiculos. A conex@o com o Plano Piloto devera ser feita pela ciclovia da superquadra,
na 216/416 Norte, ou pela ciclovia do Fixinho. Na travessia da via que conecta a
W3/L4 ao Eixo Rodovidrio, deverd ser instalado semdiforo, pela dificuldade de
travessia, uma vez que os carros terdo prioridade. Na ponte, uma estrutura
independente a ela acoplada deveré ser construida para abrigar a ciclovia, que deverd

ser de mao-dupla.

4. Ponte JK: A ponte JK conecta o Plano Piloto ao Lago Sul, aos seus condominios e a
Sao Sebastido, bairro em que a bicicleta € muito utilizada'*®. A ponte chega a parte
mais central da cidade, na altura do Eixo Monumental. Nela, é sugerido que em um
dos lados da ponte, reservado a pedestres, seja utilizado apenas por ciclistas, ficando

os pedestres com o outro lado.

5. Universidade: Devem ser implantadas ciclovias conectando a via L2 a via L3, na
Universidade de Brasilia. A via L3 € superdimensionada, possui trés faixas em cada
sentido, separadas por um canteiro central, além disso possui caracteristica de via
coletora, e estd entre as vias L2 e L4, que absorvem satisfatoriamente o trafego
Norte/Sul e funcionam como arteriais na cidade, conforme classificadas pelo
Detran/DF'*. A via L3 devera ter sua largura diminuida, de forma que as ciclovias
sejam instaladas na faixa direita de ambos os sentidos, e sejam de mao unica. Tal
medida ndo causard prejuizo ao trafego motorizado e permitird melhoria da seguranca
pelo estreitamento da caixa de rolamento de automéveis, o que induz os carros a
andarem em menor velocidade. As conexdes e o trifego ciclovidrio interno na

Universidade ocorrerdo nas vias internas existentes, entre a calcada e a via. Projeto

'*® GDF. Relatério Final - Grupo de Trabalho do Programa Ciclovidrio do Distrito Federal. Brasilia, 2005.

9 DEPARTAMENTO DE TRANSITO DO DISTRITO FEDERAL, DETRAN/DF, Instrugio de Servigo n°
311, de 29 de maio de 2001. Art. 1°.
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desenvolvido por Silva'® defende que a Universidade de Brasilia adote um conceito
de mobilidade que seja modelo para toda a cidade, e ndo reproduza seus problemas,
como a exclusido espacial, a segregacdo do uso do solo, e a prioridade extrema a
circulagd@o e conforto dos motoristas de automoveis. Propde que espagos tomados pelo
automédvel dentro do campus sejam devolvidos como espacos publicos e seja dada
preferéncia absoluta aos usudrios de transporte coletivo, aos ciclistas e pedestres com
a redistribuicdo dos estacionamentos, e a reducio destes dentro do campus. A Figura

72 ilustra croquis do projeto proposto, com infra-estrutura adequada ao ciclista.

Figura 72 — Proposta de mobilidade para o Campus da UnB — croquis de implantagdo

de via cicloviaria.
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T

Fonte: SILVA, Carolina Pescatori Candido. Plano de Mobilidade Sustentdvel para o Campus da UnB.
Projeto Final de Graduacio, Orientadora: Daniela Diniz. FAU-UnB. Brasilia, 2005.

5.2.12 Pontos de conflito

Ap6s a definicdo da rede, e detalhadas as tipologias que a constituem, foram identificados os
pontos criticos que merecem atencio especial de desenho. Sdo principalmente as conexdes

entre as diferentes partes da cidade, e as travessias de vias.

Intersec¢des sdo pontos de atencdo e criticos em qualquer projeto vidrio. Véarios autores
aconselham o tratamento especial naquelas a serem utilizadas pelo ciclista. Estatisticas com

caracteristicas de acidentes permitem a verificacdo de causa e situagdes.

S0DA SILVA, Carolina Pescatori Candido. Plano de Mobilidade Sustentdvel para o Campus da UnB. Projeto
Final de Graduacdo, Orientadora: Daniela Diniz. FAU-UnB. Brasilia, 2005.
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A literatura especializada em bicicleta é quase unanime em recomendar que se evite o
cruzamento com carros sempre que possivel. O GEIPOT"' coloca o cruzamento em desnivel
como forma ideal para vias de trdfego intenso, onde tiineis e passarelas devem ser adotados.
No entanto, seu uso deve ocorrer quando ja ndo existam outras solucdes adequadas para a
travessia em nivel, pelo esforco que requer do ciclista. O ideal € que o desnivel seja aplicado
a rodovia para favorecer a bicicleta, uma vez que a declividade € pouco atrativa para o

ciclista, e ndo representa problema para o carro.

Como a solug@o em desnivel ndo é sempre possivel e € dispendiosa, em cruzamento com vias
de maior importancia, seja pelo trafego, seja pela hierarquia, devem ser tomadas medidas de
“dé a preferéncia”. A prioridade deve ser dada para as bicicletas quando a hierarquia da outra

for equivalente, e para a via de maior hierarquia quando essa for superior.

Uma medida importante para favorecer a bicicleta € a instalacdo de dispositivos de redugdo
de velocidade para automdveis antes do cruzamento, e que a faixa de travessia da bicicleta
seja elevada ao mesmo nivel da ciclovia, num platd sobre a pista, quando a bicicleta tiver
preferéncia, o que também torna a ciclovia mais confortavel. Essa solucdo deve ser adotada,
por exemplo, na tipologia 3 - Superquadra, nas ciclovias contiguas a L1 e W1, tanto nas

entradas das quadras, como na travessia das vias.

ruzamentos de ciclistas podem ocorrer junto com pedestres, € sdo chamados de “tucano”.
C tos d list, d t dest hamados de “t ”

Esse tipo pode ajudar a justificar a instalacdo de seméforo, para atender aos dois usuarios.'>

Especialistas alertam para a importincia de detectores de ciclistas, sem necessidade de
parada, pois se corre risco de esses ndo obedecerem ao semdforo comum. Alem disso, o
tempo de verde deve ser suficiente, assim como a visibilidade dos outros modos. Na
Holanda, a distribuicdo do sinal verde para os diferentes trafegos deixou de ser uma medida
técnica e € mais uma questdo politica de favorecimento de um modo de transporte ou ndo. A
instalacdo de detectores € uma medida que estimula o uso da bicicleta. A Figura 73 mostra

um exemplo de seméaforo desse tipo.

51 GEIPOT. Op. Cit.
132 Ver LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Op. Cit. p.68.
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Figura 73 - Sinal de transito com detector de ciclista.

"HIEE EAmym———-—
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Fonte: CLARK, Stephen D., PAGE, Matthew W. Priority for cycling in an urban traffic
control system. Institute for Transport Studies, University of Leeds, LEEDS.

Os pontos de conflito principais e tratados a seguir sdo a travessia do Fixao; a conexao da via
L2 com o comércio local das quadras 400; a travessia da via W3 e sua conexdo com o
comércio local das quadras 300; e o local de conexdo dos dois eixos principais da cidade, o

Monumental e Rodovidrio, na Rodovidria. Cada um serd abordado separadamente.

A) Eixdo: Travessia.

O Eixo Rodovidrio, DF 002, chamado de Eixao, é uma rodovia que cruza a cidade na dire¢io
Norte-Sul, de transito rdpido, sem cruzamentos ou paradas. E a tnica rodovia das que
conectam com as demais cidades que passa dentro do Plano Piloto. O fato de estar inserida
no meio das Asas a coloca como um grande obsticulo para quem quer atravessi-la,
especialmente os modos ndo motorizados, pedestres e ciclistas, pois a passagem transversal
deve ser feita por vias ou passagens subterrdneas para carros e pedestres, respectivamente. As

passagens subterrdneas de pedestres ocorrem junto ao comércio local, em um dos lados.

De acordo com o DER, circulam cerca de 40.000 veiculos por dia pelo Eixo Rodovidrio,

enquanto que o volume de pedestres que o cruzam diariamente € de aproximadamente
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100.000. “A maior parcela dos pedestres (86 %) atravessa o Eixo por meio de passagens

subterraneas, enquanto o restante (14 %) o faz “por cima” ou no nivel da rodovia." 153

O Eixo Rodovidrio estd entre as rodovias mais violentas do DF, devido ao grande nimero de

acidentes. O Gréfico 15 a seguir mostra a lista das rodovias com maior nimero de mortes.

Grafico 15 — Rodovias DFs com Mais Acidentes com Morte.

DF 290 10
DF 130 10

DF 003 (EPIA) 10
DF 180 11

DF 085 (EPTG) 11

DF 002 (EIXAO) 14
DF 001 (EPTC) 21
0 5 10 15 20 25

Fonte: GDF-ST, DETRAN. Boletim Anual 2006 — Acidentes de Transito com Morte. Distrito Federal 2006.

Dados do DER mostram que as principais vitimas fatais no Eix@o sdo os pedestres, enquanto
que os automoéveis sdo os mais envolvidos em acidentes. Os Gréficos 16 e 17 seguintes

mostram os dois dados, a quantidade de vitimas fatais e de feridos por ano, por modo.

Grafico 16 — Série Histérica de Feridos no Eixo Rodoviario — 2000 a 2006
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Fonte: DETRAN-DF in Altran TC/BR. Estudo de Seguranca de Pedestres no Eixo Rodovidrio — DF 002 -
Diagndstico. Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal. Brasilia, 2007.

153 Altran TC/BR. Estudo de Seguranga de Pedestres no Eixo Rodovidrio — DF 002 - Diagndstico.
Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal. Brasilia, 2007.
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Grafico 17 — Série Historica de Feridos no Eixo Rodoviario — 2000 a 2006.
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Fonte: DETRAN-DF in Altran TC/BR. Estudo de Seguranga de Pedestres no Eixo Rodovidrio — DF 002 -
Diagndstico. Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal. Brasilia, 2007.

Quando comparado com os demais modos de deslocamento, os nimeros da bicicleta podem
parecer pouco expressivos, mas hd de se lembrar que o fluxo de ciclistas é bem menor em
relacdo aos demais. Além disso, o fato de haver acidentes com ciclistas mostra que a via nao

¢ adequada a sua circulagao.

Os principais motivos para o ndo uso das passagens subterraneas por pedestres, de acordo
com o DER, s@o a grande distancia entre elas e a pressa dos transeuntes, correspondendo a
65% do total. Os demais fatores sdo a distdncia entre as passagens e as paradas de Onibus, o

desconhecimento das passagens, a inseguranca € a md conservagao.

Todos esses fatores sdo também validos para o ciclista, s6 ndo se aplicando a localizac¢do da
parada de Onibus. A passagem do “Eixdo” por cima é especialmente complicada para a
bicicleta, pois devem ser atravessados também os “Fixinhos” e quatro canteiros de grama,
acarretando constantes obstaculos, pela diferenca de nivel e de piso, e seguidas paradas. A
travessia pelas passagens subterrdneas é bem mais eficiente por sé terem que ser vencidos

dois desniveis e por a bicicleta percorrer a distancia rapidamente.

E essencial a adaptacdo das passagens subterrdneas para os ciclistas, para seguranga e para
que o trajeto seja mais rdpido e confortivel. Na Asa Norte, elas possuem rampas para
portadores de necessidades especiais, as quais podem, eventualmente ser utilizadas por
ciclistas, desde que descam da bicicleta, uma vez que pedestres e cadeiras de rodas t€m
prioridade, e para maior seguranga dos pedestres. No entanto, essas rampas nio possuem

desenho adequado para a bicicleta, com curvaturas muito pequenas, ver Figuras 74 e 75.
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Figura 74 — Acesso da passagem na Asa Norte, Figura 75 — Acesso da passagem na Asa Norte

Na Asa Sul, s6 hd acesso por escada, a qual possui trecho rampado por onde o ciclista pode
descer segurando a bicicleta, conforme mostram as Figuras 76 e 77 a seguir, o que ¢
interessante, mas ndo o ideal quando se deseja estimular e valorizar o ciclista. Um acesso

com rampa de declividade e curvas adequadas seria mais convidativo e confortdvel.

Figura 76 - Parte externa do acesso da passagem Figura 77 - Escada com trecho “rampado” no

subterranea da Asa Sul

 _——

7=
G

O sentimento de inseguranca no uso das passagens € devido a falta de visualizagdo do seu
fim, pois o acesso a superficie € feito perpendicularmente. Esse desenho, além de torni-la
pouco atrativa e convidativa visualmente, cria um canto onde € acumulado lixo e urina, que é

€scuro € sem perspectiva.
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O estudo feito pelo DER apontou que entre os principais fatores para o ndo uso das passagens
estd a inseguranca, causado especialmente pela impossibilidade de ver as pessoas, a entrada e
saida, em fun¢do do desenho em forma de ‘L. As pessoas evitam o trecho da passagem que
estd sob os “Eixinhos”, onde estd o acesso em “L”, e comumente atravessam apenas o

“Eixd0” por baixo, especialmente a noite."*

O Relatério Preliminar de Estudo de Seguranca de Pedestres no Eixo Rodovidrio'”® prevé a
mudanga que retifica as passagens, criando um acesso visivel e também adaptado para

ciclistas. A Figura 78 a seguir mostra a proposta.

Figura 78 — Proposta de reformulagdo do acesso da passagem subterranea, com

retificacdo das saidas.

" /
Fonte: Altran TC/BR. Estudo de Seguranga de Pedestres...

B =

E importante que as rampas de acesso de bicicleta tenham declividade adequada e sejam
separadas do acesso de pedestre, para ndo criar insegurancga a este, como mostra a Figura 79
seguinte. Para até 2,00 metros, ¢ melhor o uso de gradiente mais elevado que permita o
vencimento em apenas um lance apds a tomada de impulso antes da rampa. Acima de 2,00
metros, os gradientes devem ser cada vez menores, no valor entre 2 a 4%. O manual
ciclovidrio americano desaprova a solu¢do de rampas em trechos, degraus, pois o esforco

. = 156
continuo causa menos estafa que concentracao de esforgos e descansos em espaco curto.

134 Altran TC/BR. Estudo de Seguranga de Pedestres no Eixo Rodovidrio — DF 002 - Diagndstico.
Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal. Brasilia, 2007.

135 Altran TC/BR. Relatério Preliminar de Estudo de Seguranca de Pedestres no Eixo Rodovidrio — DF 002 -
Diagnéstico. Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal. Brasilia, 2007.

136 Ver LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Op. Cit. p.103 e 125.
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Figura 79 — Passagem subterranea com separacio de espaco de pedestre e ciclista.

Fonte: Altran TC/BR. Estudo de Seguranga de Pedestres...

Ao longo da passagem subterranea, o local do ciclista deve ser separado do de pedestre por

uma via calha, com pavimento diferente e nivel mais baixo, conforme ilustra Figura 80.

Figura 80 — Ciclovia em passagem subterrinea

1

B) L2: Conexao com as superquadras e travessia.

Conforme visto, foi proposta uma ciclovia ao longo de toda a L2, margeando as Quadras 400.
A via L2 é uma via arterial que se conecta as quadras residenciais pelo comércio local, e é
nesse encontro que deve haver uma adaptacdo para a travessia adequada do ciclista. Esse

ponto é sempre constituido de um grande edificio comercial, como supermercados ou

pequenos shoppings, conforme mostra Figura 81.
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Figura 81 — Encontro da L2 com comércio local, onde ha edificio comercial

Como a via do comércio local € uma coletora para os automdveis e a ciclovia da L2 € uma
arterial, a ciclovia deve ter preferéncia. No lado onde os carros entram no comércio local, a
travessia deve ser afastada da curva, de forma que haja espago suficiente para acomodacgdo do
carro, que devera parar. As propostas de ciclovia para a L2 realizadas pelo Geipot157 e por
Leal % previram essa jungdo. Considera-se que a solucdo apontada por Leal é a mais
adequada e segura por dar a prioridade adequada ao ciclista, e prever espaco para a parada do
carro, exigindo desvio da ciclovia. A Figura 82 mostra a solucdo a ser adotada, com as

devidas adaptacdes e onde se recomenda ser instalado um seméforo detector de ciclistas.

Figura 82 — Detalhe do cruzamento da entrada do comércio local com a ciclovia da L2.

I .

Quadra 400

157 Ver GEIPOT. Op. Cit.
138 Ver LEAL, Tilio Augusto Castelo Branco. Op. Cit.

169



Na ciclovia, o procedimento de mudanca de direcdo e raios curtos, por exemplo, promovem a
quebra de linearidade no trajeto, evitando conceder ao ciclista a sensacdo de que h4 garantia
total de protecdo quanto ao trafego de veiculos automotores, medida que pode ser adotada
antes de cruzamentos. Da mesma forma, a redugéo do raio para o carro, na mudanga de via, o

forca a diminuir a velocidade.

No cruzamento onde os carros saem do comércio local para entrar na L2, eles ja t€ém que dar
preferéncia aos carros da L2, assim, existe local de parada, o que permitird que ciclistas

atravessem nesse ponto. A Figura 83 ilustra essa situagéo.

Figura 83 — Detalhe do cruzamento da saida do comércio local com a ciclovia da L2.

Quadra 400

Na travessia da via L2, a bicicleta ndo terd prioridade, uma vez que se trata de uma via
arterial. O cruzamento deverd ocorrer onde ocorrem as travessias de pedestres, pois sdo
equipadas com semdaforos. Ao lado das faixas de pedestres, deve ser incluida uma faixa de

bicicleta, de forma que sejam separadas e seguras para ambos.

C) W3: Conexiao com as superquadras e travessia.

A via W3 € uma via arterial e a solucdo ciclovidria nesse ponto € mais complexa que nas
outras, por existirem cruzamentos, e ndo apenas entradas, além de residéncias e atividades de
ambos os lados da via. O principal problema a ser resolvido € o cruzamento da via W3 em si,
pois resolvido o cruzamento, a conex@o com a ciclovia a ser implantada no canteiro central se

da naturalmente.
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Semaforos permitem o cruzamento de pedestres, que assim como os ciclistas, ndo tém
prioridade. Nos locais semaforizados, devem ser inseridas faixas ciclovidrias ao lado dos
pedestres, de forma que parem e atravessem separados. Também devem ser alterados os
tempos dos semaforos, de forma que se tenha um tempo extra para o ciclista, nos locais onde
foi adicionada travessia onde antes néo existia para o pedestre. A Figura 84 mostra trecho da
ciclovia na W3 Sul, onde ocorre também travessia da via transversalmente. A Figura 85
mostra trecho da Asa Norte. As ilustracdes ndo representam a solucéo definitiva de desenho,
sdo genéricas e t€m a intencdo de mostrar que existe possibilidade de solugdo para as

travessias.

Figura 84 — Detalhe do cruzamento da via W3 Sul
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Figura 85 — Detalhe do cruzamento da via W3 Norte

Quadra 700 SCRN

canteiro central

canteiro central

Quadra 500

D) Rodoviaria / Eixo Monumental: Conexio Setor de Diversoes, Rodoviaria e travessia.

O local onde ocorre o cruzamento dos eixos mais importantes da cidade, Eixo Rodovidrio e
Eixo Monumental, precisa de detalhamento e projeto especifico de acessibilidade de
bicicletas, na Rodovidria e seu entorno. O cruzamento dos eixos € feito em niveis diferentes,

e a conexdo desses niveis, assim como a passagem por eles é delicada.

As bicicletas que seguem o Eixo Rodovidrio, o fardo pela plataforma superior da Rodovidria.
As que seguem pelo Eixo Monumental cruzardo a Rodovidria junto com os carros, em mao
unica, onde a faixa da direita deverd ser adaptada, uma vez que ndo ha espaco extra
disponivel nem para o pedestre, conforme mostra Figura 86. Essa adaptacdo da faixa direita
apesar de ndo ser o ideal, € essencial para a continuidade da malha ciclovidria e para a
seguranca do ciclista, pois se trata de via de alto trifego, mas que se torna mais lento e
controlado na altura da Rodoviaria. A partir da Rodovidria, as ciclovias serdo de mao-tnica
no trecho oeste do Fixo Monumental, uma vez que nesse lado do Eixo, ocorrem poucas e
dispersas atividades. No trecho Leste, onde estdo os ministérios e os monumentos, hd maior
concentragdo de movimento, e as ciclovias serdo de mao dupla, conforme explicado no Tipo

de implantacdo n° 8.
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Figura 86 — Ciclofaixa de mao de Unica a ser implantada na faixa direita do Eixo
Monumental no encontro com a Rodovidria.

LT ——

A conexdo entre os dois niveis, plataforma superior e inferior, devera ocorrer pelos Setores
de Diversdo, pelo Teatro Nacional, do lado norte, e pelo edificio Touring, no lado sul, onde
existe uma passagem subterrdnea que parte da praca em frente ao Conic, e que pode ser

reativada, necessitando de reabilitacdo e adaptacdo para o ciclista.

5.2.13 Pontos de Parada

O sistema ciclovidrio ndo € composto apenas de vias, mas de todas as facilidades que ddo
suporte ao ciclista, como pontos de parada, bicicletdrios e vestidrios. A projecdo dessas

facilidades é importante para o sucesso e desempenho do sistema, assim como para estimulo

do seu uso.

De acordo com o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, “O provimento de

estacionamento constitui a principal e a primeira tarefa na promog¢éo da bicicleta no meio
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urbano. Os paraciclos159 podem ter configura¢do de projeto que apresentem baixo custo e

rapida execugdo por meio da administragio direta do poder publico local.” 160

z

A falta de seguranga contra furtos de bicicletas em estacionamentos ¢ um fator que
desestimula seu uso. Na Holanda, investimentos tiveram que ser aplicados para melhorar a
.. o e 161 _s1qe . . . ~
segurancas dos bicicletdrios = publicos, pois apenas a infra-estrutura para circulagcdo da
bicicleta ndo era suficiente frente a falta de confianga do usudrio para estacionar. Em 1997,

os prejuizos com roubos de bicicletas no pais alcangaram US$ 186 milhdes'®.

Na presente proposta ciclovidria, a locagdo dos estacionamentos de bicicleta foi prevista em

alguns pontos considerados essenciais, explicados a seguir e mostrados na Figura 87:

1. Terminais rodovidrios e estagdes de metrd: Para permitir a integrag@o entre esses dois
modos e a segurancga para o ciclista que estaciona a bicicleta e passa muitas horas

fora.

2. Nos comércios locais: Para permitir e estimular que as funcdes do dia a dia, e o
comércio da drea residencial sejam acessados por bicicleta. Devem ser instalados no
meio da linha de comércio, onde se encontra o semaforo e a passagem de pedestres,
no lado em que passa a rede ciclovidria, ou sua projecao, como nas quadras 300 da

Asa Sul.

3. Nos principais pontos turisticos, de lazer e cultura do Fixo Monumental: Para que
turistas, visitantes ou moradores que acessem as fungdes e atividades que ocorrem no

local possam o fazer de bicicleta.

4. Locais de trabalho, institui¢des e escolas: A op¢do de se instalar um estacionamento
para atender a cada setor foi considerada, mas percebeu-se que essa solucdo seria

ineficiente, pois as distincias internas em cada setor sdo mais facilmente vencidas de

159 Paraciclos sdo “estacionamento para bicicletas em espagos publicos, equipado com dispositivos capazes de
manter os veiculos de forma ordenada, com possibilidade de amarragdo para garantia minima de seguranca
contra o furto. Por serem estacionamento de curta ou média duragdo, ter pequeno porte, nimero reduzido de
vagas, sem controle de acesso e simplicidade do projeto, difere substancialmente do bicicletario”.
(MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta...).

1O MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta..., p. 54.

1! Bicicletdrios sdo “estacionamentos de longa duracio, grande nimero de vagas e controle de acesso, podendo
ser publicos ou privados”. (MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por
Biciclera....).

'MINISTERIO DAS CIDADES, Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta..., p. 64.
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bicicleta, e cada usudrio desejaré estacionar em frente ao local de destino, e assim o
fard. Por isso, ndo foi indicado onde devem ser instalados estacionamentos para esses
locais, pois neles € necessdrio que o estacionamento seja na porta, o que exige grande
quantidade. Uma solu¢do simples € que em cada estacionamento publico, ou
particular, sejam instalados paraciclos no espaco de algumas vagas, assim como sao
reservadas vagas para idosos e deficientes. Nos locais em que existe estacionamento
privado ou subterrdneo, devem ser permitidos a entrada e o estacionamento da

bicicleta.

O Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta destaca que no “espaco de seis vagas de

autos € possivel organizar de 25 a 50 vagas para bicicletas, dependendo do arranjo, além do

. . . 1
espago para o controle do acesso ao estacionamento e a outros equipamentos de apoio.”'®

Figura 87 — Mapa de Pontos de parada da proposta ciclovidria
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Em virios paises, as estagdes de transporte publico oferecem estacionamentos de bicicletas.
Em Groningen, na Holanda, foi projetado sob uma praga elevada da estacdo de trem um

estacionamento para 4000 bicicletas, por onde também passa a ciclovia, Figuras 88 e 89.

193 Ibid., p. 54.
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Figura 88 — Projeto de praga elevada da estagdo de trem de Groningen, na Holanda

L

Fonte: http://www.platformgras.nl/dagvandearchitectuur/?article_id=25&extra_view=1, em 16/01/2008

Figura 89 — Estacionamento e ciclovia sob praga da estag@o de trem de Groningen, na Holanda

1 o

Fonte: http://www.platformgras.nl/dagvandearchitectuur/?article_id=25&extra_view=1, em 16/01/2008

E importante também, que empresas e locais de trabalho, assim como escolas, sejam
equipadas com vestidrios, que permitam a troca de roupa e banho dos trabalhadores e
estudantes. Em Brasilia, as bicicletas tém problemas para estacionar, tanto por falta de lugar
proprio e seguro, como por falta de permissdo dos edificios. A Figura 90 mostra a bicicleta
estacionada em local improvisado, placa de transito quebrada, no estacionamento de carros

de edificio publico no Plano Piloto.
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Figura 90 — Bicicleta estacionada em local improvisado em estacionamento ptblico

s .

Nao foi previsto, mas é interessante que sejam instalados pontos para descanso, banho e

apoio mecanico nos locais da cidade onde seja verificada demanda. Em Bogota estdo
previstos banheiros publicos em alguns locais do sistema ciclovidrio, sdo banheiros pagos,

500 pesos, que funcionam das 6:00 as 22:00 horas'®*.

5.2.14 Etapas de Implantaciao

Para que a rede ciclovidria funcione com eficiéncia, deve ser implementada completamente.
No entanto, por questdes financeiras, ou caso haja incerteza quanto ao uso e desempenho, a

rede pode ser implantada em etapas.

A prioridade de implantac@o da rede leva em consideracio alguns principios. Primeiro, que a
rede deve atender as viagens de curta distincia, que € a demanda existente e de maior
potencial, distribuindo os fluxos nas areas residenciais e areas circundantes, e fazendo a
conexdo com o centro administrativo, no Eixo Monumental. Dai, a prioridade para a rede das
superquadras e das vias transversais sobre as vias ciclovidrias arteriais, localizadas junto as
vias de maior trafego de carros. A prioridade nio foi feita com base na hierarquia das vias
ciclovidrias ou no volume de trafego motorizado, mas com base na sua proximidade com os
moradores e seu potencial de uso, a acessibilidade e atratividade. A rede deve ser
implementada a partir do nivel local. Além disso, o fator de centralidade e distribuicdo foi

considerado, pois as superquadras se localizam na por¢c@o mais central das Asas.

Foram previstas quatro etapas de implantacdo. As etapas primdria e a secundéria sdo
consideradas prioritirias e fecham a rede de maneira satisfatdria. A etapa tercidria,

complementa as primeiras. J4 a etapa futura, constituida pela via arterial no canteiro central

164 http://www.transmilenio.gov.co/transmilenio/home.htm, em 29/11/2007.
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do Eixinho para atender aos deslocamentos de grande distincia, especialmente aqueles de
fora do Plano Piloto, deve ser implantada caso a demanda se justifique. A Figura 91 mostra a

separacdo da rede pelas diferentes etapas.

Figura 91 - Mapa de Etapas de Implantacdo da rede ciclovidria.
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5.2.15 Conclusao

O estudo de demanda, com base em dados da pesquisa OD e no questionario aplicado na
UnB, revelou que ha potencial de uso da bicicleta no Plano Piloto por suas dimensdes e
caracteristicas das viagens que ocorrem no interior da drea estudada. A existéncia de infra-
estrutura adequada aliada a imagem positiva da bicicleta sdo fatores que estimulam o

transporte ciclovidrio e o usudrio potencial.

Andlise de fluxos e rotas com base nos principais pélos geradores de viagem permitiram
fazer o tracado da rede ciclovidria proposta, onde a integracdo da bicicleta com meios de
transporte coletivo se mostrou essencial. Verificou-se que as dreas residenciais do Plano
Piloto ndo necessitam de segregacdo ciclovidria, por o carro nao ter prioridade e ndo trafegar
em alta velocidade. No entanto, a postura de se buscar o estimulo de uso da bicicleta,

primando pela seguranga, guiou o tracado de uma rede completa, fechada e legivel, onde ha
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previsdo de ciclovias ao longo dos eixos principais, de forma que sejam contempladas as

func¢des mais importantes da cidade.

A abordagem dos diversos tipos de implantacdo da via ciclovidria permite mostrar mais que
um desenho acabado, mas quais sdo as alternativas, os principais requisitos, e as
possibilidades para a implantacdo da infra-estrutura para bicicleta. Os pontos de conflito
ressaltam a importincia de tratamento adequado de alguns locais da rede, onde a solugdo
apropriada para o ciclista, de acordo com normas e conceitos, deve ser adotada. Os pontos de
parada s@o necessdrios para equipar os principais polos geradores de viagem com
estacionamento, acdo que deve ser complementar ao provimento de vias ciclovidrias na
cidade. Todas essas medidas e detalhes promovem a seguranca e a confianca na bicicleta

como meio de transporte, fatores essenciais para seu estimulo e respeito.

Finalmente, as etapas de implantacio mostram que apesar de o ideal ser a implantacdo da
rede completa, devem ser prioritdrias as partes que conectam a principal demanda, conforme

apontam pesquisas e o diagndstico realizado: as viagens de curta distancia.
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CONCLUSAO

Com o propésito de verificar a potencialidade ciclovidria no Plano Piloto de Brasilia, sdo
considerados o contexto social e configuracdo urbana da cidade. Percebe-se que o desenho do
Distrito Federal, com vias e zonas rigorosamente separadas, aliadas aos condicionantes
econdmicos da sociedade, contribuem para a segregacdo espacial de moradias, de empregos e
de pessoas, na forma como se locomovem. Transportes coletivos, bicicletas e pedestres
perdem importancia frente a prioridade que € dada ao automdvel, transportes ndo-

motorizados se tornam vulneraveis.

A bicicleta € um veiculo de transporte e uma interessante alternativa para a mobilidade, por
conferir liberdade de movimento ao usudrio, ser ecologicamente limpa, econdmica e
consumir pouco espago piblico. E um modo que estende o espaco social e contribui para a
urbanidade, por permitir maior contato com a rua e o ambiente. No entanto, os ciclistas
devem ter seu direito de trafegar com seguranca cumprido, pois o perigo de acidentes
representa o maior problema para o uso da bicicleta. Para tal, se faz necessaria a adogdo de

politicas urbanas, campanhas e adequagdo da infra-estrutura vidria.

Foram identificados trés principais atores que influenciam no uso da bicicleta como meio de
transporte. O ciclista, individuo que utiliza o veiculo e confere as caracteristicas de seu
deslocamento na cidade. O movimento organizado, que une os vdrios individuos com
interesse em comum para promover e atuar em favor dos direitos e necessidades da bicicleta
e do ciclista frente aos demais atores, especialmente governo e opinido publica. E o poder
publico, que investe e age na regulamentacdo, execucdo e controle do espaco publico e
vidrio. O estimulo e o sucesso de agdes em prol da bicicleta como meio de transporte estd

relacionado a acdo conjunta e simultinea desses atores, seja em cooperagdo, parcerias e

consultas, seja em confronto, criticas e reivindicacdes.

Em diferentes cidades e paises, a agdo dos atores pode ocorrer de maneira distinta, em fungdo
da histéria, da cultura e da politica adotada. O uso da bicicleta depende de vdrios fatores,
como caracteristicas da populacdo, do meio fisico, das politicas, e dos projetos. Paises ou
cidades em diferentes estagios de implantagdo de sistema cicloviario servem como referéncia
para verificacdo e avaliacdo desses fatores. Nao ha um padrdo ou uma férmula para solugdo e
para o bom desempenho da infra-estrutura ciclovidria, mas idéias e conceitos servem de

pardmetro e devem ser pensados em funcdo da realidade onde se projeta.

180



No Brasil, algumas solu¢des adotadas na Europa, por exemplo, ndo podem ser fielmente
aplicadas. Da mesma forma, em Brasilia, solu¢cdes adotadas em Sdo Paulo podem ser
inadequadas. Ao se planejar e desenhar o sistema ciclovidrio deve-se considerar as
caracteristicas da bicicleta como veiculo e meio de transporte, mas também como ocorrem as
viagens dos vdrios outros modos na cidade, qual o grau de competitividade, como elas sdo
divididas e compartilhadas. Assim, € possivel verificar a demanda para cada transporte, qual
o raio de influéncia e quem sdo os grupos populacionais que os usam. Tal avaliacdo permite

um diagnéstico dos usudrios reais e potenciais da bicicleta.

Pesquisas e consultas com ciclistas também sdo um importante método para se conhecer e
avaliar suas caracteristicas e necessidades. Pesquisas com a populacdo em geral permitem
verificar qual o grau de aceitacdo da bicicleta e quais aspectos influenciam ou podem
influenciar na forma como se locomovem. Questiondrio aplicado aos estudantes da
Universidade Brasilia permitiu tragar um perfil desse usudrio potencial no Plano Piloto. Com
os estudantes ciclistas, foi possivel examinar quais os trajetos preferidos, quais sdo os
condicionantes para seu uso € quais sdo os pontos positivos e negativos da bicicleta, em
comparacdo com outros meios de transporte, 6nibus e automdvel. Com os estudantes nao-
ciclistas, se verificou qual a possibilidade de uso da bicicleta frente aos fatores via

ciclovidria, tempo e outros modos de transporte.

A pesquisa permitiu concluir que os estudantes t€m uma imagem positiva da bicicleta, vista
como sauddvel, econdmica e ambientalmente correta. O carro € visto como mais vantajoso
em relacdo a bicicleta, em funcio da comodidade, conforto e tempo, enquanto que o 6nibus é
colocado em desvantagem pela falta de conforto, pelo tempo de viagem, e pelo custo. A
existéncia de infra-estrutura adequada apareceu como um fator estimulante para o uso da
bicicleta. Mais da metade dos estudantes estariam dispostos a trocar o meio de transporte que
¢ freqiientemente utilizado pela bicicleta, a depender do tempo de deslocamento e da

existéncia de infra-estrutura.

Essa pesquisa permite afirmar que hd uma demanda potencial para o uso da bicicleta. Além
disso, no Plano Piloto de Brasilia estd a maioria dos postos de trabalho do DF, e mais da
metade das viagens realizadas s@o internas. Essas caracteristicas, combinadas com as
distancias percorridas e o tempo de deslocamento conferem caracteristicas favordveis ao

ciclismo na cidade.
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A rede ciclovidria proposta contempla as rotas dos diferentes usudrios, de quem foram
identificados os respectivos fluxos de deslocamento, de acordo com a localizacdo das
atividades e funcdes na cidade. Frente as diferentes alternativas para implantacio de ciclovia,
levou-se em consideracdo o seu uso por futuros ciclistas, de forma que o sistema passe
seguranca e confiabilidade para esse usudrio potencial. Assim, as op¢des de desenho foram
avaliadas de acordo com conceitos técnicos e tiveram como pré-requisito a seguranca, além

da funcionalidade.

Os eixos principais sdo aqueles que atendem aos diversos usudrios, estdo localizados de
forma integrada com as atividades, permitindo acesso facil, direto, confortavel e seguro ao
local de destino, sdo as ciclovias das vias L1 e W1. Os pontos criticos sdo os locais onde
obsticulos devem ser vencidos, como cruzamentos com vias de automoveis, trafego intenso
de carros e desniveis. O bom desempenho da rede ciclovidria depende de sua funcionalidade,
ou seja, caminhos légicos, seguros e utilizados. Para tal, os eixos principais devem ter
prioridade sempre que possivel, e os pontos criticos, quando ndo podem ser evitados, devem

ter solucdes de projeto bem detalhadas e serem bem sinalizados.

Verificou-se que o projeto da rede ciclovidria do governo do DF para o Plano Piloto atende a
demanda dos diferentes usudrios de forma geral, mas principalmente dos estudantes. Eixos
apontados como importantes na pesquisa, por sua centralidade e uso atual, ndo foram
atendidos. Também ndo hd previsdo de extensdo da rede para a Universidade de Brasilia,
importante p6lo gerador de viagens de bicicleta. Sugere-se seja feito um estudo de demanda,
e que haja adog¢do de prioridade da bicicleta em travessias, pontos criticos da rede, e conexao
com outros locais, quando aplicdvel, de forma de prover seguranca e estimulo ao uso.
Sugere-se ainda que a ciclovia da via L4 para esportistas ndo tenha prioridade e que os custos
para a sua implantacdo sejam adotados para outras melhorias na rede principal, como

sinalizac@o e adequacdo de cruzamentos.

A rede ciclovidria ndo € apenas constituida de vias, mas de pontos de parada e apoio ao
ciclista. E fundamental a instalagio de estacionamentos para bicicleta em locais piiblicos, em
estacdes de metrd e Onibus, além da permissdo para que bicicletas possam utilizar em
estacionamentos privados de edificios. E ainda imprescindivel a sinalizacio adequada de toda

a rede.

Foi visto que a prioridade a bicicleta ndo é uma questdo sé técnica, onde a execugdo da rede

completa, com todos os seus elementos, ¢ fundamental. Mas é politica, quando se decide por
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investir em infra-estrutura, em fiscalizagdo e em prioridade da bicicleta sobre o carro no
transito, como em semaforos, travessias e espaco adequado para circulacido. O investimento
em transportes alternativos que ndo o carro buscam a mobilidade sustentdvel e evitam que a
qualidade das cidades sejam perdidas em razdo de congestionamentos, polui¢cdo, € consumo
desigual do espaco publico, acarretando declinio na qualidade de vida da populacdo de da

propria economia da cidade.

Mais que estimular meios de transporte alternativos ao carro, medidas coercitivas e de
ressarcimento do custo social que o automoével acarreta a cidade e a coletividade devem ser
adotadas. Pois a migragdo deste para outros meios ndo ocorre facilmente, conforme
confirmou a pesquisa realizada com estudantes da UnB. Medidas como pedagios urbanos e
estacionamentos pagos podem ser bastante impopulares a principio, mas quando tomadas em
prol de outros modos que sdo eficientes e se mostram como alternativas confidveis, passam a
ser absorvidas e aceitas. Beneficios e vantagens para as dreas urbanas onde sdo
implementadas medidas de desestimulo ao automével se tornam visiveis: diminuicdo do
congestionamento e poluicdo, ganho de 4drea e embelezamento do espaco publico, uso

diversificado, e mais seguranca.

O trabalho aqui proposto procurou atender as principais demandas e solucionar o projeto de
rede ciclovidria no Plano Piloto com estudos preliminares, diretrizes e desenhos gerais. No
entanto, pontos importantes ndo foram atendidos satisfatoriamente, em funcdo do tempo e do
escopo da pesquisa. Sugere-se, assim, que sejam desenvolvidos e detalhados projetos para
pontos especificos, como o entorno da Rodovidria, onde devem ser solucionados os desniveis
entre as plataformas, o cruzamento dos eixos, a integracdo com os transportes coletivos, € 0s
confrontos com os outros trifegos, de carros, Onibus e pedestres. Também devem ser
providas de rede ciclovidria as conexdes do Plano Piloto com os demais bairros préximos,

como Sudoeste, Vila Planalto, Vila Telebrasilia, Lago Sul e o futuro Noroeste.

O provimento de condicdes para que a bicicleta seja utilizada como meio de transporte é uma
maneira de admitir e equilibrar o acesso igualitario as facilidades da cidade, seja em termos
de direito, seja de apropriacdo. A possibilidade de pedalar permite uma chance a vida urbana,
por reaproximar o homem do meio ambiente, construido ou ndo, por proporcionar maior
contato social, e dar chances justas de uso do espago publico, independente de idade ou

classe social.
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Anexo 1

QUESTIONARIO
PARTE A (comum)

V.01 — Nimero do entrevistado:
V.02-Sexo: 1.F 2.M
V.03 - Idade: anos
V.04 - Onde mora:
V.04.1 - Bairro:
V.04.2 - Quadra:

V.05 — Descrever como vem pra UnB:

V.05.1 Carro | V.05.2 Carro | V.05.3 V.05.4 V.05.5 V.05.6 V.05.7 V.05.8
condutor passageiro Onibus Bicicleta | A pé Metro Fretado | Moto

1. nunca 1. nunca 1. nunca 1. nunca l.nunca | l.nunca | l.nunca | l.nunca
2. quase 2. quase 2. quase 2. quase 2.quase | 2.quase | 2.quase | 2.quase
nunca nunca nunca nunca nunca nunca nunca nunca

3. mais ou 3. mais ou 3. mais 3. maisou | 3. mais 3. mais 3. mais 3. mais
menos menos ou menos | menos OU menos | ou menos | ou menos | ou menos
4. freqiientem. 4. freq. 4. freq. 4. freq. 4. freq. 4. freq. 4. freq. 4. freq.

5. sempre 5. sempre S.sempre | 5.sempre | S.sempre | S.sempre | S.sempre | 5.sempre
6. ndo mais 6. ndo mais 6. i mais | 6.1 mais 6. fi mais | 6.fi mais | 6. mais | 6.1 mais
V.06 — Quanto tempo leva de casa até a UnB, no modo mais freqiientemente usado: minutos

V.07 - Em que turno freqiienta a UnB?
1. Manha 2. Tarde 3. Manha e tarde 4. Noite 5. Todos

Se jd veio ou vem pra UnB de bicicleta, fazer PARTE B

Se nunca ou quase nunca vem pra UnB de bicicleta, fazer PARTE C
PARTE B (ciclista)

V.08 — Por onde trafega no percurso:

V.08.1. Pista V.08.2. Cal¢ada V.08.3. Grama

1. em todo o percurso 1. em todo o percurso 1. em todo o percurso

2. em quase todo o percurso 2. em quase todo o percurso 2. em quase todo o percurso
3. na metade do percurso 3. na metade do percurso 3. na metade do percurso

4. em menos da metade do 4. em menos da metade do 4. em menos da metade do
percurso percurso percurso

5. em nenhuma parte do 5. em nenhuma parte do 5. em nenhuma parte do
percurso percurso percurso

V.09 - Ja teve algum acidente?
1. Sim 2. Nao (segue para V.13)

V.10 - Se teve algum acidente, descreva:
1. Queda (segue para V.11)
2. Atropelamento (segue para V.12)
3. Batida (segue para V.12)
4. Outro: ( segue para V.13)
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Vi3 -

V. 11 - Se teve queda, qual a causa:
1. Defeito no pavimento
2. Problema mecanico na bicicleta
3. Outro

V. 12 - Se teve atropelamento ou batida, com quem foi:
1. Pedestre
2. Bicicleta
3. Veiculo motorizado

Quanto tempo leva/levou para chegar na UnB de bicicleta? minutos

V.14 - Vocé deixaria de vir para a UnB de bicicleta pra vir de 6nibus, como meio principal?

V.is-

1. Sim 2. Nio 3. Depende

Por que? Ou depende de qué?

(resposta livre, se o questionado tiver dificuldade de opinar, dar alternativas)

1. Economia

2. Saide

3. Cansa

4. Fica suado

5. Condi¢des climdticas

6. Conforto
7. Seguranca
8. Status

9. Tempo
10. Costume

V.16 — Vocé deixaria de vir para a UnB de bicicleta pra vir de carro, como meio principal?

V.17 -

1. Sim 2. Nao 3. Depende

Por que? Ou depende de qué?

(resposta livre, se o questionado tiver dificuldade de opinar, dar alternativas)

V.18 -

FIM

V.19 -

1. Economia

2. Saude

3. Cansa

4. Fica suado

5. Condi¢des climdticas

6. Conforto
7. Seguranga
8. Status

9. Tempo
10. Costume

Indicar em Mapa o percurso realizado por bicicleta para chegar na UnB

PARTE C (nao ciclista)
Vocé viria para a UnB de bicicleta na via dos carros? (situacio atual)
1. Sim 2. Nao

V.20 - Vocé viria para a UnB de bicicleta se houvesse na via de carros uma faixa exclusiva de

bicicleta? (ciclofaixa)
1. Sim 2. Nao

V.21 - Vocé viria para a UnB de bicicleta se houvesse uma ciclovia, separada da via de carros,

V.22 -

apenas para o ciclista? (ciclovia)
1. Sim 2. Nao
Vocé viria se levasse:

1. Até 10 minutos no trajeto
2. Até 20 minutos no trajeto
3. Até 30 minutos no trajeto
4. Mais de 30 minutos no trajeto
5. Nao viria em nenhuma opg¢ao
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V.23 — Se respondeu “Sim”’ em alguma das perguntas V.19 a V.22 - Nessas condicoes, vocé deixaria

de vir de carro (ou 6nibus) pra vir de bicicleta?
1. Sim 2. Nao 3. Depende
V.24 - Por que? Ou depende de qué?

(resposta livre, se o questionado tiver dificuldade de opinar, dar alternativas)

1. Economia

2. Saude

3. Cansa

4. Fica suado

5. Condicdes climdticas

6. Conforto
7. Seguranga
8. Status

9. Tempo
10. Costume
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Anexo 2

Rodas da Paz: Consulta realizada em 30/10/2007, com Mauricio Gongalves.

A consulta realizada abordou as questdes referentes a preferéncia do ciclista para a circulagio

no Plano Piloto e quanto a melhor localizagdo para implantacdo da ciclovia.

Na opinido do Mauricio, o comportamento do ciclista comum no Plano Piloto se assemelha
mais ao comportamento do pedestre que ao do carro. Ele acha que a circulagdo compartilhada
com carros deve ser evitada, especialmente porque estudantes e criancas seriam o tipo de

usudrio principal, e porque nao hd uma cultura de respeito ao ciclista pelos motoristas.

Ele coloca que o perigo de acidente envolvendo o ciclista comum € 50 vezes maior que
envolvendo o esportista, pois este pode escolher o local onde trafegar e a hora mais segura,
enquanto o trabalhador tem horérios fixos, que na maioria das vezes coincide com os horarios
de maior fluxo dos carros, e que nio tem flexibilidade quanto as op¢des de rotas. Além disso,
os atletas possuem melhor condicionamento fisico, atingindo maior velocidade, e chamam

mais ateng@o por usarem roupas especiais e pedalarem em grupo.
Quanto ao tipo de via, seriam ciclovias junto as calgadas.

Quanto a implantagéo da ciclovia, ele acha que o melhor local, no sentido Norte-Sul, ou seja,
ao longo das asas, seria acompanhando as vias W1 e L1, entre as quadras 100 e 300, e entre
as 200 e 400 respectivamente. A travessia do comércio local seria feita pelo meio, onde
pedestres atravessam no semaforo existente. Ele considera que os extremos do comércio local
sd0 perigosos € que por seguranca, a realizacdo de desvios do eixo de circulacdo, na borda

das quadras, até o meio para travessia ndo € um problema.

No sentido Leste-Oeste, ou seja, perpendicular ao sentido das asas, a melhor implantagdo

seria atras do comércio local, pela falta de respeito dos motoristas nas vias em frente.

Nas demais vias, ele ndo tem opinido favordvel a implantacdo de ciclovia em canteiros
centrais, por fazer com que ciclistas tenham que atravessar a via duas vezes, uma vez para

chegar ao canteiro, e outra para sair.

Nas vias W4 e W5, perguntado sobre melhor lado para implantacdo, se na W4, ao lado das

casas, ou na W5, ao lado das instituicdes, ele considera a implantag@o ao lado das casas mais

193



favordvel, por ter menos entradas e por ser mais agraddvel por causa da arborizacdo. No
entanto, ndo foi levantada a questdo da importincia e freqgiiéncia de uso dessas entradas,
pois nas instituicées, apesar de muitas, ndo sdo importantes hierarquicamente e ndo
possuem preferéncia de trdfego. Ele considera que a arborizacdo e o espago em frente as

casas € um grande atrativo.

Quanto a implantacdo na W3, ele considera que nas condi¢des atuais, a via ndo é amigavel ou

segura para o ciclista, devendo ser evitada.

Quanto ao Eixo Monumental, ele concorda que as conexdes com as demais vias da cidade e a
passagem pela rodovidria sdo problematicas, tanto na plataforma superior quanto na inferior.
Quanto a implantacio, ele descarta a que seria na borda do canteiro central e prefere ciclovias
em frente aos ministérios. Ciclofaixas nas vias seriam instaladas a partir dos Palacios do
Itamarati e da Justica até a Praca dos Trés Poderes. Perguntado sobre se a ciclovia deveria ter
um sentido tnico, ou duplo, ele concorda que o sentido duplo é desejidvel em frente aos
ministérios, por ocorrerem mais atividades de ambos os lados, mas ndo € necessério no trecho
Oeste, onde estd o poder local, pelas atividades e edificios serem mais esparsos. Ele ressalta a
importancia e a atratividade de se instalar ciclovias nesse eixo ndo s6 para uso cotidiano, mas

especialmente para uso turistico.

Perguntado sobre a instala¢do de ciclovia no canteiro central dos eixinhos, acessados pelas
passagens subterraneas, ele ressalta que o maior problema € a aridez, ou seja, o conforto
ambiental, e a falta de pontos de apoio pelo isolamento da via, mas que seria interessante
como via expressa, para usudrios que percorrem grandes distancias. Como o fluxo atenderia
um publico especifico, ndo haveria necessidade de ligacdo com todas as passagens

subterraneas, seria suficiente com aquelas que chegam a cada unidade de vizinhanga.
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