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Potencialidades e Fatores Impeditivos ao Uso da
Bicicleta enguanto Meio de transporte em Cidades de

Médio Porte: Um Estudo de Caso

Resumo

Os modos de transporte ndo motorizados vém surgindo como
alternativa viavel para a reducao dos problemas relativos a mo-
bilidade, especialmente nas meédias e grandes cidades. Esta
pesquisa buscou verificar a viabilidade do incentivo ao uso da
bicicleta como alternativa de transporte na cidade de Vitoria,
considerando a perspectiva do usuario e a avaliagdo da estru-
tura cicloviaria existente. A metodologia foi estruturada a partir
da aplicacdo de um questionario online visando identificar os
principais fatores que incentivam ou desestimulam o uso des-
se veiculo. Os resultados demonstraram que a presenca de in-
fraestrutura cicloviaria é o principal fator de incentivo, seguido
da economia e de aspectos relacionados a saude. A caréncia de
estacionamentos apropriados e também a inseguranca se apre-
sentaram como fatores desestimulantes, principalmente nos
deslocamentos diarios no trajeto casa-trabalho. Como parte da
metodologia, foi realizado, ainda, um seminario com a participa-
cdo de diversos segmentos da sociedade, objetivando ampliar
a discussdo dos resultados com a comunidade. A analise dos
dados evidenciou a viabilidade dos modos de transporte ndo
motorizados para Vitdria, sendo ainda identificada a necessida-
de de uma forte campanha educativa relacionada ao conceito
de vias compartilhadas bem como a implantacdo de sistemas
integrados de transporte, de forma que as ruas ndo sejam ape-
nas vias de passagem, mas também, locais de convivéncia. Este
trabalho é fruto de um projeto de extensao do Laboratério de
Planejamento e Projetos - UFES em parceria com a Rede Gazeta,
através do projeto Gazetalab.
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Abstract

The objective of this study is to understand the importance of educa-
tion for specifics cases of hospitalized children and teens for their de-
velopment and the way that pedagogy, specially the teacher, have
to adapt to the differents conditions that exist in this cases. Based
on a qualitative study, with a structured script, the observation was
executed in a hospital, with a specific case, that had specials edu-
cational necessities. In this study are mentioned four differents cate-
gories that take place inside the hospital classroom and are related
to issues of the researched case, being them the complexity of the
educational process of a hospitalized student, multiples visions of
the importance of education inside the hospital, the knowledge and
methods of teachers and articulations between family, teacher, stu-
dent and hospital.

Keywords: Pedagogy Inside the Hospital, Specials Educational Ne-
cessities, Overcome of Limits.



INTRODUCAO

A mobilidade possui uma dimensdo transversal as praticas sociais na medi-
da em que esta associado ao movimento e a apropriacao dos espacos publicos da
cidade. Nesse sentido, Caccia (2015) aponta que a mobilidade pode ser entendida
como uma apropriacao cotidiana do espaco que pode auxiliar a compreender os de-
sejos e necessidades da populacéo a partir de seu vinculo espacial com o ambiente
urbano, uma vez que o espaco ganha sentido a partir da vivéncia.

As questodes relacionadas a mobilidade apresentam-se como um grande de-
safio nas cidades contemporaneas, considerando que com as expansdes, ha uma
tendéncia na ampliagdo das distancias entre os servicos, trabalho e moradia, de-
mandando maior necessidade de incremento no transporte publico. Ao mesmo tem-
po, a mobilidade também esta relacionada as condicdes socioeconémicas e fisicas
das pessoas. Fatores como idade, renda, género, escolaridade, desejos e necessida-
des sao agentes que influeciam na decisdao do individuo ao movimentar-se no espa-
co (VASCONCELLQOS, 2012).

De modo geral, observa-se nas cidades brasileiras uma priorizagao de in-
vestimentos no transporte individual em detrimento do coletivo, assim como uma
quase negligéncia quando se trata de definir politicas publicas para os meios néo
motorizados. A opcao pelo automdvel, que parecia ser uma resposta eficiente do sé-
culo XX a necessidade de circulacao, levou a consequéncias inesperadas, tais como
os grandes congestionamentos, fazendo com que as pessoas percam muito tempo
indo de um lugar a outro, assim como tendo que desembolsar recursos elevados -
muitas vezes indisponiveis — para arcar com os custos da passagem ou mesmo as
despesas com os veiculos particulares. E evidente, também, o prejuizo causado pelo
aumento do veiculo automotor a qualidade do ambiente urbano, especialmente no
que se refere a qualidade do ar e a poluicdo acustica.

O modo como as pessoas escolhem ou sao impelidas a se deslocar nas cida-
des afeta diretamente véarios ambitos do cotidiano urbano e individual. Levy (2002)
destaca que cada ator social possui um potencial de mobilidade que pode ou néo
se transformar em movimento. No mesmo sentido, Caccia (2015) ressalta o fato de
que a existéncia de infraestrutura de transporte publico disponivel e acessivel ndo
se traduz, necessariamente, em seu usufruto pelo individuo, da mesma forma que a
auséncia de condigbes adequadas de seguranca para o deslocamento com veiculo
ndo motorizado néo significa que essa forma de locomogao néo va existir.

Neste contexto, dentre as diversas fun¢des urbanas, a mobilidade é de fun-
damental importancia para a dinamica nas cidades, uma vez que se caracteriza
como um fenémeno multifacetado, associada a aspectos de uso do solo, meio am-
biente, salde, desigualdades sociais e territoriais, onde o transporte seria apenas um
de seus elementos.

Diversas cidades caracterizadas por longos congestionamentos ja comeca-
ram a reconsiderar a forma como planejam seus espagos, tomando medidas que
priorizam o transporte ndo motorizado. Salvalaio, Vieira, Alvarez (2016) destacam
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que até ha pouco tempo, o planejamento urbano tradicional desconsiderava essa
modalidade. Nesse debate, ganha evidéncia a competéncia norteadora do Poder
Publico, especialmente o municipal, para que o transporte ndo motorizado ganhe
espaco na agenda urbana.

Segundo Brasil (2007), do ponto de vista urbanistico, o uso do veiculo nao
motorizado nas cidades — em especial a bicicleta - reduz o nivel de ruido no sistema
viario e contribui para a composicao de ambientes mais agradaveis, saudaveis e lim-
pos. O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) traz uma reflexao
sobre o termo “ndo motorizado”, através da qual existe uma crenga estigmatizada de
que o pedestre e o ciclista possuem menos direito a utilizacado do espaco viario e sdo
modalidades de deslocamento menos relevantes, como se fossem hierarquicamente
inferiores aos veiculos motorizados. De acordo com o ITDP (2017, p.13) “a crenga con-
solidou o planejamento urbano com foco em veiculos motorizados e investimentos
que possibilitassem sua circulagao nas cidades, gerando um circulo vicioso de poli-
ticas publicas de valorizacdo do transporte motorizado individual em detrimento da
infraestrutura para pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico”.

Silveira (2010) destaca que alguns aspectos das cidades representam pontos
de permanente conflito para a livre circulacéo das bicicletas. Segundo a autora, as
cidades que desenvolvem o emprego da infraestrutura direcionada para o incentivo
ao uso da bicicleta como meio de transporte desempenham papel importante para
o desenvolvimento sustentavel e para humanizagdo do transito.

No entanto, para incluir e integrar de forma efetiva a bicicleta como modo
de transporte no sistema de mobilidade de uma cidade, é fundamental que ciclistas
sejam vistos como potenciais passageiros de outros modos de transporte que optam
por seu uso em determinadas ocasides e circunstancias, e nao como usuarios exclusi-
vos da bicicleta em todos os seus deslocamentos. Andar de bicicleta requer também
qualidade do espaco publico - de ruas, calgadas e ciclovias - e os conflitos gerados
pela coexisténcia dos diversos tipos de modalidades devem ser considerados no pla-
nejamento urbano. Ao mesmo tempo, o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007) preco-
niza que a crise de mobilidade das cidades poderia ser amenizada através do maior
envolvimento da populacéo na definicdo das politicas publicas relacionadas ao sis-
tema de transportes, envolvendo, entre outras estratégias, campanhas de conscien-
tizagao para todos os tipos de usuarios, tais como pedestres, ciclistas e motoristas.

No Brasil, ainda sdo escassos os estudos sobre os fatores que influenciam na
escolha da bicicleta como modalidade de transporte, bem como o comportamento
do usuério desse veiculo ndo motorizado. Para Sousa (2012), é papel dos planejado-
res de sistemas de transportes buscarem formas de auxiliar os gestores publicos nas
tomadas de decisdes que envolvam a escolha de quando e onde investir recursos de
implantacéo ou melhorias na infraestrutura viaria, especialmente os modos reco-
nhecidamente ndo poluentes, como as bicicletas.

O objetivo desta pesquisa foi verificar a viabilidade do incentivo ao uso da
bicicleta como alternativa de transporte na cidade de Vitéria, considerando a pers-



pectiva do usuario e a avaliagdo da estrutura cicloviaria existente. O estudo permitiu
identificar potencialidades e vulnerabilidades capazes de auxiliar na concepgéo de
diretrizes que visam uma mobilidade urbana sustentavel. Este trabalho é fruto de um
projeto de extensao do Laboratorio de Planejamento e Projetos - UFES em parceria
com a Rede Gazeta, através do projeto Gazetalab, que busca promover um espago
para troca de experiéncias e discussdo sobre temas relevantes para a populacao,
cujos resultados possam ser repassados para a sociedade.

Incentivos ao Uso de Bicicleta na Cidade de Vitéria-ES, Brasil

A cidade de Vitéria localiza-se na regido Sudeste, no Estado do Espirito San-
to, e limita-se a norte com o municipio de Serra, ao sul com Vila Velha, a oeste com
Cariacica e a leste com o Oceano Atlantico. Seu territorio é constituido de uma par-
te continental, ao norte, e diversas ilhas menores em seu entorno o que soma uma
extensao total de aproximadamente 98,905 km? (IBGE, 2015), com uma populagao
estimada de 363.140 habitantes (IBGE, 2017). Assim como em outros municipios com
caracteristicas similares, ja se observam em Vitéria problemas inerentes aos grandes
centros urbanos, agravados pelo crescimento da cidade e dos municipios em seu
entorno, oriundos da falta de planejamento urbano e pela priorizacdo do transporte
individual como principal meio de transporte.

A taxa de motorizacdo no municipio, conforme censo de 2010 do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), era de 2,02 habitantes por veiculo, maior
do que as encontradas no Rio de Janeiro (2,81 hab/veiculo), Salvador (3,74hab/veicu-
lo) ou Fortaleza (3,05 hab/veiculo), destacando-se que as trés capitais citadas estao
entre as 10 cidades mais populosas do pais.

Desde a década de 1990, a cidade de Vitoria vem investindo em melhorias
na estrutura cicloviaria para facilitar os deslocamentos e melhorar a qualidade de
vida da populagéo. A primeira ciclovia implantada foi na rodovia Serafim Derenzi, no
bairro Sédo Pedro. Embora na época ainda ndo houvesse programas de incentivo ao
uso da bicicleta, o intuito ja era reduzir o nimero de veiculos nas ruas e proporcionar
uma nova opgao para os moradores da cidade em seus percursos cotidianos ao tra-
balho (AGazeta, 1991).

Em 2013, o Programa de Mobilidade Metropolitana (PMM) prop6s obras via-
rias, implantacdo de via exclusiva de 6nibus e reforcou os incentivos para incluir no-
vos modais de transportes com o langamento do Programa Ciclovario Metropolitano.
Ainda com o objetivo de integrar a bicicleta no ambiente urbano e ndo somente nas
atividades de esporte e lazer, foi outorgada no mesmo ano a Lei Municipal n° 8.564,
que institui uma politica de incentivo ao uso da bicicleta como forma de mobilidade
urbana. Seu principal objetivo é proporcionar o acesso amplo e democratico ao espa-
co urbano, priorizando, assim, o transporte coletivo e ndo motorizado (Vitéria, 2013).

A cidade de Vitoria apresenta caracteristicas que incentivam o uso da bici-
cleta como meio de transporte. O clima ameno da cidade colabora para que seja
agradavel pedalar durante quase todos os periodos do ano. Além disso, outro fator
a ser considerado nessa ambiéncia é a topografia, pois embora o seu territério pos-
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sua cerca de 40% de morros - com grandes areas preservadas e sem ocupacao —, €
formado por extensas areas que foram aterradas ao longo do seu processo de urba-
nizacdo, o que facilita o uso de ciclovias. Além disso, todo o perimetro urbano esta
contido em uma area de aproximadamente 12km de diametro, reforcando a ideia de
percursos de pouca extensao.

Segundo a Comissdo Europeia (1999), em um raio de 5km a bicicleta pode
ser considerada o meio de transporte mais rapido porta-a-porta. No Brasil, o Institu-
to de Politicas de Transporte e Desenvolvimento aponta que uma pessoa pedalando
viaja duas vezes mais rapido, carrega quatro vezes mais carga e cobre trés vezes a
distancia percorrida por uma pessoa caminhando e, em consonancia com a Comis-
séo Européia, afirma que a bicicleta é o modo de transporte mais apropriado para
distancias consideradas curtas, de 5 a 8 km (ITDP, 2017).

Atualmente o Sistema Cicloviario de Vitéria, conforme ilustrado na Figura 1,
conta com 106,7km de vias ciclaveis, sendo 27,95km de ciclovias; 8,1km de ciclofaixa
exclusiva; 2,6km de via compartilhada; 14,96km de ciclofaixa de lazer; 50,2 km de ci-
clorrotas e ainda 2,9km de via ciclavel em andamento.
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No ano de 2016 foi criado o primeiro sistema de compartilhamento de aluguel
de bicicletas em Vitoria. Instalado inicialmente com apenas 20 pontos de distribuicéo,
recentemente foram instaladas mais 10 estacdes, sendo 3 (trés) destinadas ao uso in-
fantil. O sistema de compartilhamento registra em seu portal que até o dia 10/08/2018
foram realizadas 548.172 viagens através desse modal (BIKEVITORIA, 2018).



METODO DE PESQUISA

Entender os fatores que contribuem para o uso da bicicleta pode auxiliar na
formulagdo de politicas publicas e na definicdo de estratégias nao apenas para au-
mentar o nUmero de adeptos, mas também para intensificar esse comportamento
em pessoas que ja a utilizam esporadicamente. Além disso, de acordo com Rietveld
e Daniel (2004), as caracteristicas individuais - sexo, renda, idade, etc. - combinadas
a fatores socioculturais também podem interferir nas formas de projetar e imple-
mentar solucdes que incentivem o uso da bicicleta como meio de transporte.

Esta pesquisa buscou analisar as formas de deslocamento dos habitantes
de Vitoria, tracando seu perfil e identificando os motivos que estimulam ou desen-
corajam o uso do transporte nao motorizado nos percursos diarios. Para tanto, a
pesquisa foi dividida em 4 etapas, conforme a seguir detalhado:

. Analise de referenciais em outras cidades de médio porte

Diferentes cidades tém buscado implementar estratégias especificas no ge-
renciamento da mobilidade urbana, na tentativa de otimizar as intervencdes volta-
das para a movimentacdo de pessoas. No entanto, os problemas a serem enfren-
tados sdo diferenciados conforme o ambiente e a cultura de determinada regido.
Nesse sentido, cada solugao deve ser compativel com as suas necessidades e com
a realidade apresentada. No entanto, em uma pesquisa preliminar identificou-se a
existéncia de caracteristicas comuns a maioria das cidades que podem ser usadas
como referéncia em situacdes similares. Dessa forma, com o objetivo de identificar
aspectos comuns entre as solu¢des adotadas para melhoria da mobilidade em ou-
tras localidades, a pesquisa optou por realizar uma avaliacdo de outros contextos
semelhantes, como forma de buscar embasamento para este trabalho.

Os critérios para escolha das cidades analisadas foram:
a.Serem reconhecidas nacional ou internacionalmente pelo desenvolvimento de
planos de melhoria integrada da mobilidade urbana, e inseridas no conceito de sus-
tentabilidade urbana;
b.Que as propostas tenham sido, mesmo que parcialmente, implantadas;
c.Serem cidades que exercam influéncia sobre outros municipios menores a sua volta;
d.Terem caracteristicas de cidades de médio porte, entre 100 mil e 500 mil habitan-
tes, conforme definicdo do IBGE.

Dentro dessa perspectiva, a pesquisa analisou 9 cidades de médio porte,
sendo 4 (quatro) brasileiras, 2 (duas) latino-americanas e 3 (trés) europeias. Os estu-
dos permitiram lidar com uma ampla variedade de evidéncias, que possibilitaram a
descoberta de estratégias Uteis e norteadoras de novas propostas.

Il. Afericdo do comportamento do usuério através da aplicacdo de questionarios

A pesquisa foi classificada como exploratoria, tendo em vista a escassez de
conteldo sobre o tema pesquisado. Foi elaborado um questionario com 10 (dez)
questdes objetivas e uma discursiva, realizada de maneira nao assistida através de
uma ferramenta online, disponibilizada na pagina do jornal A Gazeta (colocar o en-
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dereco web, se ainda tiverem), além de amplamente divulgada nas redes sociais, na
pagina principal do jornal e na sua versao impressa. Quanto a estrutura do questio-
nario, a pesquisa foi dividida em duas partes: a primeira contendo perguntas pesso-
ais, que auxiliam a tracar o perfil do usuario e que funcionam como elementos de ca-
racterizacao na tabulagao e interpretagao dos dados; e uma segunda parte voltada
para a analise do comportamento do usuario em relacdo aos seus deslocamentos.

Aestrutura do questionario direcionava o respondente de acordo com a sua
resposta anterior e, dessa forma, usuarios de veiculos motorizados respondiam um
bloco de perguntas diferente do apresentado para os adeptos do transporte ativo. O
questionario ficou disponivel entre os dias 05 e 15 de maio de 2017, e obteve um total
de 859 respondentes.

lll. Levantamento e analise da malha cicloviaria existente

Primeiramente buscou-se identificar a localizacdo e extensdo da malha ci-
cloviaria de Vitoria. Em 2014 a Secretaria Estadual dos Transportes e Obras Publicas
(SETOP) organizou a elaboragdo de um mapa cicloviario da Regido Metropolitana da
Grande Vitoria, no qual é possivel encontrar informacdes sobre as ciclovias e ciclorro-
tas existentes, além das que se encontravam em fase de conclusé&o. Utilizando como
referéncia esse mapa, a pesquisa procurou avaliar a situacdo das vias consideradas
ciclaveis no municipio de Vitoria, identificando e qualificando os problemas e po-
tencialidades encontrados pelos ciclistas, que facilitam ou ndo o seu deslocamento.
Para tanto, foi desenvolvido um checklist, que continha aspectos como o estado de
conservagao da pavimentagado, aspectos relacionados a seguranga, condicdes de
conforto, sinalizagcdo e continuidade. As opcdes de resposta para cada item eram
objetivas, no formato bom, ruim ou regular, com um campo que permitia o registro
de quaisquer observacdes consideradas relevantes pela equipe. Os dados foram co-
letados in loco, através da realizacdo dos percursos a pé ou de bicicleta. A avaliacdo
se deu apenas através do trabalho de campo por estudiosos do assunto, ndo estan-
do envolvida nessa etapa a percepcao do usuario.

IV. Realizagdo de Seminario

Concluidas as demais etapas da pesquisa foi organizado um seminério, com
0 objetivo de fomentar as discussdes entre profissionais, gestores, participantes do
projeto e representantes da sociedade civil organizada, assim como apresentar os
resultados e o material produzido. Para Severino (2002), o objetivo de um seminario é
levar todos os participantes a uma reflexdo aprofundada de determinado problema,
considerado, assim, um método de estudo.

A proposta metodoldgica propds um espago participativo, no qual o publi-
co fosse capaz de realizar perguntas aos palestrantes, através da participagao de
um mediador. A estrutura do evento foi distribuida em dois blocos de apresenta-
¢bes, cada um com 3 (trés) conferencistas, que tiveram 30 minutos para exploragdo
da tematica. Ao final de cada bloco o coordenador mediava o debate com a plateia,
com o auxilio de monitores para organizar as perguntas. O objetivo desse debate foi



aproximar o conhecimento produzido do publico geral, possibilitando aos partici-
pantes adquirirem informagdo mais abrangente sobre o tema mobilidade bem como
coletarinformacdes que eventualmente ndo tenham sido produzidas no trabalho de
Ccampo ou na pesquisa de percepcdo do usuario.

RESULTADOS

Na primeira etapa da pesquisa, que compreendeu o levantamento e analise
da experiéncia de outras cidades de médio porte, verificou-se que 78% das cidades
pesquisadas ja enfrentavam problemas relacionados ao transporte publico antes
do desenvolvimento do plano de mobilidade, e em todas elas a iniciativa para sua
elaboracdo partiu do Poder Publico Municipal, pressionado ou ndo por movimentos
populares. No ambito geral, observou-se que, em todos os casos analisados, as di-
retrizes gerais de projeto convergiam para dois eixos de agao principais: priorizagao
do pedestre e do ciclista e melhoria no transporte publico coletivo, conforme apre-
sentado na Tabela 1.

Construgao/adequacao de calgadas;

Restricao do uso do automavel em algumas vias ou Aumento da cobranca por estacionamentos
diminuigdo da velocidade maxima permitida; plblicos, especialmente nas regides onde o fluxo
de veiculos era mais intenso;

Criacao efou ampliagao da malha cicloviaria,
inclusive obras de melhoria e implantacao de Interligacao dos diferentes maodais de transporte;
bicicletario efou paraciclos;

Criagao de um programa institucionalizado de Criagao de faixas exclusivas para veiculos de
incentivo ao uso da bicicleta e realizagao de ampla transporte coletivo, cormo énibus ou BRT - Bus
campanha de divulgacao, Rapid Transit;

Implantagao de programa de compartilhamento de
bicicletas (gratuito apenas em 44% das cidades Melhoria e aumento da frota existente.
analisadas).

De acordo com o levantamento, percebe-se em diferentes cidades pelo
mundo um estimulo cada vez maior ao uso da bicicleta como meio de transporte,
considerando os beneficios trazidos a populagdo. Observou-se que o incentivo ao
transporte ndo motorizado permite uma requalificacdo do espaco urbano, promo-
vendo a ampliagao da seguranca e da qualidade de vida da populagao.

Na segunda etapa da pesquisa foi possivel conhecer o perfil e o comporta-
mento do usuario de bicicleta. Do total de respondentes, 58% sao do sexo masculino
e 42% do sexo feminino, com faixa etéaria predominante entre 19 a 40 anos, o que
corresponde a populacdo economicamente ativa.

A pesquisa revelou que o meio de locomogdo mais utilizado nos trajetos dos
respondentes é o automével (41%), seguido do transporte coletivo (35%), bicicleta
(14%), motocicleta (7%) e a pé (3%). Observou-se também que, entre os usuarios da
bicicleta como principal veiculo, o sexo masculino ainda é predominante (73,1%), en-
quanto a porcentagem de mulheres que usam a bicicleta atinge 26,9%.

Tabela 1
Princip

identif

Fonte: Autores
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Ainda que haja incentivo das politicas publicas para o uso de veiculos ndo
motorizados em diversos tipos de deslocamentos no municipio, a pesquisa apresen-
tou que os trés principais fatores para sua utilizacdo séo a atividade fisica (38%), o
lazer (32%), e a economia (31%). Vale ressaltar que também foi significativo o uso da
bicicleta devido a méa qualidade do transporte publico da regido (29%).

Dentre os aspectos que desestimulam a utilizagdo da bicicleta entre os usu-
arios de transporte motorizado, a sensacdo de inseguranca (70%) teve maior des-
taque, seguida por percursos muito longos (49%) e a ma educacao da populagao
(40%). O percurso de viagem, apesar de ser um aspecto mensuravel, é de carater
subjetivo, pois varia de acordo com a percepgao do usuario de avaliar seus limites
de esforco. Esse é um fator que pode ser influenciado pela estrutura e seguranca das
vias ciclaveis existentes que, assim como o clima, sdo determinantes para a sensibi-
lidade do usuario, podendo variar a distancia aceitavel de uma viagem por bicicleta.

Caracteristicas da infraestrutura cicloviaria, como a existéncia de vias cicla-
veis apropriadas, melhor qualidade das vias existentes e existéncia de instalagdes
de apoio ao ciclista - tais como bicicletarios e paraciclos - foram analisados como
aspectos fundamentais para decisao pela escolha das bicicletas entre a populacgao.
Entre os usuarios de veiculo motorizado, a disponibilidade de ciclovias foi associada
ao desejo de iniciar ou aumentar a utilizacdo desse modo de transporte. Para 84%
desse grupo, a existéncia de ciclovias ou ciclofaixas é o principal fator responsavel
por uma possivel maior utilizagao da bicicleta como meio de locomocao, o que pos-
sui uma relacéo direta com a sensacéo de seguranca ao pedalar.

Durante a etapa lll dos procedimentos adotados, constatou-se que a pro-
posta do mapa cicloviario elaborado pela SETOP nao representa a realidade encon-
trada nas ruas. A avaliagdo in loco através de checklist permitiu que os dados do
levantamento fossem agrupados e tratados, dando origem a Tabela 02, que sintetiza
a analise de acordo com a metodologia previamente estabelecida.

Pavimentac¢ao 78% 15% 07% 100%
Continuidade da via 50% 36% 14% 100%
Largura média da via 57% 38% 05% 100%
Sinalizacao 05% 07% 88% 100%
Guia rebaixada/rampa 13% 51% 36% 100%
lluminacao 17% 46% 37% 100%
Fluxo (automavei, bicicletas e pedestres) 12% 29% 59% 100%
Conflito com estacionamento 25% 41% 34% 100%
Visibilidade 72% 25% 03% 100%
Seguridade 21% 68% 11% 100%



Ao circular pelas vias indicadas no mapa como rotas adequadas para o per-
curso com bicicleta, a equipe técnica constatou a existéncia de vias pavimentadas
de forma inadequada para esse meio de transporte, sem sinalizacdo ou orientacéo
para os ciclistas e demais usuarios. Dentre os principais problemas observados nas
ciclorrotas destaca-se a aparente auséncia de critério para sua definicdo, dando a
ideia de que sua escolha foi aleatéria.

Em alguns momentos, as vias indicadas possuem caracteristicas de via cal-
ma, sem fluxo intenso de veiculos e, nesse sentido, adequada para a pedalada. No
entanto, apresentam pavimentacao irregular e/ou ndo possuem largura adequada
para o compartilhamento seguro entre uma bicicleta e um carro. Em outros casos,
sdo classificadas como ciclorrotas vias onde o fluxo de veiculos é intenso e de alta
velocidade, sem que exista nenhuma sinalizacdo para o ciclista ou para o motorista.

De acordo com Silva (2017) a caréncia de sinalizacdo aumenta as chances
de acidentes envolvendo nédo s usuarios de bicicletas, mas também pedestres e
condutores de veiculos motorizados que utilizam desses recursos para um bom
compartilhamento do transito. Alguns dos problemas de infraestruturas verificados
seguem apresentados na Figura 02:

A falta de conectividade entre as vias ciclaveis da cidade também foi desta-
cado como um problema que prejudica o uso da bicicleta. A interligacdo da malha
cicloviaria permite melhor aproveitamento do espago, com mais seguranga para 0s
cidaddos, ao mesmo tempo em que é democratica, garantindo a um maior nimero
de pessoas a possibilidade de se deslocar diariamente no exercicio de suas ativida-
des. A situagao atual demonstra que apenas alguns bairros — a maioria de classe
média/alta - tém acesso a malha cicloviaria indicada pelo mapa da SETOP, o que
restringe o uso da bicicleta enquanto meio de transporte para grande parte da po-
pulacdo. Além disso, a maioria das vias de fato ciclaveis estdo dispostas nas margens
do territorio, coincidindo com a orla, que se caracteriza como uma area turistica,
reforcando a ideia da bicicleta enquanto objeto de lazer, e ndo enquanto alternativa
de transporte na cidade.

Os dados coletados através do checklist foram espacializados e transforma-
dos em produtos cartograficos, através dos quais € possivel observar as vias por as-
pecto avaliado, facilitando sua compreenséo.
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A Figura 03 apresenta o mapa cicloviario sob o aspecto da qualidade da si-
nalizacdo - item mais mal avaliado no levantamento - e a sua distribuicao espacial:
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E importante ressaltar que, independentemente da existéncia ou ndo de in-
fraestrutura adequada, o levantamento de campo constatou a presenca de ciclistas
em quase todas as vias, mesmo as que nitidamente ndo proporcionavam sensacao
de conforto ou seguranca ao ciclista (Figura 04). Tal fato mostrou-se ainda mais evi-
dente nos bairros periféricos, de menor renda, onde se utiliza a bicicleta como veicu-
lo de transporte, e nao apenas de lazer.
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Objetivando confrontar os dados coletados nas etapas anteriores - referen-
cial tedrico, percepcao do usuario e avaliacdo técnica - foi promovido um seminario
intitulado “E af, vamos de bike?”, realizado no dia 23 de agosto de 2017 e aberto ao
publico em geral. O seminario foi organizado em dois blocos, cada um com 3(trés)
debatedores, sendo as discussdes realizadas ao final de cada bloco. No primeiro blo-
co, um especialista em transportes abordou os conceitos basicos da tematica acerca
da mobilidade urbana sustentavel, seguido da apresentagdo dos resultados da pes-
quisa do grupo denominado Gazetalab com os resultados relativos a pesquisa de
percepcao dos usuarios e da avaliacédo técnica das vias. Fechando o primeiro bloco,
foram apresentados os resultados obtidos pelo Instituto de Pesquisa e Planejamen-
to Urbano de Curitiba (IPPUC), no que e refere a insercdo da bicicleta na logica da



mobilidade urbana a partir do Plano Diretor de Curitiba. O segundo bloco contou
com a participagao de representantes de empresas privadas e grupos de ciclistas
que expuseram o posicionamento a respeito do incentivo a mobilidade sustentavel,
e os desafios do cotidiano dos (as) ciclistas capixabas e, por Ultimo o prefeito de Vi-
toria-ES, apresentou o trabalho e as dificuldades do poder publico para a gestéo e
implantacao da ciclomobilidade da cidade.

O seminario permitiu a realizacdo de um dialogo entre gestores publicos,
setor empresarial, académico e popular, trazendo as vivéncias e experiéncias dos di-
versos sujeitos envolvidos na problematica da mobilidade urbana sustentavel e con-
vidando a todos para pensar coletivamente a mobilidade em Vitéria. Os resultados
do seminario foram registrados na forma de ata, sendo posteriormente inseridos no
relatorio final da pesquisa. Durante o evento também foram apresentadas ao publi-
co as cartilhas para o ciclista e para empresas (Figura 05) desenvolvidas pela equipe
da Ufes, nas quais encontram-se orientacdes para o uso da bicicleta, seus beneficios
e informacdes para auxiliar a implementacao de infraestrutura de apoio ao ciclista.

E ai, vamos
de bike?

Cartilha para o siclists

Considerando que um dos objetivos desta pesquisa foi auxiliar na concep-
cdo de diretrizes que vizam uma mobilidade urbana sustentavel e que é funcao do
Poder Publico a criagao dessas politicas, a participacdo da gestao municipal como
ouvinte e palestrante no seminario pode ser considerada um passo importante na
direcdo do planejamento urbano focado ndo apenas no transporte motorizado, mas
que considere todas as formas de deslocamento.

CONCLUSAO

A politica de incentivo ao transporte ndo motorizado a partir da priorizagédo
do pedestre e do ciclista tem se mostrado eficiente na resolucdo do problema da
mobilidade nas cidades analisadas. Vitdria apresenta situacdao comum a muitos ou-
tros municipios brasileiros, ou seja, uma dependéncia excessiva do veiculo motoriza-
do particular, provavelmente em funcao da ineficiéncia e méa qualidade do transpor-
te publico, associado a falta de incentivo ao denominado “transporte alternativo”.
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Tal situagcdo pode ser minimizada, ou até mesmo revertida, se forem adotadas poli-
ticas publicas de curto, medio e longo prazos, que extrapolem o ambito limitado do
mandato de um prefeito (4 anos).

Outra questéao relevante refere-se ao planejamento integrado do sistema de
transporte, especialmente quando os limites municipais estao totalmente consoli-
dados, formando uma malha Unica, como ocorre nas regides metropolitanas. Assim,
pouco ou nada adianta um municipio demandar esforcos e recursos na busca de so-
lucdes adequadas de mobilidade urbana se o municipio vizinho nao estiver pareado
no direcionamento das acoes.

Os beneficios da mobilidade sustentavel, caracterizada pela priorizacéo dos
transportes coletivos e pelo incentivo ao uso de veiculos ndo motorizados, sdo in-
contestaveis tanto para o usuario quanto para a sociedade, seja no desenvolvimento
urbano, na economia, na salide e no meio ambiente.

Em sintese, apds os estudos realizados, verificou-se em Vitoria grandes
potenciais para questdes de mobilidade urbana sustentavel. Considerando a ex-
periéncia de outras localidades de porte semelhante, observa-se que algumas das
estratégias adotadas ja vem sendo replicadas na cidade, como o sistema de compar-
tilhamento de bicicletas e a ampliagdo da malha cicloviaria, ainda que muito timida-
mente. Pode-se afirmar que o desenvolvimento de agdes voltadas para a melhoria
da mobilidade depende, quase que exclusivamente, da iniciativa do Poder Publico
em colocar em pratica as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Brasil,
2012), priorizando os modos de transporte ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motoriza-
do. Alem disso, deve-se destacar a importancia de os érgaos competentes conside-
rarem a perspectiva do usuario na elaboracao e implementacao de projetos, seja na
definicao das prioridades, seja na tentativa de garantir resultados mais eficientes,
confortaveis e atrativos.

A anélise do comportamento do usuario indicou que a opinido, tanto de
ciclistas quanto de né&o ciclistas, coincidem no mesmo ponto: promover a infraes-
trutura cicloviaria € um estimulo para o aumento na demanda de viagens por trans-
porte ndo motorizado. A cidade j& deu inicio a esse processo, mas para aumentar a
competitividade da bicicleta frente ao automével, é necessaria uma reorganizagao
do espaco urbano como um todo, permitindo que o vefculo seja utilizado enquanto
meio de transporte, e nao apenas para lazer.

A pesquisa de campo mostrou que a infraestrutura implantada, em gran-
de parte de sua extensao, ndo cumpre com os requisitos necessarios para um bom
aproveitamento, 0 que gera insegurancga para 0S usuarios e nao gera atratividade
para futuros novos ciclistas. Problemas como pavimentacdo inadequada, falta de
drenagem e sinalizacdo inexistente - tanto horizontal quanto vertical - contribuem
com essa sensacao de inseguranca. Acrescido a isso, a falta de conectividade tam-
bém é um fator prejudicial para o deslocamento de bicicletas.



O referencial tedrico sobre o tema ainda nao é vasto no pais, sendo neces-
sario ampliar os estudos dessa natureza para embasar o desenvolvimento de politi-
cas publicas eficientes de estimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte no
Brasil.
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