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RESUMO
PARAMETROS DE UMA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A
IMPLANTACAO DE UM SISTEMA CICLOVIARIO EM PRESIDENTE PRUDENTE

A bicicleta é um dos meios de transporte mais caracteristicos da mobilidade urbana
sustentavel. Entende-se por mobilidade urbana todo tipo de deslocamento que se
faz necessario dentro de uma cidade seja ele para qualquer fim ou meio. Atualmente
existe uma grande preocupacdo com as questdes ambientais do planeta e como os
veiculos sdo os maiores responsaveis pelos altos indices de poluicdo do ar nada se
faz tdo necessario como um meio de transporte sustentavel. Levando essas
questdes em consideracao, o objetivo do presente trabalho é propor uma estrutura
ciclovidria para a cidade de Presidente Prudente, destacando 0s principais
problemas que a cidade tem enfrentando a cada ano que passa com a demanda
sempre maior de veiculos, sendo possivel perceber que o quadrilatero central torna-
se um local de extremo engarrafamento, e tem como consequéncia elevados indices
de poluicdo atmosférica e sonora. Sendo assim, a implantacdo de um sistema
cicloviario funcional que integra uma grande extensao da cidade de Presidente
Prudente, ndo s6 acarretaria uma melhora significativa para o meio ambiente como
também possibilita a diminuicdo de uma barreira de exclusdo social garantindo o
direito a cidade.

Palavras-chave: Bicicleta; Ciclovia; Direito a cidade, Mobilidade urbana,
Sustentabilidade.



ABSTRACT
PARAMETERS OF A SUSTAINABLE URBAN MOBILITY FOR THE
IMPLEMENTATION OF A BICYCLE PATH SYSTEM IN PRESIDENTE PRUDENTE

The bicycle is one of the most characteristic means of transportation of sustainable
urban mobility. Urban mobility is understood as any type of displacement that is
necessary within a city for any purpose or means. Currently there is a great concern
with the planet's environmental issues and, as vehicles are largely responsible for the
high levels of air pollution, nothing is as necessary as a sustainable means of
transportation. Taking these issues into consideration, the goal of this paper is to
propose a bicycle path structure for the city of Presidente Prudente, highlighting the
main problems that the city has been facing every year with the increasing demand
for vehicles, being possible to realize that the central quadrilateral becomes a place
of extreme traffic jam, and has as a consequence high levels of air and noise
pollution. Thus, the implementation of a functional bicycle path system that integrates
a large extension of the city of Presidente Prudente would not only bring a significant
improvement to the environment but also enables the reduction of a barrier of social
exclusion ensuring the right to the city.

Keywords: Bicycle; Bicycle path; Right to the city; Urban mobility; Sustainability.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana afeta a vida de todos os grupos sociais, sendo possivel
observar a interacdo de grupos sociais baixos aos grupos sociais mais altos. Nos
altimos anos, é possivel perceber que a mobilidade urbana tem influéncia na forma
como as cidades se expandem, marcando aquilo que s&o pontos importantes de
conexao de um lugar a outro. Segundo Vargas (2008, p. 7) apud Hamer (2017, p.

25) diz que:

A capacidade de deslocamento de pessoas e bens no
espago urbano para a realizacdo de suas atividades
cotidianas (trabalho, abastecimento, educacdo, saulde,
cultura, recreacao e lazer) num tempo considerado ideal, de
modo confortavel e seguro. Para tanto, os individuos podem
utilizar varios tipos de veiculos ou apenas caminhar. Tudo
vai depender das distancias que terd que percorrer, do
tempo ideal a ser despendido, dos meios de transporte e das
vias de acesso disponiveis e do custo e da qualidade deste
deslocamento. Pensar a mobilidade urbana é portanto,
pensar sobre como se organizam os fluxos na cidade e a
melhor forma de garantir 0 acesso das pessoas ao que a
cidade oferece, de modo mais eficiente em termos
socioecondmicos e ambientais.

As cidades estdo passando por um crescimento acelerado, sendo possivel
assim servirem de instrumento de estudo a fim de potencializar os beneficios da
mobilidade urbana planejada, ou seja, a reformulacdo do espaco viario tornou-se
fundamental para que todo impacto causado devido ao seu crescimento nao
comprometa a cidade em sua esséncia (CARVALHO, 2013).

Considera-se que o espaco atribuido a mobilidade esta sendo cada vez

menos oferecido as pessoas em contrapartida privilegiando os veiculos. Com isso

destaca —se que:

O espaco destinado a mobilidade é cada vez menos
ocupado por pessoas e mais por veiculos motorizados. O
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problema da circulacdo nas cidades brasileiras acarretou
uma crise na mobilidade urbana, que repercute em varias
areas, por exemplo, na ambiental e na socioecondémica. Dai
a importancia do tema “mobilidade urbana” com enfoque no
uso da bicicleta. (ZANETTINI, 2018, p.13).

A partir disso € de suma importancia salientar que o contexto referente a
utilizacao de veiculos motorizados se da por uma parte dos usuarios que permeiam
as cidades visto que isso esta diretamente ligado a inclusdo social e o direito a
cidade. Logo é notério que a cidade entdo precisa ser acessivel a todos, todavia a
realidade € injusta, € quase que uma obrigacdo de todos possuir um veiculo
automotor a fim de enfrentar seus deslocamentos, diante disso entende —se que
dentro dos centros urbanos e numa cidade de modo geral, seus espacos publicos,
comércios, educacdo e cultura foram pensados para veiculos motorizados
impossibilitando muitos usuarios de obter o devido acesso. Em contrapartida, temos
a bicicleta que figura como meio de transporte de baixo custo e de certo modo é facil
de ser implementado no contexto urbano (CESAR, 2010).

Diversos estudos sobre a utilizacdo da bicicleta nos centros urbanos, mostram
que a priorizacdo dos automéveis individuais historicamente na circulacdo viaria
acanha a presenca de ciclistas e pedestres na participacdo da cidade. Tal olhar
quanto a utilizacdo da bicicleta pode ser determinada em diversos aspectos
significativos tanto para o convivio urbano, meio ambiente e qualidade de vida das
pessoas. Nao obstante, possibilitar a igualdade aos acessos da cidade também se
faz presente com a empregabilidade da bicicleta em combinagdo com o transporte
publico, garantindo assim que as pessoas ainda que nao utilizem seus veiculos

particulares, possuam 0 acesso a todo cenario que a cidade oferece, ndo se

prendendo a um meio de transporte especifico (SARTORI, 2018; GEHL, 2015).
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O art. 2 da Lei n° 10.257, de 2001 — Estatuto da Cidade, em seu capitulo |
(BRASIL, 2001) diz que a garantia do direito a cidade sustentavel, pode ser
entendido como “direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a
infraestrutura urbana, ao transporte, e aos servigcos publicos, ao trabalho e ao lazer,
para as presentes e futuras geracdes”. Todo cidadao tem seu direito de ir e vir e a
mobilidade urbana é a garantia do acesso que os cidaddos tém para determinados

locais da cidade, nesse sentido destaca-se a fala de (PIRES, 2008, p.16):

Recentemente tem-se falado também no direito a cidade,
gue, para efeito de simplificagcdo, sera aqui entendido como
o direito que cada cidadao possui em usufruir de sua cidade
e do que ele oferece em termos de trabalho, moradia, saude,
esporte, lazer e (...) o direito de ir e vir, a mobilidade, pois,
defende-se aqui que sem esse direito, nenhum dos outros
pode ser atendido a contento. Sem mobilidade ndo ha a
transitoriedade dos individuos por entre os diferentes
espagos de uma cidade, consequentemente ndo ha
convivéncia entre os cidaddos de diferentes categorias e,
portanto, ndo ha divisdo do trabalho.

As questbes acima levantadas, suscitaram a ideia de inserir a bicicleta no
meio urbano, ndo apenas como um assunto paralelo voltado a uma estratégia de
mobilidade urbana. Além disso, € possivel perceber que o uso da bicicleta tem
ganhado importancia em diversos meios na literatura como forma de direito a
cidade, mobilidade urbana sustentavel, salude etc. Neste seguimento, o presente
trabalho trata da relevancia de atender e implementar a bicicleta como meio de

transporte ativo no meio urbano, com seu sistema cicloviario sendo empregado nas

vias e avenidas de grande relevancia da cidade de Presidente Prudente.
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1.1 Objetivos

1.1.1 Objetivo geral

Entender o funcionamento da mobilidade urbana de maneira sustentavel a fim

de implantar um projeto cicloviario na cidade de Presidente Prudente

1.1.2 Objetivos especificos

o Refletir sobre as perspectivas da cidade e dos cidaddos no contexto de uma
mobilidade urbana sustentavel;

¢ Avaliar a demanda e o entendimento dos usuarios sobre a implantacdo da
ciclovia;

e Definicdo de caracteristicas fundamentais da importancia da bicicleta no
contexto urbano;

e Compreender a composicdo da estrutura urbana de Presidente Prudente e

como o sistema cicloviario se insere dentro dela;
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2 MATERIAIS E METODOS

A fim de que o presente projeto possa atingir os objetivos preestabelecidos
acima, serdo realizadas quatro etapas. A primeira etapa consistirA em refletir e
analisar sobre as perspectivas da cidade e dos cidadaos sobre a mobilidade urbana
sustentavel, assim como os beneficios que a bicicleta pode proporcionar, ndo
apenas para quem a utiliza como para uma cidade, como também o direito a cidade,
bem como funciona a implantagéo de uma ciclovia trazendo parametros de cidades
gue fagcam uso desse meio de transporte como opgéo, entendendo seus processos
e projetos. Para essa etapa a metodologia adotada serd baseada em pesquisas
bibliogréficas realizadas em sites, livros, dissertagdes etc.

A segunda etapa consistird em fazer levantamento de dados da cidade de
Presidente Prudente, dados esses que sao referentes a utilizacdo de transporte
coletivo e proporcdo de veiculos em relacdo ao total de pessoas para que seja
possivel avaliar a demanda dos usuéarios em relagdo a ciclovia. Nesse momento,
pretende-se também a aplicacdo de um questionario online por meio do Google
Formularios.

Em seguida seréa realizado trabalho de campo na regido central da cidade
onde sera implantada a ciclovia, mas se faz necessario fazer um levantamento de
dados quanto ao fluxo de veiculos em horarios variados, tamanho das vias, passeios
e canteiros. Sendo utilizados ferramentas como, trena, Google Earth e celular.

A partir disso, portanto, direcionar a localizacdo exata de onde que sera
desenvolvido o projeto atendendo os objetivos a fim de proporcionar mais uma
opcao como meio de transporte aos usuarios da cidade. Utilizando entdo alguns

softwares como Google Earth, Autocad, Sketchup.
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3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 As Cidades e a Expanséao Urbana

O processo de crescimento urbano ndo é um processo simples de
compreender, sendo mais complexo do que se pode imaginar. As cidades, por meio
dos seus atores e agentes, tém cada vez mais demonstrado interesse em expandir
Seu espaco, seja nos centros urbanos como também no seu territério em geral
(bairros, vilas, comércio, vias etc.). Todavia existe uma caracteristica inerente a
qguase todas as cidades, independentemente da localizacdo, economia e grau de
desenvolvimento. As pessoas, aquelas que sdo responsaveis pela vida urbana,
estdo cada vez mais sendo desvalorizadas em “espacgos limitados, obstaculos,
ruido, poluicao, risco de acidentes e condi¢des vexatoérias” (GEHL, 2013).

Essa desvalorizacdo é quase que total culpa do desenvolvimento urbano
equivocado, sem entendimento do que se faz necessario dispor em uma cidade e o
gue serviu de aprendizado através dos erros cometidos nesse processo. Dito isso &
valido destacar uma excelente analise trazida por (JACOBS, 1961, s.p.) em seu

livro:

As cidades sdo um imenso laboratério de tentativa e erro,
fracasso e sucesso, em termos de construcdo e desenho
urbano. E nesse laboratério que o planejamento urbano
deveria aprender, elaborar e testar suas teorias.

Essa fala utilizada pela autora € muito importante para refletir no que realmente se
faz fundamental ao atentar-se em um processo de crescimento da cidade, aprender
com erro nao significa que ndo se pode errar, mas que eles jamais deverdao ser
repetidos novamente.

Os centros urbanos sao responsaveis pelo “regimento” das cidades. Por meio

das influéncias sociais e econdmicas, sendo uma regido completamente ativa e
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abrangendo a maior parte de atividades comerciais e financeiras, sendo notério que
boa parte dos individuos que utilizam a cidade j& passaram, frequentaram ou
trabalharam nessa regiao densa.

Um ponto bem importante que Villagca (2012) aponta € que o centro principal
de uma cidade acaba que sendo o mais importante elemento da estrutura urbana,

todavia ele apresenta uma discusséo destacando que:

Sem o centro, a cidade se evaporaria. Na verdade, ndo é
bem assim, nos dira a dialética. Essa metafora talvez ajude a
entender a importancia do centro, mas ela também
atrapalha, pois passa a impressdao de que 0 centro e sua
cidade sado elementos separados e que ele a antecede
(VILLAGA, 2012, p.91).

Este apontamento nos faz pensar a respeito de como o0 centro € uma regido
notoria da cidade, porém ao mesmo tempo deve-se ter cautela quanto a isso, visto
gue o centro e a cidade em geral sdo uma coisa s0, ele apenas esta inserido nela. O
centro ndo antecede a cidade, € um conjunto de elementos e informacdes dentro de
uma regido de maior concentracdo comercial e de investimentos.

As cidades e a populacéo urbana cresceram e isso se da devido as forcas de
mercado e ac¢des de grupos sociais, seja pela populacdo de renda mais baixa
quanto para classes médias e alta. Entretanto o espaco urbano é construido para
satisfazer os interesses de curto prazo de cada grupo social e os interesses de
acumulacdo de capital do setor da construcdo e proprietarios de terras

(VASCONCELLOQOS, 2014).

3.2 Mobilidade Urbana

O termo mobilidade urbana € bem mais amplo do que aparenta ser, pode se

pensar que ha uma restricdo desse termo apenas para deslocamentos com
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veiculos, contudo corresponde as diversas maneiras de deslocamentos dos
individuos e de agentes econémicos envolvendo o espaco urbano e as acdes neles
concebidas. Os meios de locomogdo sdo: veiculos ndo motorizados (bicicletas,
cavalos, carrocas) motorizados (coletivos e individuais) e a pé (BRASIL, 2004).

Esses diversos modos de locomocgéo séo exercidos pelos usuérios da cidade
de maneiras distintas, no qual o mesmo individuo poderd utilizar os variados meios
em um mesmo percurso, ou dia. Todavia € valido ressaltar que a mobilidade urbana
vem de um seguimento historico e cultural dos cidaddos, ja os deslocamentos
diarios de um individuo podem ser variados conforme, sua idade, escolaridade,
sexo, renda e capacidades fisico-motoras (PIRES, 2008).

Democratizar a mobilidade € um novo olhar para a constru¢do da cidade,
deixando- a de forma distribuida como um lugar para o coletivo, ligando o individuo
ao espaco, sendo preciso ter uma nova semantica da cidade para com 0 espaco
urbano (ZANETTINI, 2018).

A concepcdo de mobilidade que estd sendo construida nos ultimos anos,
tendo em sua base a conexdo entre a unido de politicas de transporte,
acessibilidade, circulacdo e transito referente a politica de desenvolvimento urbano,
considerando os equipamentos urbanos, infraestrutura e ordenacdo da cidade

(PIRES, 2008).

3.2.1 Mobilidade urbana sustentavel

Conforme o0s anos se passaram, a preocupacdo da humanidade com as
questbes ambientais tem sido cada vez mais discutida em diversas esferas do
cenario global, e de fato ao retratar-se de sustentabilidade n&o se pode esquecer de

destacar uma mobilidade urbana eficiente, na qual € pauta de diversas questdes.
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Como grande adensamento de veiculos nos centros urbanos, emissdes de Carbono
(CO2), mudancas climaticas, desigualdade social e energia ndo renovavel.
Decorrente dessas preocupagdes ambientais e econdmico- sociais houve o
surgimento de discussdes a fim de proporcionar melhor qualidade de vida nas
cidades, assim tornando o deslocamento urbano relevante quanto ao tema
“‘Desenvolvimento sustentavel” (LOPES, 2015; BOTION, 2012).

A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida através do resultado de
um conjunto de politicas de transporte e circulagdo no qual tem como objetivo
proporcionar acesso amplo e democréatico ao espaco urbano, por meio de priorizar
0s modelos de transporte coletivo e ndo motorizados de forma eficiente para que
nao gere segregacdes espaciais, seja socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel, sendo assim priorizando as pessoas e nao aos veiculos (BRASIL,
2004).

E de extrema importancia demonstrar uma conexao tripla quanto as questdes
sociais, econdmicas e ambientais conforme a Figura 1 visto que, o desenvolvimento
sustentavel se encaixa nesse conjunto. Todavia, ao falar da economia, 0s recursos
devem ser aplicados de maneira eficiente e manter o direito a propriedade. Ja a
sustentabilidade social requer que os beneficios relacionados ao transporte sejam

distribuidos igualmente a todos os setores da sociedade (BOTION, 2012).

Economia Sociedade

Ambiente

Figura 1: Conex&o para sustentabilidade

Fonte: SILVA (2003)
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Todas essas questdes relativas aos transportes estdo tomando um rumo

diferente dentro das cidades no mundo todo, como é evidente na citacdo abaixo:

Diversos tratados, convencdes e declaracdes internacionais,
tais como a Agenda 21, a Convencao — Quadro das Nacdes
Unidas sobre Mudancas Climéaticas, as Conferéncias das
Nacbes Unidas sobre Assentamentos Humanos (UN-
Habitat), dentre outros, vém alertando a necessidade de
alteracao dos padrées de comportamento do setor, cobrando
investimento em tecnologias menos poluentes e sistemas de
circulagdo que reduzem os impactos ambientais associados
a mobilidade urbana (BRASIL, 2015, pg.94).
Isto é, ja se faz mais que necessario buscar alternativas de um planejamento
viario a fim de atender uma mobilidade urbana eficiente, que reduza os impactos
ambientais e atenda as necessidades de deslocamento dos usuarios dentro de uma

cidade.

3.2.2 Mobilidade urbana sustentavel no Brasil

Esse conceito de mobilidade urbana sustentavel, no Brasil ainda € pouco
discutido, todavia com iniciativas que estdo em desenvolvimento, essa ideia tende a
tornar-se mais visivel, principalmente por conta da Secretaria Nacional de
Transporte e Mobilidade do Ministérios das Cidades que procurou através de uma
definicAo de modo geral incluir os principios de sustentabilidade econémica e
ambiental, além de incluir a questdo da incluséo social que comp®e a infraestrutura
do conceito de desenvolvimento sustentavel. (SILVA, 2003).

Em uma vertente do texto trazido pela Cartilha de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2004) com o titulo de “mobilidade urbana sustentavel como um eixo da
politica de desenvolvimento urbano” remete-se h&d uma visdo integrada de

mobilidade no espago urbano, desenvolvendo alguns aspectos 0s quais se
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consideram indispensaveis para uma politica de mobilidade e politica de
desenvolvimento. S&o eles:

e Promover a racionalizacéo, integracdo e complementaridade de acdes
entre o ordenamento do espaco urbano e os entes federativos do
sistema integrado de transporte;

e Fortalecimento institucional, do planejamento e da gestdo local da
mobilidade urbana;

e Reconhecer que se faz necessario em uma gestdo democratica e
participativa das cidades, proporcionar maneiras de inclusdo social e
espacial;

e Maior nivel de integracdo e compromisso entre as politicas de
transporte, circulacéo, habitacéo e uso do solo;

e Promover uma condicdo de parcerias entre 0s setores publicos e
privado, para que possam responder por investimentos necessarios a
fim de suprir as necessidades dos sistemas de transportes e
comprometer-se com uma melhora na qualidade urbana;

e Priorizar meios que ajudam com o aumento da inclusdo social,

gualidade de vida, e solidariedade nas cidades brasileiras.

3.2.3 Meios de transporte e deslocamento

Todo e qualquer individuo de uma cidade, utiliza de meios de transportes
variados a fim de chegar ao seu destino final, as cidades de modo geral tem seu
‘ritmo” ditado conforme os deslocamentos dos individuos que nela circulam e

transitam. Contudo a circulacédo pode ser feita de maneira mais simples utilizando a
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caminhada e de forma tecnologicamente mais sofisticada como o0 metro.
(VASCONCELLOS, 2012).

Segundo Vasconcellos (2012) ha dois métodos de classificacdes possiveis
para os modos de transporte. O primeiro diz respeito ao uso individual e coletivo, na
qual o modo individual é utilizado para quando as pessoas optam por viajar sozinhas
— a motocicleta, o veiculo particular ou taxi e ninguém mais pode solicitar o direito de
vigjar junto. Em contrapartida o uso coletivo, sdo aqueles que permitem 0 uso
simultaneo por varias pessoas — 6nibus, vans, metré ou trem e ninguém mais pode
reivindicar o seu uso privativo.

Todavia a segunda classificacdo possivel € aquela feita pela natureza legal de
cada forma de transporte, seja privado ou publico. O transporte privado é utilizado
somente pelo proprietario ou por quem o mesmo autorizar — bicicleta, motocicleta e
automoével. Sendo que seu uso sera submetido exclusivamente as regras gerais do
cadigo de transito. Entretanto o transporte publico, esta a disposi¢cédo do publico, por
meio de pagamento e além de ser submetido as regras de transito ele é regido por
algum tipo de limitacdo ou controle por parte do poder publico (VASCONCELLOS,
2012).

Dito isso, encontra-se dois casos que sao interessantes os hibridos, na qual
se destaca o taxi e o 6nibus por algum individuo, ambos s&o publicos porque estao
sujeitos ao controle do governo, no entanto sao privados porque 0S Usuarios viajam

sozinhos (ou com quem permitiram que viajasse junto).
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FORMA DE TRANSPORTE VEICULO REGRAS GERAIS
‘ Bicicleta NS
Privado Motocicleta Cadigo de transito apenas
! Automovel
St - ?nibus Cadigo de transito e
Piblico coletivo i regulamentagao do servigo
’ Metro
Taxi Codigo de transito e

Publico exclusivo .

Onibus fretado regulamentagao do servigo

Figura 2: Formas de transporte
Fonte: VASCONCELLOS (2012)

3.2.3.1 Transporte coletivo: Onibus, Trem e Metro

Em uma cidade grande parte dos individuos utilizam com frequéncia o
transporte publico coletivo, € o meio de transporte mais importante no qual faz parte
do gerenciamento das cidades, o ir e vir de cada pessoa, seja para qualquer for a
necessidade do deslocamento. Segundo o ITDP (SITE) o transporte publico deve
ser considerado um crucial na prevencédo do transporte pessoal motorizado, assim
ajudando a reduzir as emissdes de gases de efeito estufa e tornando as cidades
mais adaptadas as mudancas climaticas. E ainda complementa ressaltando que
esse modelo de transporte so tera sua eficacia e o cumprimento da funcdo social se
considerar as particularidades de deslocamento de idosos, mulheres, criangas,
pessoas com deficiéncia ou algum tipo de mobilidade reduzida entre outros grupos
vulneraveis.

Por consequente entdo é valido destacar que o transporte publico € um
servico especial, que ocorre no sistema viario publico, na qual se faz necessario
compartilhar com outros veiculos. Contudo é essencial para o funcionamento da

cidade, sendo assim esse meio de transporte precisa ser planejado e controlado,
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nao podendo ser “jogado para o mercado”, pois neste caso, por exemplo, na maioria
dos paises pobres do mundo, a qualidade do servico é muitas vezes muito baixa e
as pessoas usam veiculos em condicbes adversas com alto risco

(VASCONCELLOS, 2012).

3.3 Deslocamentos por Bicicleta

O uso da bicicleta no Brasil, tem relag6es histéricas com a influéncia do modo
de vida europeu, destacando-se a Franca. O ciclismo e a bicicleta passaram a ser
ideais modernos de lazer e isso foi muito atrativo para a elite brasileira. Nos dias de
hoje, contudo a insercdo da bicicleta, aparenta estar perdida em meio aos carros,
motocicletas, e avides oculto em valores de emergéncia e instantaneos (SCHETINO,
2008).

Sendo assim, a bicicleta € um meio de transporte que ainda sofre muito,
guanto a aceitacdo por parte de planejamento no sistema urbano de transporte e
uma certa resisténcia quanto sua utilizacdo por parte da populacdo, visto que o
automovel tomou um certo espaco dentro da cidade no que proporciona um tracado
influenciavel pelo mesmo.

De acordo com GEHL (2013), nos mais de cinquenta anos desde que o0s
carros invadiram as cidades, o fluxo de trafego e a taxa de acidentes com carros
aumentaram muito. O medo de acidentes de transito se agravou, 0 que causa um
grande impacto em pedestres e ciclistas 0 que desestimula o prazer de se deslocar
pela cidade. Isso é uma grande realidade do cenario atual de muitas cidades
brasileiras, talvez a maior preocupacao dos usuarios das cidades quanto a utilizagao
das bicicletas € o fato de ndo se sentirem seguros, o transito ele é intenso e muita

das vezes violento.
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Nas cidades, onde a invasdo dos carros comecou mais cedo
e se prolongou por décadas, percebe-se agora intensa
reacdo contra o foco miope priorizando os carros, foco esse
gue desferiu duros golpes na vida urbana e no trafego de
bicicletas (GEHL, 2013, pg.93).
Um fator importante a se destacar € quanto as diferencas de niveis de
ciclismos entre as cidades, na qual algumas cidades se sobressaem em relacédo as

outras. E isso é uma relacdo entre cada lugar e o que a infraestrutura, cultura e

politica publica proporciona para o mesmo tratando a bicicleta como um veiculo

alternativo.
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Figura 3: Porcentual de deslocamentos por bicicletas nas diferentes cidades do Mundo

Fonte: LOPES (2015, pg. 42)

A partir da anélise deste quadro é perceptivel o quanto cada cidade se difere
a partir de dificuldades ou facilidades de acordo com seu tamanho, sendo restritas
aos paises de maiores rendas. Segundo Buehler e Pucher (2012a) apud Lopes
(2015, pg. 43) referente ao quadro diz que, as cidades maiores possuem a facilidade
de mais recursos, todavia os niveis de motorizacdo sdo maiores, dificultando a

ampliacdo do ciclismo além das maiores distancias. Ja as cidades menores, eles
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julgam que a falta de recursos pode ser compensada pela praticidade de propagar o

ciclismo pela familiaridade das pessoas.

Contudo na Figura 4 é exemplificado os diferentes niveis de ciclismo

agrupados por similaridade em relagédo ao tamanho da populagéo.
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Figura 4: Viagens por bicicleta em relagdo ao tamanho da populagéo
Fonte: LOPES (2015, pg. 43)

Exceto nas megacidades cidades asiaticas, € notério que o0s niveis mais

baixos estdo concentrados nas grandes cidades o que se torna oposto das cidades

menores, obtendo um nivel mais alto de ciclismo.

Entende-se que os perfis de deslocamentos por bicicleta dependem do que a

cidade proporciona quanto a sua cultura, infraestrutura, planejamento e claro que o

seu tamanho tem uma grande influéncia. Mas ndo quer dizer que quanto maior a

cidade menor a probabilidade de utilizacdo desse meio de transporte, tudo faz parte

de uma relagdo como um tudo, isso é percebido nas megacidades asiaticas.
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3.3.1 A bicicleta como meio de transporte

E de conhecimento populacional que a bicicleta é um meio de transporte n&o

motorizado, que por sua vez vai além de uma funcdo de deslocamento

convencional, podendo ser utilizada na pratica de esportes e para o lazer. Portanto

de uma forma breve sera apresentado as modalidades de ciclismo de acordo com

Bittencourt (2019) descritas no portal do Globoesporte.

Mountain

Bike

Fixa

Urbana

Estrada

Elétrica

Modalidades
E a modalidade mais popular no Brasil devido a sua versatilidade,
na qual permite pedalar em diversos tipos de terreno, incluindo
asfalto e areas de terra.
Modelo mais convencional de bike, em geral sédo utilizadas em
provas em velédromo, porém devido a sua simplicidade
ganharam as ruas e viraram moda entre adeptos da cultura
hipster.
Possuem objetivo apenas de locomoc¢éo e conta com elementos
gue garantem que do usudrio pedalem sem precisar de roupas de
ciclismo.
Comumente chamadas de speed, voltadas para velocidades e
performance de asfalto, onde s&o essencialmente direcionadas
para ciclismo de estrada ou de provas em vel6dromos.
Categoria mais vendida no mundo atualmente sendo pouco
popular no brasil devido ao custo elevado, todavia é bem utilizada

em deslocamentos convencionais urbanos.
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Exclusivamente para o uso em areas urbanas, para pequenos
trajetos pois ndo sdo muito confortaveis de usar. Seu grande foco
€ a praticidade ao carrega-la ou armazena-la.

Primeiro modelo criado para andar fora de estrada, séo bikes da
modalidade conhecida como motocross com bicicleta

Modelos que permitem pedalar em diversos tipos de terreno,
porém ndo sdo muito comuns no Brasil visto que optam mais
pelas Mountain Bike.

N&o séo populares no Brasil, trata-se de um modelo que possui
um assento como uma cadeira e o ciclista pedala recostado.

E um modelo em que duas pessoas pedalam juntas, onde possui
variedades distintas para 0 seu uso

Modelo voltado para modalidade de ciclismo em que o objetivo é

passar por obstaculos fisicos.

Quadro 1: Modalidades ciclisticas

Fonte: Elaborada a partir de Bittencourt (2019)

Dito isso a ideia foi passada para demonstrar as diversas modalidades de

ciclismo existentes, na qual € observa-se que a bicicleta € um meio de transporte tao

repleto de variedade, visibilidade, porém pouco explorada e com um grande

paradigma ainda de como conseguir firmar ela no meio urbano.

Pode — se dizer que a bicicleta é “invisivel” mediante sua circulagdo nao so6

devido suas caracteristicas fisicas na qual se enquadra de modo simples, mas

também devido ao seu baixo impacto ambiental, tanto pelo porte da infraestrutura

necessaria a circulacdo e ao estacionamento que demanda um espaco reduzido,
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seja pela auséncia de ruidos e de emissdo de gases poluentes. Entretanto € valido
ressaltar que muitas das vezes, a bicicleta ndo é bem vista pelos usuarios das vias,
€ notada como ponto de critica “atrapalha o transito” (BRASIL, 2007).

O seguinte grafico € muito interessante de se analisar visto que se trata de

pontos bem relevantes a serem entendidos e discutidos de um modo geral.

Trilhos

Onibus
B Ape metropolitano
I Bicicleta
o

Onibus municipal
B Ao
B Transporte coletivo

Figura 5: Porcentagem da utilizacdo dos diferentes meios de transportes nas regiées metropolitanas
no Brasil
Fonte: INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE (2010, pg. 14)

O primeiro aspecto relevante desse grafico demonstra que a bicicleta acaba
sendo o0 meio de transporte individual mais utilizado, deixando para tras as
motocicletas. Isso € ponto muito positivo, concretizando o potencial que as bicicletas
podem ter e um incentivo para serem notadas nas demais cidades.

O segundo aspecto refere-se a grande maioria dos trajetos longos feitos a pé
poderiam serem feitos de bicicleta, na qual 38,1% dos deslocamentos diarios nessas
regibes metropolitanas foram feitos a pé e se tivessem sido consideradas apenas
viagens curtas, de aproximadamente 15 minutos, o numero seria ainda mais
expressivo subindo para 70% (OD, Séao Paulo, 2007 apud INSTITUTO DE ENERGIA

E MEIO AMBIENTE, 2010).
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Isso significa que ha uma grande concentracdo de trajetos
longos feitos a pé que poderiam ser feitos de bicicleta, mas
ndo o sdo, principalmente, pela inexisténcia de ciclovias e
pela falta de uma politica de incentivo ao uso da bicicleta e
da integracdo desta ao transporte coletivo (INSTITUTO DE
ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2010 pg.14).

3.3.2 Alei eainclusao social

Para compreender de fato que a bicicleta ndo € apenas um modo de
deslocamento qualquer que vem ganhando credibilidade, temos como
embasamento a lei que justifica ndo sé a implantacédo dela no contexto urbano como
prioridade juntamente com os transportes publicos coletivos.

Em um primeiro momento o art. 4° da Lei Federal n.° 12.587 — Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) considera-se que os modos de
transporte ndo motorizados sdo aquelas modalidades que precisam do esforco
humano ou tracdo animal, ou seja, refere-se as bicicletas e carrocas. Contudo é
necessario ir para o art. 6° desta Lei para entender o que ela orienta. Sendo assim a

Lei € orientada por uma das diretrizes que diz:

Prioridade dos modos de transporte ndo motorizados sobre
0s motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado (BRASIL, 2012).

N&o obstante em 2018 foi instituida uma lei que tem por objetivo o incentivo
do uso da bicicleta a fim de trazer melhores condi¢cdes de mobilidade urbana, sendo
a ela a Lei Federal n.° 13.724 de outubro de 2018 — Programa Bicicleta Brasil (PBB).
No seu art. 2° fica instituido que o PBB veio para incentivar o uso da bicicleta como
meio de transporte, contudo a ideia de ser implementado é em cidades que possuir

mais de vinte mil habitantes.

Sendo assim a Lei tem um dos objetivos que diz:
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Apoiar Estados e Municipios na construcdo de ciclovias,
ciclofaixas e sistemas cicloviarios urbanos, bem como na
instalacdo de bicicletarios publicos e equipamentos de apoio
ao usuério (BRASIL, 2018).

Portanto é valido destacar o quanto a lei deixa evidente sobre ndo s6 conduzir
uma melhoria na mobilidade urbana, mas apoiar e propor objetivos a serem
cumpridos. Ao dar enfoque quanto a inclusdo social, o Instituto de Energia e Meio
Ambiente (2010) argumenta que um dos principais objetivos do planejamento
urbano, mais especificamente planejamento de transporte deve estar a procura da
qualidade de vida urbana a fim de que os residentes das cidades vivenciem o0s
espacos urbanos, e ndo apenas passem sobre eles. Nao obstante ao incluir a
bicicleta e o0 pedestre no sistema viario ndo geraria conflitos com demais
modalidades de transporte, como muitos argumentam, pelo contrario: ela promove a
integracdo de todos os meios de transporte além de oferecer uma infraestrutura
adicional, portando uma grande demanda sufocada viabilizando maior acessibilidade
e qualidade de vida para os habitantes (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO
AMBIENTE, 2010).

Segundo FELTRAN (2016, s.p, online), “a mobilidade sempre foi urbana, mas
nunca foi humana”, visto que o sistema viario foi realizado e estruturado com ideias
de fluidez a circulacdo de automoveis, onde parte da populacdo tem se beneficiado
com os danos do transporte publico coletivo, que teve sua oferta e espacgo viario
reduzido aumentando o rompimento social da populacdo de baixa renda que reside
em areas periféricas das cidades e ndo tém acesso a equipamentos urbanos e

servicos comerciais centrais, na qual suas capacidades séo restritas (FELTRAN,

2016).
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Quando se diz respeito a promoc¢do da inclusdo social e ao analisar o a
mobilidade brasileira, a questédo nédo é tratada apenas ao uso do automével de forma
excessiva pois no Brasil a maior parte da populagdo ndo possui renda suficiente
para adquirir um veiculo proprio. A mobilidade limitada tende agravar ainda mais a
desigualdade social, portanto as classes que possuem renda mais alta e que tém
acesso ao carro ou as varias viagens em transporte publico possuem maior
mobilidade que as de renda mais baixa (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO
AMBIENTE, 2010).

Diante disso destaca-se a importancia que a Mobilidade Urbana quanto a
efetivacao dos direitos humanos na cidade, por tratar do de um instrumento utilizado
por gestores municipais para conectar as vias de acesso as centralidades
econbmica, comerciais, equipamentos e bens publicos urbanos, lazer, saude e
demais servi¢cos. Todavia, contudo, essa politica de mobilidade urbana foi pautada
pelas politicas capitais voltadas ao uso de automéveis em grande parte dos
municipios brasileiros (FELTRAN, 2016).

Nesse cendrio, constata — se que:

Uma boa politica de mobilidade urbana deve almejar a
equiparacdo de oportunidades, a democratizagdo do espaco
publico e a promogédo da acessibilidade, garantindo a todos
os cidadéos o direito a cidade (INSTITUTO DE ENERGIA E
MEIO AMBIENTE, 2010, pg.17).
Dito isso conclui-se que ao aumentar a mobilidade da populagéo,
principalmente da populagédo de renda mais baixa, criam-se condigbes para que as
cidades deem possibilidades e proporcionem igualdade de oportunidades aos

cidaddos. Com isso a bicicleta desempenha um papel de extrema valia, a

socializacdo, devido ao seu facil acesso independente da classe social e
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evidentemente que havendo uma infraestrutura adequada para elas, poderdo

interagir de forma muito eficaz com os demais meios de transportes.

3.3.3 Planejamento Cicloviario

O Planejamento seja de qualquer for: estrutura, via, objeto, coisa ou lugar é
indispensavel, o significado que melhor representa o planejamento é “Ac¢édo de
preparar um trabalho, ou um objetivo, de forma sistematica; planificacao” (BUENO,
2015).

Considerando no contexto da mobilidade urbana, o planejamento cicloviario
a forma mais eficaz de implantar um sistema de modelo de locomocéo das bicicletas
dentro de uma malha urbana, onde possui varios objetivos, seja para deslocamentos
convencionais, lazer, trabalho e propor a democratizacao das vias.

Para um planejamento cicloviario a BRASIL (2007) abrange cinco exigéncias

sendo elas:

Exigéncias para um plano cicloviario
Seguranca Trata-se do planejamento e projeto de infraestrutura cicloviaria
viaria sendo a mais complexa das exigéncias, na qual devera atender as

redes, sec¢bes, cruzamentos e piso. Deve garantir ndo s6 apenas a
seguranca dos ciclistas, mas também de qualquer for os usuarios
das vias, promovendo Vvisibilidade e previsibilidade. Projetos
geométricos, medidas de moderacdo de trafego, protecdo fisica
para pedestres e ciclistas, sinalizacao, fiscalizacdo, etc. todas sao
medidas significativas quando bem estruturadas a fim de preservar
a seguranca no sistema viario.

Rotas Para uma boa infraestrutura cicloviaria € preciso que ofereca aos
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ciclistas rotas diretas e claras, sem desvio e com o0 minimo
possivel de interferéncia. Contribuindo para reducédo do tempo das
viagens e do esfor¢o exercido nos deslocamentos.

A infraestrutura devera apresentar uma determinada coeréncia
através de seu desenho, larguras das ciclovias e ciclofaixas,
sistema de informacdo e sinalizacdo que possibilita o ciclista
entender as rotas alternativas, transitos, topografia, etc.

Finalidade de proporcionar suavidade ao pedalar, sendo que a
escolha do piso das ciclovias e ciclofaixas devera proporcionar
uma superficie regular, impermeavel, antideslizante e, se possivel
com aspecto agradavel.

Ocorre quando a infraestrutura € desenhada com intuito de
integrar-se ao meio ambiente, pedalar precisa ser prazeroso,
passar por ambientes diversificados e atrativos, coincidir 0 minimo

com artérias de transito.

Quadro 2: Exigéncias para um plano cicloviario
Fonte: Elaborada a partir de BRASIL (2007)

Implantar um plano cicloviario vai aléem de um ganho para sociedade, ha

consequéncias e beneficios para a cidade, os mais perceptiveis sdo o aumento da

qualidade de vida urbana, a reducdo dos congestionamentos e da emissédo de CO2

além da melhoria na saude para os que optam por utilizar a bicicleta (INSTITUTO

DE ENERGIA MEIO AMBIENTE, 2010).

O préprio IEMA demonstra que as consequéncias e beneficios do plano

cicloviario estéo interligados podendo se quadrar em mais de uma categoria na qual
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incorporam aspectos ambientais, sociais, de saude publica, de seguranca e

economia Figura 6.

social
saude econdmica
PLANEJAMENTO
CICLOVIARIO
seguranca ambiental

Figura 6: Planejamento cicloviario e a relagéo com setores impactados

Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente (2010, pg. 47)

3.3.4 Apresentando ciclovias, ciclofaixas, ciclorotas e bicicletarios

Os caminhos que as bicicletas exercem devem seguir uma hierarquia, com
rotas principais, secundarias e locais. Por tratar —se de uma infraestrutura viaria a
circulacao das bicicletas requer rotas destinadas as mesmas sendo elas: Ciclovias,
Ciclofaixas e Ciclorotas (GONDIM, 2006)

Portanto, Gondim (2006) define as ciclovias: Espacos designados para
circulacdo exclusiva de bicicletas, sendo segregadas dos automoéveis e pedestres

mediante a utilizacdo de obstaculos fisicos como cal¢cadas, muretas ou meio fios.
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Figura 7: Modelo de ciclovia central na Av. Paulista - SP
Fonte: TAVOLARO (2018)

Por outro lado as ciclofaixas séo: Faixas na pista de rolamento ou nas
calcadas, sendo delimitadas por sinalizacdo horizontal ou diferenciacao de piso, sem

a utilizacdo de obstaculos fisicos (GONDIM, 2006).

Figura 8: Modelo de ciclofaixa em Campinas - SP

Fonte: EPTV. Disponivel em: http://gl.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2016/07/ciclofaixa-entre-
taquaral-e-norte-sul-fica-aberta-em-campinas-no-domingo.html (2016)

As ciclorotas sdo: As vias, pistas ou faixas de trafego definidas para constituir
uma possivel rota a ser percorrida pelas bicicletas. Podendo ser determinadas por
periodos curtos de tempo, como fins de semana e feriados, também podem ter o
trafego compartilhado, em geral com baixa velocidade, ou com restricbes de acesso

por parte dos veiculos motorizados (GONDIM, 2006).
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Figura 9: Modelo de ciclorotas em Floriandpolis - SC
Fonte: LAIN. Disponivel em: https://www.nsctotal.com.br/noticias/florianopolis-amplia-ciclovias-
ciclofaixas-e-ciclorrotas-entenda-as-diferencas (2016)
Todo veiculo seja ele motorizado ou ndo necessita de um estacionamento,

sejam eles em vias publicas ou areas privadas, tratando — se das bicicletas sédo os

chamados bicicletarios ou paraciclos.

AVEREEYY  avem

Figura 10: Paraciclo - RS

Fonte: Disponivel em: http://www.selosocial.com/projeto/1546 (2017)
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3.3.5 Diretrizes para construcdo de um sistema de rotas cicloviario

Com o intuito de constituir um sistema de rotas continuo para ciclistas em
areas que ja sao consolidadas, é necessario selecionar as vias que seriam
adaptaveis para um circuito de deslocamento das bicicletas. Contudo a escolha do
tipo de infraestrutura também deve ser analisada quanto ao tipo de via, do uso, do
solo e das caracteristicas do trafego do local a fim de atribuir qual modelo escolher
entre ciclovia, ciclofaixa ou ciclorrotas (GONDIM, 2006).

Dito isso é valido destacar como funciona as dimensdes que um ciclista ocupa
no sistema viario e 0s requisitos necessarios de espaco. Através das respectivas

figuras situadas abaixo.

.30 .60 .20

Figura 11: Ciclovia Unidirecional sem segregador lateral
Fonte: GONDIM (2006)
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Figura 12: Ciclovia bidirecional com segregador = 10cm
Fonte: GONDIM (2006)
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Figura 13: Ciclovia unidirecional com segregador
Fonte: GONDIM (2006)
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Figura 14: Ciclovia bidirecional com segregador alto
Fonte: GONDIM (2006)
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4. ESTUDOS DE CASO

4.1 Maringa

A cidade de Maringa localizada no estado do Parana foi fundada em 10 de
maio de 1947 com uma area territorial de 487,052km2, 0 municipio possui pouco
mais de 400mil habitantes e recentemente ja foi eleita a primeira na lista das
melhores grandes cidades do Brasil. E uma das poucas cidades do pais que
conseguiu conciliar o crescimento econdmico com a protecdo do meio ambiente.
Uma cidade planeja da com amplas avenidas, vastos espacos verdes e excelente
qualidade de vida, seu encanto atrai a todos, moradores, turistas, e especialistas no
do meio (MARINGA TURISTICA).

Sua rede cicloviaria teve inicio em 1979, quando a cidade recebeu sua
primeira ciclovia ligando o trecho de Maringad a Sarandi. Por sua vez além atender
trabalhadores que utilizavam a bicicleta como meio de transporte, tal investimento
condicionou melhor fluidez no transito, seguranca dos ciclistas, estimulo da
utilizacdo da bicicleta diminuindo a emissdo de CO2 e poluicdo sonora.
(MOBILIDADE, 2019).

No Plano de Mobilidade Urbana (PMU) da cidade, existe todo um parametro
realizado dentro do contexto ciclistico tais como, extensdo, tipo, pavimento,
iluminagao etc. Contudo foi feito o levantamento do mapa da cidade com todos os

trechos das ciclovias existentes, como demonstra a Figura 17.
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Figura 15: Parametro 1 — Ciclovias de Maringa

Fonte: MARINGA (2019)
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REDE CICLOVIARIA | MARINGA
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Figura 17: Rede cicloviaria de Maringa
Fonte: MARINGA (2019)

Sendo assim € de notar-se que uma cidade que foi fundada em 1947 e apés

32 anos de sua existéncia ja teve a sua primeira ciclovia, € uma marca significativa

para cidade que vem sendo conquistada cada vez mais devido ao seu

planejamento.
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Figura 18: Ciclovia central de Maringa

Fonte: Disponivel em: https://noticias.maringa.com/20203/ciclovia-de-maringa-entre-as-mais-belas-

do-brasil-segundo-site (2019)

4.2 Sorocaba

Sorocaba é um municipio do interior de Sao Paulo teve seu inicio histérico em
1599, porém em 1654 comecou sua consolidacdo, sua area territorial se estende por
volta dos 449km2 e conta com uma populacédo estimada no ultimo censo do IBGE
(2020) de 687.357 pessoas. A cidade possui diversos pargues municipais e tem
como destaque o Parque Zoologico Municipal Quinzinho de Barros. (ASSEMBLEIA
LEGISLATIVA, 2010).

A cidade possui 127km de ciclovia, que cruzem a cidade de Leste a Oeste e
de Norte a Sul, tendo predominancia na Zona Norte da cidade. Dentre 118km sao de
ciclovias segregadas e 9km de faixas exclusivas compartilhadas com 6nibus. Seu
plano cicloviario teve inicio em 2006 com o Programa Pedala Sorocaba, é um
investimento que ultrapassa a questdo de seguranca do usuario, afeta também a

qualidade de vida do cidaddo. E importante destacar que a cidade possui também
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70 paraciclos, sendo um deles no Terminal Santo Antonio (com capacidade para 60
bicicletas) sendo equipamentos projetados para locais estratégicos a fim de facilitar
a integracao entre as ciclovias e outros sistemas de transporte (URBES, [entre 2012
e 2020)).

E valido destacar que a cidade possui ainda o Programa Integrabike de
empréstimo gratuito de bicicletas que teve seu inicio em Maio de 2012, o sistema
disponibiliza veiculos para pessoas acima de 18 anos e que tenham ao menos um
dos cartbes do transporte coletivo, a fim de possibilitar a integragdo de modais.
Possuindo 25 estagOes espalhadas na regido central da cidade e zona norte
totalizando 250 bicicletas disponiveis a populacdo (URBES, [entre 2012 e 2020]).

Portando analisando o Plano de Mobilidade Urbana da cidade, fica instituido
uma parte para demarcar o plano cicloviario e realizar sua expansao de forma a
integrar melhor na cidade. A Figura 19 mostra a proposta de expanséao trazida no
PMU da cidade de Sorocaba prevendo melhorias da conectividade com outros
modais. Referente a essa proposta as figuras 20 e 21 define a descricdo dessa

expansao.

Rede cicloviaria
Existente

——ciclovia
——ciclofaixa

Faixa compartilhada nibus
% IntegraBike
liAreas Verdes

Propostas Urbes

suiee: UrbesC

Urbes-M

Propostas Logit
= =LogitC
= =LogitM
= =LogitL.
Terminal e AT
W Terminal
O Area de Transferéncia
Estagéo Central-proposta
O Area de transferéncia-proposta
W Terminal - proposto
[} 1.5 3 45

Figura 19: Expansao cicloviaria de Sorocaba
Fonte: SOROCABA (2014)
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Figura 20: Parametros das ciclovias 1
Fonte: SOROCABA (2014)
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Figura 21: Parametros das ciclovias 2
Fonte: SOROCABA (2014)

Essas diretrizes sobre a parte cicloviaria dentro do PMU de Sorocaba é bem

fundamentada, foram criados sub tépicos com propostas distintas senda elas: Plano
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de manutencdo da malha cicloviaria existente e proposta de pavimento; Melhoria
das condi¢Oes existentes nas ciclovias — iluminagéo, sombreamento e sinalizacéo:
Integragcdo com outros modos de transporte e com a cidade: Expansao do sistema
Integrabike: Construgdo de pontos de apoio em ciclovias muito extensas e
afastadas: Programas e passeios ciclisticos: Politica de Vestiarios. Todos eles
trazem breve descrigcdes do que pretende-se fazer, um destaque a ser feito é para a

Expansao do sistema Integrabike demonstrada na Figura 22.
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Figura 22: Expanséo do Integrabike
Fonte: SOROCABA (2014)

Por fim o mapa do plano cicloviario da cidade de Sorocaba, teve em sua
disposicao final tudo aquilo que lhe foi proposto de forma estabelecida, com os

pontos de bicicletarios, integracdo modal e o Integrabike.
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Figura 23: Rede cicloviaria de Sorocaba
Fonte: SOROCABA (2014)

Figura 24: Trecho da rede cicloviaria de Sorocaba

Fonte: Emerson Ferraz. Disponivel em: https://www.diariodesorocaba.com.br/noticia/217278 (2010)
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5. DESENVOLVIMENTO PROJETUAL

5.1 Presidente Prudente: Modelo Cicloviario

A cidade de Presidente Prudente esta localizada no interior do estado de S&o
Paulo possuindo aproximadamente 562,794 km2 de area territorial, considerada o
principal centro urbano da Alta Sorocabana possuindo aproximadamente 230mil
habitantes de acordo com o IBGE (2010). A histéria da colonizacdo da cidade é
percebida e foi desenvolvida pelo seu préprio tracado viario. Onde hoje a conhecida
Avenida Washington Luiz indicaria os primeiros limites da area central, por outro
lado a Estrada Férrea tornou-se o segundo divisor do Municipio, sendo que a area
da direita da linha férrea fora colonizada pelo Coronel José Soares Marcondes e a
area da esquerda sendo colonizada pelo Coronel Francisco de Paula Goulart
(PRESIDENTE PRUDENTE, 2014).

Todavia essa divisdo tornou-se um grande “divisor de aguas”, visto que é
nitidamente percebido a diferenca do tracado viario entre ambos locais
(PRESIDENTE PRUDENTE). O lado esquerdo da linha férrea possuindo um tracado
ortogonal e regular, na qual refletiu muito no seu aspecto atual, sendo hoje a area
central da cidade tendo a presenca do shopping popular e o calgaddo. Contudo o
lado direito da linha com uma forma mais organica e topografia acidentada, sendo
hoje conhecida como Vila Marcondes uma &area menos priviegiada e mais
‘esquecida”.

Ao longo dos anos tornou-se a capital do Oeste Paulista, na qual Presidente
Prudente atende uma regido enorme de trabalhadores locais e de cidades vizinhas.

O Municipio atualmente possui cinco hospitais publicos e onze estabelecimentos
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privados, entre hospitais, clinicas e institutos de salde. Referente ao ensino
superior, ha trés universidades e duas faculdades fora as sete instituicdes de ensino
a distancia. Contendo ainda quatro hipermercados e trés centros comerciais em
diferentes areas da cidade (PRESIDENTE PRUDENTE, 2014).

Contudo um dado extremamente importante a ser relatado a quantidade total
de veiculos que a cidade possuiu, sendo aproximadamente cerca de 176.680
veiculos e se considerada a estimativa populacional do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) equivale a 227.072 habitantes, indicando 1,2 pessoa
por veiculo (BUOSI; SILVA, 2019). Sendo isso entdo uma catéstrofe para a

circulacado viaria e a mobilidade urbana, quase que 1 veiculo por pessoa.

5.2 Plano de Mobilidade Urbana de Presidente Prudente

O Plano de Mobilidade Urbana (PMU) é descrito como:

E o instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os
objetivos e as diretrizes desta Lei (BRASIL, 2012).

Portanto a Lei sendo criada em 2012 a partir deste ano todos 0s municipios
gue estivessem descritos dentro das diretrizes propostas, deveriam se adequar para
que o PMU fosse criado. Ainda no Art. 24° inciso 1° e paragrafo |, relata que sao
obrigados a elaborar e a aprovar o PMU 0s municipios que tivessem mais de 20.000
(vinte mil) habitantes, ou seja, 0 municipio de Presidente Prudente teria que adequar
seu planejamento urbano.

Sendo assim no ano de 2014 o municipio teve entdo a criacdo do seu Plano

de Mobilidade Urbana, tracando alguns projetos principais para que fosse

completado com éxito, tais projetos representados na Figura 25.
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PLANO DE
MOBILIDADE URBANA

L_,_‘

Figura 25: Projetos do Plano de Mobilidade Urbana de Presidente Prudente
Fonte: PRESIDENTE PRUDENTE (2014)

Dentre essas linhas de projetos apresentadas, ha alguns aspectos que foram
levados em consideracdo para que fosse dar prosseguimento, sendo entao
identificar a realidade do municipio e o a forma que o PMU podera ser implantado.
Na Figura 26 o mapa representa um dos grandes pontos criticos referente a cidade,

o intenso trafego em determinados locais.

LEGENDA:
@Zonas de atragao de trafego

/T 3

Figura 26: Pontos de principais geradores de trafego da cidade
Fonte: PRESIDENTE PRUDENTE (2014)
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Portanto é valido ressaltar que o interesse maior ao analisar o PMU é
entender a proposta que foi dada quanto ao Projeto da Rede Cicloviaria Integrada.

Sendo assim na figura abaixo pode-se observar o projeto cicloviario proposto.

PREFEITURA MUNICIPAL DE PRESIDENTE PRUDENTE - SP

SEMAV SRR R AR AT REDE CICLOVIARIA INTEGRADA
Edson Marchioro _ PROPOSTA - SISTEMA CICLOVIARIO

PROJETO CICLOVIAPRESIDENTE PRUDENTE L

LEGENDA

Q] esmancu morommERAL
CEMTEROMUNCIAL

11-271488
2748,68 - 535325
5379,01=7977,01
171 7982,11 - 290030.76
Auséedda de valor

Localizagdo dos Equipamentos Urbanos
sem escala

19

PLANO DE MOBILIDADE URBANA DE PRESIDENTE PRUDENTE

Figura 27: Rede cicloviaria proposta no PMU de Presidente Prudente
Fonte: PRESIDENTE PRUDENTE (2014)

Através da Figura 27 a proposta se apresenta interessante, todavia o que nao
condiz com a realidade da cidade. Visto que desde que houve a criacdo do PMU
para a cidade nao foi realizado nem 40% do plano proposto, e em alguns trechos
que foi implementado ndo consta no plano. Portanto o que da indicios de algumas
hip6teses a serem questionadas: O plano proposto no PMU é inviavel para

determinadas vias da cidade? Os futuros usuarios (populacéo) foram orientados ou
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teve audiéncias publicas a respeito do plano? Teve anélise de campo para verificar
as condic¢des atuais das vias escolhidas?

Embora sdo questionamentos simples se fazem necessarios para que haja
uma grande mudanca na estrutura viaria da cidade. Ao analisar essa proposta feita
no PMU de Presidente Prudente, foi constato que as imagens das vias que irao
sofrer alteracdes foram feitas pelo Google Earth sem medic¢des reais e constatacdes
reais da via atual.

Diante disso a hipétese mais relevante quanto a nao implantacdo de ao
menos 40% da rede cicloviaria proposta desde a criacdo do PMU em 2014 ¢é a falta
de coeréncia desta rede com 0 aspecto atual da cidade.

Contudo apés uma breve andlise de alguns trechos da ciclovia que ja estao
implementadas dentro do municipio, foi constatado algumas irregularidades e alguns

trechos sdo bem peculiares e passiveis de algumas discussoes.

Figura 28: Trecho 1 — Ciclofaixa central de Presidente Prudente

Fonte: Arquivo pessoal do autor (2021)
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Figura 29: Trecho 2 — Ciclovia central de Presidente Prudente

Fonte: Arquivo pessoal do autor (2021)

Figura 30: Trecho 3 — Ciclovia central de Presidente Prudente

Fonte: Arquivo pessoal do autor (2021)

A falta de iluminacdo se destaca em ambos trechos, dificultando trajetos
noturnos dos usuarios, a ciclofaixa representada na Figura 28 localizada ao meio da
avenida nao traz seguranca nenhuma e muito menos conforto devido ao seu

estreitamento. Na Figura 29 percebe-se que ela tem seu inicio ou fim meio sem
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nexo, nao tem uma ciclorrota de transicdo para dar sua continuacdo que se da na
lateral da estrada, simplesmente termina. Na Figura 30 a visdo demonstra 0 quao o
ciclista est4 desprotegido em relagdo aos veiculos que passa em ambos lados da

avenida.

5.3 Processos do plano cicloviério

Fazer a elaboracédo de um plano de mobilidade por bicicleta, parte do principio

de dois seguimentos, a técnica e o outro a discusséo social:

A abordagem técnica utliza metodologias classicas de
planejamento  de  transporte, fundamentadas  no
levantamento e dados quantitativos, no emprego de meios
de representacdo dos atributos de relacbes espaciais
(mapas, desenhos, esquemas ilustrativos) ... Na abordagem
social cabe a utilizagdo de métodos que permitam, a partir
da discusséo com a sociedade, uma compreensao do que as
pessoas, entidades e setores econdmicos pensam das
condi¢cdes de mobilidade no municipio e da receptividade e
aprovacdo das medidas que venham a ser definidas...
(BRASIL, 2007, pg.44)

Contudo isso faz parte de metodologia de processos, porém na elaboracéo
em si, existem a delimitacdo da area de estudo e analise prévia, portanto a area de
estudo, a administracdo municipal tera de definir se o plano sera para todo municipio
ou apenas em uma determinada area territorial, a partir dai tem- se a tarefa de
consultar os planos e a legislacdo existente sobre o uso do solo e transportes,
incluindo o programa do andamento de obras, a fim de verificar a coeréncia das
propostas cicloviarias (BRASIL, 2007).

Isso é colocado em pauta para entender o que 0 municipio pretende atender,
alguns municipios tem uma area rural extensa, ou seja, sera na regiao urbana ou
rural. Pode ser do interesse do municipio também optar por atender apenas a regiao

industrial, ou qualquer outro local por inUmeras razdes (BRASIL, 2007).
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Ao mesmo tempo, é essencial que as pessoas que fardo a pesquisa analisem
a area pesquisada proposta, avalie-a sob a Otica dos objetivos tracados pelo
municipio. Neste ponto, obtenham mapas e fotos aéreas assim como visitas de
campo sdo ferramentas importantes para apoiar a definicdo da regido a ser

estudada (BRASIL, 2007).

5.4 Planejamento da ciclovia e a perspectiva do municipio

Para que o planejamento ciclovidrio que venha ser proposto seja eficaz e
funcional dentro do municipio de Presidente Prudente, é de se atentar e fazer

relagdo quanto a rede cicloviéria existente. Com isso destaque — se:

Outro passo a realizar é o conhecimento das proposi¢des ou
dos projetos ciclovirios ja implementados ou projetados.
Esta tarefa € muito importante no caso da forma¢édo de uma
rede ciclovidria. Tal afirmacdo considera que a rede pré—
existente ou tramos cicloviarios isolados devem ser
incorporados a rede em formacdo, sendo analisados os
procedimentos para essa incorporagcdo (BRASIL, 2007, pg.
45).

Sendo assim a proposta da nova rede cicloviaria tem sua origem onde a rede
cicloviaria existente termina, tracando rotas que possuem congruéncia com o0 que a
cidade oferece, visando passar por locais de interesses coletivos como, hospitais,
calcadao, area central, pracas, shopping, parque e avenidas de extrema importancia
para a populacao.

Primeiramente ha uma necessidade de analisar uma perspectiva geral do
municipio de Presidente Prudente. A cidade possui quatro avenidas principais, na

qual formam o quadrilatero central que por sua vez abrange a area mais

concentrada do municipio, com agéncias bancéarias, comeércios, area de
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alimentacdo, lojas em geral, prédios comerciais, edificios residenciais, praca central,
Igreja Catedral, Prefeitura e Camara Municipal. Avenidas essas que rodeiam o
centro e seguem pela extensdo da cidade, sendo elas Av. Brasil, Av. Washington
Luiz, Av. Manoel Goulart e Av. Cel. José Soares Marcondes.

Na Figura 31 pode-se observar como é o comportamento dessas avenidas ao

redor do quadrilatero central.

Av. Washington Luiz
»

Quadrilatero
= Central

v
Av. Manoel Goulart

——— Av. Brasil

«

Av. Cel. José Marcondes

Figura 31: Mapa das avenidas centrais de Presidente Prudente

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

Diante disso tem-se entdo conhecimento da area principal da cidade, todavia
no municipio existem outras Avenidas que sdo de extrema importancia devido a
ramificacdo que fazem, para 0 acesso aos demais bairros da cidade. Portanto além
delas fazerem essa ligacdo aos bairros, possuem também pequenos centros
comerciais em sua extensao, possibilitando uma viabilidade de acesso aos bairros,
evitando que a populagcdo possa deslocar-se sem necessidade até o centro para
determinados tipos de afazeres. Sendo entdo, Av. Ana Jacinta, Av. Paulo

Marcondes, Av. Luis Cezario, Av. Celestino José Figueiredo e Av. da Saudade.
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Av. Ana Jacinta

_____, Av. Paulo Marcondes

Av. Celestino José
Figueiredo

___, Av. da Saudade

Av. Luis Cezario

Figura 32: Mapa das avenidas de conexao aos bairros de Presidente Prudente

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
Diante disso para dar prosseguimento no planejamento da rede cicloviaria e
entender o que a populacdo pensa a respeito desta implantacao, foi elaborado um

formulario online com questionamentos sobre este tema, o formulario contém 157

respostas onde houve uma variacdo de opinides bastante pertinentes.

Vocé costuma utilizar a bicicleta como meio de transporte alternativo na cidade de
Presidente Prudente?

157 respostas

@® sSim
® Nao
As vezes

Figura 33: Possivel utilizacdo da bicicleta por parte da populacéo

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Se sua resposta acima foi "sim", qual funcéo ela exerce para vocé

67 respostas

Deslocamentos convencionais

Lazer 33 (49,3%)

Pratica de exercicios 52 (77,6%)

Hobby

Figura 34: Fungdo da utilizag&o da bicicleta como meio de transporte

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

As figuras demonstradas acimas se correlacionam foram feitas apenas para
entender a visdo dos usuérios da cidade, na primeira temos o percentual de
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte e na segunda a funcéo exercida pela
bicicleta para quem a utiliza. Todavia o formulario torna-se eficiente quanto a
proposta na Figura 35 e Figura 36, onde séo respectivamente indagacdes de utilizar
a bicicleta ou ndo e o quao esse meio de transporte é importante para 0 mesmo.

Voceé utilizaria a bicicleta se houvessem ciclovias/ciclofaixas/ciclorotas no centro de
Presidente Prudente?

157 respostas

@® Sim
® Nao
Talvez

Figura 35: Percentual de utilizacdo da bicicleta em Presidente Prudente havendo rede cicloviaria

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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De 0 a 10 o quao importante € o deslocamento por bicicleta? Leve em consideracao (Hobby, Ig
salde e até mesmo sustentabilidade)

157 respostas

100
75

50

24 (15,3%)
25 119 (12,1%)

10 (6,4%)
1(0,6%) 0(0%) 0(0%) 3(1]9%) 0 (0%) 3(1]9%) 3(119%)
| | | |
0
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figura 36: Importancia do deslocamento por bicicleta

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
Os aspectos abordados nas figuras representadas abaixo foram o0s

norteadores do plano cicloviario proposto. Na Figura 37 tem-se os motivos variados
do que “barra” os usuarios da cidade de utilizar a bicicleta como meio de transporte,
dentro da pesquisa feita, 48,4% ndo se sentem seguros, 22,9% acreditam que nao
tem um sistema cicloviario onde realmente precisa, e os demais 28,7% se dividiram
em diversas opinides como “ndo gosto, ndo tenho bicicleta, perfil acidentado da

cidade etc.”

Qual motivo de ndo usar a bicicleta como meio de transporte em Presidente Prudente?

157 respostas

@ Nio gosto

@ Nao tem um sistema cicloviario onde...
N&o me sinto seguro

@ Nao tenho bicicleta

@ Distancia

@ Tenho preguiga de pedalar

@ Muita subida e descida na cidade

@ Nao tenho uma

15 W

Figura 37: Motivo de nédo utilizacdo da bicicleta como meio de transporte me Presidente Prudente

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Contudo as Figuras 38 e 39 foram o ponto chave para que o plano cicloviario
proposto houvesse embasamento quanto sua criacdo e possiveis localizacdes.

Concordaria na criacdo de um sistema cicloviario (ciclovia, ciclofaixa, ciclorrota) em pontos

estratégicos da cidade de Presidente Prudente?
157 respostas
® sim

® Nio
@ Talvez

)

Figura 38: Percentual de concordancia da criacdo de um sistema cicloviario
Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
Possiveis pontos estratégicos : Rua Alvino Gomes Teixeira; Rua José Claro; Calgcadao; Av.

Manoel Goulart; Av. Brasil; Av. José S. Marcondes; Av. Hiroshi Y. Comendador; Av. Celestino
José Figueiredo; Rua Dr. Cyro Bueno; Rua Padre Jodao Goetz; Rua Jose Bongiovani

157 respostas
® Gostei

@ Nao gostei
@ Parece interessante

N

Figura 39: Percentual de concordancia com possiveis vias a serem utilizadas

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

Diante disso foi realizado a proposta do projeto cicloviario criando aspectos e

diretrizes importantes para o desenvolvimento projetual.
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6. PROJETO CICLOVIARIO DESENVOLVIDO

O projeto cicloviario desenvolvido para a cidade de Presidente Prudente partiu
de alguns principios basicos como: referéncias projetuais de grandes cidades do
Brasil, formularios online contando com a opinido publica e analises de viabilidade
das vias/avenidas escolhidas através de registro fotografico e medi¢des in loco.

Sendo assim o presente capitulo tras as andlises feitas das vias e avenidas,
como também a proposta inserida de como a via se portaria pdés implantacdo
cicloviaria, é vélido destacar também que a prioridade foi a garantia de uma
mobilidade urbana eficiente adequando esse sistema cicloviario nas vias e avenidas
existente, ou seja, o dimensionamento foi pensado no melhor conforto do usuéario de
bicicletas sem que houvesse uma extrema mudanca no transito local, visto que
mobilidade urbana ndo é pensar em um Unico meio de locomocdo mas na
integracao de todos meios modais de forma eficiente para o melhor desenvolvimento
de uma cidade.

Com base nisso a Figura 40 demonstra exatamente os trechos que seréo

percorridos seguido da Figura 41 todavia representando o0s trechos e suas

respectivas diretrizes.



Figura 40: Mapa dos trechos da proposta cicloviaria

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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TRECHO Logradouro TIPO CIRCULACAO| POSICAO | PAVIMENTO | ILUMINACAO | EXT. (m) Largura (m)
A Rt A oS Ciclovia Bidirecional | CAmeir0 Concrelo Sim 475,55 2,00
Teixeira Central Simples
B Be: Ak o Ciclovia Bidirecional | Coniguad |  Concreto Sim 1418 220
Teixeira (Continuagio) calcada Simples
[ Rua. José Claro Ciclovia Bidirecional | Coniero coacion Sim 760 2,00
Central Simples
Rua José Claro Faixa e Contigua & Concreto .
2 (Continuagdo) Rt Pdrecons caicada Simples Sim 310 2,00
E A, Brasil Ciclovia Bidirecional | Canteiro Concretn Sim 2600 2,00
Central Simples
F Av. Coronel José 5. Ciclovia Bidirecional Canteiro an creto Sim 200 2.00
Marcondes Central Simples
G fiv. Manoel Goulart Ciclovia Bidirecional | COftguaa |  Concreto Sim 2200 2,40
calcada Simples
H Av: Celgstino Ciclovia Bidirecional Canteiro an creto sim 678 220
Figueiredo Central Simples
Av. Celestino . s
i Figueiredo Ciclovia Bidirecional | Contguaa | - Concreto Sim 340 220
; x calcada Simples
[Continuagio
J Av. Hiroshi'. CGiclovia Bidirecional Canteiro an creto Sim 603 240
Comendador Central Simples
" " . Faixa —— Canteiro Concreto -
R |
K ua José Bongiovani conticstiiode Bidireciona Central Sipies Sim 380 2,20
L RuaPadre JofoGostz|  Ciclovia Bidirecional | CAnteiro Cocein Sim 430 2,10
Central Simples
M Rua Cyro Bueno Ciclovia Bidirecional | Canteiro Concretn Sim 1085 210
Central Simples
N Av. SalimFarshMaluf | Ciclovia Bidirecional | Canteiro Concreto Sim 1855 2,20
Central Simples
0 Rua Jacinto Angeli Ciclovia Bidirecional | CAnieiro Concret sim 588 2,30
Central Simples
P Av. PauloMarcondes | Ciclovia Bidirecional | CAnteiro Concreto Sim 2300 2,20
Central Simples
aQ fv. JK (Funada) Ciclovia Bidirecional | CAnteiro Concren Sim 1400 220
Central Simples
Av. Eme Albem Pioch Faixa - Canteiro Concreto .
|
s [Unceste C.2) compartihada Bidireciona Central Simples = 1750 S
Av. Manoel Goulart S A ke Canteiro Concreto 5
S (PrudenShopping) Ciclovia Bidirecional Central Simples Sim 750 2,60
T Av. Ana Jacinta Ciclovia Bidirecional | CAnieiro Concret Sim 2370 2,60
Central Simples
£SO Concreto
u Calgadio Ciclofaixa Bidirecional |por dentro do 3 Sim 500 2,20
z Simples
calcadio

Figura 41: Diretrizes dos trechos proposto

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

E vélido ressaltar que a Figura 41 é o composto ideal do projeto representado
pelas Figuras abaixo, realizado a partir de medi¢des in loco dando prioridade para o
transporte cicloviario, todavia sem grandes comprometimentos do transito local,

dado a circulacéo de transporte individual motorizado e transporte coletivo.
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Figura 42: Trecho A - Rua Alvino G. Teixeira - ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 43: Trecho B — Continuagédo da rua Alvino G. Teixeira - ciclovia contigua a calgcada

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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} 2,50m t 6,60 m
3,70 m | 8,10m

2,50m 6,60 m ! 3,70m 1 810m 2,50m |

Figura 44: Trecho C — Rua José Claro — ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

Mot 0

2,50m * 8.00m 2,50 m
g "

I\

Tl
2,50 m 6,00 m t 200m | 2,50 m 1

Figura 45:; Trecho D — Continuacao da rua José Claro — Faixa compartilhada com veiculos

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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2,50m 14,00 m 2,50 m

[ 4—‘ 2,50m
2,00 m
I 250m | 6,00 m | 6,00 m
Figura 46: Trecho E — Av. Brasil — ciclovia central
Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
| [250m 1
M2sm | 8,00m I 320m 1 11,00 m 1
]
| l m 11,00 m * 2,50 m *
250m | 8,00m iiom 1,10m

Figura 47: Trecho F — Av. Coronel José S. Marcondes — ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 48: Trecho G — Av. Manoel Goulart— Ciclovia contigua a calgada

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

I 250m | 8,00m T 200m | 8,00m I 250m
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Figura 49: Trecho H — Av. Celestino Figueiredo — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 50: Trecho | — Continuacdo Av. Celestino Figueiredo — Ciclovia contigua a calgada

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 51: Trecho J — Av. Hiroshi Y. Comendador — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 52: Trecho K — Rua José Bongiovani — Faixa Compartilhada central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 53: Trecho L — Rua Padre Jodo Goetz — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 54: Trecho M — Rua Cyro Bueno — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 55: Trecho N —Av. Salim Farah Maluf — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 56: Trecho O — Rua Jacinto Angeli — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 57: Trecho P — Av. Paulo Marcondes — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 58: Trecho Q — Av.JK (Funada) — Ciclovia central
Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 61: Trecho T — Av. Ana Jacinta — Ciclovia central

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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O centro comercial mais impactante da cidade também conhecido como
"calcadao" também sofreu tal intervencdo e para sua demonstracdo foi feito um
croqui esquematico e uma vista superior sendo representados pelas respectivas

Figuras 62 e 63.

Figura 62: Trecho U — Calgadéo — Ciclovia integrada

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

Figura 63: Vista superior sem escala - calcadéo

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Portanto, entende-se que por meio de tais analises projetuais, € possivel
sim, criar um planejamento cicloviario para a cidade de Presidente Prudente,
abrangendo uma grande extenséo territorial e levando em consideragéo o sistema
cicloviario ja existente a fim de interligar com a nova proposta. Sendo assim as
Figuras 64, 65, 66 vieram para caracterizar o modelo de ciclovia central, ciclovia
concomitante a calcada e faixa compartilhada evidenciando respectivamente a

Avenida Brasil, Rua Alvino Gomes Teixeira e Rua José Claro.

Figura 64: Ciclovia central — Av. Brasil

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

Figura 65: Ciclovia concomitante a calgcada — Rua Alvino Gomes Teixeira

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 66: Faixa compartilhada — Rua José Claro

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

Figura 67: Ciclovia integrada — Calcadao de Presidente Prudente

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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Figura 68: Detalhamento da ciclovia

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

81

Como desfecho, apresento o mapa definido pela Figura 69 vindo diante de

um contexto de andlises do PMU da cidade, entendendo a proposta que néo foi

executada e qual seu ponto critico, ou seja, 0 objetivo do mapa produzido é tracar as

rotas mais importantes dentro da cidade de Presidente Prudente, interagindo com o

que ja existe e proporcionando deslocamento por bicicleta em grande parte da

extensao da cidade.

Projeto da implantacao do plano cicloviario

LEGENDA

Prefeitura Municipal

Camara Municipal

B Epio

Centro Cultural (Matarazzo)

Hospital

)
Gag)

=0 QB IR PR M

Museu de arquivo Histérico

Biblioteca Municipal ]
Universidade

Centro de Compras

Cemitério

Estadio Prudentéo

Parque de Uso Miltiplo

Ginasio de Esportes
Municipal

Figura 69: Mapa da proposta cicloviaria

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Primeiramente para o trabalho ser desenvolvido de forma eficiente deve-se
haver o entendimento do conceito de Mobilidade Urbana, suas diretrizes e qual sua
funcdo no contexto da cidade, seus objetivos e finalidades. Apds esse entendimento,
foi realizado uma relagédo de Mobilidade Urbana com a inser¢cdo da bicicleta na
cidade, o porque ela é importante, leis que servem para fundamentacdo e
sustentacdo desse meio de transporte nos municipios principalmente por
desenvolver o direito a cidade.

Diante disso, toda importancia da bicicleta foi direcionada para demonstrar o
quao errbneo € o pensamento de que os veiculos particulares sdo uma prioridade
dentro das cidades, as bicicletas tém diversos beneficios tanto para questdes de
saude do individuo como também para reducdo de gases poluentes na atmosfera,
além de inibir a polui¢do sonora nos centros urbanos.

Parametros de cidades de grande referéncia como o municipio de Maringa —
PR e Sorocaba — SP, foi extraido informacdes cruciais da rede cicloviaria incluido
dentro de seus planos de Mobilidade Urbana bem estabelecidos. Trazidos como
forma de entender a implantacdo do sistema cicloviario dentro dessas cidades,
coletando dados importantes para desenvolver a proposta para Presidente
Prudente.

Como desfecho, ressalto que a proposta cicloviaria desenvolvida para a
cidade foi de extremo valor sendo muito significativa, tomando como base analises
feitas in loco e formularios com opinides publicas, contudo o resultado foi bem
proveitoso, espero que tal monografia possa ter contribuicdes em trabalhos futuros,
e que possa ser melhor explorando por futuros alunos que se interessam por

mobilidade urbana, urbanismo etc. A produgdo completa desse trabalho de
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conclusdo de curso contribuiu satisfatoriamente para minha formacédo como futuro
Arquiteto e Urbanista, pesquisador, cientista, como pessoa e principalmente como
um individuo que aprecia muito o Urbanismo, sendo uma area que pode contribuir
profundamente na vida da sociedade, olhar para a cidade é olhar para o futuro de

uma nagao.



84

REFERENCIAS

BITTENCOURT, Gabriela. Bicicletas para todos os gostos e modalidades de
ciclismo: saiba qual é o modelo ideal para vocé. Globoesporte. Disponivel em:
https://globoesporte.globo.com/eu-atleta/noticia/bicicletas-para-todos-os-gostos-e-
modalidades-de-ciclismo-saiba-qual-e-o-modelo-ideal-para-voce.ghtml. Acesso em:
25 mai. 2020.

BOTION, Thiago Neri. Proposta metodoldgica para definicdo de rede cicloviéria:
Um estudo de caso de Maringa. Dissertacdo apresentada ao Programa de Pds-
Graduacao em Engenharia Urbana da Universidade Estadual de Maringa, 2012. 169
f.

BRASIL. Lei n°®10.257, de 10 de julho de 2001. Regulamenta os arts. 182 e 183 da
Constituicao Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras
providéncias. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/leis_2001/110257.htm. Acesso em: 01 jun.
2021.

BRASIL. Lei n°®12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis n°s 3.326, de
3 de junho de 1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidacéo das Leis do
Trabalho (CLT), aprovada pelo Decreto-Lei n°® 5.452, de 1° de maio de 1943, e das
Leis n°s 5.917, de 10 de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e
da outras providéncias. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/1ei/12587.htm. Acesso em:
01 jun. 2021.

BRASIL. Lei n® 13.724, de 4 de outubro de 2018. Institui o Programa Bicicleta
Brasil (PBB) para incentivar o uso da bicicleta visando a melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-
2018/2018/lei/L13724.htm. Acesso em: 01 jun. 2021.

BRASIL. PlanMob: Caderno de referéncia para elaboracéo de plano de mobilidade
urbana. Ministério das Cidades: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana - SeMob, 2015.

BRASIL. Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades. Ministério das Cidades:
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, Colecéo Bicicleta Brasil
- Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, Caderno 1, Brasilia - DF, 2007.

BRASIL. Politica nacional de mobilidade urbana sustentavel. Ministério das
Cidades. Cadernos MCidades: Mobilidade Urbana: Brasilia, 2004.

BUENO, Silveira. Minidicionario da lingua portuguesa. 2.ed. S&do Paulo: FTD,
2007.

BUOSI, G.; SILVA, O. Frota de Prudente soma quase 1 veiculo por pessoa. O
imparcial digital. 2019. Disponivel em: https://www.imparcial.com.br/noticias/frota-de-
prudente-soma-quase-1-veiculo-por-pessoa,28020. Acesso em: 01 jun. 2020.



85

CARVALHO, Enderson Fabian de. Aceitabilidade de uma ciclovia sob a 6tica do
comércio do seu entorno. Dissertacdo de Mestrado apresentado ao Curso de
Mestrado em Transportes da Universidade Federal de Minas, 2013. 154 f.

CESAR, Y. B. A garantia do direito a cidade através do incentivo ao uso da
bicicleta nos deslocamentos urbanos. Monografia para bacharel em Geografia da
Universidade de Brasilia, 2010. 91 f.

FELTRAN, Fernanda Rodrigues. A Lei de Mobilidade Urbana como Instrumento
de Efetivacéo do Direito a Cidade e a Inclus&o Social. Ambito Juridico — O seu
portal juridico da internet. Disponivel em:
https://ambitojuridico.com.br/cadernos/direitos-humanos/a-lei-de-mobilidade-urbana-
como-instrumento-de-efetivacao-do-direito-a-cidade-e-a-inclusao-social/. Acesso em:
01 jun. 2021.

GEHL, Jan. Cidades para pessoas. 2.ed. Sdo Paulo: Perspectiva, 2013.

GONDIM, M. F. Cadernos de desenho ciclovias. Teia urbana arquitetura,
Fortaleza, 2006.108f.

HAMER, L. J. Metodologia para implantacado e avaliacdo de sistemas
cicloviarios sob enfoque da psicologia ambiental. Dissertacdo de Mestrado
apresentada ao Programa de P6s-Graduacdo em Projeto de Cidade da Faculdade
de Artes Visuais da Universidade Federal de Goias, Goiania, 2017. 181 f.

ITDP. Transporte Publico. Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento.
Disponivel em: https://itdpbrasil.org/programas/transporte-publico/. Acesso em: 27
mai. 2020.

INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE. A bicicleta e as cidades: como
inserir a bicicleta na politica de mobilidade urbana. Organizacao de Renato Boareto;
textos Ricardo Corréa, Kamyla Borges da Cunha, Renato Boareto - 2. ed. - S&o
Paulo: Instituto de Energia e Meio Ambiente, 2010. 83 p.

JACOBS, Jane. Morte e vida de Grandes Cidades. 3.ed. Sao Paulo: WMF Martins
Fontes, 2011.

LOPES, Ana Beatriz Maciel. Mobilidade Urbana Sustentavel: Proposta de um
modelo de diagnostico sobre o uso da bicicleta. Dissertacdo de Mestrado
apresentada ao Centro de Ciéncias e Tecnologia, da Universidade Estadual do Norte
Fluminense Darcy Ribeiro, 2015. 169 f.

MARINGA. Plano de mobilidade urbana de Maringé. Produto 01, volume |. Cidade
Viva engenheiros e arquitetos associados, Maringa, 2019.

MARINGA. Municipio contara com mais de 40km em ciclovias até o final do ano.
Maringa Prefeitura da cidade. 2019. Disponivel em:



86

http://www2.maringa.pr.gov.br/site/noticias/2019/05/10/municipio-contara-com-mais-
de-40-km-em-ciclovias-ate-o-final-do-ano/34827. Acesso em: 02 jun. 2020.

ASSEMBLEIA LEGISLATIVA DO ESTADO DE SAO PAULO. Sorocaba
desenvolveu-se como polo téxtil até 1970, quando diversificou sua producéo
industrial. Assembleia Legislativa. 2010. Disponivel em:
https://www.al.sp.gov.br/noticia/?id=275585. Acesso em: 31 Mai. 2020.

PIRES, C. C. Potencialidades cicloviarias no plano politico. Dissertacéo de
Mestrado em Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Brasilia, Brasilia, 2008.
211 f.

PRESIDENTE PRUDENTE. Plano de mobilidade urbana de Presidente
Prudente. Relatério Técnico 01. Organizacédo de Edson Marchioro, Presidente
Prudente, 2014.

SARTORI, Ludmila Miranda. O uso da bicicleta na Orla da Lagoa da Pampulha.
Dissertacao apresentada ao Curso de Pés-Graduacédo em Estudos do Lazer da
Escola de Educacéo Fisica, Fisioterapia e Terapia Ocupacional da Universidade
Federal de Minas Gerais, 2018. 184 f.

SCHETINO, André Maia. Pedalando na Modernidade: A bicicleta e o ciclismo no
Rio de Janeiro e em Paris na transicao dos séculos XIX - XX. Dissertacdo de
Mestrado apresentado ao Programa de Péds-Graduacdo em Historia Comparada,
Instituto de Filosofia e Ciéncias Sociais, 2007. 119 f.

SILVA, Marcela da Costa. Mobilidade Urbana Sustentavel: Um estudo
comparativo e as bases de um sistema de gestao para Brasil e Portugal.
Dissertacao de Mestrado apresentada a Escola de Engenharia de Sédo Carlos da
Universidade de Sao Paulo, 2003. 184 f.

SOROCABA. Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade. Plano de
Mobilidade da cidade de Sorocaba. URBES — Transito e Transportes, Sorocaba,
2014.

URBES. Ciclovias. Urbes transito e transportes. s.d. Disponivel em:
https://www.urbes.com.br/ciclovias. Acesso em: 01 jun. 2020.

VARGAS, H. C. Mobilidade nas Grandes Cidades. Revista URBS, sob o titulo
[[mobilidade urbana. URBS, S&o Paulo, n.47, ano XllI, p 7-11, 2008.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Mobilidade Urbana e Cidadania. Rio de
Janeiro: SENAC NACIONAL, 2012. 216p.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Politicas de Transporte no Brasil: A
construcdo da mobilidade excludente. 1.ed. Barueri, SP: Manoele, 2013. 289p.

VILLACA, Flavio. Reflexdes sobre as cidades Brasileiras. Sdo Paulo: Studio
Nobel, 2012. 296p.



87

ZANETTINI, Fernando Lorente. Cidade de Sorocaba: Mobilidade Urbana e Sistema
de Ciclovias. Dissertacado de Mestrado apresentado ao Programa de Pos-

Graduacao em Urbanismo da Pontificia Universidade Catodlica de Campinas, 2018.
111 1.



