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RESUMO

LIMITES E POTENCIALIDADES DO PLANEJAMENTO CICLOVIARO:
UM ESTUDO SOBRE A PARTICIPACAO CIDADA.

Grande parte das politicas publicas voltadas paobilislade urbana valorizam os
deslocamentos por automoveis, deixando de ladocmsndo motorizados. Os espagos
tornam-se inadequados para comportar de maneinadhara a quantidade crescente de
veiculos motorizados e pessoas que realizam sslegcdmentos a pé ou de bicicleta. Para
encarar estes problemas sdo necessarias nova®eslpgra insercdo da bicicleta no
ambiente urbano de forma efetiva. Os modelos ti@thes de planejamento de transporte
ndo sdo capazes de soluciona-los, pois praticanmgmeam os modos ndo motorizados.
Considerando o que foi exposto, o problema a a@do no presente trabalho consiste em
como vencer a dificuldade de planejar a mobilidade bicicletas com os instrumentos
disponiveis para o planejamento de transportesarfir mleste entendimento, a busca por
uma participagdo popular nas questdes urbanaglasligara a mobilidade por bicicletas,
pode ocasionar a construcao de cidades com melfuosreas de acessibilidade. Por meio
do planejamento cicloviario participativo tem-setr@siracdo do conhecimento dos
proprios atores locais e a combinacdo de estratépie@ equilibram a demanda por
transportes e caracteristicas de uso do solo,a@s nos processos de planejamento das
cidades. Apés o estudo de experiéncias internasi@larasileiras, apontam-se os limites e
potencialidades da abordagem participativa, no gz planejamento cicloviario, foco

deste trabalho.



ABSTRACT

POTENTIAL AND LIMITS OF BICYCLE PLANNING: A STUDY G CITIZEN
PARTICIPATION

Much of the public policies related to urban mdpiWalue offsets for cars, leaving aside
the non-motorized modes. The spaces become inagetpiaehave harmonic increasing
amount of motor vehicles and people who do thaivdling by foot or by bicycle. To
address these problems need new solutions forndegtion of the bicycle in the urban
environment effectively. Traditional models of tsportation planning are not able to solve
them, because virtually ignore non-motorized mo@sidering the above, the problem
to be dealt with in this work consists in overcogthe difficulty of planning for mobility
bicycles with the tools for transportation plannifkgom this understanding, the search for
popular participation in the issues facing urbarbitity by bicycle can cause build cities
with better forms of accessibility. Through the tp#patory planning bicycle has been
structuring the knowledge of local actors themsekwed the combination of strategies that
balance the demand for transport and land use deasdics, so rare in the planning of
cities. After the study of international and breil experiences, point to the limits and

potential of the participatory approach in the bleyplanning process, focus of this work.
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1 INTRODUCAO

Cada regiao do planeta tem suas peculiaridades hénakagndsticos que servem como
sinal de alerta global. Um deles é o que constateescimento vertiginoso do uso do
automaovel a partir das primeiras décadas do séCdIIDUARTE (2006) relembra que a
insercdo do automovel na historia das cidadesente® apesar de tdo longa experiéncia
com modos ndo motorizados, ndo parece uma tarefactinceber, atualmente, cidades
que funcionem sem ele. Para o senso comum, acudoedridica, o automaovel tornou-se

um “mal necessario”.

A acessibilidade privilegiada a multiplicidade ddraestruturas e de equipamentos do
meio urbano (cultura, comeércio, formacao, serviatisjdades sociais e politicas) deve ser
garantida, o melhor possivel, a todos na presesvdganteresse geral. Acreditou-se que o
automoével respondia a esta necessidade de adesslbil mas verifica-se que o éxito do
automovel tem um efeito “bumerangue” devido as equéncias geradas pelos
engarrafamentos, como a perda de tempo, por exd@PIMISSAO EUROPEIA, 2000).

Levando-se em conta que o Brasil urbano atual éseptado por mais de 80% da
populacao (IBGE, 2008), grande parte das cidadesiibiras apresenta uma depreciacao
da qualidade de vida no meio urbano confirmadanpeio dos congestionamentos, dos
acidentes de transito, da degradacéo das condigiigientais e do desperdicio de tempo e

dinheiro.

A relevancia desses impactos requer com urgénciaragxame do modelo atual de
transporte e circulacdo da cidade. Faz-se necassdma melhor distribuicdo de
oportunidades de deslocamento, ao lado de uma recd@ncia geral. A estratégia de
mobilidade, acessibilidade e transporte deve prem@acdes de forma a garantir a
mobilidade urbana sustentavel, proporcionando gsacamplo e democratico ao espago

urbano.

Nas cidades, em especial nos paises em desenvoteinh@ forte presenca de aspectos de
desordem, sendo comuns e muito visiveis as dedaped sociais que se traduzem em

arranjos desordenados de habitacdes e aglomenat@ems. Os espacos viarios tornam-se



inadequados para comportar de maneira harménicaaatiqade crescente de veiculos
motorizados e pessoas que realizam seus desloammeantpé ou de bicicleta. O
reconhecimento dessa realidade denota a urgéncidagao de processos e acdes voltadas
a transformacdo dos espacos urbanos em mundos iguaaditarios que gerem

oportunidades reais as parcelas excluidas da p@mu(RASIL, 2007).

A bicicleta é um veiculo intensamente utilizadoBrasil. Estima-se que haja no pais mais
de 65 milhdes de unidades. A producdo anual credeei2 milhdes em 1991 para 5,5
milhdes em 2007 (ABRACICLO, 2010). A sua predomgiamumerica, no entanto, nao
se reflete na preferéncia de circulagdo no trangito contrario, o que se verifica, na
pratica, sdo os ciclistas enfrentando grandesuttifidles para circular com conforto e

qualidade, a exce¢do de um numero muito reduzicidadeles.

Para encarar estes problemas sdo necessariassotwg®es para insercédo da bicicleta no
ambiente urbano de forma efetiva. Os modelos ti@thes de planejamento de transporte
nado sao capazes de tratar desse problema, poisapranhte ignoram os modos nao
motorizados e, em sua maioria, possuem enfoquetecd maior desafio € como abordar

o planejamento de forma a nao restringir apenasias caracteristicas fisicas. Junto a essa
abordagem técnica deve ser adotada uma discussi@b, smvolvendo varios grupos da
sociedade civil, 0 que possibilita que os problesggam analisados sob diversos pontos de

vista.

1.1 FORMULACAO DO PROBLEMA

Observa-se no Brasil que as politicas relaciona@asiobilidade urbana priorizam
principalmente o transporte por automével em detnitm inclusive ao transporte coletivo.
Visto que, nos ultimos anos, os administradorescitiades priorizaram o transporte por

automoveis, € necessario devolver os espacos Wwlaaspedestres e aos ciclistas.

Devido a falta de espaco fisico para novas vias, sofucao seria a diminuicdo do espaco
para circulagcdo dos veiculos motorizados. E nedessalientar que essa medida é muito
desafiadora para o poder publico, o qual deve dediauito tempo e esforcos para

modificar o comportamento da populacdo e sua eulior automoével. Diante desse fato,



varios gestores se omitem de enfrentar o probled@ esolucdes paliativas, continuando a

buscar fluidez para o trafego de automdveis atrdeéasbras viarias.

Existem exemplos, tanto no Brasil quanto no exterite politicas que favorecem a

mobilidade de pedestres e ciclistas. Com vontatigsagdo, planejamento e organizacéo €
possivel redemocratizar o espaco urbano, dandaidaite aos modos coletivos de

transporte e aos usuarios mais frageis, como pedesleficientes e ciclistas. Essa nova
mobilidade deve ser pensada como sendo mais hurs@gara e menos nociva ao meio
ambiente. A bicicleta, tanto por utilizar menos eniais em sua fabricacdo em relacdo aos
veiculos motorizados, quanto por depender de menesgia para sua locomogéo, € o

veiculo que se adapta perfeitamente as exigénciaswb modelo.

Considerando o que foi exposto, o problema a a@do no presente trabalho consiste em
como superar os obstaculos ao planejar a mobiligadéicicletas com os instrumentos

disponiveis para o planejamento de transportes.
1.2 OBJETIVOS

O objetivo geral do presente estudo € apontardsné potencialidades de processos
participativos aplicados em algumas experiéncigsa®ejamento cicloviario, como forma
de superar os obstaculos do processo tradiciongblaleejamento de transportes em

considerar os modos ndo motorizados, em espedialicteta.

Os objetivos especificos estdo relacionados asdagiles do objetivo geral. Estabelecer
um roteiro de acdes para a participacdo socialrefesxdes acerca da mobilidade por
bicicleta, um espaco nas técnicas e nos estudazlaiégicos de planejamento. Ligar o
conhecimento a acao onde todos os que agem derdrrtatomar parte na construcao de
teorias sobre a acdo, de forma a envolver a sa@eda processo de planejamento. Por
altimo, tratar da formacéo de parceria e de harma@dio entre os diferentes agentes da

vida publica, juntamente com a modificacdo dasgaatadministrativas.
1.3 JUSTIFICATIVA

Os planos e a forma de se entender o planejamietagiério revelam, além de ideologias
politicas e interesses envolvidos, também, asdgb#s de entendimento sobre o tema,

seus elementos e suas caracteristicas enquaetoaist



Juntamente com a necessidade de estudos que ganirjara a ampliagéo do transporte
sustentavel por bicicleta, KIRNER e SANCHES (20€€9saltam que existe também a
falta de instrumentos de analise e metodologiagpqasam auxiliar a aplicacdo das novas
solucdes para o transporte urbano que incorporteamesdo de transporte, além de avaliar

0s possiveis impactos destas solugdes.

Para um planejamento condizente com as necessidadastema de transporte, todos 0s
elementos, atividades e atores que influenciamaaouisfluenciados devem ser alvo de
pesquisa e andlise. Os modelos tradicionais deejpla@nto sdo extremamente
normativos, impessoais e amparados em sua utiizagstérica. Nestes modelos, o
processo, baseado na aplicagdo de instrumentoditgtiaos, produziu equivocos no

processo de planejamento (TEDESCO, 2008).

A partir deste entendimento, a busca por uma [gaatido popular nas questdes urbanas
voltadas para os pontos da mobilidade por biciglepmde ocasionar a construcdo de
cidades com melhores formas de acessibilidade.vé@dralo planejamento cicloviario
participativo tem-se estruturacdo do conhecimenta @roprios atores locais e a
combinacédo de estratégias que equilibram a demamd&ansportes e caracteristicas de

uso do solo, tao raros nos processos de planejardastcidades.

1.4 METODOLOGIA

Como metodologia, apresenta-se inicialmente o epféal tedrico e a revisdo
bibliografica, acerca do uso da bicicleta como mddotransporte e dos conceitos de
planejamento. Também foram levantadas as expesgmciernacionais e brasileiras de

politicas de planejamento cicloviario ja implansda

A partir dessas referéncias apontam-se o0s limitegotencialidades da abordagem
participativa, no processo planejamento ciclovidinoo deste trabalho. Para elaboracéo da
dissertacdo foram os métodos observacional e catigar O primeiro observa o
fenbmeno acontecendo ou ja ocorrido e o segundeioela as semelhancas e diferencas
entre fendmenos. Foi utilizada a forma indiretay pweio de pesquisa documental e

bibliogréfica.



1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

Esta dissertacdo apresenta-se estruturada em agdisil@s. O capitulo 1, referente a
introducdo, contextualiza o problema abordado ctenta desta dissertacdo, juntamente
com o0s objetivos, a justificativa e a metodolodia.referencial tedérico e a revisédo

bibliografica sdo apresentados nos capitulos 4.3 e

O capitulo 2 traz as caracteristicas do transpgmtebicicleta, os fatores que influenciam
na escolha do modo, os elementos componentes w@onaigicloviario e 0s requisitos
essenciais para seu planejamento. Conceitos d@&ssds/ tipos de planejamento sdo
abordados no capitulo 3, com uma melhor caractgizao planejamento urbano e de
transportes.

No capitulo 4 sdo enfatizadas as abordagens réfsran planejamento cicloviario com a
apresentacao das politicas ja implantadas taremanationais quanto brasileiras. O capitulo
5 apresenta a analise do processo participativantapdo os limites e potencialidades da
participacéo cidada, que constitui o objetivo pgpatdeste trabalho.

As consideracdes finais sdo abordadas no capituésgaltando os principais aspectos e
contribuicdes do trabalho, assim como algumas rendacdes e sugestbes para estudos

futuros acerca do tema desta dissertagao.



2 USO DA BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE

Os motivos que levam as cidades a instituir os resimentos ao uso da bicicleta e
consequentemente, uma estrutura cicloviaria saonas distintos. Se perguntado as
pessoas porque nao utilizar a bicicleta nos deslentos diarios, raramente € anunciada
uma antipatia ao veiculo. Entretanto, falam dam@struturas inexistentes ou inadequadas,

dos perigos, da imagem da bicicleta ou ainda depoésuir uma.

As cidades europeias e de paises desenvolvidodicaust a implantacdo de planos
cicloviarios fundamentados principalmente na questdbiental e no uso demasiado do
automovel. O Instituto de Energia e Meio AmbienttEMA (2009) pontua que desta
maneira a bicicleta passa a ter um papel de elemestruturador e ndo um mero
coadjuvante. Ao final, a abordagem ambiental é @ aprimora a reocupacao dos centros

ja consolidados.

O objetivo principal desse capitulo é a compreenls&ocaracteristicas que diferenciam o
transporte por bicicleta das demais modalidadesatsporte urbano. Lista os beneficios,
as principais barreiras e 0s preconceitos que ietpeals pessoas de utilizar a bicicleta.
Alguns, como o clima ou topografia, ndo podem ageitrhente superados, enquanto outros
sdo mais naturalmente tratados. Logo faz indispehsa revisdo da literatura para o

melhor entendimento das medidas necessérias a péondesse meio de transporte.

Posteriormente serdo apresentados os fatores fijuentiam na escolha e utilizacdo da
bicicleta como modo de transporte, o sistema ciélm; seus elementos componentes e 0s
principais requisitos para o planejamento ciclagiéu mesmo a¢des que incentivem o uso

da bicicleta.

2.1 CARACTERISTICAS DO TRANSPORTE POR BICICLETA

De acordo com estudo realizado pela Unido Europsfierente aos deslocamentos de curta
distancia, identificou-se uma elevada proporcadoddslocamentos por automével que
poderiam ser efetuados recorrendo a outros modosyariacao significativa do tempo de
deslocamento de porta-a-porta. Nao poluente, sisacecondémica, discreta e acessivel a

todos, a bicicleta &, sobretudo, mais rapida doogaetomovel em trajetos urbanos curtos
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com 5 quildmetros de distancia, ou mais, a medigaaymentam 0s congestionamentos
(COMISSAO EUROPEIA, 2000).

O IEMA (2009) ressalta ainda que além de muitoiesfte em curtos deslocamentos, a
bicicleta possui flexibilidade quase comparavel capddestre, porém com velocidade
muito superior. A figura 2.1 ilustra que na cidaaéijcicleta pode se tornar até mais rapida

gue o automoével.
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Figura 2.1: Comparagdo dos tempos de deslocamertmgporta para distancia de 5 km
(COMISSAO EUROPEIA, 2000).

No Brasil, a frota estimada de bicicletas para 2@@itle 65 milhdes de unidades, segundo
a Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motetes] Ciclomotores, Motonetas,
Bicicletas e Similares (ABRACICLO, 2010). Outradommacdes relevantes do setor
produtivo organizado sdo os dados relativos a se@o@&o por regido e de uso, referentes
ao ano de 2007. A tabela 2.1 apresenta as estanatav distribuicdo da frota de bicicletas

nas regides brasileiras, com predominio da Regidesie.



Tabela 2.1: Distribuicéo da frota de bicicletas famido brasileira em 2007

Regiao Numero (milhdes de unidades) Porcentagem
Sudeste 28,8 44%
Nordeste 16,8 26%

Sul 9,0 14%

Centro Oeste 5,2 8%
Norte 5,2 8%

Total 65,0 100%

Fonte: ABRACICLO (2010).

Quanto ao uso tem-se que 50% dessa frota compraestiemodelos destinados ao uso

transporte, conforme figura 2.2.
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Figura 2.2: Segmentacdo do uso da bicicleta (ABRAO, 2010).

Entretanto, BRASIL (2007) aponta um dado contraidit@s industrias de coroas afirmam

producao anual de 13,5 milhdes dessas pecas. Memmmlerando que 1% permaneca em
estoque nas fabricas e com os revendedores e,, @jndal4% sejam comprados para

substituicGes e como estoques para futuras corlieacides pela rede de oficinas e pecas
de bicicletas, seriam 11,5 milh6es de bicicletasitasias anualmente. Isto porque a cada
coroa corresponde uma bicicleta, e a utilizacadsatepecas ocorre em duas ocasides
apenas: quando é montada a bicicleta; ou quandedessidade de trocar a corrente e a

coroa da bicicleta.



Por tais consideragfes e em comparacdo aos numemesados pela industria formal de
bicicletas, ou seja, producdo anual de 5,5 milhégmssivel dizer que praticamente outra
quantidade igual a esta é montada por lojas deléias e por oficinas de “fundo de
quintal”. Com estes novos numero pode ser ditometendo as bicicletas durabilidade
de sete anos, que a frota brasileira se aproxim@Sdenilhdes de unidades. Mesmo
considerando apenas a industria formal, o Bragiéinto maior mercado consumidor de

bicicletas, atras de China, Estados Unidos, indiap&io, conforme tabela 2.2.

Tabela 2.2: Consumo mundial de bicicletas em 2007

Pais Milhdes de unidades Porcentagem P;gﬁfnnl};%zm
China 27,6 22,5% 22,5%
Estados Unidos 18,6 15,2% 37, 7%
india 11,6 9,5% 47,2%
Japao 9,9 8,1% 55,3%
Brasil 5,5 4,5% 59,8%
Alemanha 4,1 3,3% 63,1%
Ruassia 3,8 3,1% 66,2%
Franca 3,8 3,1% 69,3%
México 3,0 2,4% 71,7%
Inglaterra 2,8 2,3% 74,0%
Outros 31,8 26,0% 100%
Total 122,5 100%

Fonte: ABRACICLO (2010) a partir de dadosRi&e Europe, Bicycle Retailer and Industry NewRABN e
National Bicycle Dealer Association - NBDA.

Na tabela 2.3, referente a produ¢cdo mundial, oilBnentém-se na terceira colocagéo,
atras apenas da China, com 80,7 milhdées de unidadiesindia, com 11,9 milhdes de

unidades.



Tabela 2.3: Producédo mundial de bicicletas em 2007

Pais Milhdes de unidades Porcentagem P;)(:rﬁrennut;%zm
China 80,7 65,9% 65,9%
india 11,9 9,7% 75,6%
Brasil 5,5 4,5% 80,1%

Taiwan 4,1 3,3% 83,4%
Alemanha 3,3 2,7% 86,1%
México 3.1 2,5% 88,7%

ltalia 2,7 2,2% 90,9%
Japao 2,1 1,7% 92,6%
Vietna 1,8 1,5% 94,0%
Franca 1,5 1,2% 95,3%
Outros 5,8 4,7% 100%
Total 122,5 100%

Fonte: ABRACICLO (2010) a partir de dadosRi&e Europe, Bicycle Retailer and Industry NewRABN e
National Bicycle Dealer Association - NBDA.

Andar de bicicleta é reconhecidamente uma atividasetraz beneficios ndo apenas para
guem pedala, mas também para a cidade e o mei@@®bA bicicleta € um veiculo que
ndo polui, ocupa pouco espago nas vias e aindaomaeth condicionamento fisico do
ciclista. InUmeras sdo as fontes bibliograficasstexites que elaboram listas com as

vantagens que o uso da bicicleta proporciona, @irseg

2.1.1 Fatores favoraveis

O websiteESCOLA DE BICICLETA (2009), por exemplo, divide beneficios de acordo
com os atores envolvidos no planejamento ciclovi@® uma cidade, quais sejam o

usuario, a sociedade e o poder publico:

 Para o usuario:

- Melhora a salde e a autoestima;
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- Propicia liberdade;

- E excelente para pequenas compras;

- Estaciona facilmente;

- E de custo acessivel;

- E 0 mais pratico meio de locomog&o para pequenjetds;

- Possibilita facil integracéo ao sistema de trartepavletivo.
» Para a sociedade:

- Reaviva 0 bairro e a comunidade;

- Diminui custos previdenciarios;

- Economiza espaco urbano;

- Diminui o nimero de veiculos nas ruas;

- Diminui conflitos de transito;

- Melhora todos os indices ambientais.
e Para a administracdo publica:

- Humaniza e valoriza a imagem da administracao;

- E um meio de locomogdo simpatico a populacdo e goamde demanda

reprimida;
- E ferramenta importante na educagéo para o transito

- Facilita o acesso ao pequeno comércio e pélos gemde produtos e servigos;

Pode-se considerar ainda que as intervencfess/&i@ na sua maioria, simples, de baixo
custo, e melhoram as condi¢cbes de mobilidade destod ndo motorizados: pedestres,

cadeirantes, usuarios de skates, patins entresoutro

STIFFEL (2009) classifica a bicicleta como simbdi uma nova era caracterizada por
viver em harmonia com a natureza,; tecnologia sues@omias plenamente sustentaveis;
um sentimento voltado as necessidades mais prauaaer humano, como a capacidade
de obter satisfagcdo das coisas que estdo ao nasswe Como beneficios do uso

bicicleta, sédo apresentados, dentre outros:

* Produz pouquissimo ruido, e ndo emite gases;
» A velocidade de deslocamento esta adaptada asidagpes de percepcao, reacao e

assimilacao humanas;
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» Atecnologia empregada é visivel e de facil commsée;

« E facilmente reparavel, quase sempre pelo prosuanio;

* Sua fabricacdo consome pouca energia e matériaprim

* Deslocando-se a 15 km/h, um ciclista gasta umatmizale de energia menor do
gue aquela gasta por um carro apenas para marfeedssligados;

« Uma infraestrutura simples e barata é suficiente;

« E possivel, em grande parte, reciclar;

» Ha pouca exigéncia de espaco fisico;

* Deslocamento de porta a porta.

The Royal Commission on Environmental PolluidRCEP (1995) enfoca a economia de
energia que a bicicleta proporciona. Segundo a €s#nj uma pessoa que pesa 70 kg
consome 0,14 megajoule (MJ) por quildmetro de chada e 0,035 MJ/km andando em

uma bicicleta de 20 kg, ao passo que automoveidestocamentos do dia-a-dia em areas

urbanas consome 2,8 MJ/passageiro-km.

Segundo SILVAet al. (2008), a implantagdo de uma politica de incenteouso de
bicicleta pode trazer vantagens econdmico-ambeptaia uma cidade. Considerando que,
a medida que se eliminam veiculos da via, tem-genoento da fluidez do transito e, por
conseguinte, essa fluidez também ocasiona redwgfoldicdo, uma vez que a situacéo de

congestionamento ou fluxo lento sdo as que maitesnpoluentes.

A Associacdo Blumenauense Pré-Ciclovias - ABC Giels (2008) também enfatiza os
aspectos ambientais da bicicleta. Um dos principaivos da entidade fomentar o uso da
bicicleta € o de seus beneficios para 0 meio arwidn isto vai aléem da questdo da
reducdo das emissdes dos veiculos automotorestarebém a questdo do menor uso do
solo, tanto para a circulacdo na via publica, quargra os estacionamentos publicos,
privados e residenciais, com 0s respectivos esppacs manobra, que também sé&o

menores.

Outro beneficio esta relacionado com peso: deBDavezes inferior ao de um automaével,
consumindo, portanto, menos metais, borracha e@®ulateriais em sua fabricagdo. A

vida util de uma bicicleta € maior (a maioria uta &€ nao ter mais condi¢cdes e sao

12



poucos os que se rendem ao apelo de modelos n@vod)yzindo menos lixo. A ONG
elenca ainda como vantagens:

* Preco acessivel;

» Baixo custo de manutencéo;

» Baixo impacto sobre o meio ambiente;

* Melhoria da saude dos usuarios, bem-estar fismerdal,

« E ao mesmo tempo, um meio de transporte e de lazer;

e Nao requer combustivel,

 Em congestionamento ou de interrupcdo de trafegoclista encontra meios de

prosseguir sua viagem;
* Menor necessidade de espaco publico;
» O custo da infraestrutura para bicicletas € muiferior: menor espaco viario e

estacionamento, capacidade de suporte da pavinrdentem falar em sinalizacao.

Apesar dos atributos positivos, a bicicleta aprissetigumas limitacdes. Encontram-se
diversas referéncias bibliograficas que pontuanessgributos negativos ao uso das

bicicletas nas cidades para deslocamentos pensgaaseusuarios

2.1.2 Fatores desfavoraveis

ALBANO (2005) lista uma série de fatores que desemjam o0 pleno uso da bicicleta
como modo de transporte: a) vulnerabilidade aoapbblado mais fraco nas colisbes; c)
dificuldade nas rampas; d) vulneravel ao ventdi@)e chuva; lenta para maiores trajetos;

f) expbe o condutor a poluicdo; entre outros.

Muitos administradores publicos ainda consideramvestimento em infraestrutura para
ciclistas um desperdicio de recursos, porque @sgio € uma atividade ndo atraente para
muitos devido a percepcdo de seus atributos negafREZZUTO, 2002). Entretanto,
BRASIL (2007) ressalta que nem todos sdo considerguoblemas para usuarios de
paises que ja possuem larga tradicdo de uso ouarEa ciclistas brasileiros que fazem
uso regular da bicicleta. A seguir estdo as caiatites desfavoraveis levantadas nas

referéncias pesquisadas.
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* Raio de acéo limitado

Essa limitacdo da bicicleta decorre do préprio mde@ropulsdo do veiculo, baseado no
esfor¢o fisico do usuério. No entanto, hd uma wifizde para se definir este raio, em
termos maximos, devido a grande variacdo dos fatquwe o influenciam e que séo, de um
lado, a capacidade e o condicionamento fisico da p&ssoa e, de outro lado, algumas
caracteristicas da cidade, tais como: topogrdifiaac infraestrutura viaria e condi¢des de
trafego (GEIPOT, 2001a).

O raio de acao limitado deixa de ser um fator desével quando a bicicleta é utilizada
como meio de transporte complementar e integraderanais de transporte sobre pneus e
metroferroviarios (BRASIL, 2007). Na figura 2.3gsedo pesquisa realizada pela ANTP
(2009), observa-se que quanto menor o porte no aipimi maior a participacdo dos

ciclistas na reparticdo modal das viagens urbanas.
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Figura 2.3: Divisdo modal por porte de municipidN{#°, 2009).
Da mesma forma, nas menores cidades, maior € tambdisposicdo dos ciclistas em
percorrer distancias maiores. Entretanto, conswtgue existem muitos ciclistas nas

grandes cidades que pedalam mais horas diariagiagens de ida e volta ao trabalho,

apenas para economizar o valor da tarifa do tratespoletivo.
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» Sensibilidade as rampas

7

O percurso do ciclista é particularmente afetado gudulacbes fortes do terreno e,
obviamente, uma topografia acidentada desestimukoala bicicleta. Sendo esse veiculo
movido pelo esforco humano, as rampas suportaedécionam-se com o desnivel a
vencer e, segundo estudos realizados na Holanddgindas décadas, para um desnivel de
4 metros, por exemplo, 5% de inclinacdo seria oimaxndicado, ficando em 2,5% a
rampa considerada normal. Assim, quanto maioreslessiveis, menores os valores
correspondentes de rampas. E preciso considerarsniagores que contribuiram para
alterar esses parametros, como a evolucdo tecnal@g prépria bicicleta nos ultimos

anos, que além de torna-la mais leve, aperfeicamstema de marchas (GEIPOT, 2001a).

Além disso, a simples configuracdo topografica deaucidade ndo determina,

automaticamente, a sua viabilidade para o uso dwldia (GEIPOT, 2001a). O

planejamento cicloviario da subprefeitura de Saatwaro (SP), de Porto Alegre (RS) e,
mais emblematicamente, de Belo Horizonte (MG), amtlreno apresenta muitos aclives
e declives, sdo exemplos de uso da bicicleta gtrapaksam barreiras naturais e/ou
artificiais (IEMA, 2009).

Em geral, numa viagem qualquer, ao se deparar ecoaladeira mais inclinada, que Ihe
exigiria um esforco exagerado, o ciclista simples®edesmonta e percorre aquele
segmento empurrando seu veiculo. Finalmente, undgrdiferencial de desempenho nos
aclives advém do condicionamento fisico do usuadbservando-se, todavia, uma
tendéncia a supervalorizagdo das rampas, consatecamno obstaculo, por parte dos nao

usuarios e daqueles que fazem uso pouco habitietideeta (BRASIL, 2007).

* Exposicéo as intempéries e a poluicéo

De todos os usuarios de veiculos em areas urbawadista é o que esta mais exposto aos
rigores do clima: no Centro-Sul do Brasil, ao fintenso dos dias de inverno, e na parte
setentrional (Norte e Nordeste), a insolacéo eadar cque predominam ao longo do ano.
Em todas as regifes, naturalmente, a chuva incomodalista, em menor escala no

Nordeste, onde as precipitacdes sdo menos proasagamais incertas. Influem, também,

15



o grau de umidade e a intensidade do vento, acedua sensacéo térmica (GEIPOT,
2001Db).

Esses problemas sdo importantes, mas ha tambéntenai@ncia a supervaloriza-los, da
parte dos que ndo usam a bicicleta de forma habkldadiversas formas de atenua-los,
como vestimenta adequada e arborizagdo dos tragto® outras (BRASIL, 2007). O
clima brasileiro, ao contrario do europeu, é ex&nerente propicio a utilizacdo da
bicicleta, uma vez que o ciclista ndo precisa etfiretemperaturas excessivamente baixas

ou, por exemplo, o risco de nevascas (IEMA, 2009).

* Vulnerabilidade fisica do ciclista

O GEIPOT (2001a) diz que a baixa seguranca nogwage sem duvida, o maior fator de

desestimulo ao uso da bicicleta como modalidadeadsporte. Além da natural auséncia
de protecdo dos ciclistas, esse fator € agravaldocpenportamento inadequado de uma
parcela significativa desses. Concorre também [ga8Km 0 preconceito generalizado dos
motoristas, em particular de veiculos pesados,desconhecimento da legislacdo, que
concede ao ciclista o direito prioridade de usowtas sobre eles, na maioria das situacoes.

SILVA e SILVA (2005) observam que uma das prinapaazdes que contribuem para a
nao utilizacdo da bicicleta resulta da sensacaanskguranca, nomeadamente no que
concerne a auséncia de uma infraestrutura propria €alta da adocdo de técnicas de
moderacdo do trafegardffic calming) que compatibilizem a utilizacdo dos espacos

urbanos pelos diferentes usuarios.

Em cada dez colisdes envolvendo ciclistas, de aitve acontecem nos cruzamentos.
Outras causas de acidentes, em menor escala, sherasras de portas e as operacgdes de
ultrapassagem dos automoveis em relagdo aos a&iclisstudos revelam ainda que essas
ultrapassagens séo as situacdes mais temidasdgtietasi inexperientes, que receiam ser
colhidos por tras, ao compartilharem a via com méigeis no mesmo sentido de trafego.
Enquanto isso, tais ciclistas subestimam o riscaadentes nas intersecoes (BRASIL
2007).
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Na tabela 2.4, MIRANDA (2003) analisa comparativateequatro municipios brasileiros
e apresenta alguns dos problemas enfrentados gelistas. As principais dificuldades
apontadas pelos usuarios da bicicleta foram a eéngia com o trafego motorizado

intenso, seguida das imperfeicdes no pavimento.

Tabela 2.4: Principais problemas enfrentados ndugéio da bicicleta

Municipia Motivos (%,

Falta de iluminagéo
Auséncia de ciclovia
Conflito com pedestres
Conflito com caminhdes
Auséncia de seguranca
Sem problemas
Outras respostas

Conflito com automdéveis
Conflito com transporte coletivo

Auséncia de ordem nos cruzamentds
Conflito entrada e saida de garagel]
Motoristas néo respeitam ciclistas

Transito intenso de motorizados
Buracos e imperfei¢cGes no pavimenjo

B
o1
~
w
o
©
w
[)
o

Lorena, SP 210 379 91 55 0 0,5 0,5 0 2,3

Santo André, SP| 17,0 6,0 0 0 0 1.0 0 17,0 21,0 230 0 3,0 6,0 6,0

Florianépolis, SC| 18,0 140 2,0 4,0 24,0 0 0 0 190 1,0 8,0 8,0 10,0 2

Piracicaba, SP | 520 27,0 1,0 0 1,0 0 0 0 0 0 2,0 1,0 6,0 10,0

Média Geral 270 212 30 2,1 8,1 1,7 0,9 42 11,4 6,0 2,6 3,1 3,2 51

Fonte: MIRANDA (2003).

No documentoPlanejamento Cicloviario: Diagnoéstico NacionéGEIPOT, 2001b) foi

destacado que onze das sessenta prefeituras stadad@ afirmaram ndo existir 6rgao
responsavel pela coleta e pelo tratamento dasmiaigies sobre acidentes envolvendo
bicicletas em seus municipios. E uma fracdo semihtiata os acidentes com esses
veiculos como atropelamento de pedestre. Ha, nsilBaaprecariedade dos dados sobre
acidentes com ciclistas dificulta estudos e ingegifies que contribuam para a promocéao

deste modo de transporte.

* Vulnerabilidade ao furto

Outro fator desestimulante ao uso da bicicleta &uknerabilidade ao furto, pela
inexisténcia de estacionamentos seguros em lod#dicps. Estes, quando existem,

localizam-se quase sempre no interior de fabrieasa situacdo é mais agravada ainda
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pela auséncia de estacionamento para bicicletaeremmais de transportes coletivos, que
possibilitaria ndo somente a integracao de doisampcthas também garantiria ao ciclista a

ampliacdo da sua mobilidade e os destinos de sagesns em seguranca (BRASIL, 2007).

Quanto as vulnerabilidades, a RCEP (1997) recomaiglamas medidas que deveréo
aumentar o habito de usar bicicleta e torna-lo s&ggiro e prazeroso:
* Reducbes na velocidade dos veiculos motorizadaweas urbanas;
* Medidas para reduzir a poluicdo dos veiculos nE#dosS;
» Criacao de redes de rotas ciclaveis com faciligeeata os ciclistas nas intersecoes;
* Implantacdo de locais para guarda das biciclet@s®arios com chuveiros para os

ciclistas nas empresas, escolas e universidades;

Implantagéo de locais para o estacionamento setgitoicicletas em centros de

compras, estacdes rodoviarias e ferroviarias ewgrnolocais importantes.

2.2 FATORES QUE INFLUENCIAM NA ESCOLHA DA BICICLETA

Através de varios estudos constata-se que saosds/es fatores que influenciam a
utilizagdo da bicicleta como meio de transporte \@ros paises. Por outro lado, as
politicas de transporte em nivel local podem séerdenantes para a maior ou menor
utilizacdo da bicicleta (RIETVELD e DANIEL, 2004REZZUTO (2002) lista varios

fatores, entre eles:

» Distancia de viagem » Aceitabilidade social
e Seguranca e Clima e condi¢des meteorolégicas
» Conveniéncia e Topografia

» Custo do transporte por bicicletas e pelos « Caracteristicas da infraestrutura para bicicletas

outros modos de transporte » Disponibilidade de alternativas de transporte
» Tempo de viagem « Caracteristicas do individuo
» Condicdes fisicas e habilidade e Motivo da viagem
» Habito * Tamanho e densidade da cidade

» Motivacédo e valores pessoais
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Adotando a classificacdo de XIN$ al. (2008), podem-se agrupar os fatores mencionados
em: humanos, do ambiente sociocultural e do aniésito.

2.2.1 Fatores humanos

Sao aqueles relativos as caracteristicas sociostoa® como caracteristicas do individuo
(idade, sexo, escolaridade, ocupagéao, renda, pusoas preferéncias e percepcdes (do
risco associado a utilizacdo da bicicleta face awmsos modos), motivo da viagem,

seguranca, condicdes fisicas e habilidade, haditog outros.

Segundo CYNECKIEet al (apud PEZZUTO, 2002), asaracteristicas do individycem

termos de sexo, idade, ocupacéo, renda e resphasdds familiares, sdo determinantes
na escolha do modo de transporte, principalmentepgao pela bicicleta. Isso pode ser
verificado na tabela 2.5, que apresenta algumasasle@sracteristicas no uso da bicicleta

em quatro cidades brasileiras.

Tabela 2.5: Caracteristicas dos ciclistas em quadeaies brasileiras (%)

Municipio Sexo Faixa Etaria (em Anos) Estado Civil n@igdo Funcional
o > o
o o o) o 9] o L
£ c o~ o o Q ) o < £ = S =
3 |7 ¥ % % 8|z § £|® g £ & 8 B
%) £ ™ - o) A S oo 8 I Q @ 0 2 3
© ) o - = o %] (@)
s o N ® w o © E 2 5 2 u
0
Lorena, SP 76,5 23,5 - 20,8 40,6 238 148 495637129| 480 230 170 40 30 50
Santo André, SP 995 0,4 - 17,0 59,0 17,0 r,0o 5800 12,04 600 170 100 2,0 30 80

Florianépolis, SC| 88,1 11,9 50 370 360 170 5%@4,2 716 42| 370 190 4,0 20 360 20

Piracicaba, SP 81,6 184 160 250 150 280 16805400 70| 330 190 70 100 310 -

Média Geral | 86,4 136| 50 249 37,6 214 106| 46,2 448 90 | 445 195 95 45 182 38

Fonte: MIRANDA (2003).

Em rapida analise sobre os elementos seleciongumme-se dizer da predominancia

masculina no uso da bicicleta e pouca presencandéiseres, ndo excedendo 14%. Com
relacdo a faixa etéaria, verifica-se que a maiooia @clistas € de jovens e adultos em plena
idade ativa, com grande nimero de trabalhadorgsjdses dos estudantes. E importante

ressaltar a boa participacdo de ciclistas com idagerior aos 50 anos, revelando que
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pedalar € um habito que atinge todas as faixametdtor fim, o estado civil dos usuarios
mostra um equilibrio entre o percentual de soléercasados.

Na tabela 2.6 PEZZUTO (2002), afirma que o motiaovchgem tem influéncia no modo
de transporte utilizado. Viagens para compras,egxemplo, que implicam em carregar

pacotes, dificulta a utilizacdo da bicicleta emhaia impecam.

Tabela 2.6: Motivo das viagens por bicicleta

% de viagens por bicicletas

Motivo da viagem

Séo Carlos, SP Cidades Americanas
Trabalho 19 9,0
Compras 6 12,7
Assuntos pessoais 16 12,5
Lazer e social 39 57,7
Escola 20 8,8
Total 100 100,0

Fonte: VIOLATO; PUCHERet al. (apudPEZZUTO, 2002)

GOLDSMITH (1992) afirma que a maioria das pesquigamta que o risco de acidentes é
o0 maior fator que impede as pessoas de usaremicketsiccomo modo de transporte.
Entretanto, de acordo com STINSON e BHAT (2004)seedator é apontado
majoritariamente por quem nao utiliza esse modoLIBEMITH (1992) aponta que é
necessario escolher as rotas cautelosamentezaiuth equipamentos adequados a fim de
se ter seguranca. Ha, também, o risco de se tecideta roubada por falta de um
estacionamento seguro, o que, de acordo com GOLDSN1992) também é um fator

gue desestimula o uso.

Muitas pessoas, especialmente da meia-idade e sid@degam que séo fisicamente
incapazes de utilizar a bicicleta como modo desparte, pois o uso da bicicleta exige
equilibrio e certocondicionamento fisicomesmo que este seja minimo. Isto pode ser
verificado pelo baixo indice de usuéarios a parér4b anos de idade (GOLDSMITH,
1992). Os ciclistas mais experientes sdo os maigsadrios da bicicleta para viagens

utilitarias.
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Quem vive em uma cidade onde o sistema de tramesgoblaseado no automével e no
transporte coletivo, ndo tem labito de utilizar modos ndo motorizados. Muitas vezes,
estas pessoas nem consideram a caminhada ousmcatomo modos de transporte que
poderiam ser utilizados para suas viagens diaGasnpanhas de incentivo ao uso da

bicicleta poderiam mudar esta situacao (PEZZUTO220
2.2.2 Fatores do ambiente sociocultural

S&o os fatores associados a existéncia de umaecdiumobilidade sustentavel, traduzida
em valores sociais e normas, a aplicacdo de Editie mobilidade sustentavel ao nivel
local, ao hébito da utilizagdo do transporte irdlal e respectivos custos, aceitabilidade

social, entre outros.

No Brasil, pelo fato do automével ser um simbol@aesperidade, a utilizagdo da bicicleta

em viagens utilitarias ndo é considerada uma opdéguada para alguns grupos sociais
(FERREIRA, 2007). Para muitos individuos, principahte os de maior renda, a

utilizagdo de bicicleta para viagens utilitariamnda € considerado constrangedor
(ORTUZAR et al, 1999). Embora muitos possuam bicicletas, eiasutilizadas quase

que exclusivamente para recreacao.

Para BIANCO (2003), uma das grandes questdes gapresentam para os planejadores
de transportes em relagéo a bicicleta é de ordenp@damental, ou seja, qual a imagem
gue o ciclista tem ao usar a bicicleta como meidraesporte, dentro de uma sociedade
gue desenvolveu no imaginario das pessoas a idei@ qutomodvel é o simbolo maximo
de status e liberdade, ao passo que associouistacialimagem de fracasso. Completa,
ainda, afirmando que a situacdo s6 mudara com wa posicionamento da viagem da
bicicleta enquanto produto dentro da Gtica do ntargee o desenvolvimento de um forte
esquema de comunicacdo para conseguir mudar arma@meiclista, mostrando para ele e
principalmente para os usuarios de outros moddsadsportes, e da sociedade de forma
geral que a bicicleta agrega valores em termosuddidade de vida tanto no que diz

respeito a fluidez do transito de maneira geralapara o meio ambiente.
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2.2.3 Fatores do ambiente fisico

Sao fatores relativos a qualidade das infraestigfwao tipo de ocupacgdo urbana, distancias
a percorrer e tempo de viagem, a qualidade dawide, a topografia, as caracteristicas do

clima, entre outros.

Os fatores relacionad@sinfraestrutura que influenciam na utilizagéo da bicicleta, sdo a
existéncia de vias para ciclistas, a acessibilidgadentinuidade das rotas, e a existéncia de
facilidades no destino (chuveiro, armario, estamm@nto). Os sistemas viarios das cidades
brasileiras sdo projetados, em geral, para facitacirculacdo dos automoveis. As
bicicletas, que possuem caracteristicas operasiobastante diferentes dos veiculos
motorizados, ficam em desvantagens na disputagselaco viario.

Embora adistanciaseja uma caracteristica mensuravel, a percepcatisthncia a ser
percorrida de bicicleta varia entre os individyms, exemplo, devido ao seu preparo fisico,
habilidade, velocidade, as condi¢des climaticamta a ser percorrida e as condi¢cdes da
pista. Autores divergem quanto a distancia toldrpaea se utilizar a bicicleta. Enquanto
OHRN (@pud GOLDSMITH, 1992) cita 3,2 quildmetros, MORITZAagud PEZZUTO,

2002) realizou estudos que chegaram a 12 quilémethonite aceitavel.

Mesmo que otempo no percurso de bicicleta seja maior do que deogcariclistas
alegaram, em uma pesquisa realizada em AmsterdBolzda, que o tempo total da
viagem de automdvel é maior, uma vez que incl@nopio necessario para encontrar uma
vaga e estacionar (BECK e IMMERPUJPEZZUTO, 2002).

O clima é um fator muito citado em pesquisas sobre omfiieencia o individuo a escolher
a bicicleta como modo de transporte. BLUCKLEpYdGOLDSMITH, 1992) afirma que
se observam muito mais ciclistas quando esté fazesiddo que quando o tempo esta com
chuva fina. GOLDSMITH (1992) afirma que evidéncesyerem que a precipitacdo €
provavelmente o fator climatico que mais influéngiento ao uso da bicicleta, entretanto
nao se observa maior numero de viagens de bicietatéocais com clima mais seco do

que nos outros.
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Uma cidade conmopografiamuito acidentada também desestimula o uso daddias, ja
gue pedalar em um terreno plano exige menor candianento fisico (PEZZUTO, 2002).

A seguir serdo apresentados 0s espacos e as tgmotas infraestruturas para as bicicletas
comumente consideradas no ambiente urbano nosjomralo sistema viario. Sua
compreensao faz-se necesséria na estruturacdo aleedm cicloviaria e na efetivacdo de

uma politica cicloinclusiva.

2.3 SISTEMA CICLOVIARIO E SEUS ELEMENTOS COMPONENTE S

Um sistema cicloviario consiste em uma rede intigraomposta de elementos com
caracteristicas de vias, terminais, transposic@gsiipamentos, etc. que atendam a
demanda e a conveniéncia do usuario da bicicletasens deslocamentos em areas
urbanas, especialmente em termos de segurancdoetcdGEIPOT 2001a). Os elementos
componentes do sistema cicloviario adotados peldPGE em seuManual de
Planejamento Cicloviariosdo: via de trafego compartilhado; via ciclavaklafaixa;
ciclovia; paraciclo e bicicletario. No presentebailho os elementos componentes do
sistema cicloviario serdo agrupados ea): bicicleta, b) vias de circulagcdo e c)

estacionamentos.

a) Bicicleta

Segundo o Cddigo de Transito Brasileiro - CTB, 2.603, de 23 de setembro de 1997, em
seu Art. 96, a bicicleta é o veiculo de propulsdm#éina dotado de duas rodas, ndo sendo
similar & motocicleta, motoneta e ciclomotor. Logdicicleta é reconhecida como veiculo

e seus deslocamentos em vias publicas séao regutnEpB.

A industria brasileira, h4 mais de uma década, eensolidando o interesse pela producéo
de bicicletas tipanountain-bike No entanto, as vendas nacionais demonstram ger fo
ainda a preferéncia pelos tipBarra Circular ou Barra Forte figura 2.4. Estas sdo mais

resistentes aos pavimentos usualmente encontrattissgiclistas, mormente nas periferias
das grandes cidades, nas areas urbanas de pequ@miofpios, assim como nas diversas

areas rurais do territorio nacional. Na maior pddssas areas, predomina o terreno natural
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que, devido a acdo das chuvas, acaba por formapismnirregular, consideravelmente

desconfortavel a circulacdo de bicicletas (BRAZRO7).

Figura 2.4: Modelos de bicicletas mais vendido8rasil.

No entanto, mesmo com metade da participagdo necach@r ndo houve avango na
induUstria nacional quanto a tecnologia dos modeééssinados ao uso diario; assemelham-
se bastante aqueles produzidos na década de 60ntparado a bicicleta esportida tipo
mountain bike ou mesmo aos modelos comercializados na Eurgpaaf2.5, pode-se
dizer que as bicicletas nacionais ainda possueentieaultrapassado e pouco adequado.

Figura 2.5: Modelo de bicicleta para uso diario emializado na Europa.

Um fator que serve como desafio e estimulo as esapréabricantes de bicicletas é o
desenvolvimento de tecnologias para adaptacaoideles para pessoas com deficiéncia e
restricio de mobilidade como uma medida de inclusddal. Encontra-se veiculos
adaptados que, embora em pequena escala, permissag pessoas desfrutar do prazer

gue é pedalar, e que deve ser um direito de t&RASIL, 2007).

b) Vias de circulagéo
Durante a pesquisa, foram identificadas diversasmde deorganizar o espaco de

circulacdo das bicicletas e sédo definidas segunde saracteristicas fisicas e operacionais,
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normalmente, em: trdfego compartilhado, via cidlaeilofaixa e ciclovia. Cada um

destes é apresentado a seguir.

» Trafego compartilhado

Conforme o CTB, em seu Art. 58, nas vias urbanaasserurais de pista dupla, a circulacao
de bicicletas devera ocorrer quando ndo houveowa| ciclofaixa ou acostamento, ou
guando ndo for possivel a utilizacdo desses, naobala pista de rolamento, no mesmo
sentido de circulacdo regulamentado para a via, poaferéncia sobre os veiculos
automotores. O CTB, Art. 59 prevé também: desde au@rizado e devidamente
sinalizado pelo 6rgdo ou entidade com circunscriggbre a via, sera permitida a

circulacdo de bicicletas nos passeios.

Desta forma, a utilizagdo da bicicleta pode serpaotithada com os motorizados na via
propriamente dita ou na calcada. O compartilhameéatespaco entre ciclistas e pedestres
€ comumente utilizado em parques (figura 2.6) adaquando ndo ha espaco disponivel
para a construcdo de uma ciclovia ou ciclofaixéycgm que foi adotada por Curitiba em
grande parte de sua rede cicloviaria.

Figura 2.6: Calgada compartilhada na regido cede&aluritiba.

* Viaciclavel

Conceito que decorre da identificacdo de vias @edpo motorizado onde a circulagdo de
bicicletas pode-se dar de forma segura. Geralmséateyias secundarias ou locais, com

pequeno trafego de passagem e, por essa caracdelistutilizadas habitualmente pelos
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ciclistas (GEIPOT, 2001a). De preferéncia, esse&itmdeve ser aplicado obedecendo ao

principio da continuidade, especialmente em com@htatéo as ciclovias e ciclofaixas.

A sinalizacao horizontal, figura 2.7, conforme THRATO (2008) busca atender aos
seguintes propoésitos: alertar outros usuarios dtersa viario para a largura que 0s
ciclistas ocupam na via; ajudar os condutores deléia a se posicionarem; encorajar a
ultrapassagem segura de veiculos motorizados; rapglaondutores de bicicleta a se
posicionarem de modo a diminuir a chance de aadsornh abertura de portas de veiculos
estacionados na via (paralelo a sarjeta); redusicidéncia de trafego de bicicletas no
sentido contrério ao determinado na via; serviadeerténcia no término de ciclofaixas,

sendo aplicada na area de transferéncia entreaa@geegada e a area compartilhada.

i ;
Figura 2.7: Via ciclavel em Baltimore, EUA (TERAM@QT 2008).

* Ciclofaixa

Faixa de rolamento para a bicicleta, com o objetleosepara-las do fluxo de veiculos
automotores. Normalmente, localizada no bordo tdirdas ruas e avenidas, no mesmo
sentido de trafego, pode ainda ser implantada resnpidades dos cruzamentos, sempre
indicada por uma linha separadora, pintada no smloginda com auxilio de outros

recursos de sinalizacdo (GEIPOT, 2001a). O CTB, B8&t Paragrafo Unico, diz que a

autoridade de transito com circunscricdo sobreaapadera autorizar a circulagdo de
bicicletas em sentido contrario ao fluxo de veisuémtomotores, desde que dotado o

trecho com ciclofaixa.

7

Sua implantacdo ndo € recomendada em vias comdalev@ocidade dos veiculos
motorizados, por tratar-se de um espaco com baiwxel de segregacdo em relacdo ao
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trafego lindeiro, o que pode comprometer a segardog ciclistas. Segundo TERAMOTO
(2008), em geral, ndo é permitido o estacionamentgparada de veiculos motorizados

sobre as ciclofaixas, mas em determinados paipesng@tido que taxis parem de modo a

possibilitar o embarque ou desembarque de passageir

N

Figura 2.8: Ciclofaixa na Av. Peq. Principe- Cantped-lorianépolis (VIACICLO, 2010).

* Ciclovia

Em seu ANEXO | - Dos Conceitos e Definigcbes, o Gieine ciclovia como pista propria
destinada a circulacdo de ciclos, separada fisicerdo trafego comum. De acordo com
GEIPOT (2001a), constitui-se a mais importanteadtrutura que pode ser criada em

favor da circulacdo das bicicletas nas areas usbhana

Destaca, ainda, se tratar de uma infraestruturairamiente segregada do trafego
motorizado, é a via que apresenta 0 maior niveleggiranca e conforto aos ciclistas. No
entanto, varios gestores publicos veem nos custo® espaco requerido para sua
implantagdo, os fatores impeditivos a sua ado¢ca@smmo que a demanda por bicicletas,
numa determinada regidao da cidade, justifique snatoucao.

Pode ser implantada na faixa de dominio das viamaie, lateralmente, no canteiro
central, ou em outros locais, de forma independerimo parques, margens de curso
d’agua e outros espacgos naturais (GEIPOT, 2001a)fijura 2.9 tem-se a ciclovia

implantada no bairro de Copacabana, Rio de Janeiro.
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Figura 2.9: Ciclovia em Copacabana, Rio de Jar{t##®, 2005)

c) Estacionamentos

A disponibilidade de estacionamentos em locais@@dos, com seguranca e visibilidade
é fundamental para a utilizacdo da bicicleta noom@bano. No entanto, € comum
observar que em projetos arquitetbnicos de ed#fidomerciais ou de prestacdo de
servicos (escritorios, clinicas, escolas), estadéeimtegracao e outros polos geradores de
viagens, frequentemente ha negligéncia quanto &isfe e a construcdo dessas
infraestruturas. Para GEIPOT (2001a), a melhorsacdadicdes de mobilidade da bicicleta
nas cidades ficardomprometida se, ao atingir o seu destino, o usufgste modo de

transporte n&o encontrar facilidade e segurangagsaacionar.

Os estacionamentos para bicicletas podem seraatiez por curto ou longo periodo de
tempo. Nos estacionamentos de periodos curtos adslelas ficam estacionadas, no
maximo, duas horas e meia. Nos estacionamento®rdg lduracdo, normalmente as
bicicletas ficam estacionadas durante o dia intedo durante toda a noite
(BICYCLINGINFO, 2002).Podem ainda serem em locais publicos ou particilare

Os paraciclos sdo estacionamentos do tipo suporte, normalmentespacos publicos,
capazes de manter as bicicletas de forma organizamapossibilidade de serem presas
com cadeado e/ou corrente para garantia minimaedaranca contra furtos.Esses
dispositivos ou mobiliarios urbanos caracterizanpge serem utilizados em periodos de
curta duracdo, em torno de duas horas; por possuira nimero reduzido de vagas,

normalmente até 20 vagas e, pela simplicidade cjetpr
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Outra particularidade é a facilidade de acesso, geaiquer controle ou zeladoria.

(BRASIL, 2007) destaca que em virtude dessa coodidg@vem se situar o mais préximo
possivel do local de destino dos ciclistas e, tambd#o sistema viario ou do sistema
cicloviario. Um aspecto importante é a atencaoagiadministradores e projetistas devem
dar ao planejamento da distribuicio de paraciclosespaco urbano. E preferivel a
implantagdo de varios paraciclos de pequena cameijdnto aos destinos dos ciclistas do
gue, por exemplo, de apenas um, de grande capeaciclath caracteristica de bicicletéario,

a uma distancia média maior dos pontos de destinnasma area.

Para facilitar o acesso dos ciclistas, um projetparaciclo deve evitar degraus, desniveis
acentuados, portas, dentre outros. Quando 0s @saacentos estiverem no subsolo é
aconselhavel que o acesso seja realizado atravésmndpas suaves e indicado por
sinalizacdo adequada (GEIPOT, 2001a). Na figur@ 2ab ilustrados os modelos mais
recomendados: o do tipo “u” invertido ou do tipd, ‘j@ois permitem mais pontos de apoio
e travamento da bicicleta se comparado aquelesuena dixacdo ocorre normalmente na

roda dianteira, comuns nas cidades brasileiras.

Figura 2.10: Modelos de paraciclos mais recomersal @lBRAMOTO, 2008).

Os bicicletarios séo os estacionamentos com infraestrutura, de nwddigrande porte
(mais de 20 vagas), implantados junto a termin@isahsporte, em grandes industrias, em
areas de abastecimento, parques e outros locagisadde atracdo de usuarios da bicicleta.
Esse equipamento, geralmente de média ou grandeidage, pode incluir: controle de
acesso, criagao de cadastro, cobertura, bomba a®rgrimido, borracharia entre outros
servicos (GEIPOT, 2001a).
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Os bicicletarios séo caracterizados como estacientns de longa duragdo, com um maior
namero de vagas, podendo ser publicos ou privadagitas das exigéncias definidas para

implantacéo dos paraciclos sdo também necessarrgarizacao dos bicicletarios.

Uma das diferencas significativas dos bicicletaeos relacdo aos paraciclos, além do
tempo maior da guarda das bicicletas, sdo os pieosnovimentacdo dos ciclistas,
normalmente em horarios de entradas e saidasmdas de trabalho ou, ainda, no inicio
e final de atividade para a qual o ciclista foiagdto inicialmente (BRASIL, 2007). Na

tabela que segue tem-se 0 comparativo dos dos dip@stacionamentos.

Tabela 2.7: Comparativo entre paraciclo e bicicleta

Critérios Paraciclo Bicicletario

Tempo de Curta duracéao - até 2 horas. Longa duracéo — aénzahoras.

estacionamento

Numero de . Médio e grande porte - acima 20
Pequeno porte - até 20 vagas.

vagas vagas.

Uso Publico. Publico ou privado.
Localizados no espaco publico Localizados em area publica ou

i de maneira pulverizada, privadas delimitadas e cobertas,
Caracteristicas . .
) geralmente descobertos. geralmente proximos a polos

gerais : : ~
Equipamentos de desenho e geradores de viagens e estacdes de
modo de uso simplificado. transporte coletivo.

Equipamentos Bombas de ar comprimido,

Ou Servicos N&o possui. borracharia, sanitarios ente outros

adicionais Servigos.

Segundo dnternational Bicycle Fund - IBH2006) os estacionamentos para bicicletas
devem ser implantados em locais de facil visibdel@ uso, acessiveis a todos, cobertos e
iluminados. Recomenda-se também que estes estam@at@s estejam posicionados e
identificados de maneira que os ciclistas, ao aleega via, 0s visualizem facilmente. A
implantacé@o destes estacionamentos em locais isgarabém dificulta a possibilidade de

roubos e vandalismos.

Na cidade de Maua (SP), encontra-se atualmenteiar biaicletario da América do Sul,
atendendo 1700 ciclistas, diariamente, em sua maisuarios que realizam a integracao
da bicicleta com o trem. Sob a administracao da@&agdo dos Condutores de Bicicletas
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(ASCOBIKE), foi a solugdo encontrada, no ano del2@bante das inUmeras bicicletas
que ficavam precariamente amarradas nas gradestdgde da Companhia de Trens
Metropolitanos (CPTM), conforme figura 2.11.

Figura 2.11: Bicicletario em Maua, SP (ASCOBIKED2D

Mais que um bicicletario, a ASCOBIKE tornou-se umtiumento para promoc¢éo do uso
da bicicleta como alternativa de transporte pan@ocador da cidade de Maué e, também,
ponto de referéncia no municipio. Aléem da seguraagaestacionar sua bicicleta, &

oferecido diversos servicos ao usuario: banheimirfimo e masculino, empréstimo e

manutencdo de bicicletas, café e agua, apoio goridi servico de assisténcia social
(ASCOBIKE, 2009).

Todavia, a implantacdo do mobilirio urbano em fadas bicicletas deve ser criteriosa
nao se esquecendo de considerar a acessibilidadeodadores de necessidades especiais
- PNE. O Ministério das Cidades, no Programa Brasissivel, ressalta que a maioria dos
bicicletarios e paraciclos sdo implantados sem iderex que ao seu redor devem ter
direito de circular também as pessoas com defigémcrestricdo de mobilidade. Em vista
disso, comumente sdo criados desniveis de pisojetqs de paraciclos que representam

perigo a essas pessoas e criam barreiras nos ssjgcculacao.

Sem a pretensdo de esgotar a lista dos comportmgesistemas cicloviarios, o Manual de
Planejamento Cicloviario (GEIPOT, 2001a) cita airataelementos destinados ao uso
exclusivo ou preferencial dos ciclistas, como asspeelas, as passagens subterréaneas, as
pontes, além das instalacdes e 0s equipamentogyayoetem a integracdo da bicicleta

com outros modos como terminais multimodais, aielm, ciclobus, ciclobarcas e etc.

31



Apdés apresentar as caracteristicas do transpart@iqoleta, os fatores que influenciam na
sua escolha e os elementos componentes que favoeeee utilizagdo no espago urbano,

em seguida tém-se os requisitos considerados lessda planejamento cicloviario.

2.4 REQUISITOS ESSENCIAIS

BUIS (2006) e BRASIL (2007) listam cinco das prpais exigéncias para o planejamento
cicloviario ou mesmo ac¢fes que incentivem o usbidaleta. Sdo eles: a) coeréncia, b)
linearidade, c) atratividade, d) seguranca viari@) e&onforto; brevemente elucidados a

seqguir.

a) Coeréncia

A coeréncia ou coesao implica em uma infraestrutara unidade visual consistente,
atraves desenho facilmente reconhecivel; const@asidarguras de ciclovias e ciclofaixas
e um sistema de informacao e sinalizacdo adequasloicistas. Isso possibilita o usuério
utilizar ndo somente da infraestrutura cicloviamappriamente dita, como também

informa-lo a respeito de rotas alternativas, teshgp@ercurso, topografia, entre outros.

b) Linearidade

Uma boa infraestrutura cicloviaria € aquela queeake ao ciclista rotas diretas e claras,
sem desvios e com 0 minimo de interferéncias (BRA3007). Desta forma tem-se a
reducdo do tempo de viagem e do esforco consunodadaslocamentos por bicicletas.
Para tanto BUIS (2006) diz ser primordial: uma raalle rotas bem fechada, a permisséo
de circulagdo em todas as vias, atalhos onde fesiyel e seméaforos favoraveis aos

ciclistas.

c) Atratividade

Esta dltima exigéncia requer uma atencdo especaktapa de planejamento, mas
seguramente é a mais facil de considerar comopedsavel. Quem nao usa a bicicleta
como meio de transporte se sentira instigado a-leazfuanto mais atrativa for a

infraestrutura. Logo, a atratividade ocorre quands rotas cruzam ambientes
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diversificados, agradaveis, seguros quanto a caluizde e por fim, coincidam o minimo

possivel com vias arteriais de transito motorizado.

d) Seguranca
As duas fontes pesquisadas consideram a segur&@rg sendo a mais complexa das

cinco exigéncias no planejamento e projeto daestratura cicloviaria. Reforcam, ainda

que deva atender a quatro niveis: de redes; dasseaips cruzamentos e do pavimento.

A infraestrutura cicloviaria deve ser pensada deéogarantir deslocamentos seguros para
todos os usuarios das vias, seja eles ciclistasndm promovendo visibilidade e
previsibilidade Conforme BRASIL (2007), projetos geométricos, madidle moderacdo
de trafego, protecdo fisica para pedestres eteiglisinalizacdo, fiscalizacdo, entre outros
sdo medidas que contribuem, quando bem planejpdiasa seguranca no sistema viario e

para a reducao de acidentes.

e) Conforto

Com o intuito de que mais pessoas utilizem a ltacl proporcionar naturalidade e
suavidade ao pedalar sdo premissas a se consmmTray determinantes. Atingir tais
objetivos requer um pavimento de superficie regalatiderrapante, de aspecto agradavel.
Aléem disso, é importante que as larguras das istingeiras sejam adequadas; com
protecao das intempéries (sol, vento e chuva) seque possivel e, que o ciclista ndo seja
forcado a desmontar da bicicleta durante seu daslexto como, por exemplo, em

intersecoes.

O planejador dos favorecimentos para bicicleta deee familiarizado com as
possibilidades e limitagbes do ciclista e da batecl Simultaneamente, o ciclista é condutor
e forca motriz, uma vez que a bicicleta exige oildmio e a propulsdo humana. Esta
combinagéo o coloca em uma posi¢cado peculiar nasittafCROW apud I-CE, 2009).
Resumidamente, a tabela 2.8 apresenta 0s cincoisitequ essenciais para um

planejamento cicloviario.
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Tabela 2.8Critérios de planejamento cicloviario

Critério Descricdo Principais caracteristicas
A infraestrutura cicloviaria definida por | Facilidade de visualizagéo,
Coeréncia | Uma rede Unica, continua e coerente com liberdade de escolha de rotas e
conexdes a todos os pontos de origem e | qualidade das conexdes.
destino dos ciclistas.
A infraestrutura cicloviaria oferece ao Reducao das distancias e
Linearidade | ciclista rotas diretas e claras, onde 0s consequentemente do tempo de
desvios e as interferéncias sdo minimos. | viagem e do esforgo fisico.
A infraestrutura cicloviaria integrada ao | Visibilidade, paisagem
Atratividade | entorno de forma que proporcione uma | diversificada, seguranca quanto a
pedalada atrativa. criminalidade.
A infraestrutura cicloviéria garante a Reducéo dos acidentes de transito
Seguranca | seguranca viaria dos ciclistas e dos outroscom vitimas e dos conflitos com
usuarios da via. tradfego motorizado.
A infraestrutura cicloviéria propicia um Declividade adequada, qualidade
Conforto | fluxo r4pido e confortavel a circulacéo de| do pavimento, possibilidades de
bicicletas. parada, protecdo as intempéries.

Adaptado de CROVdpudI-CE, (2009).

2.5TOPICOS CONCLUSIVOS

Apés os diversos beneficios apontados, resumidanepbdem-se agrupar essas
caracteristicas favoraveis da bicicleta, conforBRASIL, 2007) em: (i) baixo custo de
aquisicdo e manutencdo; (ii) eficiéncia energétfiid;baixa perturbacdo ambiental; (iv)
contribuicdo a saude do usuario; (v) equidade; ffeNibilidade; (vii) rapidez e (viii)
menor necessidade de espaco publico. Entretantecéssario conhecer e estudar as
caracteristicas locais de cada municipio, resyitas, para a incorporacao da bicicleta no

sistema de transporte, de forma adequada.

Quanto as limitacdes ao uso das bicicletas naslesjabserva-se uma tendéncia em dar
valor extremo nas desvantagens apresentadas ao @mgapitulo, consideradas por
muitos como problemas. Todavia essa valoracdo par®almente de ndo usuarios da
bicicleta ou ainda daqueles que a utilizam formpoeglica. Muitas vezes as pessoas
concentram-se nos casos em que a bicicleta nassévph em vez de onde é possivel.
Quando o planejamento cicloviario iniciou em Bogoté década 90, muitas disseram que

Bogota era muito grande e as distancias eram lopges a bicicleta. Segundo I-CE
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(2009), as estatisticas, todavia, demonstrou quie dea50% de todas as viagens foram
inferiores a sete quildbmetros, tornando-os bondidatos como sera apresentado no

capitulo 4.

Em relacdo aos fatores traduzidos em valores soeiassociados ao habito de utilizacéo,
somente a partir de um efetivo trabalho de comgéwaom a sociedade se conseguira
mudar a imagem do ciclista, mostrando para el®lretudo para os usuarios de outros
modos de transportes, que a bicicleta insere-se cooao de transporte agregando valores

tanto em relacéo a qualidade de vida quanto aeftuith trafego.

As discussfes sobre desenvolvimento sustentaagireocupacdo com o ambiente estédo
levando alguns administradores de municipios lmiasd a implantar infraestruturas para
os usuarios de bicicleta. Todavia, grande parteirdaisitivas configura-se em acdes que
ndo sao acompanhadas de politicas de insercao aidetai como modalidade de

transporte, tampouco com campanhas para desestionuga do automovel.

E recorrente no Brasil acreditar que a mera cogétrale ciclovias é a solucéo definitiva
para o uso da bicicleta como modo de transportge Bsnsamento é equivocado porque,
apesar de proporcionarem maior seguranca e confado ciclista, € inviavel
economicamente a implantagcdo de ciclovias que atentbdas as necessidades dos
usuarios desse modo de transporte. As cicloviasrmeaxistir como integrantes de uma
rede cicloviaria que englobe diversas outras btemfas tais como ciclofaixas, trafego
compartilhado, bicicletarios, paraciclos e facitlda para integracdo com outros modos de
transporte. Além disso, devem ser aplicadas medidasnoderacdo de trafego e de

desestimulo ao uso do automovel entre outras agoes.

O cenério urbano apresenta diversos aspectos fiadtdm a inclusao do ciclista em seu

ambiente. Entre eles, o crescimento desordenadoidiades brasileiras, com sua falta de
integracdo entre desenvolvimento urbano, mobilidaddgransportes, resultando na
apropriagdo quase que completa da infraestrut@m@awvpor veiculos motorizados, ja que
seu uso esta integrado ao modo de vida da clagdia br@sileira. Estes constituem alguns
dos desafios a serem contornados ou removidosa raportancia da (i) coeréncia, (ii)

linearidade, (iii) atratividade, (iv) segurancariage (v) conforto; as cinco exigéncias para
o planejamento cicloviario apontadas nos manuaiandeses para a formacdo de uma

mobilidade urbana que inclua em larga escala distes.
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3 PLANEJAMENTO

Para tratar do problema levantado na introducatrat@alho, € imprescindivel ter clareza
nos conceitos para, posteriormente, chegar-se @reemsao de como 0s elementos se
relacionam e, a partir dai, desenvolver medidasafigiedam aos objetivos propostos. Ao
iniciar consideracdes sobre o planejamento, fazesesséario esclarecer os matizes de que

o termo é revestido, sua amplitude e varios sicpuilids.

Neste capitulo sdo apresentados, primeiramentecooseitos mais difundidos do

planejamento, uma vez que sua aplicacado ocorrenaasdiversas areas. Na busca de um
entendimento mais aprofundado, tém-se outros ddgens que merecem destague no
trabalho: o planejamento urbano e o planejamentdratesportes. Estes conceitos déo
subsidios para o préximo capitulo, o planejameitiowdario, objeto principal do presente

estudo. A organizacao do raciocinio € feita, paaada visdo mais ampla dos conceitos
de planejamento elucidando as definicbes subsezpient escala de abrangéncia, para o
sentido mais estrito. Por fim, é feita uma brevactgséo a respeito das informacdes

obtidas ao longo do capitulo.

3.1 CONCEITOS DE PLANEJAMENTO

Perceber a realidade, avaliar os caminhos e cangitrureferencial futuro. Este processo é
vinculado historicamente a luta pela sobrevivédcdaer humano. Desde os tempos mais
remotos 0 homem precisa planejar para sobrevivenoedecorrer da historia, em
determinadas sociedades, véarias obras indicamsarma de planejamento. As muralhas
da China e a construcdo de cidades e estradageloranpério Romano sdo exemplos. Na
Idade Média, a concepcdo do espaco habitado, asii§p das casas deixando espacgos
livres para a circulacdo e os grandes largos emefrés igrejas pressupdem um trabalho

pré-definido.

Planejar trata-se, por conseguinte, de um pro@essognicao seguido pela interpretacao e
construcdo de um pensamento, voltado para a acader@o cognicdo, usado
originalmente por Platdo e Aristoteles como atmcesso de conhecer, envolve atencao,

percepc¢do, raciocinio, juizo, pensamento e sisteagdb. A avaliagdo e a construcao de
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um referencial para a acdo dependem Unica e exafusente do processo de cognicdo, seja
ele voltado as praticas cientificas, administrativaoliticas ou simplesmente ao fazer

cotidiano.

Na definicdo de planejamento, contida na CartaAlodes (1958), o planejamento é o
processo de ordenacdo e previsdo para conseguiante@ fixacdo de objetivos e por
meio de uma acgéo racional, a utilizacdo otima @osirsos de uma sociedade em uma
época determinada (FERRARpUATEDESCO, 2008).

PAPACOSTAS E PREVEDOUROS (1987) definem o planejgmeomo a atividade ou
processo que examina o potencial de a¢des futtwas,o objetivo de guiar uma situacao
ou sistema para uma direcéo desejada.

Segundo MONTEIRO (2007), o planejamento € encar@dmo um Processo,

desenvolvido em vérias fases, que visa o conhetintanrealidade, objetivando a solucao
dos problemas existentes através de orientacfesisger acdes de intervencao,
materializadas em um plano ou projeto. Ou sejapuatesso de determinacao de objetivos
e provisdo dos meios necessarios, seguindo etapaet@dologias, para obter sua

execucao.

No campo do planejamento aplicado & administraQ&dvEIRA (2006) o define como o
desenvolvimento de processos, técnicas e atit@deguais proporcionam uma situacdo
viavel de avaliar as implica¢des futuras de desigesentes em funcdo dos objetivos que
facilitardo a tomada de decisdo no futuro, de mowis rapido, coerente, eficiente e

eficaz.

E a primeira das fungdes administrativas e quermi@ia antecipadamente quais S0 0S
objetivos a serem atingidos e como alcancé-los AMENATO, 2004), vide figura 3.1.
De acordo com MAXIMIANO (2004), o resultado do pesso de planejamento € a
preparacdo de planos. Em esséncia, um plano éisiroedas decisdes resultantes do
processamento de dados de entrada. Segundo LACOMBHEEILBORN (2003), o
planejamento é um processo que visa determinaegadi a ser seguida para alcancar um

resultado desejado
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Presente > Futuro
Onde Onde

estamos — » |[Planejament¢y ————» pretendemos
agora chegar

Situacdo Objetivos
atual Planos pretendidos

Figura 3.1: Premissas do planejamento (CHIAVENAZ@)4).

O processo de planejamento ndo € um processo paEmeam Sim um processo que tem
um inicio e um fim relativamente bem demarcados;up resultado € um plano.

Eventualmente esse plano pode ser revisto, atdalizaodificado, mas isso caracteriza
outros processos de planejamento, com certo grandeé@endéncia com relacdo aquele

gue originou o primeiro.
3.1.1 Planejamento estratégico

O termo estratégia origina-se ha aproximadamen@ Zhos pelo chinés Sun Tzuo,

através de conceitos militares. A origem do norgee@a e significa arte do geral. Um dos
primeiros registros de estratégia, ao longo datiéstmilitar, denota aos comandantes que
passaram a se afastar da linha de frente parantarmaior visdo do adversario. Ao

considerar estratégia como arte de explorar coadi¢@voraveis com o fim de alcancar
objetivos especificos, PFEIFFERapud TEDESCO, 2008) reforca o planejamento
estratégico como instrumento adequado para lidan @uocessos de mudancas e

transformacdes.

Na segunda metade do século XX tem-se uma modificag maneira de se planejar. As
principais influéncias partem da economia através miojecdo de dados para,
posteriormente, desenvolvimento econbmico, soc@bpénejamento estratégico como se
conhece. E efetuada a analise de possiveis sisidigfigas, para o que trabalham com
prazos mais longos, 20 a 40 anos e, concentranatengdo nos atores do jogo politico

vigente.
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Partindo-se da ideia de que uma organizacao é stem& aberto, sua eficacia maxima é
atingida quando todos os seus componentes possuerbjativo comum e executam suas
acOes direcionadas a ele. O planejamento estratégiom dos processos que redne 0S
conhecimentos basicos, identifica a situacado eutdaidios e alternativas para se atingir o

objetivo proposto.

A execucdo do planejamento estratégico inicia-seocobjetivo almejado, ou seja, tem-se
o objetivo final e, a partir dele, € tracado umnplale acdo detalhando como atingi-lo.
CHIAVENATO E SAPIRO (2003) definem planejamentoratigico como um processo
de formulacao de estratégias a fim de inserir arozgcdo, juntamente com sua missao — a

razao de a instituigdo existir - no ambiente emajua.

Para DRUCKERdpudCHIAVENATO E SAPIRO, 2003), planejamento estratégicum
processo sistematico de tomada de decisdes, qok/amvriscos, no presente com o maior
conhecimento possivel do futuro; organizar as asrebcessarias a execugdo das decisdes
e medir seus resultados, relacionando-os com ascevas. Ou seja, 0 planejamento
estratégico, apos o estudo do ambiente interndeznexe da definicdo de metas, elabora

meios para atingi-las.

De acordo com ALMEIDA (2003), o planejamento esgtgato deve realizar quatro
atividades:

» andlise dos aspectos internoonscientizacdo sobre pontos fortes e fracos da
organizacédo, onde se identificam as forcas e gsidézns que se relacionam com o
cumprimento da missdo e suas causas, a fim dertonags facil o processo
corretivo;

* analise do ambiente verificacdo das oportunidades e ameacas exteEsa.
atividade se torna essencial, pois aqui, a orgaiizédoma medidas preparatérias

para o futuro;

e comparacao da orientacdo com o campo de atuacaeerificacdo da coeréncia
entre aquilo que a entidade se propde a fazermue fag. Nesta fase se relacionam a
missédo estabelecida no planejamento estratégicasatividades reais executadas

pela organizacao;
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» estabelecimento da estratégia vigenteconhecimento da estratégia corrente da

organizacao.

O planejamento estratégico consiste, basicamentededinir um plano antecipado, que
contemple variaveis essenciais, e que ndo permiaag organizacfes atingidas sofram
com efeitos indesejaveis. Ou seja, considera aaliegédo do estado desejado em

comparacao ao estado atual.

Segundo HUERTAS (1996), o conceito de Planejamé&stoatégico Situacional (PES),
sistematizado por Carlos Matus, economista chilémiogoncebido para ser aplicado na
gestdo publica, sendo a principal ferramenta deamunto de conhecimentos destinados
a ampliar a capacidade de governo. Conforme DE T@N10), o planejamento, visto
estrategicamente, ndo € outra coisa sendo a ciéncé arte de construir maior
governabilidade aos nossos destinos, enquantogsssganizacées ou paises e nao trata
apenas das decisdes sobre o futuro, mas questiocgalmente qual € o futuro de nossas

decisodes.

Matus afirma que uma simples descricdo nao poddicakpuma realidade, sendo
necesséria a apreciacao dos pontos de vista de ésdatores envolvidos na situacdo, dai o
termo “situacional”’, que permitiria uma acdo mdicaz (HUERTAS, 1996). Ressalta
ainda que, o conceito de situacao exige deternginam esta explicando a realidade, uma
vez gque esta pode ser explicada de formas distimés os diferentes atores participam do
jogo social com diferentes propositos.

Uma das trés caracteristicas principais do PES,ulgetsvismo, esta intimamente
relacionada com o conceito de “situacdo”, poiscadjue se deve identificar e analisar
uma situacéo problemética a partir das percepg@eatores envolvidos, pressupondo que
cada um deles possua caracteristicas diferentegdodew experiéncias de vida,

conhecimento, posi¢do social, comportamentos, asceit.

Outra caracteristica do PES segundo Matus é aralgim de planos-proposta a partir de
problemas. Tais problemas seriam divergéncias argriacao real e atual e aquela que o
ator (planejador) aspira como ideal. Por ultimd?ES assume que o futuro é incerto. A
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busca daquele que aplica o PES nao é adivinhaeteundinar o futuro, mas sim conhecer
suas possibilidades e preparar os atores parantifees.

Para DE TONI (2010), o processo do PES pode sédididvem quatro momentos, sé&o

eles:

* momento explicativo: essa categoria permite sintetizar a nocao deocax@io da
realidade em suas multiplas dimensdes (interdiseihl com a nocdo de
direcionalidade do ator: saber selecionar e ideatifproblemas reais (atuais ou
potenciais) e distinguir causas de sintomas e goiéseias ja € mudar radicalmente

a pratica tradicional dos “diagnésticos” convenaisn

* momento normativo: desenho do conjunto de agcbes ou projetos concpei@s
atacar as causas fundamentais dos problemas (og®@dba nos criticos); é a hora
de definir do conteddo propositivo do plano, dedis a eficacia de cada acao e
qual a situacéo-objetivo que sua realizacdo olsjetimda projeto e isso s6 pode ser
feito relacionando os resultados desejados comeogrsos necessarios e 0S

produtos de cada acéo.

« momento estratégico: analise dos atores sociais ou agentes envolvidoe e
cenarios, ja que representam distintas reflexdesfabas pela qualidade da
informacdo disponivel e, entdo, definir as melhassatégias para viabilizar a
maxima eficacia ao plano, o grande objetivo.

* momento tatico-operacional:é o momento de fazer, de decidir as coisas, de
finalmente agir sobre a realidade concreta. E quéaundb se decide, e, por isso, do
ponto de vista do impacto do plano, € 0 momentas nmaportante. Para garantir
uma resposta positiva, sera preciso acompanhamjantora detalhadamente e
monitorar ndo s6 o andamento das acdes propostasiambém, a situacdo dos
problemas originais.

Observa-se, na tabela 3.1, que os quatro momeataplitacdo do enfoque metodoldgico
do PES estdo inter-relacionados e o método pressgpéistante adaptacdo, pois a
realidade é mutavel. Portanto, o planejamento tamtbéve ser revisto com frequéncia,
adequando-se a realidade do momento.
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Tabela 3.1: Os quatro passos ou fases do PES

Momento Caracteristicas basicas

busca explicar o nascimento e o desenvolvimenjarololema por

Explicativo . g SO :
intermeédio da apreciacéo situacional.

estabelecimento do que se deseja fazer para amcausas do

Normativo
problema.

verificacdo da viabilidade do plano tracado e dedio das acoes

Estratégico P
possiveis.

Tatico-operacional implementacéo das operacOegjpldas, realizando seu controle.

Um dltimo ponto a ser ressaltado € a necessidadelativizar as colocacdes de Matus
(HUERTAS, 1996), no sentido de identificar o PESnooo método e a teoria do

Planejamento Estratégico Publico, embora seu pahciso venha sendo a problematica
publica ou, ainda, o jogo politico, econémico eiapmada impede sua utilizacdo em
situacdes em que o mercado faca parte do jogomPAr&INER (2000) ressalta que

diversas criticas tém sido feitas ao planejamesti@tggico, principalmente com relacdo a
algumas premissas sobre o0 conteudo das estragégiasao de cidade como um produto a
ser vendido. Além disso, fortes criticas tém sidibag com relacdo a participacdo dos
atores, que muitas vezes tem ficado restrita asjusétores mais ligados ao capital

econdmico.

Apesar das criticas serem pertinentes e importamids para uma avaliagdo do
planejamento estratégico, uma observacdo cuidadonsgemonstrar que elas se referem
nao ao processo em si, com ele é defendido pelssadores, mas a maneira como ele
tem sido levado a cabo e efetivado na pratica (SABQR008).

DE TONI (2010) aponta que sob a mesma filosofipilaslora do PES varias outras
adaptacbes metodoldgicas tém surgido: MAPP - Mé&dtialir de Planejamento Popular,
PED - Planejamento Estratégico e Democratico cagti no Governo Cristévao Buarque
em Brasilia, PEP - Planejamento Estratégico Ppaticio, a partir da experiéncia do

Governo do Rio Grande do Sul. Estes conceitos sd@ados no item que segue.
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3.1.2 Planejamento participativo

O processo de planejamento participativo dissemggomundialmente a partir da década
de 60, como oposicdo ao modelo predominante. Niasasgl décadas, na Europa e Estados
Unidos, a participacdo popular tem crescido muito processo de discussdes dos
problemas urbanos, principalmente nas questbesecatals, de planejamento urbano e de
transportes (MAGAGNIN, 2008).

Muitas cidades do mundo inteiro ja estdo adotanolricipacdo popular como uma forma
de minimizar os problemas urbanos, uma vez quée mEscesso ha o envolvimento da
sociedade como um todo. Uma parte importante daepso de planejamento é a
participacdo dos atores e em especial do publian @om o avanco da democracia, cada
vez mais, 0s processos de planejamento tem derinslinteressados, o que tem levado a

maiores facilidades na sua implementacéao.

Segundo VIANNA apudHERINGERet al.,2003), o planejamento participativo constitui

uma estratégia de trabalho que propde uma novafdenacéo cuja for¢a caracteriza-se na
interacdo e participagcdo de muitas pessoas, p@ohitate agindo em funcédo de

necessidades, interesses e objetivos comuns. Paelhar determinacdo do sentido da

participacdo € necessario assim distinguir os efites conceitos de participacdo e
OLIVEIRA FILHO (2009) assim o faz:

» Conceitaliberal de participacao: € aquele em que o Estado orgariedermina os
espacos e as formas de participacdo. E uma formdedi®cracia restritéthin
democracy)em que o Estado determina a agenda de conversdgio e poder
final de decisdo. Esse € um sistema, em que pdmda@o convidadas a participar
em espacos e estruturas formais pré-determinaoiasfuncao opinativa, indicativa

ou nao vinculativa.

» Conceitopluralista de participacdo: é aquele no qual h4 abertura tcipacao
popular, porém o Estado determina a agenda e podsiderar (justifica) as
decisbes populares sem se vincular a elas, comosistamas de democracia

semidireta (audiéncias e consultas publicas, cbhasealonsultivos).

43



» Conceito de autodeterminacdo politicaou deliberativo: influenciado pelo
pensamento de Jirgen Habermas, € um conceito @mdisalr de participacao
politica reposicionando o cidaddo como o agentev@ilgleterminar a agenda e

tomar as decisoes.

» Conceitocorrigido de autodeterminacd® formulado a partir da critica do modelo
deliberativo e a aplicabilidade da democracia éeditiva em situacdes politicas,

sociais e culturais especificas.

A participacdo, portanto, ndo deve ser vista mendgneomo um instrumento necessario
para a solugdo dos problemas, mas sim, como umessidade do homem de se
autoafirmar, de interagir com a sociedade, de ,cdarrealizar, de contribuir. Pode-se
analisar a importancia de um processo participgbeo dois angulos: um instrumental,
onde sera sempre mais eficaz agir em conjunto ® @iétivo: onde a seguranca e a

confianca surgem do trabalho em sociedade (GOM&H,)2

O processo de participagdo depende em muito dai@régtrutura social da comunidade
ou organizacgao, mas também do grau de flexibilidgadescentralizacdo que se estabelece,
influenciando diretamente o nivel de envolvimemode ser dividido em quatro grandes
modalidades de acordo com os diferentes graus dseciémcia politica coletiva. A
participacdo assistencialista que € filantrOpicaokdaria; a participacdo coorporativa
geralmente associada a economia; a participacétorale tratando da acdo politica da
populacdo com relacdo ao Estado; e a participagiiica que também se relaciona
diretamente com o Estado, mas ndo de maneira impondb além das outras participacdes

formulando novos conceitos sobre a vida em socedad

Muitas cidades, em todo o mundo, adotam oficinakspras, entrevistas, além de outras
metodologias como uma forma de minimizar os probkmrbanos, entendendo a sua
origem em um processo que evolui desde a déca6i@. deesta a principal diferenca entre
o planejamento tradicional e o planejamento padioyro, uma grande diversidade de

ideias, metas, tarefas, habilidades quando seenadociedade.

Neste sentido, o planejamento participativo possui tempo de duracdo maior, no

decorrer do processo, visto que exige uma quargidsdor de etapas envolvendo além da
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execucdo da metodologia adotada, partilhando desisbda a parte pedagdgica que
compete aos profissionais correlatos enquanto nsgpeis pelo entendimento do processo

pela populacdo em questéao.

Muitas vezes, a participacdo é tratada como umuotmjlimitado de eventos, um
workshop um seminario, ou reunides de apenas um ou doisngwns. No entanto, se a
participacdo é mais do que uma consulta, confoabelda 3.2. E como ja dito, deve ser
tratado como um processo que leva algum tempo, igasnuezes é o inicio de um
compromisso continuo. ALLENet al (2002) diz que a elaboracdo e execucdo do

planejamento participativo podem ser vistos com@umaesso de trés fases (figura 3.2).

Inicio do processo

Identificacdo e envolvimento de pessoas e grugesametes.
Construcédo de relacionamentos e atribuicdo de papéi

A

Planejamento

Trabalho em conjunto para desenvolver conhecimenfianos de
acao necessarios para atingir objetivos.

Implementacdo e monitoramento

Execucdo, garantindo o controle por meio de avadiag
monitoramento e mantendo a motivacao do processgipativo.

A

Figura 3.2: Fases de um processo de planejameriicifeativo
(adaptado de ALLEN al.,2002).

A tabela 3.2 elaborada por MAGAGNIN (2008) apreaeas formas de participacao
popular juntamente com as descricoes definida®pR&TTY @pudALLEN et al.,2002),
partindo do nivel de participacdo mais passivo garmais ativo, com alto grau de

mobilizacéo.
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Tabela 3.2: Grau de envolvimento popular no praxessticipativo

Formas de
participacao

Descricao

1. Simulada

2. Passiva

3. Consulta

4. Incentivos
materiais

5. Funcional

6. Interativa

7. Mobilizagao da
comunidade

Embora a comunidade tenha representantes juntodey#os
oficiais, eles ndo possuem o direito a voto.

O processo é unilateral e todas as decisfes sdad&smpela
administracdo e a comunidade € apenas informadqudoesta
sendo discutido ou planejado pelos técnicos.

Realizada através de consultas realizadas juntpalggdo, onde
a definicdo dos problemas, o controle de informagda analise
ficam a cargo dos decisores técnicos, ou sejahadumarticipacédo
popular direta no processo de tomada de deciséo.

O processo € estimulado mediante o recebimentdgdenabem
(dinheiro ou alimento) pela contribuicdo a pesquiaém no
caso do término do beneficio, o processo de paaipéio tambéem é

prejudicado.

O envolvimento popular é realizado com técnicos @roblemas
sédo discutidos em grupos que definirdo os objetdmsrojeto,
entretanto a decisao final é realizada apenas pEiogos.

A populacéo interage em todo o processo de tomaddediséo,

desde a fase de analise, desenvolvimento dos pienasado até a
definicdo final do projeto, ou seja, € 0 procesakig@pativo mais

ativo.

Por intermédio da iniciativa da comunidade o prscesle
discussdo sobre os problemas urbanos pode seradgalcom a
parceria de ONGs e 0rgaos governamentais; masaatedstica
deste processo € a iniciativa da comunidade enlvesseeus
problemas.

Fonte: adaptado de MAGAGNIN (2008).

Atualmente existem varios métodos de planejameradicgpativo que vem sendo

aplicados com sucesso. A seguir, apresentam-satauente, alguns métodos entre eles o

JOURNEY - Jointly - Understanding, Reflecting and NegotiatiSBfrategy o Método

Altadir Planificacdo Popular (MAPP) e o Planejamemte Projetos Orientado por
Objetivos (ZOPP Ziel Orientierte Projekt Planuryg

O métodoJOURNEY € mais disseminado no meio empresarial, limitsswl@a ver a

participagcdo como uma forma de facilitar a impletagéio de mudancas estratégicas. Tem
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suas origens no desenvolvimento da linha de pesglasabordagem soft da Pesquisa
Operacional e nos trabalhos realizados por ColienEsl um grupo de pesquisadores das
Universidades de Bath e Strathclyde, voltados peraproblemas relacionados com
tomadas de decisdo e com o desenvolvimento decpslitas organizacdes (EDENal
apudNARDINI, 2007).

De acordo com NARDINI (2007), o JOURNEY incorpora processo classico de
planejamento estratégico uma série de ferramerdss estruturar a participagcdo no
decorrer de todo o processo e identificar as égficg que emergem dos diferentes niveis
da organizacdo. Em um primeiro momento propde atiftmcdo das estratégias
emergentes, das competéncias distintas e elaboga pimeira versao das intencoes
estratégicas. Em seguida é realizada uma anélssdidersostakeholderg dos possiveis
futuros a serem enfrentados. Por intermédio desialéses, a estratégia é revista e refinada
em forma de um sistema hierarquico de aspirac@esyd@po desde a missdo da empresa até
os planos de ac¢bes detalhados.

O métodoMAPP teve seu desenvolvimento fundamentado nos proxiforicos do
planejamento estratégico situacion®ES utilizado em contextos de organizagcao popular.
Conforme JUNCKES (2010) é voltado para grupos ss&migirados, tais como
organizac6es de mobilizacdo comunitaria, grupoagé® politico-partidaria ou sindical.

Deste modo, o método € apropriado para lidar catersas descentralizados, dando

importancia a visdo que a populacdo tem dos praddatais.

Como um produto latino-americano originado na Veekr, o MAPP difundiu-se no
Brasil, no fim da década de 90, pela Escola Sihdicke Outubro, em Belo Horizonte, e 0
Dieese. Posteriormente, varios cursos foram refzao pais mediante um trabalho de
agregacdo de experiéncias e formacdo de quadr@s gpanétodo, multiplicando as

experiéncias.

No inicio dos anos 80, o métodOPP foi desenvolvido pela Sociedade Alema de
Cooperacédo Técnica (GTZ), com a finalidade de apmojglanejamento, implementacéo e
avaliacdo dos projetos. Essa iniciativa procuronimmizar problemas de centralizacdo de

decisbes, a pouca objetividade e clareza dos whgete a fraca sustentabilidade dos
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projetos elaborados. Com esse novo conceito deejplaento buscou-se uma maior
integracéo, participacdo e comprometimento dosetifes atores envolvidos no processo
(comunidade, gestores e técnicos), objetivos exepuie focados, estratégias claras e

desenhadas de comum acordo entre os envolvidos.

Este método é difundido hoje em todo o mundo ectaniaa-se por sua flexibilidade e
adaptabilidade as mais diversas situagfes e teny etemento norteador os objetivos a
serem alcancados pelo planejamento. Consiste egragéio de trés elementos: i) processo
de planejamento baseado em um amplo diagnéstfi@aboracdo de um marco légico; iii)
técnicas participativas de trabalho em grupo qussipditam que o processo de

planejamento seja desenvolvido conjuntamente glmstos envolvidos.

De acordo com BROSE (2010), a inovacdao do métodoesta apenas na eficacia obtida
pela integracdo destes trés elementos, ou naaggdo método com outros instrumentos
de geréncia de projetos, mas no seu uso de formipativa, envolvendo todas as
pessoas e organizacdes relacionadas com o pragimoesso de tomada de decisdo, essa
€ sua caracteristica principal. O método deve glicado em etapas sucessivas e
interligadas e faz uso de reunides, as chamadesasd] onde um moderador, no papel de
facilitador, utiliza instrumentos facilitadores cora visualizagdo de idéias e o trabalho em

grupo para conduzir os trabalhos.

Segundo NARDINI (2007) o ZOPP e o MAPP sado métaglos tendem a apresentar o
processo de construcdo de estratégia como um pmaks planejamento, tendo como
resultado esperado um plano detalhado de operdizag@o. Ja o JOURNEY se diferencia
destes métodos, ao pressupor gue nem sempre umggaracional é o resultado esperado
de um processo de construcdo de estratégias e gesulbado pode ser uma direcao
estratégica, refletida e negociada pelo conjuntdesisores. Na pratica, no entanto, estas
diferencas se diluem na medida em que os prims&osadaptados aos contextos onde vao
ser utilizados. Entretanto, apesar desta diferevg;djferentes métodos sdo compostos por
um conjunto de momentos/etapas compondo uma estidfgica para orientar 0 processo
de construcdo de estratégias. Cada momento/etapaspa apresenta um conjunto de

ferramentas que visam orientar o processo de ftigiea e participativa.
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Tabela 3.3: Analise comparativa entre os métoddgjpativos

JOURNEY

ZOPP

MAPP/PES

Identificacéo dos
problemas/objetivos

Identificagdo das estratégias emergentes, dasi$e
em uso e dos objetivos estratégicos.

Onldentificagéo do problema focal, suas causa
consequéncias. Transformacgé&o dos problen

em objetivos futuros, identificando as relacds

Se
nas
£S.

Identificac&o e descricdo do
macroproblema, suas causas e
consequéncias.

Anédlise das
possibilidades
estratégicas

Identificacdo das competéncias distintivas e d
relacionamento entre estas.

construir as estratégias do projeto. Excluir d
arvore de problemas as alternativas inviavei

=}

aos objetivos do projeto.

Levantamento das alternativas que possam

a

5e Identificagdo dos nés criticos.

identificar as relagBes de meio e fim que levam

Analise dos atores
envolvidos
(stakeholders

Levantamento dos atores. Classificacdo quantg
poder e interesse em relacdo a direcao estraté
adotada.

Identificacdo das pessoas, grupos e institui¢

aenvolvidas. Caracteriza-los de acordo com

jica interesses, 0s potenciais e as limitacdes.

Identificar as possiveis contribuicdes e entra
ao projeto.

Classificacdo quanto ao interesse e
posicionamento em relacdo ao plano.
Andlise das afinidades e dos recursos
e controlad(_)s pglo; atores. A conjuncao

destas analises indicara a pressao que cada
ator exerce sobre o plano.

pes
DS

Andlise de cenéarios

Construgdo de um namero distinto de cenario
focando na compreenséo das for¢as que produz
tais resultados.

5 Analise de pressupostos, fatores fora da
irdogovernabilidade, que podem inviabilizar o
projeto.

Construgédo de diferentes cenarios e planos
de contingéncia.

Escolha estratégica

Revisdo das andlises estratégicas utilizando-se
andlises de atores e cenarios.

d aAénéIise das alternativas com base em critér
de selecdo como recursos, probabilidade @

éxito e possiveis impactos.

0S ~ : .
e A presséo exercida pelos diferentes atores
indicara a viabilidade dos planos.

Planejamento das
operacoes e
atividades

Nem sempre se deve derivar planos detalhados.

aspectos contingenciais determinardo os asped

suscetiveis ao plano de acdes. Para a elaborag3

planos deve-se relacionar a intencao estratégi

com as ac¢fes através de um mapa ilustrando |
rede hierarquica de elementos.

Os
tos
o ddefinicdo do objetivo superior, objetivo do

ma

ca projeto, resultados esperados e atividades.

Construgdo de operagdes para atacar os nés
criticos e para viabilizar os planos.

Implementacgédo e
monitoramento

As estratégias devem ser implementadas a part

pequenas mudancas. Deve-se realizar uma rev

continua das tarefas e dos objetivos em relacdo
recursos organizacionais disponiveis.

r de O monitoramento é realizado a partir da

aos definidos durante a elaboracéo do Marco
Légico.

sddilizacao de indicadores e fonte de verificacgo

Durante a implementacéo o plano deve ser
calculado e aprimorado. Para o
monitoramento deve-se realizar o balanco
geral de governo, a capacidade e a
governabilidade sobre o sistema.

D

Fonte: adaptado de NARDINI (2007).
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O processo de planejamento adotado recentemereasi tem envolvido a participacéo
de técnicos e de representantes da sociedade,npreshdtemente por meio de reunides
presenciais. A nova politica urbana brasileira teoentivado a participacdo popular no
processo de planejamento das cidades e variasipasg@adémicas se desenvolvem neste
sentido. Segundo REZENDE E TAFNERBp(d DE TONI, 2009) o Brasil possui hoje
todas as caracteristicas de uma sociedade comtesiamocratico: liberdade de opiniédo,
de ir e vir, de crenca, iniciativa econdmica et@r@blema central esta na incapacidade do
Estado em garantir a efetividade deste estatuibuatdo-lhe a necessaria universalidade

e concretude para crescentes parcelas da populacéo.

No contexto urbano a participacdo popular insegiiagenas na década de 1980, com o
movimento politico que defendia a volta da demoaragma vez que o pais encontrava-se
sob regime ditatorial. O marco da implantacdo @mgjamento participativo no Brasil é a
promulgacédo da Constituicdo de 1988. O municipi®deo Alegre (RS) foi pioneiro na

implantacdo do processo participativo junto a canade.

A atual politica de desenvolvimento urbano adotaela Governo Federal baseia-se na
democratizacdo dos espacos e servigos urbanosagpotmllacéo brasileira, de forma a
reduzir as desigualdades urbanas, tendo como pentoal a questdo da sustentabilidade
urbana. Entretanto, essa politica sO se efetivar@ratica caso haja um envolvimento

popular nas discussdes sobre seu bairro, muniggiagdo ou pais.

No entanto, apesar do evidente mérito de iniciatikgamo a motivacdo ao debate e
viabilizacdo de encontros, SOUZA (2006) aponta glas se constituiram mais como
processo de uma mobilizacdo convocada pelo Estadqgue espacos de formulacdo de
politicas publicas de forma participativa. Segundautor, as resolu¢des das conferéncias,
de um modo geral, ndo repercutiram efetivamentepoditicas, nem houve partilha de
poder decisorio, em parte, também, pelo imobilisltasociedade civil.

O que se percebe, em relacdo a questdo da pagéioigeopular, é a dificuldade das
burocracias estatais reconhecerem a legitimidasi@alaulacdes em participar do governo.
Segundo OLIVEIRA FILHO (2009), este comportameném rdecorre somente do nao
reconhecimento da titularidade dos cidadaos, mas pddrbes de racionalidade
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administrativa, pois a administracdo tende a resigmgara si a capacidade decisoria e se
acomoda nos tradicionais sistemas de representag@endo uma distancia muito grande

entre “racionalidade instrumental” e “mundo da Vida

3.2 PLANEJAMENTO URBANO

Tanto o planejamento urbano quanto o urbanismoesdendidos como o estudo do
fenbmeno urbano em sua dimensdo espacial, masrdifeom relacdo as formas de

atuacdo no espaco urbano.

O urbanismo é considerado como uma ciéncia queenast final do século XIX, para o
estudo, a organizacdo e intervencdo no espagoajrbamo pratica das transformacodes
necessarias a realidade caotica das condigbesitedd® e salubridade em que viviam 0s
habitantes de grandes cidades europeias, na épocavdiucdo industrial (CORREA,
1989).

Ja o planejamento urbano, antes de agir diretammentwrdenamento fisico das cidades,
trabalha com os processos que a constroem, ou &efaais amplo, englobando a

compreensao do sistema econémico, social e pofitibce o espacial.

Esse planejar remete ao futuro e, conforme SOUZMZY significa tentar simular os

desdobramentos de um processo com o0 objetivo deomptecaver-se contra provaveis
problemas ou, inversamente, com o fito de meltrar partido de provaveis beneficios.
Para o autor, o planejamento urbano é um campdist®linar que trata das questbes

urbanas, distinguindo-se do urbanismo, que o inalabmo subconjunto.

SOUZA (2002) aponta que no ambiente intelectuahatea distincdo entre urbanismo e
planejamento urbano é bem caracterizada. O urbaniénmsempre entendido como
correspondendo a algo mais restrito (modelagemdiodn espaco urbano por meio da
atividade construtiva) que o planejamento urbammegebnamento da evolucao espacial e o
uso das superficies de uma cidade). JA& no amhistelectual francés, que inspirou o
termo urbanismo, esse é tomado como sinébnimo dejpl@mento urbano, embora isso nem

sempre ocorra.
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De acordo com SANTOS (2008), planejamento urbanmérocesso que visa ordenar o
uso e a ocupagado dos espacos da cidade para oesenvodlvimento, e aplica-se ao
planejamento de uma cidade abrangendo toda a ackstddo sobre o urbano e sobre o

processo de urbanizacéo.

O planejamento urbano como instrumento politico séaestringe a fatos construtivos,
como infraestrutura, servigos, habitacdo, centrodyiivos e outras, que sao inertes. Para
GUIDUCCI (1980),a organizacao espacial implica também qualidadesga sao fisicas,
como o tipo de relagbes sociais, a mobilidade Jtasnativas de uso do tempo, as tensdes
em diregdo a renovagdo, a cultura, os outros hgneerm®nsciéncia das contradi¢gdes
econdmicas e sociais, o esforco de libertacdo deedade da opresséo de classe e de

estrato.

Logo, o planejamento urbano € o elemento fundarhpata gerar interferéncias positivas
na implementacdo dos processos de transformacgéccidades. Juntamente com as
politicas publicas e a sociedade mobilizada persebeada vez mais a importancia de
estar presente a consciéncia coletiva em propacitugar saudavel para as geracoes

futuras.

3.2.1 Planejamento sistémico-racional

As primeiras abordagens sobre o planejamento dgles eram muito mais ligadas a
arquitetura do que ao planejamento propriamente ditcidade era vista somente como
espaco construido e ndo como um organismo em éwmtigtentor de historia e uma vasta
possibilidade de diversas analises. Esta visdo gmuma se modificar na década de 60 e
somente se consolidou com o advento do planejansesti&mico, que conforme HALL
(apudSABOYA, 2007), representou uma mudanca da velha ke planejamento como a
producao de projetos para cidade desejada do fpaareouma nova ideia de planejamento
como uma série continua de controles sobre o desemento de uma area, auxiliados
por mecanismos que buscam simular o processo @madgimento de forma que esse

controle possa ser aplicado.

Segundo MCLOUGHLIN &pud SABOYA, 2007), a cidade é um sistema composto por

partes (atividades humanas e os espacos que atastpmtimamente conectadas (fluxos
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e canais de circulagdo). Por isso, para intervgs@esistema ndo é mais suficiente o
enfoque espacial dos arquitetos, dominante atéoem® contrario, € necessario

reconhecer o carater dindmico e sistémico das egdad

A partir desta visdo séo propostas etapas que deeerseguidas durante o processo de
planejamento e o trabalho do planejador passa aceeplementar ao de outros
profissionais criando uma rede interdisciplinarapastudar o carater dinamico das cidades.
Desta maneira ndo mais se seleciona a area deein¢&o, com um projeto fisico, mas

sim, por intermédio de um processo ciclico.

Intimamente ligada a concepcdo do planejament@nsisb estd a compreensdo do
planejamento como um processo de tomada de decisdebém numa sequéncia de
etapas, denominado de planejamento racional. Exisbe entanto, de acordo com
SABOYA (2007), apesar da relacdo, uma diferencasideravel entre as palavras
sistémico e racional enquanto ligadas ao planej@méh primeiro € relativo ao sistema
urbano, e o segundo € uma teoria sobre procediseateserem seguidos pelos
planejadores. Entretanto, na pratica as duas codespacabaram sendo conhecidas e

estudadas como uma sé abordagem, sistémico-racional

Todavia, diversas criticas tém sido feitas aceecdafinicdo “racional”, j& que na pratica
as etapas de planejamento ndo acontecem da méneancomo é indicado. Segundo
LINDBLOM (apudSABOYA, 2007) € impossivel estabelecer previamestebjetivos do
planejamento, para depois testar as alternativasiyes. Em primeiro lugar, como
sintetizar em um Unico conjunto de objetivos osefissde um grupo de pessoas com
valores e vis6es de mundo diversos? E mesmo queséga possivel ou que o planejador
leve em conta apenas seus proprios objetivos, cestimar “pesos” entre objetivos
conflitantes e de dificil quantificacdo? Para ela,pratica essa comparacao sO acontece
quando as alternativas de intervencdo estdo sastladas e comparadas e, portanto, a
escolha final dos objetivos s6 acontece realmem@dp se escolhe dentre as alternativas

possiveis, abrindo mao de alguns resultados em évoutros.

Ainda, € impossivel que todos os aspectos relevagjam levados em consideracdo. As
alternativas avaliadas devem limitar-se apenas l@gugue apresentam pequenas
modificacdes com relagdo as politicas existentealrente. Democracias mudam suas
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politicas quase sempre através de ajustes incrammeRbliticas ndo se movem em saltos.
(LINDBLOM apudSABOYA, 2007).

3.2.2 Aspectos estratégicos e participativos no plejamento urbano

No final da década de 80 e inicio da década deufiusoutro enfoque, que representou
uma transposicdo dos conceitos do planejament@tégito de empresas para o
planejamento urbano e, utilizado em varias cidadeso alternativa a democratizacéo do
planejamento urbano. Conforme HALL (1995) e SOU2A802, 2006) considera-se como
planejamento “estratégico”, “mercadolégico” ou “eegarial” aquele voltado,

prioritariamente, ao crescimento econémico, que gemal, da-se de forma “estratégica”,

vinculada ao atendimento de demandas dos cafatalist

Logo os aspectos estratégicos do planejamento arbangem a partir dos conceitos de
planejamento militar e empresarial, com um novogumé para a planificacdo das cidades,
visando ao crescimento de setores econémicos. $todatender, assim, como estratégico
todo modelo de planejamento urbano que tem cometiedj principal privilegiar
demandas do setor empresarial, mesmo quandogast® pela distribuicdo de renda, por
melhorias sociais e pela ampliacdo dos canais dicipacdo e fiscalizacdo popular
(OLIVEIRA FILHO, 2009).

Ainda, segundo o mesmo autor, essas teorias passasar estudadas e adaptadas para a
gestdo das cidades, vinculando a ideia de cidade empresa, com a formulacdo de
conceitos como o de competitividade regional, g@&ermundial, “cidade-espetaculo”,
“cidade-empresa”, entre outros neons urbanos. ©@ettonde planejamento estratégico de
cidade mistura as duas logicas, empresarial eamibitplicando no planejamento urbano,
deveria contar com o apoio dos empresarios e @edeclhes vantagens, canalizando para

0S Mesmos 0s recursos publicos de forma concentrada

Deste modo, a cidade-empresa, como 0 proprio nadieai, tem de ser conduzida como
uma empresa, a qual ndo é exatamente um lugamaecdecia, tanto que os funcionarios
gue nela atuam n&o s&o contratados para discubpioar sobre problemas relacionados
aquela instituicdo (VAINER, 2000).
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Conforme OLIVEIRA FILHO (2009), os modelos estrabég foram apresentados como
proposta alternativa para a democratiza¢éo do jalaeato e da gestdo das cidades. Os
elementos contraditorios de tais propostas — comefesa da pluralidade, da diversidade
ou da heterogeneidade da cidade — contrapdemnseasicao de politicas planificadoras e
do determinismo das relagcbes urbanas sugeridadaAjoe defendam subsidiariamente a
existéncia de espagos para discussdo publica ieipagfio, seus resultados sdo bastante

nefastos do ponto de vista social e no que diziespo alcance da participacdo popular.

A pratica do urbanismo participativo desenvolveu-gaeprincipio, nos paises anglo-
saxonicos, por meio dadvocacy planninghorte-americano, inicialmente como critica
académica e, depois, como pratica de movimentogamizacdes sociais, para, somente na
década de 1980 configurar-se como politica goveengath(LACAZE, 1993).

OLIVEIRA FILHO (2009) lembra ainda que dentro ddinigdo ampla de planejamento
participativo, incluem-se, tipos como o planejaroenbmunicativo e o planejamento
estratégico-participativo, que possuem uma sériepoletos em comum e algumas
especificidades. Assim, ao contrario dos sistemadicionais de planejamento que se
baseiam em sistemas de valores abstratos, acesapazias a pessoas com conhecimento

académico, o planejamento participativo pode sessicel a qualquer cidadéo.

Inicialmente, esse planejamento baseou-se no @kl tedrico social Jirgen Habermas,
e adotou a premissa de que o planejamento depeng®al rede complexa de pessoas que
veem e entendem o mundo de formas diversas. Cassequente, tém diferentes
maneiras de identificar seus valores, de refletirs eles e de pensar sua relacdo com as
outras pessoas (HEALEapudSABOYA, 2007).

Sendo assim, segundo o autor, o planejamento enwlpactuacdo de objetivos e de
propostas por um conjunto de atores heterogénequeodiz respeito aos interesses,
valores, grau de organizacgao, poder de pressaacidagde de geracdo de conhecimento e
acesso a informacao, entre outros fatores. Issgysovez, leva a nogédo de que 0 processo
pelo qual esses acordos sao feitos € crucial.
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3.3 PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES

Depois de conceituado e discutido os processostpas de planejamento, segue uma
reflexdo sobre o planejamento de transportes. Gersido os sistemas de transportes
estruturas complexas, sujeitas as transformacG®ais@, consequentemente, que seus
problemas estdo submetidos as variaveis quanéisagvqualitativas e que este sistema
interage fortemente com o0s demais sistemas urbamostra-se necessaria uma revisao

acerca dos processos de planejamento de transpw@igsitilizados.

O planejamento de transportes consiste na ativijadalefine a infraestrutura necessaria
para assegurar a circulagdo de pessoas e mercadodaorganizacdo dos sistemas de
transporte que estdo sujeitos a regulamentacaaafiiclusive a tecnologia e o nivel de

servico a ser ofertado (ANTP, 1999). VASCONCELL@B8Q0) também segue a mesma
linha, ao referir-se ao planejamento de transpmteo a técnica de intervencédo sobre o

desenvolvimento urbano que ira permitir os desl@rdos de pessoas e mercadorias.

Segundo TAAFFEqpudBARROS, 2006), o planejamento de transportes kwcepso de
previsdo de demandas de viagens e fluxo de trafeglizado a fim de melhorar as

condicOes operacionais do sistema de transporéafuturo.

Segundo GOODALL (1977), um dos principais objetidasdesenvolvimento de teorias
relativas a funcéo e a estrutura espacial urbansiste em elaborar técnicas de previsao e
estimativas, especialmente para uma avaliacdo ermaivas de atuacdo publica. A
possibilidade de avaliacdo de alternativas podeqgooionar um valioso guia para a

formacdao de diretrizes de atuacao dos gestorestdamdnado espaco urbano.

VASCONCELLOS (2000)a diz que esse processo € essencialmente politicqual as
partes interessadas negociam solucbes para osemad)l dentro de uma arena de
conflitos, na qual os diferentes modelos de planefdo sdo usados como instrumentos.
Portanto, o planejamento deve ser avaliado sob dofsques distintos, o enfoque
‘técnico’, relativo aos modelos, e o enfoque ‘potit que envolve outras questdes além
das questdes técnicas.
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O processo de planejamento de transportes basermsmalmente, na utilizacdo de
modelos. Desta maneira, a modelagem é um instronm@ntsagrado na engenharia de
transportes utilizado para a analise de altermatvanorteia as possiveis solucdes de
problemas existentes. As experiéncias pioneiraasimidas ao sistema desenvolvido nos
Estados Unidos, na década de 50, denomititian Transportation Planning System
UTPS(VASCONCELLOS, 2000).

BARROS (2006) destaca em planejamento de transp@setrés principais categorias de
modelos utilizados:

- modelos convencionais empiricosdo os mais utilizados em transportes, conhecidos
como “Modelo Quatro Etapas”;

- modelos comportamentaisitiizam fatores de motivacéo dos usuarios;

- modelos atitudinais procuram captar as reacdes dos usudrios ndo eenthdas pelos

modelos anteriores.

De acordo com TEDESCO (2008), as definicbes deefdamento de transportes se
confundem com a determinacéo das etapas que congppemesso de planejamento, bem
como, em alguns casos, com a lista de elementosampdem o préprio sistema a sofrer
o planejamento. Alguns autores utilizam-se dos todog, funcdes ou abrangéncia do
planejamento para embasar a definicdo sobre o iprgpanejamento, relacionando

inclusive seus impactos.

3.3.1 Modelo Quatro Etapas

Como resultado das experiéncias e pratica acungjladafim da década de 60 pelos

norte-americanos, foi consolidada a estrutura ddedmode demanda de transportes que
posteriormente passou a ser chamadoPtanejamento Tradicional de Transportes,

Modelo Quatro Etapgsou ainddviodelo de Demanda.

Apesar de ser conhecido como um modelo, ele segooafmais como um procedimento,
um método. Baseia-se nas analisegetacao de viagens, distribuicdo de viagens, divisa
modal e alocacéo de viageraplicadas sequencialmente, tendo como principalidade

prever a demanda futura de transportes e definmelbores alternativas de oferta. Os

estudos séo feitos para a situacao presente espasgdes futuras hipotéticas, onde se
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divide a area de estudo em zonas de trafego erjpostente sao projetados valores de
variaveis relevantes para o processo, como indiee@sotorizacdo, renda, populagéo, taxas

de empregos, outros. A forma do modelo € ilustredigura 3.3.

Dados futuros de

Zoneamento Dados ano base iamento
Base de dados:
Ano base Futuro |
&£~ —- % Geracdo de viagens
|
1
[}
g L----»  Distribuicio  |---- »
18 1 K
g ! !
g | !
£ N .
e Divisdo Modal f---- >:
: !
! 1
! 1
! 1
L----» Alocagdo  f---- N
|
1
1
validagdo ~ f---- »

Figura 3.3: Modelo Quatro Etapas de Planejamenttraesportes
(adaptado de ORTUZAR e WILLUMSEM, 2008).

VASCONCELLOS (2000) ressalta que esse enfoque éntalo para o automovel,
baseado na ideia da mobilidade irrestrita, trataglftuxos de viagens de forma agregada,
ndo considerando o aspecto comportamental de cadwiduo e as condi¢des
socioecondmicas de cada grupo familiar. DUPWApud VASCONCELLOS, 2000)
também enfatiza a funcdo do modelo de garantircapoi automoével e de dar pouca
atencdo ao trafego ndo motorizado, como de pedesteiclistas. Consequentemente por
nao considerar as viagens realizadas por bicicletamdelo ndo atende ao propdsito da
identificagdo dessa demanda de modo satisfatorio.

VASCONCELOS (2000) faz algumas criticas técnicagstée modelo, nos seguintes

aspectos:

» abrangéncia do processo - o0 modelo tem uma viséitada do desenvolvimento

urbano;
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* problema de previsdo do comportamento de varianeiduturo - as variaveis
representam aspectos simplificados da realidadeneana sua representacédo real,
podendo assim resultar em acumulo de erros emsnimebmpativeis para um

planejamento futuro;

» principios metodoldgicos do modelo - a l6gica docpsso € baseada na teoria da
demanda de consumidores, usada originalmente nodossde microeconomia e

alguns pressupostos desta teoria, no setor traespesultam em distor¢des;

* natureza sequencial das quatro etapas - € rigiparmite pouca interacdo e
feedback logo, ndo possibilita alternativas de outros nsode transportes e nao

permite questionamentos.

Neste modelo de planejamento observa-se a exigtdeaima dificuldade real na insergéo

dos modos ndo motorizados, principalmente pelodatoonsiderar apenas as variaveis de
maior incidéncia, sem analisar as tendéncias eostangialidades de novos tipos de

deslocamento da area em estudo. As bicicletas sasegsempre desconsideradas em
detrimento a grande énfase dada ao automovel ecessidades advindas do uso deste
(RIBEIRO, 2005).

3.3.2 Mudanca de paradigmas

Normalmente, 0 problema central do planejamento de transportesunae, como
fundamental, a necessidade de compatibilizar adeda@ficiente, oferta e demanda. Assim,
ao analisar o problema sobre a otica da oferta teesee a0 modelo tradicional de
planejamento de transportes, que tomando por lasados da demanda, dimensiona a

oferta necessaria; o denominado prever e prover.

Esse processo, que aponta para uma abordagem oigteare racional, vem se
desvendando inadequado para atender as exigéng@s ampostas ao planejamento de
transportes, sobretudo no que se refere a redrag@bientais, dificultando a obtencao de
solucbes satisfatérias. DE TONI (2003), acresceni no planejamento, o peso dessa
heranca técnica é determinante, e que tem sidesimie uso de instrumentos quantitativos,
projecdes economeétricas e pressupostos simplifieadproduziram muitos equivocos

gerenciais, erros de projetos, obras inacabadessaitados socialmente injustos.
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Nos anos 60, nos Estados Unidos, deu-se inici@stignamentos referentes aos impactos
sociais e ambientais negativos decorrentes do maetfedsico de transporte - UTBScom

0 surgimento do movimento ambientalista, no in@me anos 70, ampliou-se a restricdo ao
modelo, ficando evidente sua ineficacia quantora@amento do transporte com equidade,

nao favorecendo a mobilidade urbana, (NEIVA, 2003).

RIBEIRO (2005) revela que devido a permanénciaa®s problemas ndo solucionados,
surge nos anos 70, o Gerenciamento da Demanda atespbrte -Travel Demand
Management (TDM)que visa estimular o compartilhamento das viagenscipalmente
aquelas por motivo trabalho. Segundo a autoragmaetlelo de gestao existe o incentivo
ao uso da bicicleta e do modo a pé e sua abramgénoical, mas apesar do avancgo de
abordagem em relacdo ao modelo tradicional de jolar@®to, este modelo nédo trata as

necessidades de deslocamento de forma globalenéo assim uma solucéo sustentavel.

Nos anos noventa, surge na Europa o GerenciameatdMabilidade - Mobility
Managemen{MM), sendo uma nova técnica de gerenciamento, origraclusivamente
para a demanda de transporte, diferentemente dellmdd PS voltado para a oferta. Este
novo enfoque visa influenciar a mudanca de comput@o das pessoas, em relacdo ao
seu deslocamento, através da disseminacdo de afoes, ajudando cada individuo a
escolher uma solucdo sustentavel para suas neadssid desejos de viagem. Os modos
de transporte priorizados neste modelo sdo o toarespoletivo, a bicicleta e o modo a pé
(NEIVA, 2003).

O planejamento de transportes de abordagem raciapalado em técnicas de andlise,
ainda possui grande relevancia e utilidade, emlaprasente pontos falhos conforme
aponta VASCONCELLOS (2000). Ultimamente, vem cedeespaco a um novo tipo de
abordagem, mais participativa e voltada para dekaimento de acordos entre os varios
atores envolvidos, que passam a interferir de mamnaliosa nas decisbes dos processos,

possibilitando maior efetividade ao planejamentbi&ncao de resultados favoraveis.
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3.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

O planejamentg ao assumir o compromisso encarnado por MATUS7) 3 assim uma
ferramenta das lutas permanentes que o homemdesde o inicio da humanidade para
conquistar graus crescentes de liberdade. A liberdammo um dos direitos universais,
essencial e inseparavel do ser humano, seguranassteiada a tomada de decisdes sobre

seu presente e futuro no desenvolvimento da cislastentavel.

Para cidades mais igualitarias é necessario que partela significativa da populacao
possa participar destas discussdes. Em qualquerdiépplanejamento é importante o
consenso sobre as metas e objetivos para se olteango desejado. Caso contrario, a
sociedade nédo se adapta as mudancas e ndo agaras{eesta maneira, envolver a

sociedade no processo de planejamento € o prip&sso para a sua implementacéao.

Para GOMES (2001) o caminho racional e sustentiveim processo de desenvolvimento
comunitario passa necessariamente pela participatoZ dos agentes envolvidos com o
mesmo. Aparticipagcdo popular, assim como a descentralizacdo das decisdes tem se
mostrado o caminho mais adequado para se enfrestanimeros problemas com a
comunidade. Desse modo, a participacdo € o canpatzoa motivacao e o entusiasmo das

pessoas, ingredientes necessarios para o desengotei de um processo participativo.

No planejamento sistémico-racionalas tarefas do planejador sé&o, na realidade, muito
dificeis de serem atribuidas a uma ou outra etagaatesso definido racionalmente. Isso
quer dizer que muitas acdes do planejador poderrilmoin para mais de uma etapa ao
mesmo tempo: por exemplo, um levantamento das ¢oeslilocais, a0 mesmo tempo em
gue possibilita o entendimento do sistema estaosatilizado para construir objetivos, e
para comunicar e discutir esses objetivos com aunatade. Entretanto, HOPKIN&{ud
SABOYA, 2007) defende a utilizacdo do esquema redide planejamento como uma
referéncia para a qualidade do processo de plaegjamao invés de utiliza-lo como uma

sequéncia de passos a serem seguidos.

De todo exposto, segundo OLIVEIRA FILHO (2009), sioera-se como modelos
participativos 0s que possuem umput minimo da participacdo, ndo somente a intencao

de participacdo deve estar expressa, mas 0s irgitame ambientes efetivados. Um
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modelo de planejamento participativo relaciona-se com o sentido da democracia
participativa, tanto do ponto de vista do lugar dosdaos nos processos politicos, bem
como da racionalidade, liberdade e comunicaca@np@om técnicas de efetivacdo, como

instrumento de politica ou pratica de intervengéwegnamental.

VASCONCELLOS (2000) sugere procedimentos alteroatiao abordar o processo de
planejamento de transportes nos paises em desenvolvimento, entre eles: a
descentralizacdo do poder decisoério, a aberturaddg@os publicos de planejamento a
inspecdo da sociedade e a substituicdo de um donfle modelos tradicionais (de
natureza conservadora) por novos modelos e instawecapazes de identificar e
minimizar as desigualdades existentes de acesdsitddi e equidade no uso do sistema de

circulacéo.
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4 PLANEJAMENTO CICLOVIARIO

Tendo como matriz o planejamento urbano no sentidis amplo, 0 planejamento
cicloviario, enquanto estudo de transporte, pod@ade de uma variada gama de estudos,
que vai desde o ambito mais geral de estudos nadtimaté o caso particular de estudo
especifico centrado na bicicleta, contemplando smésrfaces com outros modos
(GEIPOT, 2001a).

O planejamento das infraestruturas para o favomtiondo uso da bicicleta no Brasil deu
0S primeiros passos na década de 70. Foram crdeiscunstancias para que ocorresse
em 1976, a publicacdo do manual Planejamento G&lov- Uma Politica para as
Bicicletas, pelo GEIPOT, reeditado em 1980.

O Plano Cicloviario de Maceio, elaborado em 1977 &oprimeira iniciativa de um

planejamento sistematico no pais voltado exclusérdaenas bicicletas. No ano seguinte, na
cidade de Belém, tem-se o primeiro projeto exeoutie engenharia brasileiro para
implantacdo de uma ciclovia ao longo de uma roddVa década de 80, muitas cidades
realizaram planos diretores, estudos e projetotadmé a melhoria das condicdes de

circulacdo e seguranca de ciclistas e de suaddtasc

A partir dos anos 90 destacaram-se iniciativas conrograma Ciclovias Cariocas, a
inclusédo no CTB de artigos favorecendo o uso daleta, a introducdo em Sé&o Paulo do
conceito de ciclorrota. Apesar dessas e de outr@ativas, algumas cidades apresentaram

grande decréscimo no numero de usuarios de baicjae migraram para outros modos.

Esta claro que fatores como auséncia de tratamespuecifico para os problemas e as
demandas dos ciclistas contribuiram para essac8tu®bserva-se entdo, uma tendéncia
natural da pratica das formas convencionais noefamento cicloviario, ou seja, uma
énfase maior nos aspectos relacionados a infragstrcomo ciclovias, ciclofaixas e
bicicletarios, ilustrado na figura 4.1. Contudo, deordo com BRASIL (2007) ha
evidéncias de que a melhoria qualitativa da ughbizada bicicleta ndo depende apenas

desses tipos de intervencgdes.
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Figura 4.1: Esquema tradicional de planejamentodério (ARY, 1984).

Na implementacdo da Politica de Mobilidade Urbama@apa construcdo de cidades
sustentaveis, o Ministério das Cidades, por meiSataetaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana - SeMob, lancou em 2004 o Progr&rasileiro de Mobilidade por
Bicicleta - Bicicleta Brasil. A metodologia apretzia parte da premissa de que devam
coexistir e se combinar duas abordagens: uma téemaitra da discusséo social, ao longo
da producéo do que denominam plano de mobilidadbipcletas.

4.1 ABORDAGEM TECNICA

Conforme BRASIL (2007) no Caderno de Referénciaap@laboracdo de Plano de
Mobilidade por Bicicletas nas Cidades, a abordadéaomica utiliza as metodologias
classicas de planejamento de transporte, fundadentao levantamento de dados
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quantitativos, no emprego de meios de representigsiatributos e relacbes espaciais, no
uso de métodos de previsdo de demanda e no uspstienientos de simulagcdo do
desempenho de redes de transporte com base ermdois de desempenho econdémico e

social.

A demanda de viagens esta relacionada a decisé&ullt@res de individuos sobre como,
onde e quando devem fazer uma viagem. Varios fafmodem influenciar tais decisoes,
como, por exemplo: as caracteristicas do indivique realiza a viagem; sua situacao
familiar; e as opcbes (destino, caminho, modo) atigeis para a viagem. O

comportamento das pessoas ao executarem essass gpade ser representado por
relacdes matematicas também chamadas de modelbC{HASapudKIRNER, 2006).

Nesta secao utiliza-se KIRNER (2006) devido a esdem completa revisdo dos diversos
modelos que tém sido desenvolvidos para estimaneadda por viagens de bicicletas. A

autora apresentando-os conforme tabela 4.1.

Tabela 4.1. Modelos para estimativa da demandeadsportes ndo motorizados

Grupo Tipo de modelo Exemplo de modelo
comparativos WIGAN et al.,1998.
o comportamentais agregados RIDGWAY, 1995.
MOdgéﬁaﬁ: :)fgtg?]tt';’a dla simplificados GOLDSMITH, 1997.
escolha discreta ABRAHAM et al.,2002.
tradicionais WEINER, 1997.
Modelos para estimativa da analise de merFado CLARK, 1997.
demanda potencial demanda potencial para LANDIS, 1996.
facilidades

Fonte: CAMBRIDGE SYSTEMATICS INCet al (apudKIRNER, 2006).

Em andlise comparativa entre os modelos levanta(iB8\ER (2006) adverte que eles

foram propostos inicialmente para aplicacdes eradaéd norte-americanas e australianas,
exigindo dados de pesquisas de transporte queuammaioria, ndo sdo disponiveis nas
cidades brasileiras. A seguir, uma breve descidg&omodelos apresentados na tabela 4.1,

com suas dificuldades ou deficiéncias, elaborada&[RNER (2006).

Os modelos comparativosconsistem em uma andlise de dados agregados,ndosca

identificar as variaveis que contribuem para difege intensidades de uso do transporte
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cicloviario, comparando duas éareas de caractersstEimilares ou dois momentos
diferentes da mesma area. Caracterizam-se comonma fimais simples de estimativa da
demanda cicloviaria. S4o modelos agregados quenpgée classificados em dois tipos:
estudos do tipo “antes e depois” e estudos de coesli similares (CAMBRIDGE
SYSTEMATICS INC.et al. apudKIRNER, 2006). Embora sejam relativamente faceis da
aplicar, os modelos comparativos fornecem apenaa estimativa aproximada da
demanda, e os resultados podem ser distorcidosdgiglaldade de encontrar facilidades

realmente similares e comparaveis.

Os modelos comportamentais agregadoprocuram relacionar as caracteristicas das
viagens por bicicleta as caracteristicas agregddasma area de estudo, normalmente
atraves de andlise de regressdo. Tem como restihatloma equacédo que relaciona uma
variavel dependente (por exemplo, a porcentagenticdestas no total das viagens
realizadas ou o niumero de viagens de bicicletar)wina ou mais variaveis independentes
(caracteristicas dos individuos e da area) (CAMBEREDSYSTEMATICS INC.et al.
apud KIRNER, 2006). Os modelos comportamentais agregasimsntanto, apresentam
algumas deficiéncias (TURNE® al. apudKIRNER, 2006): ndo consideram se existe ou
nao infraestrutura para bicicletas nas diversaazenambém ndo levam em consideragéo

o clima e a topografia de cada regiéao.

Os modelos simplificadossdo modelos agregados baseados em calculos sisyiles
aspectos do comportamento das viagens, usadoseg@rear o numero de ciclistas que
usam uma facilidade ou area. Assim como os estocologportamentais agregados, estes
modelos também dependem de dados ja existentesu®papdem ser coletados com
facilidade. A diferenga é que, neste caso, taigslagbrmalmente provenientes do censo e
de estudos de uso do solo, sdo combinados a sdpsseferentes ao comportamento dos
usuarios, derivadas de outros estudos ja exist¢GENIBRIDGE SYSTEMATICS INC.

et al. apud KIRNER, 2006). S&o facilmente utilizdvporque partem de suposi¢cdes
referentes ao comportamento dos usuarios derivdelastudos ja existentes. No entanto,
estes modelos podem ser imprecisos porque saodoasaas condicdes especificas de

cada local.
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Osmodelos de escolha discretsdo modelos desagregados que permitem preveddscis
individuais sobre viagens com base nas caractasstios individuos e das alternativas de
transporte disponiveis. Podem ser utilizados neigiie de escolha modal e de escolha da
rota. Possuem uma base tedrica bem desenvolviddesrpser aplicados a varias situacdes
reais ou hipotéticas. No entanto, para a calibragBomodelos, € necesséria uma extensa
coleta de dados, através de pesquisas de preferéngile pode inviabilizar sua aplicacao

em alguns locais.

Os modelos tradicionais de quatro etapas foram desenvolvidos para prelgens
motorizadas e sdo atualmente aplicados em areasasftilo mundo todo. No entanto,
vérios esforcos tém sido feitos recentemente petaii o transporte cicloviério neste tipo
de modelo de previsdo de demanda, através dagdefide uma rede viaria para bicicletas
ou da inclusdo da bicicleta entre os modos disgimina etapa referente a reparticdo
modal (CAMBRIDGE SYSTEMATICS INCet al. apudKIRNER, 2006). No caso do
planejamento cicloviério, a alocacao dos fluxosderde transportes ou a escolha de rotas
para os ciclistas € uma etapa particularmente irapi@. A inadequacao destas rotas pode
resultar na auséncia de viagens ou na mudancaopaamodo de transportes. Assim, a
mé& alocagdo dos fluxos em rotas inadequadas padsrcafeitos indesejaveis, muitas
vezes nao considerados no modelo tradicional deaqetapas (KATZapud KIRNER,
2006).

Os modelos do tipo andlise de mercadadentificam o ndmero meédio ou mMaximo
esperado de ciclistas, dada uma rede de facilidddat O modelo prevé quantas viagens
seriam feitas se a qualidade das facilidades n&sefoonsiderada. O modelo de Clark,
assim como outros modelos de analise de mercadssypde que uma porcentagem dos
individuos ird mudar para a nova op¢ao colocadanamado. Assim sendo, o modelo
considera que uma parcela das viagens (por tipst&ndia) sera convertida para viagens
de bicicleta ou a pé. No entanto, estes resultadoshaseados em especulagdes e existe
pouca evidéncia sobre a veracidade das concluE¢dBRIDGE SYSTEMATICS INC.

et al.apudKIRNER, 2006).

Osmodelos de demanda potenciagtambém chamados de anélise da demanda lateote, sa

baseados nos modelos gravitacionais, que pressupdeim nimero de viagens entre duas
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areas, independente do modo de transporte, esti@ardi&nte relacionado ao volume de
viagens produzidas em uma éarea (origem) e ao vollengagens atraidas para a outra
area (destino). No caso de viagens por bicicletasfluéncia dos fatores da impedancia
(disténcia, tempo ou custo da viagem entre as )ateasa-se ainda mais significativa,

podendo determinar, dependendo do motivo da viagegnmesmo se esta ira ou nao
ocorrer. Entretanto, o0 modelo analisa somente aaddan potencial relativa para cada
facilidade, ndo fornecendo uma medida quantitadevalemanda e n&o considera viagens

sem um destino especifico.

O breve relato destes tipos de modelos utilizadoa pstimar a demanda e calcular a
demanda potencial do transporte por bicicletasadest a diversidade de metodologias
disponiveis e de aplicacbes realizadas. Todaviamoslelos citados nem sempre
representam 0 comportamento das pessoas ja que ralasdes matematicas

desconsideram as reais necessidades dos usuabasaiista. Faz-se necessario envolver
0s técnicos e a sociedade civil na definicdo déras que devem nortear o planejamento
cicloviario, dos possiveis itinerarios, pontos ico$, das decisdes quanto ao
compartilhamento das vias, das restricOes de es@uiento de automoveis, do estimulo

ao estacionamento de bicicletas e das decisdessdalib urbano.

4.2 ABORDAGEM SOCIAL

Na abordagem social cabe a utilizacdo de métodmpepumitam, a partir da discussdo com
a sociedade, uma compreensdo do que as pessodadesnte setores econdmicos pensam
das condi¢des de mobilidade no municipio e da tete@de e aprovacdo das medidas que
venham a ser definidas; esta abordagem tambémprodazir indicadores qualitativos e
guantitativos que expressem algumas variaveis itapt@s a andlise (BRASIL, 2007).

A participacdo da comunidade no planejamento édunmahtal para que sejam obtidos
resultados que atendem as suas necessidades e nyplementacdo eficiente. A
participacédo no planejamento compromete os atamsstia realizacdo sendo o verdadeiro

inicio da implementacao do planejado.

Segundo ANDRADEet al (2006) a historia demonstra que o0 setor de tmatesp ndo

adotou praticas mais participativas na elaboracéopldnejamento, notadamente o
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estratégico, bem como na execucdo de suas acdesnRessa participacdo das pessoas

vem ganhando importancia no processo de tomadaaisao.

SOUZA (2002) propde um método de avaliacdo que ocord os modelos de

planejamento ao grau de participacdo das comursdaedeolvidas, usando a escala de

avaliacdo inspirada na classica “escada da patég popular’, de Sherry Arnstein de

bY

1969, com categorias que vao da coercdo a autogeétaclassificacdo proposta

compreende nas oito categorias seguintes, emdwilativa, conforme tabela 4.2.

Tabela 4.2: Escala de avaliacdo da participacaalaop

Categorias

Descricao

1. Coercgao

Situacbes em que ndo existe sequer democraciasegpadva, tipico
dos regimes ditatoriais ou totalitarios.

2. Manipulagao

Corresponde as situagdes em que as populacbesdsérdas a aceitar
uma intervencdo sem intencao de dialogo.

3. Informacéo

Neste caso, o Estado disponibiliza informacdesesalsr intervencdes
planejadas. Dependendo de fatores como culturdticaoke grau de
transparéncia do jogo politico, as informa¢cfescsen&nos ou mais
completas, menos ou mais “ideologizadas”.

4. Consulta

Quando a propria populacdo € consultada sobre tasvencoes,
entretanto essa consulta ndo é garantia de queird8es da populacdo
serdo, de fato, incorporadas.

5. Cooptacao

Refere-se, a cooptacdo de individuos (lideres pogsil pessoas chave)
ou dos segmentos mais ativos (ativistas), convilgdoa integrarem
postos na administracdo ou para aderirem a umndieio “canal
participativo” ou a uma determinada “instancia ipgrativa”. A
populacdo é ouvida, mas como no caso da consutiartigipacdo nao
€, a rigor, deliberativa.

Corresponde ao primeiro grau de participagdo aagnbituacdo néo

6. Parceria meramente consultiva ou cooptativa, em que Estadso@edade
colaboram em um ambiente de didlogo e de razodaredgaréncia.
Vai além da parceria, situacdo em que o Estadacalmtk atribuicbes
7. Delegacdo em favor da sociedade. Os elementos de democthta séo
de poder evidentes, ainda que 0s marcos gerais continueama@ssla democracia

representativa.

8. Autogestéo

Na pratica, é o nivel mais elevado que se podeghcanos marcos do
binbmio capitalismo/democracia representativa. Gasoque ndo ha a
presenca de instancia de poder acima da sociedade.

Fonte: adaptado de SOUZA (2002).
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Para SOUZA (2002), as categorias 1 e 2 so sitaa®eao participacdo; as categorias 3,
4 e 5 sao situagcbes de pseudoparticipacdo; e agodas 6, 7 e, obviamente, 8
correspondem a modos de planejamento e gestdontarte democraticos, ou seja, de
participacdo auténtica. A “parceria”’ e a “delegada@opoder” consistem em situacdes de
cogestdo entre Estado e sociedade civil. A “autdgé® uma situacdo, na opinido do
autor, mais complexa, praticavel apenas em casogénmos e especificos, pois
necessitaria de uma transformacao profunda dadsmi@e no entanto, alguns tracos dessa

categoria podem ser identificados em alguns ingnios de gestéo aplicados.

Essa escala de avaliagao facilita a compreenséaaligdastas formas, sob as quais 0s
processos participativos sédo efetuados no contexfganejamento brasileiro. Em resumo,
as categorias 6, 7 e 8 correspondem a marcoscpaiittitucionais, onde o planejamento e
gestdo se dao de forma democratica, baseados inaalatade e no agir comunicativo.

Diferentemente as categorias inferiores 1 e 2 géiagdes onde ndo h4 participagdo. As
categorias intermediérias diferem-se das anterim@s na forma que no contetdo, uma
vez que a ilusdo de participacdo e as concessddtmdas expressas pela cooptacao,

consulta e informacéo sdo manifestacdes evideptesd sociedade heterbnoma.

SANOFF @pud SABOYA 2007) lista como principais objetivos datmapacado popular:
a) uma maior confianga nas instituicbes, resultaltteenvolvimento da sociedade nos
processos decisoérios, tornando mais provavel gpamo seja efetivamente seguido; b)
permitir que a populacéo seja realmente ouvida,ocfoma de melhorar a qualidade dos
planos e das decisdes; e ¢) promover um senso rdanadade, através da reunido de
pessoas com interesses comuns. O autor destaca aligans dos beneficios de um
processo participativo de planejamento: do ponteista social, os desejos e necessidades
coletivos sdo mais amplamente atendidos; do poetovista dos atores, aumenta a
sensacao de que influenciou a decisao final (e podanto, “fez uma diferenca”); do
ponto de vista dos técnicos, aumenta a qualidasienflarmacdes disponiveis para serem
utilizadas como subsidios para o processo de jglaragjto.

A participacdo da sociedade também é fundamentavamas etapas do processo de
planejamento de transporte cicloviario. O envolvitbeda comunidade permite uma

melhor visdo do problema e de suas solucdes e audanseguir suporte para a
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implementacdo do plano. Algumas técnicas para prenm envolvimento da comunidade
no processo de planejamento sdo: inclusdo de tigasacomunitarias no comité de
planejamento; reunides publicas; publicidade; pesgue questionarios; workshops
publicos (HOOKapudKIRNER, 2006).

4.3 POLITICAS DE PLANEJAMENTO CICLOVIARIO

A partir da primeira grande crise do petroleo algancidades viram na bicicleta uma
eficiente alternativa de transporte urbano, prisloqente para pequenas distancias.
Descobriram também que é uma O6tima opcéo pararagi@g com o transporte de alta

capacidade, como 0Onibus, trens e metros.

Nessa época foram desenvolvidos os primeiros plamgdsviarios e as cidades de
Amsterda na Holanda, Copenhague na Dinamarca erBeal Alemanha tomaram a frente
desse cenario e, ainda hoje, sédo tidas como asgais cidades pro-bicicleta do mundo.
Posteriormente diversas outras sofreram influédestas, como Bogota na Coldémbia e

Portland nos Estados Unidos, consideradas as ovas icidadeamigasda bicicleta.

Nesta secdo sera feito um breve diagnéstico des$ades, por desenvolverem os planos
cicloviarios mais relevantes dentro do panoramadialinAs experiéncias brasileiras das

cidades de Florianépolis, Rio de Janeiro e Aradajmbém analisadas a seguir, merecem
destaque pelo seu aspecto cultural em relacdo@daudbicicleta e pelo seu processo de

planejamento.

4.3.1 Experiéncias internacionais

Para muitos paises europeus, como Holanda, DinamAtemanha, Suica, Noruega e
Finlandia, a bicicleta esta perfeitamente incorgarao cotidiano da mobilidade dos seus
habitantes, alcancando elevados indices da refantipdal (BRASIL, 2007). Segundo
PUCHER et al (1999) os paises do norte da Europa, vém regiiraim aumento
substancial na utilizacdo da bicicleta, desde adbade 80. A Tabela 4.3 demonstra a
porcentagem de utilizacdo de cada modo de tramspad deslocamentos urbanos em
diversos paises.
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Tabela 4.3: Modos de transporte utilizados naseviagirbanas em diversos paises (%)

Pais Bicicleta A pé  Transporte publico Automovel Outros
Holanda 30 18 3 45 2
Dinamarca 20 21 14 42 3
Alemanha 12 22 16 49 1
Suica 10 29 20 38 1
Suécia 10 39 11 36 4
Austria 9 31 13 39 8
Inglaterra 8 12 14 62 4
Franca 5 30 12 47 6
ltalia 5 28 16 42 9
Canada 1 10 14 74
Estados Unidos 1 9 3 84

Fonte: John Pucher, Transportation Quarterly, 98BE, 1999).

Segundo RIETVELD e DANIEL (2004), ha uma divisastaate clara entre os paises do
Norte e do Sul da Europa: as sete primeiras inchogios os paises nordicos e Alemanha,
os Paises Baixos e a Bélgica. A Holanda destacafse o pais com a maior participacao

dos transportes ndo motorizados.

4.3.1.1 Holanda

A Holanda é referéncia mundial como modelo no uaobticleta como modo de
transporte. A bicicleta é utilizada por quase urartpude todas as viagens. De fato, para
distancias de até 7,5 km, a bicicleta € o meigaesporte mais popular. Em 2005, 35% de

todas as viagens de até 7,5 km foram feitos delbiai(Tabela 4.4).

Segundo a Comisséo Europeia, é o Unico pais euogmeumais bicicletas do que pessoas,
sendo 1,11 bicicletas por habitante. O niamero delbias vendidas também ¢é alto: 1,2
milhdes de bicicletas em 2005, para 16 milhdesatbitdntes.
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Tabela 4.4: Viagens de acordo com 0os modos depwaese categoria em 2005 (%).

Ano 2005 até 7.5 km 7.5-15km acima 15 km Total
Automoveis particulares 23 50 54 32
Taxi 12 24 25 16
Trem 0 1 9 2
Onibus/ metrd 2 6 5 3
Bicicleta 35 15 3 27
A pé 26 0 0 18
Outros 1 2 3 1
Total 100 100 100 100
Cistancia om todas as viagefs  7° 12 18 100

Fonte: Estudo de Mobilidade, Holanda 2005, AVV (NMERLANDS, 2007).

Na Holanda os ciclistas também sao bastante viaisrd\No entanto, nas Ultimas décadas,

a seguranca dos ciclistas tem vindo a melhorarGi@eno anual de vitimas de acidentes

rodoviarios diminuiu para metade desde 1980, tamotermos de ciclistas e os dos
automoveis (NETHERLANDS, 2007).

Nos municipios com alto uso da bicicleta, o riseosg ter um ciclista ferido em um

acidente de transito €, em média, 35% menor dogsienunicipios com menor namero de

ciclistas. Existem varias explicagfes para issepleendo o comportamento dos usuarios

de veiculos motorizados e ciclistas e o incentivouso da bicicleta dado pelos 6rgaos

responsaveis.

O aumento na utilizacdo da bicicleta leva a moaif@m e conscientizacdo de todos os

participantes do transito, pois os ciclistas, emmenos crescentes, passam a se destacar,

tornando-se parte do transito. Este niumero senda ¢az maior leva a administracao

publica investir em infraestruturas adequadas pamgportar a demanda total de ciclistas,

gerando, conseguentemente, mais segurangca aoausuari
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Figura 4.2: Cena cotidiana em Amsterdad (NETHERLANR®)7).

E interessante ressaltar que o crescimento doaibiitleta na Holanda veio de um longo
processo educacional e de planejamento e é resuttadhistéria e de um contexto

sociocultural especifico.

Em 1990, foi estabelecido o Plano Diretor da Batil pelo Ministério dos Transportes,
que também disponibilizou fundos para investir emcilidades para bicicleta. Isso
aconteceu também em outros paises do ocidenteesuinm@as como esses favorecimentos
a utilizacdo da bicicleta ndo estava integradaaidiqa de transporte, com restricdes ao
automovel, como acontece na Holanda, os resultsto$oram satisfatorios.

A politica de bicicleta tem sido, principalmente, sponsabilidade dos municipios, que
sao responsaveis pela maioria das instalacoesadlds pelos ciclistas e, cada municipio
tem uma abordagem diferente. A metodologia que wwndo aplicada para o

planejamento cicloviario em grande parte das cikladlebaseada no planejamento
participativo, que tem como principal caractergticenvolvimento de um maior nimero

de atores como técnicos de diversas areas, lidenasnitarios e grupos da sociedade civil.

A promoc¢do do uso da bicicleta e a seguranca Megoésdo os principais objetivos na
politica de bicicleta em todo o pais. Buscam fazeescolha pela bicicleta a mais atraente
possivel. A construcdo das redes ciclovidrias eyesr de estacionamentos sdo 0s
principais componentes. O combate ao roubo deldiag € outro fator importante da
politica, além de medidas fisicas e espaciais patanular o uso, a educacdo e a
informacdo. Algumas cidades holandesas destacaemseelacdo a estas politicas de

incentivo como Groningen e Amsterda.
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« Groningen

A cidade de Groningen, com 180.000 habitantes marge no topo do ranking entre as

cidades que utilizam e incentivam o uso da bi@acfeir muitos anos: a porcentagem de
utilizacdo da bicicleta é de cerca de 40%. Pa@ assidade baseia-se em trés palavras-
chaves: a politica, a coeréncia e a continuida@& tNERLANDS, 2007).

O municipio executa uma politica de transporteglad consistente. Paralelamente, o
ordenamento do territorio esta focado nas proxidéasadas com a visdo e persisténcia em
um modelo compacto de cidade, de modo que muitadates sédo facilmente alcancaveis
de bicicleta. Cerca de 80% dos habitantes vivem raionde 3 km do centro da cidade, e
90% de todos os trabalhos sdo localizados nesteocease todos os grandes edificios

estdo dentro do raio de 5 km.

Durante os anos 70 a gestdo municipal percebeu alé® do desenvolvimento

econdmico, também precisava ser dedicada atengadeatbcamentos urbanos. Em 1977,
essa percepcao produziu o plano de circulacaoaflegtr, que dividiu o centro da cidade
em quatro setores. Nao era possivel viajar de @mte 0s setores, mas era possivel
através de bicicleta e énibus. O trafego de auteisdoi mantido “fora” da cidade e os

motoristas cujos destinos estavam no interior dada foram conduzidos através da rota
mais curta para as areas de estacionamento petto da cidade. Durante os anos oitenta
e noventa, a politica de estacionamento, com ¢éssi de tempo, foi rigorosamente

cumprida.

N&o ha programas especiais em Groningen para peynaosiclismo, em nitido contraste
com outras cidades europeias e especialmente, gua mcrivel gama de campanhas de
promocédo. Andar de bicicleta € tdo comum e nahoslPaises Baixos, especialmente em
Groningen, onde se tem o maior numero de ciclidtagiue em qualquer outra cidade
holandesa. Logo, ndo h&a a necessidade de implenpeaotaamas especiais para incentivo

do uso da bicicleta.

No entanto, existem alguns movimentos nessa diregagarte para combater o problema
crescente da obesidade dentre os holandeses. @patiforma que Groningen promove o

ciclismo ndo é através de acbes especiais ou Budeemarketing, mas sim pelo
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fornecimento de instalagdes adequadas aos ciclestasstricbes sobre as viagens de

automoveis.

«  Amsterda

As bicicletas moldaram a imagem de Amsterda adat@que, para muitas pessoas em
todo o mundo, a cidade é quase um sindnimo desmioli Segundo CITY OF
AMSTERDAM (apudNETHERLANDS, 2007), em 2005, 37% de todas as viaderam

realizadas por bicicletas.

A topografia de Amsterdd e os padroes de desemwehto espacial sdo ideais para a
utilizacdo da bicicleta. A cidade € essencialmgnena e os bairros de uso misto
contribuem para manter as distancias das viagelasiveenente curtas. Como em
Groningen, o uso do automoével é dificil no centeoaidade. HA poucos espacos para
estacionamentos, muitasil-de-sacse ruas de sentido Unico, impedindo a passagem do
carro. Conforme NETHERLANDS (2007) a bicicleta € ugiculo quase universal, em
Amsterda. Os ricos e os pobres, homens e mulhaiasgas e idosos, usam as bicicletas

para um minimo de 20% de suas viagens.

Desde o final dos anos 1960 e inicio 1970, os defes da bicicleta e ambientalistas tém
promovido uso da bicicleta na cidade. Suas primgipseocupacdes sdo a poluicao
atmosférica e sonora, congestionamentos e inseguram transito causada pelo uso do

automovel na cidade.

Conforme NETHERLANDS (2007), os modos ndo motorizade transporte estdo no
centro da politica de transportes de Amsterda. Centa de 742 mil habitantes, promover
0 uso da bicicleta na cidade é responsabilidadeeg@rtamento de Infraestrutura Transito

e Transporténfrastructuur Verkeer en Vervoer - DIVV.

Os principais objetivos da politica de transpodascidade sdo aumentar a acessibilidade
por todos 0os modos, as preocupacdes com a qualigadela e do ar e dar a bicicleta um
papel especial no planejamento de transportes. @8, 2 principal area de preocupacao

para os ciclistas foram: a diminuicdo nos indicessalibo de bicicletas, o aumento de
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pargues de estacionamentos seguros, segurancafelgoire regularizar as longas esperas

em cruzamentos sinalizados.

| ————— - AN

— ey

Figura 4.3: Bicicletario em Amsterda (I-CE, 2009).

Em 2007, a cidade de Amsterda tinha um total deké®@le ciclovias e corredores. Em
contraste com cidades como Copenhagen, onde @slavicorredores tém uma longa
historia, a maioria dos caminhos e faixas em Ardéieioram construidas desde o inicio
de 1980.

4.3.1.2 Dinamarca

PUCHER e BUEHLER (2008) reforcam o que ja foi ditateriormente, as politicas de
incentivo ao ciclista nas cidades holandesas, dinguesas, e também alemas destacam-se
por desenvolverem caracteristicas em funcao distaigieforcam o impacto nas restricbes

em relagédo ao carro, o qual se torna menos comteraghem mais caro.

A capital dinamarquesa é a cidade mais popularudapa entre os ciclistas. Sdo 350 km
de ciclovias. Parecido com o que ocorreu na Holaadainamarca teve seu processo de
planejamento e incentivo ao uso da bicicleta nammegpoca. Em consequéncia,
Copenhague, recebeu o titulo @ay of Cyclists Cidade das Bicicletas ou Cidade dos
Ciclistas.
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Figura 4.4: Rede cicloviaria de Copenhague - p202-2016 (SCHOLAR, 2008).

A ligacao entre a bicicleta e o transporte publamabém € um componente importante de
planejamento. Em vez de mudar a cidade para acommdaumento do trafego de
veiculos, o planejamento de transportes em Copeehagncentra-se em criar um modelo
padrao de trafego sustentavel, que reduz o congemneoergia e o impacto ambiental. Este
modelo promove a reducdo de automdéveis dentro geiye, fornecendo mobilidade para
todos através da via publica com a bicicleta.

A partir dessa ideia de cidadetraffic calmingé utilizado em grandes areas e ndo somente
em ruas isoladas. Como o nome ja diz, permite um@denacao no trafego sendo capaz de
criar uma extensa zona livre, destinada propriaene@ols pedestres, mas que, fora dos
horarios de pico, permitem o uso da bicicleta. &sos sdo obrigados a utilizarem outras
rotas atenuando problemas como congestionamentoicgm além de problemas de

seguranca causados nos centros urbanos.

O incentivo cultural se reflete nos 3.300 lugaregstacionamento de bicicletas instalados
no centro da cidade com o intuito de facilitar @ w& bicicleta destinado a diversas

funcdes: desde o deslocamento diario (residénaimitino), o entretenimento e a utilizacéo
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para compras. Sendo necessario ressaltar a nexissiel um local seguro para a bicicleta,

essencial para o ciclista.

JENSEN épud SCHOLAR, 2008) afirma que Copenhague utiliza duéenicas
importantes para promover o uso da bicicleta. itatitbrandas, tais como campanhas de
educacédo, sdo uma componente importante do plagejaroicloviario, uma vez que pode
incentivar os ciclistas e mudancas no comportameattwansito. Politicas intensas, como
a criacao de infraestruturas adequadas ao cicligmomaior impacto quando combinada

com campanhas de educacéo.

Outra estratégia fundamental é garantir que asanathde trdfego ndo anulem os esforcos

para aumentar a renovag¢do na cidade. RestricOgsudacdo automével, como maiores

impostos e taxas de estacionamento, sdo necessdimagle promover o uso da bicicleta.

A fim de fazer o ciclismo mais viavel, ele deve vantagens sobre a conducdo de um

carro. Os principios essenciais do plano de ineergd uso da bicicleta em Copenhague

sao:

» Criar ciclovias nas ruas principais para conectrciglistas para os principais

destinos com rota mais direta. Este tem sido ccip@h objetivo do planejamento,
desde 1980.

* Reduzir o tr&fego nas ruas, através da moderac@@fego {raffic calming para
garantir condicbes adequadas de ciclismo. Isto ba&ros habitaveis que
funcionam melhor para ciclistas e pedestres. Hcpdatmente importante centrar a
atencdo em locais onde as ruas cruzam estradasippréd; com ciclovias e
proporcionar condi¢cdes de entrada e saida que fazetoristas conscientes da

presenca de ciclistas.

* Fornecer alternativas para o ciclismo em vias wbaob a forma de vias verdes
para promover o ciclismo de lazer. Essas vias s&o novo conceito de
planejamento em Copenhague, onde os ciclistas fodexjar a velocidades mais
altas uma vez que haverd menos cruzamentos si@dizau paradas de

automoveis.

Finalmente, o planejamento cicloviario de Copenkafpca na importancia da mobilidade

para todos. Ao priorizar as bicicletas e pedesitesentro do planejamento, reduzindo o
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acesso de veiculos ou aumentando os custos pa@oest um carro, a cidade fez o

interior da cidade acessivel a todos: 6nibus,stadi pedestres e automoéveis.

4.3.1.3 Coldbmbia

Na Colémbia, a bicicleta chegou no inicio do sécxil® como veiculo da classe alta,

devido ao seu alto custo de aquisicdo. Com o teenpom a chegada do automével no
século XX, ela se torna um objeto de lazer priripipate para criancas. Na Colémbia, a
cidade que ultimamente vem recebendo destaquespalaompleta transformacao urbana

€ Bogotd, cidade com aproximadamente 7 milhdesadiamtes.

Carlos F. Pardo, coordenador de projetos de tramespairbanos em Bogota, em
apresentacao no Workshop Internacional sobre Rlaregjto e Implementagéo de Sistemas
Cicloviarios, em Guarulhos no ano de 2006, consideue o0 primeiro projeto que deu
visibilidade e importancia a bicicleta no cenaribano foi oCiclovia, surgido em 1974
por iniciativa do departamento de transporte dadedA ideia era fechar grandes avenidas
para 0 uso unico e exclusivo de pessoas e dosle®itéio motorizados, transformando-se
em um espaco publico voltado ao lazer em dias #smescda semana. Neste ano, de

surgimento da ideia, 3,8 quildmetros de ruas emrhados todos os domingos.

Em 1983, essa rede foi ampliada para 80 km, o uso biticleta aumentou

significativamente, consequentemente 0 nimero deag o que abriu portas para um
novo setor comercial. No ano de 2005, a rede chagb®0 km de vias fechadas. Essas
iniciativas, apesar do carater de lazer, deram smetsibilidade a bicicleta e levaram a

integra-la ao sistema de transporte da cidade.

No ano de 1998, com o Plano Diretor de Bogotagda oicloviaria previa a construgéo de
340 km de vias exclusivas para ciclistas. A cogginudesse segmento iniciou-se um ano
depois e, em 2000 ja tinham sido construidos apracamente 180 km de ciclovias.
Como consequéncia disso, em 2000, apenas 0,2%pdéapao utilizava a bicicleta como

meio de transporte e, em fevereiro de 2008 essemiaumentou para 4%.

O plano cicloviario de Bogota é bastante distribufibr toda cidade, possui grande

atratividade, integracdo com o transporte publipassarelas e pontes exclusivas,
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sinalizacdo especifica e outros elementos quertompedalar confortavel e privilegiado.

LEGENDA

~— Ciclovias existentes

«~«=- Ciclovias propostas

——— Vias principais

—— Corredores do Transmilénio
@ Terminais do Transmilénio

=== Hidrografia

Figura: 4.5: Rede cicloviaria de Bogota e correslal@ Transmilénio (IEMA, 2009).

81



Desde o final da década de 1990, Bogot4 passarpgpracesso de construcdo de um
conjunto de corredores de 0nibus associado a neghdas vias para pedestres juntamente
com o0 aumento do uso de bicicletas e politicasedestimulo ao uso do automaovel. Tais
medidas reduziram o tempo das viagens, 0s congasientos e 0s niveis de poluicdo
sonora e do ar em 30% nas regides proximas aosdooes de 6nibus (IEMA, 2009). O
sistema denominadd@ransmiléniotem sido desenvolvido em fases para cobrir toda a
cidade e quando finalizado em 2030, prevé uma s&terde 388 quildmetros (22
corredores) e visa atender a 5,5 milhdes de passagmr dia, devendo cobrir 80% do
transporte publico da cidade, (TRANSMILENI@pud MOTTA, 2009). Recebe
investimentos continuos e tem implementado bidde$ em seus terminais, a fim de

promover a integracao intermodal de transporte.

Em paralelo ao plano cicloviario existe também uam@ de valorizacéo do pedestre. Em
muitas ruas foram removidos os estacionamentos g#anoveis e as calcadas foram
alargadas, o que possibilitou o plantio de arvarénstalagdo de bancos e mais outros
diversos equipamentos urbanos. No lugar do espagoqgs carros, foram criados também

espacos publicos agradaveis e de integracao social.

Bogota tornou-se a cidade modelo da América Latiom seu plano de desenvolvimento
gue vem combatendo os graves problemas sociasggiganca e urbanos. No contexto da
mobilidade, chega a ser referéncia para muitasop@is, pois ela revolucionou as
condicbes do transporte publico e inseriu a bitaclem seu cenario. Tal medida
possibilitou uma condi¢cdo de mobilidade mais digrie qualidade, principalmente para a
populacao de baixa renda, para a qual o custaadsgdorte coletivo muitas vezes significa

um O6nus na renda mensal.

De acordo com ®lan Maestro de Cicloruta - PM@ rapido crescimento das industrias
com as importacfes de veiculos automotores namastidécadas provocou profundas
alteracdes no trafego das principais cidades cdbmab, ja que a infraestrutura disponivel
ndo possuia propor¢gdes com o volume de veiculadremiacdo. Situacdo que favoreceu a
possibilidade de introduzir mudancas a favor dosjparte ndo motorizado (IDU, 1998). O
PMC entdo estabelece que a necessidade de constraummiar uma ciclovia se apresenta

em fungao das seguintes consideragoes:
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» Dados do trafego

- Intensidade do trafego de veiculos automotores.
- Intensidade do fluxo de ciclistas.
- Intensidade da circulacdo de pedestres.

- Existéncia de outros modos de transporte.
» Dados de acidentes:

- Estudos dos niveis de acidentes.
- Tipos e causas dos acidentes.

- Vitimas e danos materiais.
* Caracteristicas urbanas e estruturais

- Existéncia de universidades e escolas.
- Localizacao de centros de trabalho.
- Localizacao de lojas e centros comerciais.

- Zonas turisticas e recreativas.
» Dados geométricos

- Largura das calcadas

- Largura de pistas (se houver).

- Intersecdes

- Declividade média e infraestrutura das vias.

- Existéncia de outras redes de trafego.

» Caracteristicas fisicas e psicologicas dos cislista

Os critérios para o desenho do sistema de infraasdr foram determinados de acordo
com a morfologia da cidade, cuja topografia é redatente plana. O conceito de rede foi
adotado por ser o modelo tedrico considerado couh® maior versatilidade e adequacao,

resultando em eixos longitudinais e transversasdade (PIRES, 2008).

PIRES (2008) diz que a partir desses pontos, persebque o usudrio potencial mais
imediato seria o atual passageiro de onibus, sedglod que passaram a utilizar os novos

sistemas de transporte coletivo da cidade. Entgtan mudanca do automovel para a
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bicicleta requererd periodos de prazo mais long@mmpanhados de campanhas
permanentes orientadas a transformar seus héleitaagem.

4.3.1.4 Estados Unidos da América (EUA)

Diferentemente da maioria das cidades norte-ammarg;aconstruidas sob a logica do
transporte individual motorizado, Portland hoje quostalvez, um dos melhores sistemas
de transporte. Localizada no noroeste dos Estadudotl a cidade destaca-se por
propiciar diferentes alternativas de mobilidadeodat elas com bastante qualidade e

eficiéncia.

Portland mais do que triplicou o numero total amdglviagens de bicicleta desde 1991
devido a uma série de medidas pro-bicicleta, tamacexpansédo de sua rede cicloviaria,
estacionamentos para bicicletas e integracdo cdamu®e sistemas ferroviarios (CITY OF

PORTLAND, 2007). BENICCHIO (2008) diz que na cidads bicicletas sdo aceitas nos
trens, bondes e até nos 6nibus municipais, quaipassacks para levar duas bicicletas na

frente.

A cidade tem uma extensa malha cicloviaria cobrigdase toda a cidade e uma série de
politicas urbanas que tornam o transito de bi@sléastante seguro. As ciclovias existem
apenas nos locais mais perigosos, como as pongatravessam o ridvillamette Nas
ruas mais movimentadas, a estrutura cicloviariasistm apenas em faixas pintadas no
chdo. Nos bairros residenciais, apenas uma pedueitéeta pintada no chéao indica as
rotas para ciclistas. Placas indicando os caminhde o transito € mais tranquilo também
estdo espalhadas pela cidade. As ciclofaixas etas para ciclistas sdo possiveis também
porque a cidade vem proibindo gradativamente ociestamento de veiculos em vias

publicas.
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LEGENDA
—— Via compartilhada
= Ciclofaixa/ciclovia

—— Via compartilhada
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Figura 4.6: Rede cicloviaria de Portland (CITY OBRTLAND, 2007).

A prioridade dada as bicicletas e aos pedestresnirmada na evolucdo do controle
semaforico que, para os ciclistas, passa da batpama o acionamento por meio de sensor
no pavimento, garantindo travessia rapida nos omentos. Para acionar o sinal verde,

basta colocar a roda da bicicleta sobre o desemisolo e aguardar.

Desde 2008 a inovacao cicloviaria da cidadebé&e box.em alguns semaforos da cidade,
uma area pintada de verde antes da travessia @stpeicoloca os ciclistas literalmente
na frente dos carros (BENICCHIO, 2008).
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Figura 4.7 Bike boxem Portland (BENICCHIO, 2008).

Durante a conferéncidowards Carfree Citieso assunto das vias segregadas ganhou
destaque nas falas de Andy Clarke (diretor da Bigeericana de Ciclistas) e Gil Pefialosa
(consultor cicloviario, irmao de Henrique Pefalasaprefeito de Bogota). Clarke afirmou
que aLeague of American Bicyclistonsidera Portland a melhor cidade para o uso de
bicicletas dos EUA. Pefalosa, por sua vez, disseaquidade ndo deveria mais “competir”
com as cidades dos EUA, mas sim com as capitaisdimanda bicicleta, como
Copenhague ou Amsterda.

Talvez Portland ainda seja uma cidade excludenta pa criancas ciclistas. Mas
certamente conseguiu criar um sistema cicloviatie gerve de modelo a boa parte do
mundo, gastando pouco dinheiro com a pintura das siclofaixas, ao contrario das
cidades que continuam insistindo apenas na co@astrde vias segregadas em canteiros
centrais de avenidas sem se preocupar com educagamicao daqueles que colocam em

risco a vida dos demais nas vias.

Os principios fundamentais estabelecidos no RTacloviario de Portland para 2030 sao:

« Atrair novos ciclistas - planejar uma extensaagetie cicloviaria adequada, como
sinalizacdo, estacionamentos e seguranca, paras pgssoas que ainda nao
utilizam a bicicleta como modo de transporte.

» Reforgar as politicas de bicicleta - adotar mudarmpliticas delineadas no Plano,
incluindo uma nova politica de incentivo da bidaleomo modo de transporte.
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Formar uma rede cicloviaria densa - expandir & &l ciclovias para conseguir

um sistema que ofereca aos usuarios mais opcdesade

* Aumento de estacionamento para bicicletas - imphar medidas para satisfazer

a crescente demanda por estacionamentos.

* Expandir os programas de apoio a bicicleta - edipas programas estabelecidos,

e desenvolver novos programas, incentivar e apotalismo.

« Aumentar o financiamento para as instalacbes deldtia - utilizar varias
estratégias para aumentar o financiamento panastaldcfes de bicicleta e outros

modos de transporte ndo motorizado.

O Plano de incentivo do uso de bicicleta para 2@8thém sugere que a cidade encontre
fontes de financiamento privado, incluindo a paldidde de permitir que as empresas

anunciem ao longo das ciclovias.

4.3.2 EXPERIENCIAS BRASILEIRAS

O planejamento cicloviario no Brasil iniciou-sedcada de 70, com a crise do petroleo e
0 consequente aumento no preco dos combustivetiet&into, mesmo com cerca de 40
anos de estudos, as acgOes referentes ao favoreégim@ruso da bicicleta no ambiente
urbano ainda séo insuficientes. Além disso, a riaagas vias ciclaveis sdo desconectadas,
sem padronizacdo técnica e, em grande parte, wsltagenas ao lazer. As cidades
ressentem-se da falta de uma politica cicloviaf&ive, com metas de curto, meédio e

longo prazos.

No entanto tem-se registrado no pais pequenos evarg; incorporacdo da bicicleta ao
sistema de mobilidade em varias cidades. Segundasddo Ministério das Cidades, em
2001 o Brasil registrava 60 cidades com cerca @eqgfiometros de ciclovias. Em 2007
este numero subiu para 279 cidades com aproximadar2e05 quildbmetros de ciclovia

em todo o pais.

Atualmente mais da metade dos municipios brasfietmn populacdo superior a 60 mil

habitantes oferece alguma infraestrutura cicloajadonforme tabela 4.5. As grandes

87



cidades tém adotado em sua maioria a implantacéxldeias, mas as cidades de 100 mil
a 250 mil habitantes sdo as que possuem a maiens&d de malha cicloviaria, o que
demonstra o potencial da bicicleta independenteandnt tamanho da cidade (IEMA,
2009).

Tabela 4.5: Total de municipios e extensédo dededagpor dimensdo populacional.

NUmero de Porcentagem de ~
. o . , SN L Extensao de
Dimenséo populacional Numero de municipios com  municipios com ; .
p . L . . ciclovias em
em numero de habitantesmunicipios infraestrutura infraestrutura A
. o . o quildmetros
cicloviaria cicloviaria
> 1 milhao 14 12 86% 483,40
De 500 mil a 1 milhdo 22 16 73% 204,50
De 250 a 500 mil 62 37 60% 486,11
De 100 a 250 mil 156 106 68% 867,01
De 60 a 100 mil 222 108 49% 467,85
Total 476 279 59% 2.505,87

Fonte: (IEMA, 2009).

Segundo o manual do GEIPOT (2001a), a bicicletavéiculo individual mais utilizado
nos pequenos centros urbanos do pais (cidades amsnde 50 mil habitantes), que
representam mais de 90% do total de cidades brasil&la divide com o0 modo pedestre a

maioria dos deslocamentos nestas cidades.

Nas cidades médias, o que muda em relacdo as sid@dpequeno porte é a presenca
eventual do transporte coletivo, na maioria dagseem condigdes precarias. Assim como
nas cidades pequenas, nas cidades de tamanho m@disse de automaovel é privilégio da
minoria e a bicicleta pode ser uma alternativa pad@slocamento diario de uma parcela

da populacéo.

Nas grandes cidades, onde existe uma oferta repaéisa de transporte coletivo, as
bicicletas estdo presentes em grande numero painugmte na periferia. Regido onde a
situacdo € semelhante as cidades meédias, sobretmdfuncdo da precariedade dos

transportes coletivos e da necessidade de complanssus percursos. (BRASIL, 2007).
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4.3.2.1 Floriandpolis

Florianopolis iniciou seus primeiros passos nagdioede promover 0 uso da bicicleta em
1998, quando se reuniram técnicos, ciclistas, ipotite professores de universidades
locais para discussdo do tema e das acdes neassdamplementacdo de uma politica
cicloviaria no Municipio. Dessa reunido resultouaulistagem de ac¢des de curto, médio e
longo prazo e, a criacdo de uma associacdo destaglpara funcionar como equipe
impulsora da politica. Na oportunidade, foi corelat que havia poucas obras de
infraestrutura cicloviaria planejadas e/ou execagado municipio e que ndo se conhecia
em detalhe a politica de mobilidade urbana de &idpolis. Os dados sobre o transporte
em bicicleta, na verdade néo existiam (IPUF, 2003).

Em 1999, consegue-se apoio técnico para aprofumaldaema e definir propostas para
solucbes de transportes de baixo impacto ambientdergético, através de um projeto
com o Ministério de Industria, Energia e Meio Amtieeda Espanha. A partir de 2003 o
projeto passou a receber apoio do progratnew Cost Mobility Initiatives

(LOCOMOTIVES 2003-2006) e este foi substituido edd2 pelo Programa de Parcerias

pela Bicicletaou Bicyle Partnership Program (BPBue rege até hoje.

A metodologia que vem sendo aplicada para o plarejto cicloviario na cidade de
Florianopolis é aArea Specific Cycling Participative PlannifdSCPP) O método foi

adotado pelo BPP e vem sendo aplicado em outraslesdlatino-americanas e em
contextos asiaticos e africanos também. Trata-seurda mistura de dois meétodos
holandeses, que foram adaptados para o contexsileba pelos técnicos holandeses

consultores do BPP, Rob Hulleman e Warner Vonktée@ica brasileira Simone Costa.

Os métodos sadrea Specific Participative Planning (ASPEDMTPW, 2003), para o
planejamento urbano, combinado cdine Cycle Inclusive Planning Conce@GROW,
2007), para a inclusdo da bicicleta em projetodrdesporte e transito. Esse método
resultante, tem se demonstrado eficaz para o plaegjito onde existe falta de pessoal
capacitado em planejamento cicloviario e onde Hi& fde dados adequados sobre a
situacdo da mobilidade - a falta de dados sobrenunhar e o pedalar é a realidade das
cidades brasileiras (XAVIERt al, 2009).
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O BBP possui a caracteristica de se abordar ogrzbho invés de abordar em primeira
instancia a solucdo. De uma forma ordenada em <tags solucdes vao sendo
efetivamente construidas, baseadas nos probleridmros, que, muitas vezes, requerem
inUmeras pequenas iniciativas para transpor basredlo caminhar e ao pedalar e ao
deslocamento em cadeiras de rodas (XAV#ERI 2009).

Uma particularidade do BPP € a inclusdo, promocBwtalecimento da participacdo das
organizacdes e grupos informais da sociedade owithamados cicloativistas, promotores
da bicicleta — nos treinamentos, e sua valorizagiono atores tdo importantes como 0s
técnicos em transporte, para que a inclusdo dalichedé por bicicleta seja bem sucedida
nas cidades (XAVIEFRt al, 2007).

Em Florianopolis esta participacdo vem se fazeegoesentar pela Viaciclo - Associacdo
dos Ciclousuarios da Grande Florianopolis, queathab em parceria com o Grupo
CicloBrasil da Universidade do Estado de Santaridata UDESC.

O programa vem sendo aplicado em Floriandpolis, parceria com o DNIT/SC -
Departamento Nacional de Infraestrutura de Tramepomo projeto de ampliacdo e
revitalizacdo da Via Expressa, BR 282 (rodovia gjavessa grande area urbanizada - é a
via de chegada a Floriandpolis, que faz a conexddlhh com a BR101). Além da
implantacéo de ciclovias por diversas areas daleid# inten¢des também de desenvolver

0 uso da ciclofaixa.

mmmm Ciclovias executadas mmmmm Ciclovias projetadas mmmmm Ciclovias a serem
ou em execugao no continente projetadas no continente

Figura 4.8: Rede cicloviaria de Florianépolis (VIKKIL.O, 2010).
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A promocdo do uso da bicicleta para trazer maigstas as ruas devera resolver algumas
guestdes. Uma demanda maior talvez justifigue mawestimento financeiro, e a
presenca de ciclistas em quantidades crescentasalavuma interacdo mais frequente e

moderada com outros usuarios.

4.3.2.2 Rio de Janeiro

Apés o fim da ditadura militar e a abertura pddifizoltaram para a cidade do Rio de
Janeiro muitos exilados influenciados pelo modovidea europeu, onde a visdo sobre a
cidade é totalmente diferenciada e leva em coresjdera relacdo entre qualidade de vida
e meio ambiente urbano pregada na conferéncia dgéeld Unidas de Estocolmo em
1972. Assim surgem as primeiras manifestacdes pacanstrucdo de ciclovias e 0
incentivo ao uso da bicicleta como modo alternatigdransporte, porém a implantacéo de
tais sO se concretizou na preparacdo para a caofar&obre o meio ambiente e
desenvolvimento Rio-92. Foram implantados 27 kroidevia ao longo da orla da cidade

e faixa compartilhada de pedestres e ciclistastmreo da Lagoa Rodrigo de Freitas.

De acordo com IPP (2005), existem dois obstacudma p adocdo em grande escala da
bicicleta como modo de transporte, a seguranca giga a todos, pedestres,
automobilistas, motoqueiros e ciclistas; e o cgler pode ser facilmente solucionado com
a oferta por parte das empresas e escritériosamigeiros e vestiarios.

Foi desenvolvida pelo Nucleo de Planejamento Egjied de Transportes (PLANET) do
Programa de Engenharia de Transportes (PET) da E@QIFRJ, no ano de 2003, a
Andlise Exploratéria do Uso da Bicicleta no Munioiglo Rio deJaneiro, onde se buscou
identificar, com base em entrevistas realizadas asmarios do sistema de transporte
publico da cidade carioca, fatores determinantga pauso da bicicleta em viagens
integradas, bem como aqueles aspectos que imped&ma atilizacdo como modo de

transporte em viagens convencionais, diferentéazde (RIBEIRO, 2005).

Conforme RIBEIRO (2005), as pesquisas foram apdisam locais com grande potencial
de integracdo entre a bicicleta e outros modosratesporte publico. Na pesquisa foi
identificado o perfil de cada entrevistado tais oosexo, faixa etaria, ocupacado, renda

média por modo de transporte e propriedade de atgaio de transporte. Em relacédo ao
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uso da bicicleta, a pesquisa abordou sobre osipaiscobstaculos e aspectos apontados

para um maior uso do equipamento.

Assim como em Floriandpolis, o projeto cicloviado Rio de Janeiro recebe apoio do
Programa de Parcerias pela BicicletaBiayle Partnership PrograniBPP) desde 2007,

sua metodologia vem sendo aplicada para a incllesxcicleta no projeto de um corredor
exclusivo de Onibus, o T5, com ciclovias ao longp abrredor e alimentadoras das

estacdes e bicicletarios.

Até 2010 150kms R
z MACIGO DE GERICING-MEDANHA \
Até 2012 300kms 5

BANGU
REALENGO

/ CANPO GRANDE

MAGIGO DA PEDRA BRANCA

SEPETIEA

N

BARRA DATUUCA

BAIA DE SEPETIBA GUARATIBA RECREIO DOS
SANDEIRANTES

— OCEANO  ATLANTICO
Figura 4.9: Rede cicloviaria do Rio de Janeiro (IBFO5).

Em 2008 comecou a ser implantado a Solucdo Alieende Mobilidade por Bicicleta -

SAMBA. A iniciativa faz parte de um projeto munialpmais amplo de planejamento

cicloviario chamadadPedala Rio O SAMBA é um sistema de bicicletas publicas e o
objetivo € funcionar principalmente como elemento idtegracdo entre os modos de
transporte, evitando a necessidade do carro (IEMA9). E fundamentado no aluguel de
bicicletas acessiveis em estactes, distribuidapa@ros estratégicos da cidade. Iniciou
com 19 estacbes nos bairros de Copacabana, Ldpermema e Lagoa, sendo previsto
ampliacdo para até 50 estacfes. A proposta € qudaparte da cidade seja contemplada
com estas, que serao distribuidas por varios Isagr@ bicicleta se torne uma peca chave

de integracao entre Onibus, trem e metro.
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4.3.2.3 Aracaju

Em 2005, coordenado pelo GT Bicicleta da ANTP, @&mpo da ABRADIBI (Associagcéo
Brasileira dos Fabricantes, Distribuidores, Exmiwtas e Importadores de Bicicletas,
Pecas e Acessorios), que premia o setor de producémeércio de bicicletas e acessorios,
desde 1997, no Saldo Duas Rodas, passa a premiagrtaas boas praticas urbanas e de
estimulo ao uso da bicicleta, e se transforma @émPr ANTP-ABRADIBI. Na categoria
melhor politica de urbanismo o prémio foi outorgadBrefeitura Municipal de Aracaju,
pelo Sistema Cicloviario de Aracaju (ANTP, 2005).

A bicicleta em Aracaju assume um papel importaatennbilidade urbana, principalmente
no aspecto social, dando mobilidade aqueles deabada que ndo tém condicbes de
pagar pelo transporte publico ou preferem revertealor do vale-transporte em dinheiro

para a compra de suas necessidades basicas.

Através de pesquisa realizada (CAMPOS, 2008), sedeentificar o perfil dos usuérios
da bicicleta no municipio e conhecer suas opingi#se a rede cicloviaria implantada.
Dados coletados demonstraram que 93% dos usuanolosnens, 64% sdo empregados,
18% sao autbnomos ou possuem comeércio informal E3%s restantes esta distribuido
entre estudantes e desempregados. Foi possivdificdentambém que 100% deles
(ciclistas que trafegavam pela ciclovia) utilizavanbicicleta como modo de transporte,
sendo 80% para os trajetos casa-trabalho. 67% d@etémnm o uso diario e em geral

possuiam renda abaixo de dois salarios minimos.

Portanto, pode-se constatar que a grande maiosiausizarios da bicicleta a utiliza, em
primeiro lugar, devido as altas tarifas do transpooletivo, e em segundo lugar devido a
insatisfacdo com o sistema, pelos atrasos constamt@a ma qualidade dos 6nibus
(CAMPOS, 2008).

Outro dado interessante levantado pela pesquisadorgque dentre o0s elementos
condicionantes, verificou-se que o0s polos geraddeegiagens (universidades, industrias,
grande comeércio, reparticdes publicas, outros)sndtetizavam as necessidades de trajeto
da maior parte dos ciclistas. Os estudantes, pmpbo, que deveriam representar grande

parcela no percentual de ciclistas, ndo utilizameio porque ndo se sentem seguros nem
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no transito, nem com relagéo a furtos e roubogretite de muitas cidades da Europa,
onde existe o programaSafe Routes to Schagdtotas Seguras para Escolas).

Ainda segundo CAMPOS (2008), o atual plano foi etado por perceber o uso intenso da
bicicleta na cidade, pois Aracaju possui populagéEdominantemente de baixo poder
aquisitivo, o que justifica essa intensidade. Ampiras ciclovias foram surgindo devido a
existéncia de altos indices de acidentes envolvemtlstas e, com o intuito de remover 0s
ciclistas das ruas e de certa forma melhorar saadigdes, ja que antes da construcao
delas, motoristas e ciclistas compartilhavam as,reaque na maioria das vezes nao

acontecia de forma pacifica.

Em Aracaju foram implantados e requalificados rnltisnas oitos anos 54 quildmetros de
vias ciclaveis e a previsao € de que em breverhaja de 60 km (IEMA, 2009A cidade

ja possui proporcionalmente a terceira maior methpais, atras apenas do Rio de Janeiro
e de Teresina. Entretanto, CAMPOS (2008) alertaisténcia de muitos problemas no
plano cicloviario da cidade. Até entdo nao se splaés foram os critérios adotados para a
instalacdo das ciclovias nos canteiros centraifcipal fator para os problemas

encontrados, figura 4.10.

Figura 4.10: Bicicletario, travessia e a ciclovia eanteiro central - Aracaju (PMA, 2011).

Somente a construcdo de ciclovias na capital dgifgenao garante o atendimento das
necessidades em sua totalidade, jA que é necessd@ianfraestrutura que vai além de
ciclovias espalhadas pela cidade para garantitaplaes as classes e parcelas da sociedade
utilizem a bicicleta como modo de transporte. Eesséria a adogédo de bicicletarios
seguros em polos geradores de viagens, atividageslucacdo no e para transito com a
sociedade, para que a cultura do automoével sejazidal e que se compreenda a
necessidade de uma nova concepc¢ao de transpaitesid na cidade.
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4.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

A valorizacao dos deslocamentos realizados postasl e pedestres comecga a aparecer no
ambito da discussédo sobre as atuais condi¢cdes ddidade urbana nas cidades, cujas
politicas de transporte tém favorecido o transpoiéorizado individual em detrimento do

transporte publico e do ndo motorizado.

No Brasil, 0 planejamento ciclovidrio vem ganham$paco desde a década de 70 e a
inclusédo da bicicleta na circulacdo urbana venosghdo uma das principais alternativas
na busca de uma melhoria na mobilidade das cid&beke-se afirmar que a importancia
da bicicleta cresceu ao olhar dos planejadoresnogha de transportes, mas esta muito
aguém das suas possibilidades.

Segundo BRASIL (2007), a politica voltada ao plamggnto cicloviario possui duas
abordagens, sendo uma técnica, baseada em metadotd@ssicas de planejamento de
transportes, e uma social, que utiliza métodospprmitam a participacdo da sociedade
civil nas discussfes. Estas duas vertentes devexistio e se combinar ao longo do

processo de elaboracdo de um plano cicloviario.

As experiéncias internacionais, em sua grande ,peatacterizam-se pela participacdo e
maior envolvimento de toda sociedade enquanto &icas brasileiras limitam-se quase
sempre nas infraestruturas. Todavia o planejan@diviario quando encarado como um
processo, que aqui ndo se encontra consolidadeeftatir sobre sua pratica e assumir que

o aprendizado esta apenas comecando.

Esse aprendizado passa pela abertura do procesdondela de decisbes sobre o
investimento e o controle do territério urbano, prassuposto para a constru¢cdo de uma
politica urbana que inclua a totalidade dos atokssinstancias e formas de participacao
popular no planejamento da cidade sdo instrumemtiesagem nesse sentido, abrindo
espacos reais de interlocucao, para que os s@iopesares possam efetivamente interferir

na construcao de um projeto de cidade.

Nesse ponto é fundamental e insubstituivel a fatjéo popular organizada, produzindo

uma interface real - e ndo simulada - com o podétigp. Os planos urbanisticos, os
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projetos urbanos e a regulagdo precisam ser camgsieom a gestdo da cidade, ndo se
pode inventar um plano, um projeto de cidade cliEaqualidades, absolutamente
descolado da capacidade de organizacdo e poszilaidreais de implementacdo e
controle dessa politica (ROLNIK, 2003).
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5 PROCESSO PARTICIPATIVO NO PLANEJAMENTO CICLOVIARI O:
LIMITES E POTENCIALIDADES

A criacdo de um plano cicloviario faz parte dasaéégias de mudanca do paradigma na
producdo de nossas cidades, mediante a repactnacgésstribuicdo do espaco urbano,
pensando-se prioritariamente nas alternativas dmsporte ndo motorizados e
economicamente mais acessiveis. Para isso, diésrépbs de processos de planejamento

sao utilizados.

Neste capitulo serdo analisadas as experiénciagtdeso capitulo anterior baseadas nas
ferramentas de planejamento apresentados na rehiisiEmgrafica, tendo como principal
objetivo a identificacdo da participacdo dos endas no processo de planejamento

cicloviario.

Como visto no capitulo 3, os enfoques participatisferecem mecanismos para que as
partes interessadas possam influir e compartill@mirole sobre iniciativas e decisdes no
planejamento. O desenvolvimento de um processoicipativo no planejamento
cicloviario permite uma interacao interdisciplimamultissetorial, facilitando o surgimento
de solugbes mais criativas e ajustadas a cadaxtont®esse modo, reduzem-se as
possibilidades da elaboracao de planos dissoci@dalosalidade. Assim, a nao participacao
dos envolvidos podera implicar, em grande parte, pooico comprometimento e

autoidentificagdo para com 0 mesmo.

Segundo CORDIOLI (2010), a participagcdo ndo € séenem instrumento para a solucao
dos problemas, mas também uma necessidade do hdmemtoafirmar-se, de interagir

em sociedade, criar, realizar, contribuir, sergigsl. E um instrumento muito eficaz para
aumentar a motivacéo e o entusiasmo das pessoa@ishbemdo para a expresséo do pleno
potencial de uma organizacao.

Neste processo os individuos sdo os principaistgsjecom efetivo envolvimento na
analise da situacao, no estabelecimento de obgeth@mplanejamento de acdes, na divisdo
de responsabilidades. Devem deixar de serem mayoseckdores de dados para

preenchimento de questionarios, realizacdo de agiigos e de execucao de atividades
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definidas por outros, passando a serem sujeiteg@a Assim, estimula-se a interagéo dos
gue decidem com 0s que executam e com 0s quea@argumlos pelas decisdes tomadas.

Ao colocar osindividuos como sujeitos do processodesloca-se o eixo do poder,
implicando novas capacidades de decisdo, bem cenuesenvolve a confianca mutua
entre os diversos segmentos e atores envolvidoge-8& mudar o paradigma de que
alguns decidem o que os demais devem fazer e car@dd.

Outra caracteristica importante do processo ppdicio € orespeito as ideias do grupo
sendo que todas as contribuicbes devem ser valaszanesmo as que possam parecer
sem fundamento, no momento atual. Porénenwolvimento, além de ser individual,

necessita ser voluntarioCada um deve assumir pessoalmente a sua parteqes§o.

A participacédo € indivisivel onde os individuos devem estar presentes em &sltases
do processo. Nao se podem selecionar momentos ermagjypessoas irdo participar e
agueles em que as decisbes serdao tomadas por, anragupos fechados. Um individuo
tera dificuldades em assumir responsabilidadesguito sobre o qual ndo tenha analisado
ou decidido. Desse modo, a participacdo requem alé um envolvimento permanente,

treinamento e capacitacao.

Portanto, a participacdo deve ser entendida com@mamesso continup no qual os
diferentes segmentos, camadas sociais, integrdatesia equipe de trabalho, entre outros,
tomam parte nos diversos momentos do processadejaimento.

Um processo participativo deve ser ajustadcada localidade. Isto implica em que néo
existem “métodos participativos” prontos. E necessajustar o ritmo as caracteristicas
sociais, culturais, técnicas, entre outras, do @ram questdo — a flexibilidade e a
criatividadesao parte integrante de um enfoque participathv®@RDIOLI, 2010). A partir

desses aspectos serdo identificados os limitesemqalidades da participacao cidada no

planejamento cicloviario em experiéncias internaais e nacionais.

Para qualificar um projeto cicloviario, normalmergpenas os aspectos de infraestrutura
sdo examinados, sendo esquecido o processo no guatodo de planejamento estrutura-

se, pois apenas uma boa infraestrutura ndo é gadentima politica de sucesso.
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5.1 EXPERIENCIAS EUROPEIAS

Paises como ldolanda muitas vezes séo vistos como exemplos de sucassgplantacdo

da bicicleta como modo de transporte. Isso se dadap@&nas na infraestrutura adequada
espalhada por varias cidades do pais, mas tambeidoda politica adotada para
elaboracdo do planejamento ciclovidrio. Ha muitnesatém-se relatos da participacédo
social nas politicas publicas, onde a populacéa diretamente nas decisdes. Diante deste
contexto, a politica holandesa aponta trés condip@®a o sucesso (NETHERLANDS,
2007):

1. Cidadaos e suas organizacdes devem estar enwtidgi e comprometidosEles devem
estar preparados para pensar, juntamente comadades e confiantes de que seu trabalho
sera refletido no plano final, a sua implementaggmwsterior avaliacdo. Acima de tudo,
eles devem estar certos de que eles ndo seraddasclem etapas cruciais do processo.
Trabalhando em conjunto, especialistas, politicdsiteros usuarios sdo mais fortes e
capazes de enfrentar com éxito todos os problengs ppssam surgir durante a

implementacéo.

2. As autoridades / municipio devem ter uma atitudgositiva. E importante envolver
todos os individuos interessados em estagios difsseDessa forma, a linguagem comum,
confianca e entendimento desenvolvidos em um psocetio continuidade a préximos

projetos, tornando mais facil o avanco de novagipas.

3. A confianca mutua é vital Politicos, vereadores, participantes da sociedade
funcionarios e servidores publicos, tais como ehgeos de transito, os planejadores

urbanos e assim por diante devem conhecer e cami$anos outros.

Para além das formas tradicionais de participagditiqga, como voto, novas formas de

participacdo surgiram fora da arena politica dficea Holanda. Isso ocorre em meados da
década de 60 e a participacdo popular surge a gartformacao de grupos organizados na
tentativa de influenciar a politica, como os movwites sociais, o feminista, ambientalista
e 0 movimento anti-nuclear. Porém MICHELS (2004sedta que embora numero de
cidadaos fosse aumentando de forma constante ngs7@ne 80 essa participacao foi em

grande medida privilégio das classes mais abastadas
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As elites politicas estavam relutantes quanto &icacdo popular, jA que, na época,
muitas pessoas estavam convencidas de que o ggwedeoda resolver todas as questbes
relativas ao bem-estar e de justica social. Nonémtalesde a segunda metade dos anos 80,
a preocupacao tem sido crescente entre os pol#awe a relagdo com o publico, uma vez
que houve ligeira diminuicdo no numero de eleitoeesim declinio substancial da

composic¢ao dos partidos politicos (MICHELS, 2004).

As oportunidades da participacdo cidadd na politiwdandesa vém aumentando
substancialmente nos ultimos anos, verificado tamb® planejamento cicloviario
(NETHERLANDS, 2007). Os cidadéaos, organizagcbesasscassociacies de ciclistas e
empresas vém obtendo cada vez mais envolvimentimpementacdo de politicas,
atuando na definicdo de problemas e em busca dedsopara os mesmos. Incide também
sobre o desenvolvimento dos centros urbanos, dalieacdo de bairros antigos, a

construcdo de obras publicas e, também, sobredas eglativas ao transporte.

Embora ndo seja possivel, nem aconselhavel, farmaetenodelo pronto para formular um

plano para insercdo das bicicletas como veicula pansporte, a figura 5.1 ilustra um

diagrama com 0s possiveis passos na elaboracae ples® e as interrelacdes entre as
fases, utilizado na Holanda. Essa representacdnaésimplificacdo do processo real ja
que, na pratica, o projeto é altamente ciclicoomsequentemente, reformulado varias
vezes, especialmente, dentro de cada fase.
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icial

Fase i

Plano de estruturagdo

Fase dos gargalos

PESQUISAE
LEVANTAMENTO

ANALISE E PROJETO

CONSULTA E TOMADA
DE DECISAO

Decisdo de elaborar um plano
ciclovidrio
[ i
existentes e planos — |associagaes de ciclistas e outros
interessaos (stakeholders)

Levantamento das relagoes entre
o trafego de bicicletas, com-

Desenho da rede bésica, andlise

v

Articulagdo dos requisitos:

Programagio das infraestruturas

Fase de implementagdo

posigdo e volumes veiculares das opgoes de densidade - integralidade
i 1 - linearidade
- atratividade
Preparar modelo de calculos Avaliagao das opgoes de ¢ - seguranga
e realizar primeira alocagdo densificagdo para rede e escolha‘ - conforto
" Desenho da estrutura e ) Consultas sobre a estrutura
Segunda alocagio conexdes ciclisticas da rede principal
Levantamento das infra- _ Selecdo das varidveis da
estruturas existentes estrutura principa]
Leva{]tamento das dificuldades | _ Adotar os principais pontos
- pavimento/conforto do plano cicloviario
- velocidade do trafego l
motorizado
- volume/composicao do - : e ;
trafego motorizado A\'ﬂé;a?l:g ::; xaﬂ:ﬁde Preparar requisitos para infra-
- pontos de conflito — estruturas de qualidade
- tempos de espera/atraso ¥
Elaborar programagio geral
de infraestruturas
Terceira alocagio — Determinar eﬁcf'iCla ¢ —_— Consultas sobre glp_lane_pamento
custos gerais cicloviario
Informagdo para priorizagio: Adotar programa de_famhdades
" 2 : ke e definir investimentos
- obstaculos e reservas para l
planejamento especial
- custos da construgio e R ———— R
compra de terreno — & edrm_umrl PHUERIBCkS —p  Aprovagio anual: N
- outros aspectos (ex. qualidade e inplantagao - prioridades de implementagdo
do transporte publico) - contribuigdes e financiamentos
) - relatorio de avangos
Compilagdo anual do
d. 1 I o A ‘
programa de implementagio
Preparagao para engenharia Projeto de engenharia Consultas com moradores,
i e - — S i
civil e compra de terrenos de trafego associacées de ciclistas e outros
v interessados (stakeholders)
Realizar especificacoes,
licitagoes e plano de
implementagao
Avaliar o plano ciclovidrio e Possibilidade de revisao do
a estrutura apos 5-8 anos ’ plano cicloviario

Figura 5.1: Passos para formulagéo do plano ciétimvna Holanda e suas interrelacdes
(adaptado de CROW, 2010 - sem grifo no original).
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Na fase inicial,sédo levantados os planos e redes existentesatiadisso, 0os objetivos
sdo formulados e quantificados com participacagpoipulacdo, usuérios da bicicleta,
associaces de ciclistas e outros atores envolvidoprocesso, atraves de audiéncias
publicas. Em seguida tem-s@kano de estruturaca@tapa onde os participantes discutem
a elaboracao do plano, definindo as rotas e irthstesas, de acordo com a necessidade de
cada local. Para tal, sao identificados os pringipantos de origem e destino (O/D), com
a finalidade de estabelecer rotas coerentes, samdgrnamero de desvios, seguras,
atrativas e confortaveis, ou seja, respeitandoegsisitos essenciais jA mencionados no

capitulo 2. Inicia-se entdo o projeto.

A avaliacdo da qualidade das vias existentes enfawegento das principais dificuldades

encontradas pelos ciclistas séo realizados na gtapaegue, tase dos gargaloDepois

de identificados, sdo definidos os pontos pridogra serem resolvidos por meio da
elaboracédo de um programa de infraestruturas. fa fese que os investimentos e gastos

sdo determinados.

No passo seguint@rogramacao das infraestruturasio determinadas quais melhorias
necessarias, aplicadas aos problemas identificgdoa, atingir o nivel de qualidade e as
prioridades de implantacdo. Hase de implantacd@omo o proprio nome diz, € a fase de
execucao do plano. Mais uma vez os moradoresistagkao consultados. Isto demonstra
a participacdo dos principais envolvidos, do in@ofim do processo. Por fim, o plano

cicloviario, apos implantacdo, passa por frequematesiacdes das infraestruturas, em

periodos de 5 a 8 anos, com a possibilidade dsa@yvse necessario.

Em Copenhague andar de bicicleta tornou-se uma celebracdo daldgde entre os
cidadaos, a evidéncia de uma sociedade democrBaca.os dinamarqueses, a utilizacao
da bicicleta envolve mais do que ciclovias e a g do seu uso abarca uma
diversidade de fatores e partes interessadas. Hsidas vezes interagem de formas
complexas, ou seja, diante de um desafio que egmaboracdo interdisciplinar.
SCHOLAR (2008) afirma que as decisbes de grandee ps@o feitas com ampla
participacdo popular. A populacdo ndo so elege quamepresenta-la no parlamento, mas

decide, conjuntamente com os parlamentares, o0 qua® pais deve tomar.
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De acordo com a estratégia de planejamento idesdidi, os cidaddos devem ser
envolvidos desde o inicio do processo, na etap®reéparacdo,figura 5.2. Segundo
JENSEN (2000) o projeto concebido dessa maneiraeat@amas possibilidades de
cooperacao e sucesso.

Preparacao

\ 4

Identificacdo dos
problemas

\4

Metas e estratégias

\ 4

Acdes

Y

Prioridades

Recursos

\4

Realizagéo

Figura 5.2: Processo dinamarqués de planejametitviéirio (JENSEN, 2000).

Consequentemente a combinagcao da experiénciaadidios cidadaos, das preocupacoes
das associacdes de ciclistas e da visao geralldonsjgdores contribui para a clareza na
definicdo dos objetivos. Em vista disso, assume ZO(2002), com convic¢do, que a
participacdo ndo € um simples acessorio, nem megpemas uma ferramenta Util.
Participar, no sentido essencial de exercer a aat@) € a alma de um planejamento e de

uma gestao que queiram credenciar para reivindar@mente o adjetivo democratico.

A Dinamarca conta com uma das mais antigas as$esaeuropeias de ciclistas, a
Federacdo Dinamarquesa de Ciclistas. Fundada erb, 1®0objetivo principal da
organizacdo sempre foi promover a bicicleta como meio saudavel e seguro de
transporte. O grupo tem exercido a sua influésolare as decisOes parlamentares, por

meio de varios conselhos e comissfes que tém desbangio um importante papel no que
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diz respeito as iniciativas de politica de plangata cicloviario. Eles também estdo
envolvidos no trabalho da Federacdo Europeia distee (JENSENapud SCHOLAR,
2008).

Exemplos de participacdo popular em politicas pablipodem ser encontrados em
diversos paises europeus, comoAlamanha. Na cidade de Desdren, sob gestdo do
prefeito, sdo realizadas mesas redondas parawssi#srdo planejamento cicloviario, onde

se reune as autoridades locais, empresas e asmxide ciclistas. Um dos objetivos é

aumentar o uso da bicicleta em viagens utilitafesquisas revelam que os ciclistas, que
representam 14% dessas viagens, estdo entre ogosisgae possuem bons niveis de

escolaridade e renda (NETHERLANDS, 2007).

5.2 EXPERIENCIAS BRASILEIRAS

Na administracdo publica dBrasil a participacdo popular, pelo menos no discurso,
tornou-se presente na cultura politica recentesepa, deixou de ser apanagio dos partidos
de esquerda e dos movimentos sociais e passouirrckgda nas propostas de governos
das mais diferentes correntes ideolégicas (MARICAPO0L1; SOARES e GONDIM,
1998).

Por outro lado, dentro desta espécie de conserise 88 virtudes da participacdo, um
grande numero de mecanismos de participacao taie conselhos, iniciativas populares e
audiéncias publicas foram incorporados as leisnicgd municipais. Entretanto, segundo
MARICATO (2001), a simples formulacdo néo viabiliza democratizacdo das relacdes
sociais, fazendo-se necessaria a sua operacigg@iza que implica acéo e enfrentamento

de conflitos.

Nas cidades brasileiras a participacdo é poucoesgma, diferentemente dos paises
europeus, onde a populacdo no processo de plandfafae-se presente, antes, durante e
depois da implementacdo do plano. Esta contesteafeie uma situacdo muito mais
ampla de diferencas culturais em nivel nacionafjus, aqui no Brasil, a a¢éo politica dos
cidadaos fica restrita ao voto, salvo poucas ex@egde comecam a tomar corpo a partir
da Constituicdo de 1988.
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Inicia-se ai uma nova forma de compreender as @gesirbanas dentro de um contexto
sécio-politico e econdmico que tem, sobretudo, cérao principal, a questdo social. De
acordo com BENEVIDESapud SOARES e GONDIM, 1998), a prépria Constituicdo de
1988 incorporou o principio da participacdo populaeta na administracdo publica e
ampliou a cidadania politica, estabelecendo variesanismos de refor¢cos as iniciativas
populares. Todavia, s6 em julho de 2001, é sandmnama Lei Federal de

Desenvolvimento Urbano (Lei 10.257/2001), o chamaHstatuto da Cidade,

regulamentando os artigos 182 e 183 constantesgloepo e vago capitulo da Politica

Urbana na Constitui¢ao.

Um dos pontos positivos do Estatuto da Cidade élevancia que ele conferiu a
participacdo popular no planejamento e na gest8ocidiades. O capitulo | - Diretrizes
Gerais, estabelece no artigo 2°, inciso Il, quest&p democratica sera exercida por meio
da participacdo da populagcédo e de associacOesseapaivas dos varios segmentos da
comunidade na formulagéo, execucao e acompanhamerganos, programas e projetos

de desenvolvimento urbano.

De uma forma ou de outra, a participacdo € mendaea outros seis artigos diferentes,
trés dos quais constituindo o capitulo IV - Da @Geddemocrética da Cidade. Os debates,
audiéncias publicas e conferéncias sdo alguns dsisuinentos que passam a ser
obrigatérios na gestdo das cidades, assim comdacansartigo 43. Os debates sdo uma
forma de promover a participacdo popular, onderdogatores se reinem para tratar de
assuntos relativos ao planejamento. Nao obstaniie, ACA (2005) diz, em termos
relativos, que os debates publicos representaramavamco democratico muito pequeno.
Em primeiro lugar porque, como anteriormente hgdaquissima participacdo popular,
diante de zero, qualquer crescimento € infinito. BEegundo, porque em termos de
pressbes politicas sobre os governantes, a da imif@mrenorme e a da maioria foi

limitadissima.

Quanto as audiéncias, seu principal objetivo éraarcomunidade a fim de sistematizar as
informacfes. Este resultado pode ser estabelecalo Plano Diretor para que se
transforme em acdes do poder publico. Ja as cowiess tdo importantes quanto as

audiéncias publicas e debates, tém como funcaaipainreunir o governo e sociedade
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civil organizada para debater e decidir as priolédanas politicas publicas. Assim elas
transformam-se em espaco de avaliacdo do que astéeeendo e de definicdo de novas

estratégias de intervencao para as cidades.

N&o sO os Orgaos publicos e técnicos de planejanems também a populacdo pode
propor planos, projetos ou alteragdes nas leisetamto, de acordo com FRANCA (2006),
para haver a efetiva participacdo cidada € negespde ocorra a articulagdo de instancias,
de atores e de interesses (particulares e colgterdse a participacdo da populacéo e a
representacdo politica. Nesse sentido, a tarefaateover tais articulacdes, cabe a todos
0s atores sociais e requer algumas condi¢des badea quais se destacam a qualidade da

informagéao, a existéncia de recursos econdmicaneti®acao destes atores.

Em 2004, o Ministério das Cidades implementa od@inetor Participativo, que se torna,
a partir de entdo, um desafio aos municipios depver o ordenamento urbano atraves do
envolvimento de todas as partes interessadas,jauosgoder publico, a iniciativa privada
e a sociedade civil.

De certa forma, um dos empecilhos da participagfular € a estrutura publica que néo
permite certa sociabilidade e a reparticdo dosnesdéinda € muito forte a centralizacao

sendo que muitos politicos ndo conseguem partilpgrder com outros segmentos sociais.
E preciso reverter esse quadro, no sentido de angparticipacio social nas intervengdes
publicas e isso requer uma acao transparente,rdesltzada e participativa. Esse é o tripé

da luta pela gestdo democratica (FRANCA, 2006).

E dificil acreditar que a participacdo seja a pegave para a solucdo de todos os
problemas urbanos. O grande desafio colocado &8egestuais € proporcionar, a todos 0s
cidaddos, o direito de participar, de forma diretarepresentativa, do controle e
planejamento de sua cidade, priorizando o fortadento, transparéncia e eficacia, pois
quando se pensa a participacdo num sentido maigingiey de partilha de poder

envolvendo a formulagdo e a implementagdo de gasitipublicas, torna-se essencial
buscar mecanismos capazes de institucionalizar@segs0s participativos, de modo a
assegurar-lhes continuidade e eficacia (SOARES K@M, 1998).
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Numa sociedade dependente e sem cultura de cdédwj torna-se dificil a prética
participativa. Nao se admite ser participativo, ypmocesso em que poucas pessoas
comparecem as reunides. Isso revela a falta deroomeimento e desinteresse da propria
populacdo na busca pela melhoria de vida na cidesies que néo participam, de fato ndo
acreditam na possibilidade de defesa dos seuessts (VILLACA, 2005). Dessa forma,
ainda nédo se tem nenhuma cidade brasileira commp@eacabado no processo de
planejamento com participacdo, muito menos, quaedaata do planejamento referente as

facilidades para ciclistas.

No Rio de Janeirg ndo houve assembleias ou outras tentativas ddacoar os cidadaos a
discusséo, no intuito de garantir que o0s intereslespopulacdo estariam, de fato,
contemplados no plano cicloviario do municipio. iAsaestruturas cicloviarias existentes
na cidade, até entdo, sdo voltadas quase que ieachente para o lazer, concentradas, em

grande parte, nas orlas das praias, principalnren#ona Sul.

De acordo com LOURENCO (2006), o percentual dageria realizadas a pé e de
bicicleta corresponde a 37% dos deslocamentos plalgg@io na regido metropolitana do
Rio de Janeiro. Estas formas de deslocamento, @y em 2003, aumentaram em
relacdo a 1994 em mais de 15%. Tanto a inadequdgfoservicos prestados pelas
empresas de Onibus quanto o aumento das tarif@spexiplicar este fato.

Apesar da disseminacao do transporte alternatim@ boa parte da populagdo ndo tem
acesso ao deslocamento motorizado. A caminhadacgcketa sdo muito utilizadas néo so

Nos municipios mais pobres, mas também, em difesdydirros da Zona Oeste da cidade,
como meios de acesso ao transporte coletivo. Bntetapesar do grande numero de
usuarios, quase nao existem ciclovias e bicicletédeim areas centrais e de comércio e,
proximas das paradas de 6nibus, trem e metrd.f&stelemonstra que a populacdo nao
teve participacdo na elaboracdo do plano ciclavida municipio, ja que este ndo atende

as areas onde h& maior nimero de usuarios quearaliagens utilitarias.

Ainda sdo muito recentes as propostas que incluémicleta como mais um modo de
transporte a ser utilizado pela populacdo. A stegmacdo e os outros modos de transporte
deve existir para todos e ndo somente para os oredla Zona Sul que, além de
contarem com melhor servico publico de transpdeambém detém o maior espaco de
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ciclovias. Ja os moradores da Zona Oeste, usutiediionais da bicicleta, ndo sé por
opcdo, mas também por necessidade, contam com igseimos favorecimentos. De

acordo com LOURENCO (2006) mais uma vez, pensadem estar da classe média, ou
seja, na difusdo da bicicleta muito mais como uemehto de estilo de vida do que

propriamente como mais uma forma eficiente de prants.

A grande licdo do Rio de Janeiro atual é a de quiese tentar tudo para ndo deixar que a
fragmentacao do tecido sdcio-politico-espaciahstale de modo téo nitido, pois, uma vez
isso ocorrendo, torna-se muito mais dificil e oaide a “utopia social” retroalimentar-se é
enorme. Por outro lado, a grande licdo do Rio deidafuturo bem poderia ser a de que
uma colossal criatividade, devidamente redirecianpdra a solucdo pragmatica de
problemas e temperada por uma maior consciéndiaacdonstrutiva, pode formar uma
plataforma extraordinaria para grandes conquistas neatéria de maior autonomia
(SOUZA, 2002).

Como visto no capitulo 4Aracaju hoje é a capital que tem a maior rede cicloviaria,
proporcionalmente a populacdo. Sao aproximadam@&htem para 570 mil habitantes
(PMA, 2011). O Rio de Janeiro, com a maior extenddcciclovias do pais, tem uma
propor¢cdo menor, sendo 152 km para mais de 6 nsilla@e habitantes. Entretanto o
destaque ndo se deve apenas a extensao das esiclode relevante do que isso é o
aumento no numero de novos usuarios, inclusive aofarmacdo cada vez maior de

grupos de ciclistas.

Segundo a Prefeitura Municipal de Aracaju, PMA ®QE por intermédio da Secretaria

Extraordinaria de Participacdo Popular (SEPP) oeasendidas as solicitagcdes populares
comprovando a prioridade dada pela administracddeasandas das comunidades. A
maioria das acoes estéo relacionadas as areasvg@serbanos, como também educacéo
e saude. O objetivo principal da SEPP € ouvir cadd® buscando atender suas

necessidades e estimulando a sua efetiva partiopza; administracéo publica.

Apesar da ampliacdo do uso da bicicleta como medwashsporte constata-se, ndo s6 em
Aracaju, mas em varias cidades brasileiras, queci®s estdo voltadas quase que
exclusivamente na implantacéo das infraestrutMale lembrar que somente a construcao
de ciclovias na cidade ndo é garantia para sugagdo, devem existir programas de
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incentivo, informacdo e educacdo para utilizacdobitécleta, além da insercdo da
comunidade no processo de tomada de decisoes.

De acordo com SOUZA (2002) a participacdo nao eknus erros ou € uma garantia de
acerto, pois uma coletividade bem pode, livre esniamente, tomar uma decisao injusta
ou equivocada. No entanto, uma ampla participag@le gontribuir para minimizar certas

fontes de distor¢do. Segundo o autor, a ideia deegpecialistas devem decidir em nome
da maioria € uma falacia. Na verdade se poucosi@®ce a maioria, ainda por cima, ndo
tem chances de monitorar ou controlar adequadanessts poucos, a probabilidade de
corrupgdo ou erros de avaliagdo € bem maior. B¢ diddcorrupcao e erros de avaliacao,
ha, também, desperdicio de tempo e recursos, e aiaila; comprometimento da

credibilidade das instituicdes.

Contudo ndo se verificaram documentos que compsewasatuacao para além da
pseudoparticipacdo ja conceituada por SOUZA (20@2)capitulo anterior. Destaca-se
que, para obter boas probabilidades de sucesamdarhental que existam estudos de
qualidade que embasem adequadamente as decisé&s @ planejar e a capacitacdo da
sociedade civil organizada e de liderancas govezngais que, em reunides de analise de
planos, programas e acdes, muitas vezes ficam aéndaqueles representantes de
instituicbes e empresas diretamente interessadasitaatdes que favorecam aos seus

interesses e nao a coletividade.

Floriandpolis inicia em 2006, com auxilio de diversos agentatees sociais, publicos e
privados, a elaboracdo de um Plano Diretor Padiisip, que abrange, pela primeira vez
em sua historia, todo o territdrio municipal. Caoese lado a lado atores ocupantes de
diferentes posicdes politicas e visbes de desemvehto urbano. Até entdo, o
planejamento urbano do municipio baseava-se em rauti@nalidade edificadora e
organizadora do espaco, de tipo linear, onde asedifes fases, desde a definicdo dos
objetivos até a entrega do plano realizado, seds@mesegundo um determinismo em

etapas.

Esse processo de planejamento participativo imicexd Floriandpolis com o advento do
Estatuto da Cidade &, portanto diferente de todesatg entdo foram feitos para a cidade.
De acordo com SABOYA (2010), na fase inicial, apeda falta de metodologia e
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organizacdo para os trabalhos, a elaboracdo do plavo teve um periodo de intensa
participagdo. O nucleo gestor, com representanteesatia um dos 13 distritos do

municipio, foi definido em audiéncia publica. Fasta fase que também se iniciaram os
conflitos entre os atores politicos, onde cadaiohatcomo objetivo defender seus pontos

de vista e interesses.

Durante os anos de 2007 e 2008, poucas tentatigagsthbelecer a metodologia
participativa no plano foram apresentadas. Houwspelelicio de tempo e energia em
reunides e debates que pouco ou nada contribuiaaagpevolucdo do plano, entretanto,

permanecem os altos niveis de participagao.

Em 2009, o prefeito reeleito rompe definitivameoden a participagcdo popular no plano

diretor, dissolvendo o Nucleo Gestor, mesmo estelse instancia responsavel pela

coordenacao do processo. Segundo a prefeiturano gintrou numa fase “técnica”, onde

0os estudos e a proposta seriam confeccionadosrparconsultoria argentina, como se

assim ndo fosse necessério o controle social &griora participagdo cidada pudesse ser
suspensa nessa fase (SABOYA, 2010).

Ainda em 2009, a prefeitura retomou o processo wora audiéncia publica com objetivo
de divulgar as diretrizes do plano diretor. Foraalizadas oficinas para a discusséo dessas
diretrizes, contudo o que se identifica é a pseadimpacdo da comunidade, na medida
em que as propostas foram somente apresentadgsukagém, com a possibilidade dos
presentes apenas opinarem sobre o0 que estavam. vempaotir de entdo, a audiéncia de
apresentacao do plano foi adiada inUmeras vezegloda realizacdo de varios protestos
acontecidos nas datas marcadas. Atualmente, o plada esta em apreciacdo, portanto

ainda sem ser divulgado a populagéo por completo.

Floriandpolis ndo tem grande tradicdo no uso da&lbta a exemplo de outras cidades
catarinenses como lItajai, Pomerode e Joinville nMdesontando, apenas, com cerca de 40
km de vias desconexas (ciclovias/ciclofaixas), desthrco de 2007 a Associacdo de
Ciclousuarios da Grande Florianépolis - ViaCiclaciou o projeto Promocdo da
mobilidade ciclistica na revisdo do Plano Diretoe &loriandpolis tendo realizado uma

série de ac0Oes e participado das reunides.
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Segundo XAVIERet al. (2009), o intuito da participagdo no processo aestucédo do

Plano Diretor Participativo (PDP) em diferentedrdiss foi o de apresentar as propostas e
discussbes a respeito do uso da bicicleta como deetcansporte. De um modo geral, os
participantes das reunides distritais acolheram bemiciativa e, praticamente, todas as

comunidades incluiram em seus relatérios a necessidia infraestrutura cicloviaria.

Diante do trabalho intenso desempenhado pelo tiie@ao local, acdes em favor da
mobilidade cicloviaria vém sendo realizadas pelagpopublico. Foram construidas

ciclovias e ciclofaixas, realizadas campanhasgfal 8a um processo em andamento.

A Prefeitura, a Viaciclo e o Grupo CicloBrasil, timiversidade do Estado de Santa
Catarina (UDESC), vém participando de programasaperacao internacional como
Bicycle Partnership Program, Cities for Mobilig/fMovilization Assim, aprimoram-se 0s
conhecimentos, uma vez que existe a necessidadend@escente aperfeicoamento das
politicas cicloinclusivas. Desta forma, 0s grup@sgam a atuar como consultores de
cidades no desenvolvimento de pesquisas, estudmtificacdes de qualidade de

infraestrutura cicloviaria, capacitacao, desenvobnto de projetos e outros.

Os o6rgaos publicos e do terceiro setor que esi@msagdm Floriandpolis demonstram uma
consciéncia adequada do valor de diversidade enspwogtes. As solucdes propostas,
mesmo que de repertério limitado, apresentam avaacoonquista da participagdo no
processo de planejamento. Existe ainda alguma aiésecoa de muitos atores em relacao
ao poder publico, devido a uma longa historia daderatismo e de sujei¢cdo da populacéao
ao papel secundario de fonte de informacfes nondels#mento de politicas publicas

municipais.

Apesar das dificuldades, a democratizacdo do @arejto e gestdo do espaco urbano é
uma realidade possivel de ser alcancada, depen@awctisivamente do amadurecimento
da cidadania em uma sociedade onde o exercicicoder padapta-se as circunstancias,
onde a aplicacao da lei depende a quem ela se.r&etbora todos os problemas que os
movimentos sociais enfrentam em suas lutas diasas, eles os responsaveis pelas
mudancas sociais e continuam a ser os fomentadi@aesma consciéncia critica nos

diversos atores sociais.
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Ndo s6 o Brasil, mas outros paises sul-americados buscando a consolidacdo do
processo participativo em suas politicas publiEas.Santiago, n&€hile, a fim de tornar
possiveis mecanismos que permitam a construcamadania ativa, foi promulgada a 16
de fevereiro de 2011 lzei das Associacoes e Participacdo do Cidadao nsidaePublica
situacdo até entdo pouco conhecida por parte dergovcomo da midia. Nesta fica
estipulada a obrigatoriedade de realizacdo de mcid® publicas, participacdo da
populacdo em reunides, onde 0s assuntos sdo desseala comunidade e, transparéncia

quanto ao orcamento municipal (PUIG, 2011).

Entretanto, a organizacdo chileG@udad Viva vem desenvolvendo, desde a década de
1990, politicas junto a comunidade a favor do pimento urbano sustentavel, em
particular questdes relativas a transportes urbddos de seus principais objetivos é a
insercdo da participacdo popular nas politicasigablmunicipais e nacionais. Com o
apoio financeiro e técnico da I-CE, a organizagdmucum grupo de trabalho especifico
para a producédo de diretrizes para o projeto dintimvda cidade. @iudad Vivatambém
coordena cursos de formacéo técnica, oferecidolgels, para os planejadores de trafego
e promove varias iniciativas locais para a mobdaaustentavel (NETHERLANDS,
2007).

5.3 EXPERIENCIA COLOMBIANA E NORTE-AMERICANA

A Colémbia, que, ao contrario do Brasil, € um pais unitamnéo federado, marcado por
ditaduras e controle territorial de grupos pardardis de direita, todos municiados pelo
narcotrafico. Contudo, em 1986, segundo RICCI (2088 olémbia iniciou uma reforma
politica que gerou grande descentralizacdo e uegtitalizou a participacdo popular
através de mais de trinta mecanismos e instrumégass. Tratava-se nao de radicalizar a
democracia, mas de criar uma alternativa a cornuggé assolava todo sistema politico. O
fato € que dez anos depois, grupos paramilitaresecam a capturar as organizacoes

locais, percebendo o movimento de descentralizacéo.

Em 1998, mediante as realizagfes do entdo prefeitimue Pefalosa, Bogotd comeca a
destacar-se no cenario mundial. Durante seu maitia®@8-2000), uma das decisdes foi a
de recuperar os espacos tomados pelos automovesgm de varias décadas. Por meio
do Plano de Desenvolvimenior la Bogotd que Queremoa prefeitura estabeleceu a
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mobilidade urbana como a principal prioridade padesenvolvimento da cidade e para o
melhoramento da qualidade de vida da populagdamAssm os objetivos simultdneos de
promover a utilizacdo dos modos de transporte ndimnmados e de desestimular o uso
indiscriminado do automovel, o governo municip&tiou a reconquista do espaco publico

construindo e recuperando parques e calgadas.

E quando a municipalidade inicia o projeto@ieloRutas vias exclusivas para bicicletas,
que no final do ano 2000 ja contava com 232 quitémse Também em 1998, visando uma
solucdo duradoura, financiavel e contundente parg@roblemas do transporte publico
coletivo, deu-se inicio a um sistema de alta calpae de Onibus inspirado nas
experiéncias bem sucedidas de Curitiba e Quito Fransmilénio - apds considerar
financeiramente inviavel o projeto de metr6 paracidade. E diferentemente da
descontinuidade das politicas brasileiras, nas radiracées seguintes, as medidas

adotadas para o melhoramento da mobilidade tiveegjuéncia.

Segundo MOTTA (2009) a administracao (2001-200B)dsponséavel pela preparacdo da
segunda fase do Transmilénio e a seguinte (2004)26tanteve as medidas e deu
prosseguimento a implementacédo da Fase Il e aetBrd¢ Reorganizacdo do Transporte
Publico Coletivo. Além disso, promulgou o plancetiir da mobilidadeRlan Maestro de
Movilidad) e conseguiu que o Conselho Distrital autorizassereestruturagao
administrativa de Bogota que permitiu a criagcd&ederetaria da Mobilidade que substituiu

a Secretaria de Transito e Transporte (STT).

Deve-se salientar a importancia do Transmiléni@a parusuarios de rendas baixa e média
baixa, que constituem 70% dos viajantes, muitosegedeneficiados pelo servico de
alimentacdo com a tarifa Unica integrada (BUSTAMAINApud MOTTA, 2009). E, mais
ainda, a sua integracdo com as infraestruturas@#ansporte ndo motorizado ao longo
dos corredores, tais como ciclovias, bicicletareogontes para pedestres e ciclistas
permitiram que um maior nimero de pessoas fizessgnda bicicleta para acessar o

sistema e também como modo principal de viagem.

Mesmo oPlan Maestro de Cicloruta - PM@gao trazendo explicitamente a participacdo da
comunidade em sua concepc¢ao, as acdes acima aesgtricomprovam a preponderancia
do interesse geral sobre o particular, do publmores o privado, deixando claro quem
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utiliza o espaco viario de maneira preferencial.dderdo com TRANSMILENIO gpud
MOTTA, 2009) o Transmilénio e a integracéo interadadelhoraram a qualidade de vida
dos cidadaos que ndo possuiam automoveis, owaseaioria dos usuarios. Deste modo a

populacao beneficiada foi, sem duvida, a que vosesetores periféricos de Bogota.

Inicialmente medidas como a retirada de veiculteceEmados sobre calgadas e eliminagéo
de vagas reservadas para empresas e particulaessnpediam o movimento de pedestres
nas calcadas, enfrentaram forte oposicdo por mteempresas e outros grupos de
interesse. Mas 0 imenso apoio popular permitiu sgieeoncretizassem. Assim a unica
maneira para que essas mudancas permanecam éadrabal construcdo de uma visédo
urbana compartilhada e ter o maximo de particippggalar possivel.

A cidade norte-american®ortland, também reduziu a oferta de estacionamento na area
do centro da cidade, melhorando os servicos dspaate publico. Pouquissimas cidades
norte-americanas podem se orgulhar de uma escaldantégrada de politicas para

promover o uso da bicicleta.

Portland destaca-se por ter um dos programas magoa de participacdo do cidaddo no
pais, oCitizen Participation Programs - CPREundado em 1974, iniciou-se como uma
ferramenta para os bairros fornecerem informacéfesentes ao uso do solo e qualidade
de vida nas tomadas de decisdo pela cidade. Segimda CPP (2011), o CPP cresceu e
passou a incluir tudo, desde um programa de dek@memto de liderancas a um centro

de prevencao da criminalidade.

Além disso, a cidade possui um dos melhores ordeni® de territorio, restringindo a
expansdo suburbana e incentivando o desenvolvimeptopacto, de uso misto
favorecendo as viagens de bicicleta devido as suittancias. Isso se deve, em grande
parte, a atuacao deortland Office of Neighborhood Involvement — OElse “escritorio
de envolvimento regional” administra o CPP e temissdo de promover uma cultura de
participagdo civica, ligando e apoiando todos dadios junto ao governo na construcao
de um planejamento mais democratico. A propostangéeatar o fluxo de informacéo e
comunicacao entre a populacéo, os bairros e o goymr intermédio das noventa e cinco
associacdes de bairros criadas e agrupadas emcasetelhos distritais. Essa estrutura é
ilustrada esquematicamente na figura 5.3.
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Escritorio de envolvimento regional

' ! \

Conselho distrital | €= Consclho distrital | <====$| Conselho distrital
Associagio Associagio Associagio Associagao
de bairro de bairro de bairro de bairro

Figura 5.3: Estrutura do Programa de ParticipagéBaltland - CPP (adaptado de NOLA CPP, 2011).

E nesse contexto de participacdo que o procesptadejamento cicloviario esta inserido
por meio daPortland Bicycle Plan for 203Ga descrito no capitulo anterior. Este leva em
consideracao a visdo dos moradores que foram edwslwno repensar do espaco urbano

buscando responder em que cidade gostariam de viver

A transformacéo de Portland no final do século X& mconteceu por acaso, mas como
resultado direto da integracéo das agOes passata® gsferas local, regional, estadual e
federal no processo de tomada de decisdo. O Plaovi@rio para 2030 representa a
sintese de esforcos que se desenvolveram ao loagmuitas décadas (CITY OF
PORTLAND, 2010). Esse plano recomenda politicasregramas que orientam 0sS
investimentos futuros na promocéo do uso da bteiglefletindo os valores apreendidos

pela populacédo durante sua elaboracao.

Por fim, o Plano Cicloviario de Portland para 2@30esenvolvido associado ao Plano de
Transportes da cidade e complementa os esforcasitdes planejamentos, fornecendo
orientacdo detalhada para o desenvolvimento daleiéan longo prazo. As discussdes
relacionadas ao transporte de bicicletas sdo abeétaomunidade e também estédo
integradas ao planejamento municipal. Assim, ateatenem Portland € dificil de imaginar

a concepcgéao de qualquer tipo de planejamento seatven a comunidade local.
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5.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

Mediante o processo participativo é gerado um dedeimento das relacdes entre os
diferentes niveis de poder onde a populacdo pdterie compartilhar o controle sobre
iniciativas e decisdes, responsabilidades e malarpcomisso visando mobilizacdo de
seus potenciais. Deve ser encarado como um congmtprocedimentos variaveis e
adaptéveis para cada situacdo. Contudo, SOUZA j20f@isidera essa afirmacao “bem
comportada” por deixar de lado algo que € maisnessea participacdo € um direito
inalienavel. Ainda segundo o autor, esse tipo de afirmacacm¥nm de aceitacdo mais
dificil, pois ndo se presta a demonstracdes emaginbjetivas ou a uma defesa em termos
basicamente racionais; ele se reveste, isso simuizm de valor, que, enquanto tal, sera

acatado ou recusado em meio a um debate filosdffapcientifico.

O processo participativo deve ser encarado comoamunto de procedimentos variaveis,
adaptaveis para cada situacdo e ajuséadada localidade. Entretanto alguns aspectos sao

comuns, tais como:

e individuos como sujeitos do processo;

* respeito as ideias do grupo;

» envolvimento, além de ser individual, necessitaverntario;
* participacao € indivisivel;

* participagdo como um processo continuo.

Em sintese, o planejamento participativo enfatizdesenvolvimento de mudanca com
grupos de atores envolvidos, utiliza instrumentams pnelhoria do processo na tomada de
decisbes como debates, audiéncias e consulta@sibtionferéncias sobre assuntos de
interesse urbano entre outros, buscando a suaeefetilizacdo através da contribuicdo e
comprometimento dos participantes. Deve, tambémsiderar o meio social, cultural e

econdmico de cada situacao envolvida.

Conforme abordado ao longo do capitulo, a estrusaeial da comunidade influi

diretamente no processo de participacdo, tanto tquan grau de flexibilidade e

116



descentralizacdo que se estabelece afetando oddwehvolvimento da populagdo. Nos
paises europeus como a Holanda e Dinamarca e madecidmericana, Portland, as
estratégias de planejamento envolvem todos os satdee uma forma democratica,
contribuindo para a formacdo de cidadados ativoscoraunidade e em termos do

planejamento, execuc¢ao e utilizacdo da bicicledas®cais sdo pujantes.

O marco legal da descentralizacdo administrativ@nasil, foi a Constituicdo Federal de
1988, que procurou institucionalizar a participagasociedade civil organizada na gestao
de politicas publicas em diversas areas incluingt@aoejamento urbano. Em 2004, através
do Estatuto da Cidade € implementado o Plano DiRAdicipativo com principal objetivo
de promover o ordenamento urbano por meio do eimmeiMo de todas as partes
interessadas, figura 5.4. E, conforme GUERE&u¢ SOUZA, 2008), houve uma
multiplicacdo de planos diretores participativos lopepais, em especial pelo

condicionamento de repasse de recursos federaopeas.

Constituicao Federal - 1988

}

Estatuto da Cidade - 2001

|

Plano diretor Participativo - 2004

}

Participacédo Popular no Planejamento Urbano

Figura 5.4: Descentralizacdo administrativa no Bras

Tao importante como destacar 0os avancos que o0 Js@cde democratizacdo do
planejamento com participacdo popular assume roépadssaltar os desafios e obstaculos
a que tal processo estd submetido. Com a apre@enthy; processo de planejamento
cicloviario das cidades do Rio de Janeiro, Araajklorianopolis, foram identificadas
algumas dificuldades de implementacdo e de funoiento das experiéncias

participativas em curso no pais.
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Essas dificuldades impedem a constituicdo de esppablicos capazes de gerar, na
perspectiva dos ndo motorizados, participacdo phentormulacdo de politicas publicas.
Nesse sentido, foram percebidos limites para aiagda da participacdo, apoiados em
SOUZA (2008).

As dificuldades iniciam-se comkmixa autonomia da sociedade civilja que em muitos
casos 0s representantes desta sdo escolhidosimpelgsantes do poder executivo. Para
HOUTZAGER et al (apud SOUZA, 2008) essa forma de escolha ndo da espaco a
diversidade de visdes de mundo e posi¢cbes politicas sim a confluéncia com o projeto

do governo.

Outro limitador para a eficiéncia das praticas ip@dtivas € odistanciamento entre
representantes e representadgo®nde os representantes de algumas organizacOdasmui
vezes se afastam dos representados devido a Himacéa das acdes ou pela propria
organizacdo do processo participativo. A possikidel de integracdo, muitas vezes, nao
esta incorporada as praticas administrativas, cgrengnecem isoladas diminuindo a
eficacia de resultados das instancias de parti@pagmonstrando flagmentacdo da

administracéo publica.

O excesso de tecnicismo nas discuss@esn a utilizagdo de uma linguagem baseada em
termos de dificil compreensdo por partes de algwoses dificulta a insercdo de novos
sujeitos politicos, além disso, a inexisténcia deessorias técnicas aos participantes
impede o aprofundamento do debate. A maioria daulpofio ndo participa dos debates,
pois ha pouca divulgacdo prévia de informacdes l@ fde compromisso com o
encaminhamento das decisdes por parte do podac@uibbgo se tem mais um fator que
dificulta o processo, desinformacao e desmotivacdo para participar.

O desconhecimento técnico-metodologiccaracterizado pela gestédo técnica inadequada
de instancias de participacdo gerando escolhasagaas sobre formatos das estruturas
de participacdo, diminuindo a qualidade dos prasegzarticipativos. E, por fim, a
desestruturacdo estatal para a promoc¢ao da particagsdo socialonde a inexisténcia de
estrutura gerencial diante dos temas colocadosartagimita a participacdo, tendo em

vista a baixa capacidade de intervencao do présiado.
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Com essas limitacdes, percebe-se que a particigagg@idar no planejamento cicloviario
ainda ndo é algo comum. Como ja dito anteriormenf@Opria sociedade ainda ndo esta
habituada a participar principalmente por questéidturais. Aléem disso, FERREIRA
(2005) diz que com uma certa diluicdo nas marcasldgicas do discurso que vem
ocorrendo nesses novos tempos, a retdrica daipagéo torna-se simpética, mas, nao
raro, vazia e enganosa. Exatamente quando subndetideessidade de superacdo de seus

obstaculos, ou quando se tenta vender apenas wganmde “cidade democratica”.

Ja as potencialidades foram diagnosticadas nasiénpas europeias e de Portland, nos
Estados Unidos, enquanto no Brasil os avancos erdgis a inser¢cdo de politicas
participativas no planejamento cicloviario sao dilifnente constatados. Entretanto,
Floriandpolis caminha para ser uma excecao, pmayéd da parceria com o Programa de
Parcerias pela BicicletaBicycle Partnership Progran{BPP), coordenado pela ONG

holandesa I-CE, vem capacitando e qualificanda@es por meio da experiéncia daquele
pais.

Nesse sentido foram identificadas como potencidédan interacdo social, a transparéncia
em atos de gestdo, integracdo de praticas adrainals e o reconhecimento do direito a

participacéo.

N&o se pode negar que a conquista da participagsidetisoes acerca dos problemas da
cidade deve-se aos movimentos sociais urbanosmpessa pratica esta longe de se
efetivar. Para que os processos participativooonais possam ser considerados referéncia
€ necessario que ocorra a mobilizacdo da sociedade qualificacdo dos mesmos

possibilitando que os diversos atores possam giteliaremente e influenciar, de fato,

decisdes relativas ao planejamento cicloviario aysequentemente, ao planejamento
urbano. A participacéo popular deve se tornar ustucoe cotidiano da sociedade, pois sé

assim sera possivel construir uma sociedade resndemocratica.
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6 CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

Como pode ser verificado neste trabalho, a viagp dos deslocamentos néo
motorizados com eficiéncia e qualidade € o graneleaftb enfrentado pelas cidades
brasileiras. A politica de mobilidade urbana eméwmiga na maioria absoluta das cidades
brasileiras foi orientada pelo e para o transpoiéorizado e individual. Tudo indica que
esse modelo se esgotou e, ndo ha recursos neno éigiag para alimentar a ininterrupta

massificacdo do uso do automovel introduzida arpatvirada do século XIX.

A integracao das politicas de transporte com dageositras, tais como: de uso e ocupacgao
do solo, prioridade do sistema viario e regulangidaafeta diretamente a interagdo dos
diversos modos de transporte, bem como a escolés. (Rorém, mais importante do que a
selecdo do modo de transporte € a escolha da cmlaslese deseja habitar no futuro

préximo. Essa escolha ndo pode ser feita sem Ewaconta os modos de transporte a

serem implantados e priorizados pelas comunidades.

A partir do entendimento do uso da bicicleta comodon de transporte, esta surge
enguanto opcéao de veiculo nos deslocamentos urlpanasamenizar os impactos gerados

pelo uso indiscriminado do transporte individualtonzado.

Conforme o capitulo 3, onde conceitos de planejamn&fio explanados, constata-se que o
planejamento tradicional de transportes benefidwamente a fluidez dos modos
motorizados, atendendo o numero crescente de auisnparticulares, ignorando os

modos ndo motorizados como pedestres e ciclistas.

Uma das criticas técnicas que mais afetam o plawegi cicloviario é falta de enfoque
multidisciplinar, sem uma abordagem compreensivapdmesso de desenvolvimento
urbano. Outra relevante € a sequéncia rigida dasogetapas do planejamento tradicional
de transportes, que dificilmente representa adaddi do usuario de bicicleta e, ainda, o
problema de previsdo do comportamento de varidefsturo, uma vez que essas ndo sao

explicitas quando se trata de ciclistas.

Neste contexto, este trabalho enfoca a dificuldée@lanejar a mobilidade por bicicleta

com apoio nos instrumentos disponiveis para o f@erento de transporte. A partir deste
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entendimento, a busca por uma participagéo popakquestdes urbanas voltadas para os
pontos da mobilidade por bicicletas, pode ocasiar@nstrucao de cidades com melhores
formas de acessibilidade. A participacdo populaepser tomada como um novo elemento

na proposta do planejamento cicloviario, capazrddyzir mudancas significativas.

Entretanto, o processo participativo, depende del hie amadurecimento dos movimentos
sociais e envolvimento da populagédo, elucidadasboadagem social no capitulo 4 e, deve
avancar o proprio Estatuto da Cidade, buscandénmn da conquista dos servi¢cos urbanos.
A democratizacdo do planejamento e da gestdo dmespbano por meio do processo
participativo é possivel de ser alcancada, no em&sta subordinada ao amadurecimento e
ao exercicio da cidadania.

A partir da apresentacdo e estudos de experiémciamacionais e brasileiras, sao
apontados os limites e potencialidades do progeadiipativo aplicado a planejamentos
cicloviarios em vigéncia. Esta analise demonstra egte processo, em paises europeus,
evidencia-se bem definido e maduro, onde ha efg@tcipacdo cidada do inicio ao fim
do processo. Diferentemente acontece nas cidadsseimas, onde ndo se avanca além da

pseudoparticipacdo, conforme identificado no cépfu

Contudo, a partir do Estatuto da Cidade e impleagéat do plano diretor participativo em

politicas publicas nacionais, verifica-se o cresitn da participagcdo popular nas
decisdes, porém ainda insuficiente, uma vez quecepso ainda € fragil e a populacdo
nao esta habituada a participar. Outro fator lidutaé a estrutura publica que nao permite
a sociabilidade e reparticdo dos poderes, o quwatar participagdo da comunidade
limitada, jA que, muitas vezes, até mesmo seuggeptantes sao definidos pelo poder

executivo.

De fato sédo inumeros o0s entraves para a efetivdgdgarticipacdo no planejamento de
transportes, mas o principal desafio a ser supega@em torno do envolvimento da

sociedade no processo, que atualmente encontrasserdditada para com o Estado e
ainda pouco habituada as praticas participativas.

Considerando o que foi exposto, a principal conic#io deste trabalho consiste na

indicagdo do processo participativo como possivaedtrimento na proposta de
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planejamento cicloviario, onde a populacéo estejalgida na elaboracédo dos estudos e
diagnosticos e acerca da situacéo, ndo apenastitippgdo no planejamento das acdes. E
possivel entrever um planejamento cicloviario daden, participativo e inclusivo no

Brasil, com possibilidade de efetivacdo, porém ddpete da vontade politica

institucional e da presséo popular. A implementad@sse processo pode-se efetivar na
utilizagcdo dos métodos de planejamento participatigpresentados no capitulo 3, mas
para tal, é necessario, abrir médo do controleag aberto aos caminhos que a comunidade

possa decidir serem melhores para si.

Entretanto, foram encontrados véarios obstaculdscipalmente, quanto a etapa de coleta
de informacBes para estudo e andlise das expex¥hcasileiras, uma vez que ndo ha
transparéncia em documentos relativos a participaggdadad nas politicas publicas,
dificultando a definicdo do grau da participacdocamia caso. A proposta de estudo dessas

experiéncias pode ser ampliada por novas analises.

A presente dissertacdo se originou numa preocupa@acomo superar os obstaculos ao
planejar a mobilidade por bicicletas com os insentas disponiveis para o planejamento
de transportes. Ao trabalhar com a abordagem jpatica apontando os limites e

potencialidades do planejamento, abre a possid@idde novos estudos e pesquisas
relacionados ao tema. Desta forma, sugere-se pawao$ trabalhos, a andalise das
possibilidades de aplicagdo dos enfoques partiegsmpara além do planejamento tratado,
considerando que os sistemas de transportes iateragtimamente com os demais

sistemas urbanos.

Caso seja possivel 0 acesso a dados mais precsmsnenda-se um estudo mais
aprofundado, voltado a elaboragédo e aplicacdo de metodologia para o emprego do
processo participativo no planejamento cicloviat® forma a dar continuidade a esta

contribuicao.
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