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RESUMO

Atualmente, a mobilidade urbana sofre com problemas relacionados a infraestrutura
das cidades e consequentemente, as pessoas enfrentam dificuldades devido a grande
quantidade de veiculos disputando 0s mesmos espagos no transito, levando a uma crise da
mobilidade que, de certa forma, acaba por prejudicar o direito de todo cidadao de ir e vir, de
se locomover livremente pela cidade. Os problemas se multiplicam: congestionamentos no
transito, estresse da populacdo, acidentes, danos a salde e degradacdo ambiental, dentre
outros. Para que tais questdes se solucionem, ou ao menos sejam amenizadas, propostas de
mudancga comegaram a surgir em meio ao espaco urbano nas Ultimas décadas. Tendo em vista
a necessidade de se combater tal crise e diminuir os conflitos no transito, novos mecanismos
sdo inseridos no espaco das cidades, e entre eles esta o sistema de ciclovias, planejado para
dar suporte e seguranca aos ciclistas que necessitam desse meio de transporte para se
locomover diariamente até o seu local de trabalho. Esse sistema se baseia no conceito de
mobilidade urbana sustentavel, por ser um meio de transporte mais saudavel, econdémico,
acessivel, menos degradante e poluente em comparacdo aos outros meios de transporte
classicos, sobretudo o carro. Em geral, no que se refere aos seus principais beneficios, a
bicicleta contribui para a manutencdo ambiental e para a fluidez do transito. De forma
semelhante a outros locais, a cidade de Vitoria da Conquista enfrenta cada vez mais um
aumento e uma desordem no trénsito. Entretanto, esta cidade foi pioneira no Estado da Bahia
a buscar estabelecer propostas de mobilidade mais sustentaveis, quando implantou no ano de
2004 suas primeiras ciclovias. Tal situacdo ndo garantiu, entretanto, um quadro satisfatorio
em relacdo a mobilidade urbana, que tem diversos entraves e dificuldades. A pesquisa aqui
desenvolvida busca analisar o sistema cicloviario desta cidade e discutir a ampla necessidade
que Conquista tem de um sistema de mobilidade mais pleno e acolhedor, que vise atender a

sua populacdo urbana que trafega nas principais ruas e avenidas cotidianamente.

Palavras chave: ciclovias; mobilidade urbana; sustentabilidade;



ABSTRACT

Currently, urban mobility suffers from problems related to the infrastructure of cities
and consequently, the people face difficulties due to the large number of vehicles competing
in the same spaces in traffic, leading to a mobility crisis that, in a way, ends up harming the
right of every citizen to come and go, to move freely around the city. Problems multiply:
traffic congestion, population stress, accidents, health damage and environmental degradation,
among others. For such issues to be resolved, or at least mitigated, proposals for change have
begun to emerge in the midst of urban space in recent decades. In view of the need to combat
such a crisis and reduce traffic conflicts, new mechanisms are inserted in the space of cities,
and among them is the system of bicycle lanes, designed to give support and safety to cyclists
who need this mode of transportation to get around daily to their place of work. This system is
based on the concept of sustainable urban mobility, as it is a healthier, more economical,
accessible, less degrading and polluting means of transport compared to other classic means
of transport, especially the car. In general, in terms of its main benefits, the bicycle
contributes to environmental maintenance and to the smooth flow of traffic. In a similar way
to other places, the city of Vitéria da Conquista increasingly faces an increase and a disorder
in traffic. However, this city was a pioneer in the State of Bahia seeking to establish more
sustainable mobility proposals, when it implemented its first cycle paths in 2004. This has
not, however, ensured a satisfactory framework for urban mobility, which has several
obstacles and difficulties. The research developed here seeks to analyze the cycle system of
this city and discuss the wide need that Conquista has for a more complete and welcoming
mobility system, aimed at attending to its urban population that travels in the main streets and

avenues on a daily basis.

Keywords: Cycle paths; urban mobility; sustainability.
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INTRODUCAO

Frente as inimeras demandas sociais, politicas e econdémicas impostas pela sociedade
contemporanea e seus intensos fluxos materiais e virtuais, hd uma necessidade de locomover
produtos e pessoas continuamente no espaco, seja para ir até o trabalho, a escola, ao passeio,
seja para transportar bens e mercadorias, para solucionar problemas cotidianos etc. Essa
mobilidade faz com que a cidade ganhe uma identidade propria, cheia de fluxos e dindmicas.
Dentro desse processo, a presencga constante dos veiculos (automotores ou nao) € quase que
inerente, pois € através deles que a grande maioria da populacédo se desloca.

Apos a invencdo do automdvel, o deslocamento de pessoas e objetos se tornou mais
facil, pratico e rapido, e esse fator acelerou o ritmo das transformacBes no espaco. Por
consequéncia, também foram desencadeados novos problemas dentro do conjunto urbano:
acidentes; poluicdo; degradacdo ambiental; conflitos no transito; estresse, congestionamentos,
e mortes. Com essas questdes, surgiram novas formas de locomogao menos prejudiciais, tanto
para a sociedade quanto para 0 meio ambiente, e que ndo interferissem no ritmo de
desenvolvimento das cidades. Entre elas esta a bicicleta, veiculo acessivel a todas as camadas
populacionais, promotor de exercicio fisico, beneficiador da salude e do bem estar. Esse
veiculo ndo exige amplos espacos, ndo utiliza de combustiveis e necessita de pouca matéria
prima em sua composicao, beneficiando o meio ambiente e o desenvolvimento social de
maneira sustentavel. No entanto, muitos riscos se apresentam aos ciclistas urbanos, expostos a
violéncia do transito nas cidades, sobretudo, quanto falta a infraestrutura necessaria para uma
pratica segura do ciclismo, como por exemplo, ciclovias e ciclofaixas. Na maior parte das
cidades brasileiras ndo ha projetos ou programas de mobilidade voltados para o ciclismo,
apesar do grande nimero de usuarios de bicicletas no cotidiano.

Vitoria da Conquista é pioneira na implantagéo de ciclovias e ciclofaixas como meio
de transporte alternativo e sustentavel no Estado da Bahia, entretanto, tal quadro ainda nao se
apresenta como satisfatorio e ideal para a infraestrutura da cidade como um todo. Classificada
como porte médio, ela se expande cada vez mais em termos de construcdo civil e no setor
comercial, além de ter se tornado um pdlo industrial e universitario nos Gltimos anos.
Historicamente teve seu espaco local e suas caracteristicas ambientais fortemente alteradas em

virtude da economia, como acontece com as suas ruas e avenidas. Projetadas em maior
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atencdo para o uso veicular, essas acabam por desprivilegiar a populacdo majoritaria, dentre
elas, ciclistas e pedestres.

Para que se compreenda o principal objetivo desta pesquisa, isto é, a importancia dos
sistemas cicloviarios como meio de transporte para a atual populacdo conquistense e 0 meio
ambiente em geral, torna-se necessario identificar os maiores utilizadores das ciclovias e
ciclofaixas e suas intengdes e razdes de uso. Além disso, € preciso compreender tal realidade
frente ao contexto social e ambiental contemporaneo, tanto no que tange as problematicas
ligadas ao cotidiano urbano, quanto nas questdes vinculadas as condi¢des climaticas e naturais
do ambiente estudado.

Também como ponto fundamental do trabalho, vale destacar o mapeamento do
sistema cicloviario implantado no sitio urbano desde 2004, ano em que foi iniciada a
construcdo da primeira ciclovia na cidade. Fazendo uso do método cartografico nessa analise,
a elaboragdo de mapas possibilita identificar, alem da localizacdo, os principais usos das
ciclovias e ciclofaixas no cotidiano dos seus usuérios, considerando as finalidades mais
apontadas e os horarios mais utilizados.

Diante da atual crise da mobilidade urbana e ambiental, repercutida dentro e fora do
espaco conquistense, o sistema de ciclovias permite a ado¢do de meios alternativos, mais
saudaveis e acessiveis no deslocamento diario da populacdo citadina, voltando-se para a
questdo sustentavel, tdo importante para o contexto contemporaneo.

O trabalho possui uma andlise tedrica de conceitos-chave, que incluem: mobilidade
urbana; urbanizacdo; cidade; sustentabilidade; e meio ambiente. Apds isso, a coleta de dados
realizada em campo envolveu seletivas observac@es e entrevistas, que resultaram em gréficos,
mapas e discussdes elucidativas na importancia de tal meio de transporte.

Sumariamente, estruturou-se o estudo do seguinte modo: o primeiro capitulo trata
teoricamente das questes sobre mobilidade e suas influéncias no espago urbano; o segundo
capitulo é direcionado ao conceito de mobilidade sustentavel e as suas caracteristicas e
implicagdes sob o espago urbano, a sociedade e o meio ambiente; e o terceiro e ultimo
capitulo avalia a importancia do sistema cicloviario na cidade de Vitéria da Conquista a partir

dos dados coletados.
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CAPITULO |
1. A MOBILIDADE NO PROCESSO DE URBANIZAC;AO

Compreender a dindmica e as relacfes existentes na cidade ndo é tarefa facil, por isso
se faz necessério ampliar os conhecimentos sobre o urbano e o processo de urbanizagado, como
também da producdo do espaco em geral, a infraestrutura das cidades e a mobilidade urbana,
procurando entendé-los frente a realidade social e ambiental.

Um fator primordial que vem preocupando a populacdo é a questdo da mobilidade,
resultado das formas de estruturacdo das cidades e da prevaléncia dos interesses do estado e
do capital sobre o espaco urbano.

Né&o se pode falar em mobilidade antes de dar atencéo a dois pontos fundamentais para
0 seu surgimento: primeiramente, a necessidade do homem de ir e vir, de se locomover de um
lugar para o outro e de transportar bens e mercadorias; e, em segundo lugar, o advento do
automovel, grande influenciador e transformador dos espagos urbanos. Tais imposicdes
ocorrem sobretudo no espaco das cidades e ganham impulso com a forte influéncia do modo
de producéo capitalista.

A cidade € um resultado da producédo historica do espago geografico. O que a torna
aquilo que ela é, em sentido particular, advém de uma urbanizacdo em constante dindmica e
movimento, envolvendo esferas culturais, politicas e econdmicas. Além de se formar por meio
de um grande conjunto de relacdes internas, ela também esta engendrada com o seu meio
externo, isto €, com as particularidades de outras cidades, que por sua vez, se ddo em meio as
complexidades do espaco geografico mundial. A partir de reflexdes feitas por Corréa (1993),
é possivel perceber o conceito de cidade como sendo parte integrante do espaco geografico e
sendo compreendido em meio as complexidades intraurbanas. Segundo o autor: “O espaco
urbano capitalista-fragmentado, articulado, reflexo, condicionante social, cheio de simbolos e
campo de lutas — & um produto social, resultado de a¢des acumuladas através do tempo [...].”
(CORREA, 1993, p.11).

Obviamente, todas as relagdes existentes no processo de urbanizacéo e na produgéo do
espaco atual decorrem do modo de producdo capitalista. Neste seguimento, as relacdes
estabelecidas entre a sociedade e 0 seu espaco estabelecem a reproducéo da légica ligada ao
sistema econdmico vigente. Para Carlos, “[...] a cidade so6 pode ser pensada na sua articulagao

com a sociedade global, levando-se em conta a organizacdo politica, a estrutura do poder da
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sociedade, a natureza e a reparticdo das atividades econdmicas, das classes sociais.”
(CARLOS, 1999, p.57). Noutros termos,

[...] entendermos a estrutura urbana, hoje, significa pensa-la,
primeiro, enquanto um produto da dialética entre producdo do espago
e reproducdo social, no sentido de exprimir a materialidade da
reproducdo da sociedade, a partir da urbanizacao. Por outro lado, esse
processo, na escala intra-urbana, coaduna-se com as agdes politicas,
sociais, econdmicas que engendram a trama das relagbes tecidas,
definindo a estruturacdo da cidade, e sendo por esse definido.
(SANTOS, J., 2008, p. 81).

A reproducdo do espago referida primeiramente por Carlos (2007, p. 57), “[...] se
realiza através de uma nova ordem que vai redefinindo os modos de uso dos lugares e, como
consequéncia, redefinindo um novo modo de vida que se produz por novas formas de
segregacgdo”, essas relagdes de propriedade vdo impondo os limites dos usos dos lugares e
uma morfologia espacial fortemente hierarquizada que revela a desigualdade de todo o
processo.

Esses resultados sobre o espaco, e especificamente sobre a cidade, ocorrem devido a
reproducéo das relagdes sociais, que se desenvolvem mediante a rotina, por meio do habitar e
do uso dos lugares para diversos fins. Do mesmo modo, Carlos (2007) esclarece que 0 uso do
espaco se apresenta como um modo de reproducdo da vida, criando uma identidade local,
gerada através das atividades cotidianas. Assim, desenvolvem-se 0s espagos destinados ao
lazer (pragas, parques, areas turisticas...), aos negocios (escritérios e bancos), aos estudos
(escolas e universidades), dentre varios outros; todos eles carregados de um teor econdémico e
também, cultural.

Carlos (1999) define dois novos segmentos necessarios para o estudo sobre a cidade: a
cidade do capital (que se imprime basicamente em meio ao plano econdmico, necessario ao
sistema capitalista); e a cidade do cidaddo (que remete a dimensdo do humano dentro do
processo de urbanizacdo). Esses sdo, certamente, pontos importantes para a analise da
mobilidade urbana contemporanea.

Ao longo do tempo, as relacdes entre a sociedade e o espaco se complexificaram
profundamente. Assim, Carlos menciona o surgimento de uma “nova urbanidade”, reveladora
de maultiplos fatores e que se desenvolvem em meio as contradi¢cdes espaciais. Essa questdo
estd igualmente ligada ao aspecto ambiental que, com a excessiva e rapida demanda material,

altera a natureza em um ritmo superior ao tempo de sua regeneracao.
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Desse modo, o0s lugares da cidade s&o constantemente redefinidos pelas
transformacgfes da vida urbana, que podem ocorrer por diversos meios, quase sempre
associados ao plano econémico, como ja dito. Esses fatores levam a cidade a condicéo de
mercadoria, muito propria da logica capitalista e que Carlos (2007) chama de “consumo do
espaco”, devido as constantes praticas sociais de compra e venda dos/nos espacos produzidos.

No plano material, as dindmicas sociais séo refletidas nas formas da cidade, redefinem
0s modos de uso dos espacos e renovam o modo de vida da populacdo. Nesse processo de
modernizacdo, como consequéncia de uma sociedade capitalista hierarquizada e geradora de
segregacdo, os lugares passam a ter limites de uso e a estrutura fisica dos ambientes torna-se
cada vez mais desigual.

O surgimento das cidades se deu em funcdo dos interesses humanos e do suprimento
de suas necessidades. Com esse intuito, grandes transformacdes ocorrem nas cidades desde
muito cedo. Um dos momentos mais significativos para a histéria da urbanizacdo foi a
Revolucdo Industrial, ocorrida no final do século XVIII. De acordo com Souza (2005), a
Revolugdo “[...] foi um processo que ocorreu pelo mundo afora e que teve grande impacto
sobre o tamanho e a complexidade das cidades” (p.41). A partir desse periodo, por meio da
relacdo existente entre a urbanizagéo e processo de modernizacao, tem-se 0 grande avango da
tecnologia e uma enorme reestruturacdo das cidades.

Dentre as grandes invencGes tecnoldgicas associadas ao contexto do séc. XVIII, o
surgimento do automoOvel aparece como um grande modificador da vida urbana,
principalmente em sua estruturacdo fisica, comecando a exigir outra espacializacdo, com o
fim de antigos lugares e a transformacéo das condi¢des de deslocamento das pessoas. Tudo
isso em funcdo da abertura de novas estradas, ruas e avenidas e da necessidade do
estabelecimento de vias que comportassem 0 deslocamento mecanizado de pessoas e
produtos.

Um bom exemplo de reestruturacao espacial ligado a esse periodo de modernizacao,
urbanizacéo e a chegada dos automoveis foi a construcdo dos boulevares parisienses no seculo
XIX. Muito investimento foi destinado ao projeto, pois se tratava da implantacdo de uma
vasta rede de boulevares no coragdo de Paris. Esses espacos, segundo Berman (1986),
permitiram ao trafego fluir pelo centro e mover-se em linha reta de um extremo ao outro da
cidade, como pode ser visto na figura 01.

Ainda segundo Berman (1986), grandes ruas e avenidas foram abertas em meio aos
antigos espacos de grande movimento publico para permitir a passagem dos veiculos. A partir
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disso, a populagéo comecgou a sentir dificuldades em se locomover nas ruas e nos lugares de
passeio e lazer, causando-lhes uma espécie de estranhamentos, além de impor mais
inseguranca para a sociedade. A mobilidade urbana foi influenciada por esse novo momento

de modernizacéo® e a populacio teve que ser condicionada a se adaptar a ela.

Figura 01 - Arco do Triunfo, século XIX, Cidade de Paris.

Fonte: Geografia para todos; em 12/07/2015.

Como aponta Lemos (2009), “a cidade se realiza nos fluxos de mobilizagdo”. E um
conjunto de lugares de circulacdo, dispersdo, privacidade, indiferenca, inquietude e
turbuléncia. Nesse sentido, a questdo da mobilidade é ponto central para a discussdao sobre o
espago urbano. “A mobilidade estd no cerne da evolucéo das civilizagGes, desde as primeiras
necropoles, passando pelos burgos medievais e a cidade industrial do século XX, com a
expansdo dos meios de transporte e das midias de massa”. (LEMOS, p. 28, 2009). Para o
mesmo autor, a cidade do século XXI encontra na cultura da mobilidade o seu principio
fundamental: a circulacdo de pessoas, objetos, tecnologias e informagdo sem precedentes, em
uma busca constante por rapidez e agilidade a qualquer custo. E assim também ocorre com a
mobilidade em sua dimensdo fisica (transporte de pessoas, objetos etc) e informacional
(sistemas de comunicagéo).

Mas ndo se pode pensar em mobilidade urbana sem antes considerar suas ruas,

calcadas, ciclovias, passarelas..., ja que sdo por meio desses espacos que as pessoas fazem

' Modernizagdo é um conceito no ambito das ciéncias sociais que refere-se ao processo pelo qual
uma sociedade, através da industrializacdo, urbanizacdo e outras mudancas sociais torna-
se moderna em aparéncia ou comportamento, transformando completamente a vida dos individuos que
a constituem. Ou, segundo Castilho (2010, pg. 129), “modernizacdo é um projeto da modernidade
feito a partir de uma ideologia desenvolvimentista, do progresso e da racionalidade”.


http://www.geografiaparatodos.com.br/
https://pt.wikipedia.org/wiki/Ci%C3%AAncias_sociais
https://pt.wikipedia.org/wiki/Sociedade
https://pt.wikipedia.org/wiki/Industrializa%C3%A7%C3%A3o
https://pt.wikipedia.org/wiki/Urbaniza%C3%A7%C3%A3o
https://pt.wikipedia.org/wiki/Moderno
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todos os seus deslocamentos diarios. Sendo na infraestrutura das cidades por onde o cotidiano
se desenrola, dando sentido ao termo “mobilidade”.

Hoje, a variedade no uso dos meios de locomocdo nos espacos da cidade se tornou
seletivo, ou seja, trata-se de um direito possivel apenas aos citadinos de melhor poder
aquisitivo. Os mais pobres ficam sem opgdes diversificadas, restritos apenas a locomocéo a pé
ou em transportes coletivos. Somado ao problema da mé distribuicdo de renda, existe ainda
aquele relativo a qualidade dos transportes de uso mais comuns a essas pessoas, Como € o
caso dos transportes coletivos.

As questdes enfrentadas cotidianamente pelas pessoas ao se locomoverem nas cidades
tém tido uma andlise fragmentada, resultado da dissociacdo entre o planejamento do sistema
de transporte publico, a circulacdo de veiculos particulares, o uso do solo, a protecdo
ambiental, o descaso politico, dentre outros aspectos; todos eles entrelacados e de algum
modo associados a reproducao capitalista do/no espaco urbano.

De acordo com o Instituto de Energia e Meio Ambiente (2010), o que prevalece é a
visdo de que a cidade pode expandir sem considerar 0s custos exorbitantes destinados a
implantacdo da infraestrutura necessaria para dar suporte ao atual padrdo de mobilidade,
centrado no automovel, “cujos efeitos negativos sdo distribuidos por toda a sociedade,
inclusive entre aqueles que ndo possuem carro”. Isso acontece pelo fato de que a grande
maioria dos gestores publicos e formuladores de politicas urbanas planejam o espago urbano
apenas para quem possui carro ou motocicleta, como se esse fosse o desejo natural de todas as
pessoas. Também de acordo com pesquisas realizadas pela mesma fonte, nos grandes centros
urbanos, as vias para automoveis ocupam em média 70% do espaco publico e transportam
apenas uma média de 20% a 40% dos habitantes.

No Brasil, o desenvolvimento da mobilidade ndo foi diferente dos outros paises do
mundo. Os interesses que permeavam as mudancgas no espaco, constituindo uma rede urbana
desigual também eram o0s mesmos, essencialmente econdmicos. A necessidade de
deslocamento da populacdo, de transporte de pessoas, bens e servicos, impulsionados pelas
facilidades dadas pelo automovel, levou a estrutura urbana a se constituir e chegar ao patamar
em que se encontra. Assim, acompanhado do mundo, o Brasil passa por uma mobilidade
complexa, cheia de conflitos e contradices.

Atualmente, mais de 62% do sistema de transporte brasileiro é rodoviario. A melhoria
da renda da populagdo de classe média e baixa e os incentivos promovidos pelo Governo
Federal para o mercado automobilistico, como é o caso da reducdo do IPI, permitiram ao
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cidaddo a realizacdo da compra do veiculo préprio, fator que levou ao aumento do nimero de
carros no transito e gerou, consequentemente, mais problemas sociais e de infraestrutura.

De acordo com Pena (2015), o Brasil comegou a investir em rodovias a partir da
década de 1960, durante o Governo de Juscelino Kubitschek (JK). Naguela época, havia a
necessidade de uma rede de transporte articulada e que desse acesso a todo o territorio
nacional para facilitar o deslocamento de mercadorias. Nesse sentido, JK trouxe para o Brasil
a industria automobilistica e promoveu a construcao de varias rodovias. Esse projeto tomou
praticamente todo o orcamento destinado aos transportes terrestres no pais.

Loureiro (2010) destaca que em 1970, “durante o mandato do presidente Médici, o
governo brasileiro fez uma promessa de construir 15 mil quildmetros de rodovias na regido
amazonica, dos quais 3.300 km pertenceriam a BR-230, ou rodovia Transamazonica.” (p. 2)
Tais obras faziam parte do Programa de Integracdo Nacional (PIN), projeto que visava a
ocupacdo do centro-oeste e da Amazodnia. Foi por meio do PIN que a politica rodoviarista
conseguiu se manter durante o Regime Militar. A intencdo principal era a expansdo da
fronteira econémica para o Norte, aproveitando a regido amazonica, correspondente a 42% da
area do territorio nacional e de uma economia baseada na extracdo da borracha, minerais e
madeira. (COSTA, 1979).

Segundo Pena (2015), a partir dos anos 90 foram iniciados 0s processos de
privatizacdo das estradas brasileiras, repassando para a iniciativa privada a manutengdo das
estradas e transferindo os custos para o usuario por meio dos pedagios, como ainda ocorre
atualmente. Na visdo do autor, entretanto, o sistema de pedagios ndo significou uma plena
melhoria na qualidade das estradas. Para ele, muitas delas se apresentam em péssimas
condigdes, com uma manutencdo bastante onerosa, gerando acidentes, aumento dos custos
para o escoamento das mercadorias e gastos publicos além do planejado.

Dentre todos 0s meios de transporte, nenhum foi tdo incentivado quanto o automovel.
A quantidade de veiculos individuais existentes no Brasil € insuperavel em relacdo aos outros
tipos; e isso ocorre devido a introdugdo de uma “cultura do automodvel”, econémica e
politicamente arraigada no pais. Vasconcellos (2005) menciona que “[...] nas condi¢des do
desenvolvimento brasileiro, as classes médias ndo podem viver sem o automovel, e ele se
transforma em instrumento imprescindivel a sua reproducdo como classe. Ocorre na pratica,
uma simbiose entre as classes médias e o automoével.” (p. 189) O autor defende a ideia de que
é por meio do desenvolvimento de uma classe que essa cultura automobilistica se firma no

Brasil.
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De acordo com o ultimo relatorio levantado pelo Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN), em junho de 2016, a quantidade total de veiculos existentes no Brasil é de
aproximadamente 92 milhdes, dos quais cerca de 51 milhdes sdo automdveis (carro). Cento e

vinte mil carros a mais que no més anterior. Conforme o Observatdrio das Metrdpoles (2013),

[...] o Brasil terminou o ano de 2012 com uma frota total de
76.137.125 veiculos automotores. Em 2001 havia aproximadamente
34,9 milhGes de veiculos. Houve, portanto, um incremento da ordem
28,5 milhdes, ocorrendo, assim, um crescimento superior a 138,6%
entre esses dois anos. Vale lembrar, que o crescimento populacional
no Brasil, entre os dois Gltimos Censos demograficos (2000 e 2010),
foi de 11,8%. (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2013, p. 3).

A quantidade de automoveis brasileiros tem superado o crescimento populacional.
Com isso, a infraestrutura das cidades ficou comprometida com o numero de veiculos

presentes nesses espacos.

1.1 O automovel no contexto da Mobilidade Urbana

Ha& pouco mais de um século o0 mundo passa por grandes transformacdes, que também
inclui a histdéria automobilistica, considerada uma das invencdes mais usuais para todo ser
humano. Muito visto como simbolo de liberdade, conforto, rapidez e praticidade, esse, que
antigamente era considerado um artigo de luxo, hoje, é mencionado por alguns como
sinbnimo de necessidade, fruto de um longo processo alienatorio e de aculturacao.

O primeiro a usar a palavra auto foi o poeta grego Homéro, ao idealizar um veiculo
sobre rodas de ouro, no qual visitaria os deuses. Em 1876, os franceses juntaram o prefixo
auto a palavra do latim, Mobili, que associadas, teriam o significado de o que move a si
mesmo. Porém, o termo automovel em portugués so surgiu por volta dos anos 1910.

De acordo com o documentario “A historia do automovel” — exibido em 1986 pela
emissora TVE, juntamente com a Rede Minas de televisdo (na época em que se comemorava
0s 100 anos do automovel) — os primeiros veiculos terrestres e aéreos comegaram a tomar
forma a partir do século XV, quando Leonardo Da Vinci os desenhou sobre rodas e maquinas
de voar. Porém, s6 foi no final do século XVIII, mais precisamente, no ano de 1876, que 0
alemdo Karl Benz construiu o primeiro automével moderno. Era um modelo sob trés rodas,

movido a vapor. Desde entdo, deu-se inicio a uma corrida de aperfeicoamento do automovel.
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Houve muitas tentativas até que se conseguisse um motor movido a combustdo. Ainda
segundo o documentério, foi o engenheiro alemdo Nikolaus Otto, o responsavel pelo primeiro
motor de quatro tempos (aspiracdo, compressao, explosao e ejecdo), o que possibilitou o uso
de um motor movido a combustdo interna. Em 1886 j& era utilizado o motor movido a
petroleo ou gasolina.

Ainda nesse periodo, as novidades técnicas ndo paravam de surgir, mas isso sé foi
possivel devido ao surgimento da energia elétrica, considerada uma das maravilhas do mundo

moderno. Como menciona Dathein em 2003,

A energia elétrica permitiu que os motores fossem acoplados aos
instrumentos, diminuindo 0 uso de eixos e correias de transmissao.
[...] Facilitou também o desenvolvimento de pequenas industrias, que
podiam agora utilizar a mesma fonte geradora de energia das grandes
e pagar de acordo com o seu consumo. (DATHEIN, 2003, p. 06).

Durante a revolucdo industrial, houve o surgimento de diversos avancos técnicos
fabris, 0 que possibilitou um grande aumento das produgdes. O trabalho manual passava a ser
feito por méaquinas, o que agilizou bem mais o processo de fabricagdo. Como relata Sousa e
Fernandes (2002),

[...] o século XVIII foi marcado pelo grande salto tecnoldgico
nos transportes e maquinas. As maquinas a vapor, principalmente os
gigantes teares, revolucionaram o modo de produzir. Se por um lado a
maquina substituiu o homem, gerando milhares de desempregados,
por outro, baixou o preco de mercadorias e acelerou o ritmo de
producdo. (SOUSA E FERNANDES, 2002, p. 02).

Em “A Historia do Automdvel” (1986), o pioneiro da producdo de carros para as
massas populacionais foi o imigrante irlandés Henry Ford, residente nos Estados Unidos. Ford
criou seu primeiro carro em 1896, mas foi apenas em 1907 que iria surgir o modelo “T”
destinado as massas. Na época, o carro da FORD, custava apenas 850,00 dolares e ndo
possuia concorrentes, pois ganhava em termos de preco e de manutencdo. Com ele nasceu a
ideia de consumo em larga escala, que se firmou em 1919, com o estabelecimento da
producdo em série. O que possibilitou uma diminuicdo ainda maior nos precos dos
automoveis, passando a valer apenas 450,00 dolares. A cor do veiculo era Unica e isso se
explica pelo fato de facilitar a agilidade e diminuir os custos da produgdo. No mesmo ano, em
1919, Andre Citroen langou seu modelo A, na Franca, ambicionando o mesmo sucesso obtido
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pela Ford nos Estados Unidos. A Frangca comegava a sua producdo automobilista,
concorrendo com as ja conhecidas Peugeot e Renault. (TVE, afiliada de Minas Gerais,
documentario,1986).

Na mesma época, na Franca, 0 homem desejava e a0 mesmo tempo era forcado a se
atualizar, e também se reinventou com a criacdo do automovel. Esse ja tinha feito sua
aparicdo nos boulevares parisienses, com forga total: “foi como se o mundo tivesse
subitamente enlouguecido. A cada momento a “faria do trafego” crescia ¢ aquela “agitagao”
aumentava. Por volta de 1920, o trafego de carros ja ia em direcdo ao Arco do Triunfo e as
ruas pertenciam, praticamente, ao trafego.” (BERMAN, 1986, p. 164). Segundo Santana
(2015), a partir de entdo teve inicio a corrida pela producdo e venda de automdveis no pais.
Para Feldmann (2003),

[...] o simbolo maior do fenémeno de consumo no mundo talvez seja o
automovel. Esta industria trouxe as mais radicais transformagdes pelas
quais passamos. O processo de industrializacdo tal como o
conhecemos hoje, se iniciou no comeco do século 20 com a
implantacéo da linha de montagem por Henry Ford, cujo ideal era que
cada cidaddo norte americano tivesse um automodvel. Na disputa por
mercado, no come¢o do século, a General Motors introduziu a
obsolescéncia planejada, ao permitir que o consumidor pudesse
escolher a cor do seu automével e mudar ano a ano o modelo. Nesse
instante, o automével deixou de ser meio de transporte, passando a
criar e atender a outras demandas, como status e afirmagdo social,
enfim, transformou-se em objeto de poder, amparado pela inddstria da
publicidade. (FELDMANN. 2003, p. 03).

Ainda segundo o documentéario “A Historia do Automoével (1986)”, o veiculo também
foi utilizado como instrumento de estratégia militar. Na Alemanha, Adolf Hitler impds um
plano de motorizacédo e de construcdo de uma rede de estradas, que, posteriormente, utiliza-la-
ia como artificio de guerra. Aos seus compatriotas mais esforcados ele garantiria carros de
presente. Foi entdo em 1934 que Frederic Porch fora incumbido de criar um modelo simples,
pequeno, moderno e econdmico, produzido em larga escala e que no futuro se tornaria um
Volkswagem (conhecido popularmente no Brasil como “fusca”). Alguns anos apos a guerra, a
producdo desse modelo voltou a ativa e foi considerado um sucesso internacional, exportado
para todas as partes do mundo.

Nos anos 60 se iniciou uma incipiente conscientizacdo social, pois a produgédo
automobilistica comecara a apresentar consequéncias que preocupavam alguns setores. A

poluicdo e os engarrafamentos se tornaram constantes e, de acordo com Freitas (2015), em
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1973 descobriu-se que o petroleo ndo era uma fonte renovavel, o que logo ja acarretou em
grandes alterac6es nos precos do combustivel.

Nos Estados Unidos, tornou-se obrigatoria a reducdo dos limites de velocidade e as
emissdes de gases toxicos passaram a ser controladas. Nesse periodo, surge a gasolina sem
chumbo e a obrigatoriedade do uso de um catalizador nos veiculos. Para Faria (2016), ha
cerca de 35 anos teve inicio os testes de seguranga nos automaveis. A partir desse alerta, ndo
apenas os fatores econdmicos, como também a seguranca e a questdo ecoldgica passaram a
ser decisivos na escolha do modelo de um automovel.

De acordo com o Portal do Transito Brasileiro (2015), no Brasil, a histdria do
automaével comegou com a entrada da Ford no pais, em 1919, com a instalagcdo de uma fabrica
em Sdo Paulo. E depois, em 1925, com a General Motors. Antes disso, 0s carros eram
exportados de outros paises. O primeiro automovel que desembarcou no Brasil foi trazido por
Alberto Santos Dumont em 1891, quando retornava da Franca com sua familia. Ainda
segundo o Portal do Transito, no ano de 1900 existiam apenas quatro carros importados no
Brasil, e 0 uso de veiculos movidos a tracdo animal ainda predominava. As primeiras cidades
que receberem esses veiculos foram Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Em 1907, o automovel ja era
destaque no carnaval carioca, tornando-se uma das influéncias para os desfiles nas ruas
centrais. Aos poucos, passou de ser um artigo de luxo da classe alta para também favorecer a
classe média. O Portal do Transito Brasileiro (2016) menciona que

[...] o automodvel transformou Sdo Paulo e Rio de Janeiro mais
intensamente partir dos anos 10 do século passado. Ruelas coloniais
foram substituidas por avenidas, o que mudou o tragado viario de duas
capitais. O centro de S8o Paulo passou a acolher mansdes de ricos
fazendeiros e os imigrantes comecaram a chegar cada vez em maior
nimero para trabalhar em industrias emergentes. (PORTAL DO
TRANSITO BRASILEIRO, 2016).

Foi no momento conhecido como “A Era JK” que a indUstria automobilistica teve
maior avanco. A partir de 1956, tornando-se presidente da republica, Juscelino criou o Grupo
Executivo da Industria Automobilistica (GEIA), por meio do Decreto 39.412 de 16 de junho
de 1956, que estabelecia as normas diretoras para a criagdo da Inddstria de automoveis
Brasileira e instituia o Grupo Executivo para aplicacdo dessas normas. Entre as atribui¢des da
GEIA, estéo:
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Art. 16.a) Elaborar, e submeter a aprovacdo do Presidente da
Republica, Planos Nacionais Automobilisticos para as diversas linhas
de fabricacdo de auto veiculos e adaptd-los as contingéncias da
situacdo econdmica nacional; [...] d) Recomendar, quando for o caso,
as entidades oficiais especificamente incumbidas de prover créditos
para empreendimentos, de desenvolvimento econémico, 0s projetos
automobilisticos submetidos a seu exame e devidamente aprovados; e)
Promover e coordenar estudos sobre nomenclatura, revisdo de tarifas
aduaneiras, classificacdo de mercadorias por categorias de importacéo,
normalizacdo de materiais, selecdo de tipos, preparo de mdo de obra
especializada e de técnicos, suprimentos de matérias primas e de bens
de producdo, estatisticas, censo industrial, medidas tributéarias e
legislativas, mercados, custos de producdo, mostras e exposi¢les e
outros aspectos de interesse para a industria de material
automobilistico. (BRASIL. CAMARA DOS DEPUTADOS, Decreto
n° 39.412, de 16 de Junho de 1956).

Apds esse periodo de expansdo da industria automobilistica, observou-se ainda mais
mudancas no cenario urbano brasileiro. Somado aos problemas infraestruturais das cidades, 0s
congestionamentos, acidentes no transito e a poluicdo comecam a se tornar frequentes. E
entdo nesse contexto que se desenvolve o sistema de transporte coletivo, no intuito de
contribuir no deslocamento das massas e reduzir o uso de veiculos individuais. Segundo
Vasconcellos (2005), “[...] 04 carros enfileirados levam aproximadamente 08 pessoas,
ocupando o mesmo espaco fisico de um dnibus que leva 80 pessoas; 10 vezes mais” (p. 58).
Apesar disso, na pratica, Pena (2016) relata que o transporte publico no Brasil sempre foi alvo
de muitas reclamag6es ao longo do tempo: superlotagdo, mas condigdes, atrasos... Para ele,
“a insatisfacdo da populacdo com o transporte coletivo nas cidades brasileiras, no entanto, ndo
é uma questdo recente”. Pesquisas realizadas pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
(IPEA), em 2011 e 2012, mostram que as condic¢des desse transporte sdo qualificadas como
“péssimas ou ruins”.

Com a atual condicdo dada ao onibus coletivo, Vasconcellos (2005) aponta as
vantagens do veiculo individual em detrimento do transporte publico e a insatisfacdo da

populacdo com esse meio de transporte. Segundo o autor,

[...] apesar de o automdvel levar um nimero menor de pessoas, ele se
torna mais cdmodo j& que ele liberta o individuo dos constrangimentos
sociais que existem no transporte publico, como cumprir horéarios e
conviver com outros cidaddos. (op. cit.) Além disso, o transporte
publico tem a necessidade intrinseca e indispensavel do servico de
fazer paradas nos pontos, o que é mais uma desvantagem a favor dos
veiculos individuais. (VASCONCELLOS, 2005, p. 58).
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O transporte publico no Brasil é carregado de deficiéncias. Nos Gltimos anos, como
afirma Pena (2016), “[...] ao passo da ineficiéncia do sistema publico de transporte, houve
incentivos do governo federal em aumentar o consumo de carros populares, o que nao foi
acompanhado por uma politica de mobilidade urbana”. Entretanto, a solu¢do também néo é
encontrada no uso dos veiculos individuais, como insinua Vasconcellos, j& que esse é
igualmente gerador de problemas sociais e de mobilidade urbana.

Por muito tempo, o carro foi visto como objeto de satisfacao da elite e, posteriormente,
considerado como uma necessidade das massas para sua locomocéo, de tal forma que se pode
afirmar a existéncia de uma “cultura do automével” no mundo moderno. E viavel um modelo
de mobilidade urbana que efetivamente seja capaz de assegurar a populacdo das cidades

melhores formas de transporte e locomocao, diferentes das atuais.

1.2 A crise da Mobilidade Urbana

A indastria automobilistica pode ser considerada uma das maiores degradadoras
ambientais. De acordo com o documentario A Histéria do automével (1986), um veiculo pode
conter mais de 40 mil pecas e a maioria delas ser de ferro, aco ou plastico. Sendo assim, a
industria automobilistica consome 0s recursos naturais, satura o0 ar com gases toxicos e ainda
gera uma imensa gama de lixos nocivos ao solo. No mundo, a quantidade de pneus
descartados anualmente chega a ser imensuravel e, ndo obstante, milhdes de veiculos viram
sucatas nao reaproveitaveis. No meio ambiente, parte da poluicdo é expelida pelas chaminés
das industrias ou lancadas pela rede de esgotos que contaminam os cursos d’agua, e a outra
parte pelas descargas dos carros, liberando substancias téxicas como: mondxido de carbono,
diéxido de enxofre e compostos de chumbo, contaminando o ar, na agua e o solo.

As cidades ja ndo comportam mais 0 nimero de automdveis. Por meio da influéncia
midiatica, bens de consumo como carros e motocicletas sao facilmente descartados e logo
substituidos por outros modelos, mais eficientes e ligados a moda do momento. Logo, o
problema da questdo ambiental se agrava com a pratica da “cultura do desperdicio”, que abusa
das matérias-primas existentes, todas extraidas do meio ambiente, gerando grandes
guantidades de lixos, quase sempre nao reciclados.

Outro aspecto vinculado a crise da mobilidade urbana esta voltado a seguranga no

deslocamento diario dos cidaddos. A mortalidade no trénsito € uma das questdes primordiais
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para que se pense em outros meios de transporte mais seguros a populacdo. Para a Companhia
de Engenharia de Tréfego (2011),

[...] a preocupagdo com as mortes relacionadas ao transito é mundial.
A Assembléia Geral da Organizacdo das NacGes Unidas (ONU),
realizada em margo do ano passado, estabeleceu o periodo 2011-2020
como a Década de Acédo para Seguranga Viaria. Estudo realizado em
2009 pela Organizacdo Mundial de Saude (OMS) registrou 1,3 milhdo
de mortes por acidente de transito em 178 paises. Se nenhuma acao for
empreendida, 0 ndmero de vitimas fatais em todo o mundo podera
chegar a 1,9 milhdo até 2020. O objetivo da década é estabilizar e em
seguida reduzir em até 50% o numero de mortos e feridos em
consequéncia dos acidentes de transito. (COMPANHIA DE
ENGENHARIA DE TRAFEGO, 2011, s/pagina).

Segundo dados do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) e Ministério da
Saude (2010), cerca de 42.844 pessoas morreram nas estradas e ruas do pais. O IPEA, registra
gue pouco mais de 1 milhdo de pessoas sdo envolvidas direta ou indiretamente em acidentes
de automovel, um dado apenas das areas urbanas, sem contar os acidentes que ocorrem nas
estradas. Em 2014, foi divulgado um estudo feito pela Universidade de Michigan nos EUA,
baseado em dados da Organizacdo Mundial de Saide (OMS), mostrando que o Brasil possui
uma das piores colocacdes em numeros de fatalidades no transito, estando no 42° lugar, com
22 mortes para cada 100 mil pessoas.

Os dados informados conduzem a uma série de questionamentos sobre o que fazer

com a questdo do transito. Scaringella (2001) enfatiza que

[...] na questdo do transito, ou mesmo nessa questdo mais ampla da
mobilidade urbana ou interurbana; ndo existe um Gnico remédio que
resolva tudo. E com o somatério e a orquestracio inteligente de acdes
(continuadas) que teremos resultados saudaveis para toda a populag&o.
A cultura brasileira ndo tem sido generosa com atitudes preventivas.
No transito ndo é diferente. Além disso, quando se fala em problemas
no transito, geralmente reduz-se o tema as questdes de fluidez, quando
0 maior desafio é a seguranga, ou seja, buscar reduzir o nimero e a
gravidade dos acidentes. (SCARINGELLA. 2001. p. 59).

Alguns estudos trouxeram nas ultimas décadas um novo modelo de conducgéo, que tem
por objetivo facilitar os meios de locomocdo da sociedade, associada a uma melhor seguranga
no transito e que nao seja tdo prejudicial ao planeta como o automdvel. Trata-se da
mobilidade urbana sustentavel. E importante estabelecer politicas, planos e diretrizes que

priorizem a circulacdo de pessoas por meios que nao sejam motorizados ou promover 0 uso
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dos transportes coletivos. De acordo com a Companhia de Engenharia de Trafego — CET —
(2011), entre 0 ano 2000 e 2010, cairam numero de mortes de ciclistas no transito. Mas esse
fato sé foi possivel devido as mudancas de infraestrutura de algumas ruas e avenidas, que
passaram a contar com faixas exclusivas para os ciclistas.

A priori, nem todas as cidades do Brasil se adequaram a esse modelo, ao contrario de
diversas cidades do exterior, que apostam na mobilidade sustentavel. E necessario que
existam politicas de incentivo voltadas a utilizacdo de bicicletas, incluindo a implantagédo de
bicicletarios e faixas exclusivas. E importante destacar a integracéo entre as rotas ciclaveis e
0s transportes coletivos, permitindo uma maior utilizacdo do primeiro. Campanhas de
educacdo no transito sdo essenciais para esse processo, mostrando a populacdo que é possivel
haver uma integracao entre todos esses modais, com seguranca e respeito aos direitos de cada

cidadao.
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CAPITULO I

2.0MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: AS CICLOVIAS COMO
MEIO DE TRANSPORTE

Para que se observe uma mobilidade urbana sustentavel, isto é, sua real e completa
existéncia, compreende-se que € necessario um conjunto de politicas publicas voltadas a
assegurar aos cidadaos o acesso democratico a algum meio de deslocamento nos espacos da

cidade. De acordo com o Ministério das Cidades (2004):

A mobilidade é um atributo associado as pessoas e aos bens;
corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes
econdmicos as suas necessidades de deslocamento, consideradas as
dimensbes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas. (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p.
13).

Nesse sentido, a mobilidade deve ser exercida por todos, como pedestres, ciclistas,
motoristas, usuérios de transportes coletivos; utilizando-se de meios de transporte
(motorizados ou ndo), ou do préprio esforco fisico, como no deslocamento a pé.

Segundo o Ministério das Cidades (2004), “[...] Em 1986 foi criado o Ministério do
Desenvolvimento Urbano, que reunia as politicas de saneamento, de habitacdo, politica
urbana e transportes urbanos, somando inclusive o BNH, a EBTU e a CNDU” (BRASIL,
MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 11). Por motivos politicos, essa estrutura foi
modificada varias vezes, gerando ineficiéncia na capacidade formuladora de uma politica
publica para a questdo urbana. No inicio dos anos 1990, os transportes urbanos, incluindo a
CBTU e a Transurb, continuaram a permanecer no Ministério dos Transportes, separadas das
outras modalidades publicas. Em 1999 foi criada a Secretaria Especial de Desenvolvimento
Urbano da Presidéncia da Republica — SEDU/PR, que tinha como atribuicdo: formular as
politicas de desenvolvimento urbano, as a¢des e programas de urbanizacéo, de habitacdo, de
saneamento basico, incluindo o transporte urbano.

Nesse periodo, entre as décadas de 1980 e 1990, houve muitas mudancas institucionais
na conducdo das politicas urbanas, o que levou a consolidacdo de um desenvolvimento urbano

carregado de deficiéncias, das quais permanecem até hoje. Ainda de acordo com o Ministério
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das Cidades (2004), devido a crise fiscal nos anos 80 e a promulgacdo da Constituicdo
Brasileira, o governo federal extinguiu a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU)
e “[...] desde entdo, os transportes vém sendo tratados de maneira pontual e dissociada das
politicas de habitacdo e saneamento, sem dialogar com as politicas energética, tecnologica,
ambiental, regional, econdmica e social.” (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p.
11).

Ja em 2003, foi criado o Ministério das Cidades, que engloba atualmente todas as
politicas publicas de transito e transporte urbano, além de outros 6rgdos publicos, como o
Denatran, a CBTU e a Transurb. Esses novos mecanismos passaram a ser articulados pela
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMOB. Conforme o Ministério
das Cidades (2004),

Essa nova estruturagdo tem como um dos seus maiores desafios
integrar-se com as demais politicas publicas urbanas. Desta maneira,
mais que agregar todo o setor de transporte urbano, o Ministério das
Cidades e a SeMOB, em particular, ttm como objetivo consolidar a
Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel e, nesta perspectiva, criar
politicas publicas transversais, que deem conta das profundas
necessidades das cidades brasileiras, contribuindo para o acesso a terra
urbanizada, a habitacdo com condi¢cdes dignas de saneamento e
mobilidade e que respeitem os principios de sustentabilidade
ambiental e econdmica. (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES,
2004, p. 12).

Entretanto, a crise da mobilidade urbana ndo se deve apenas as falhas na esfera politica
brasileira. Historicamente, essa crise se deu atrelada ao processo mundial de desenvolvimento
automobilistico, dentre outros grandes acontecimentos sociais. A0S poucos, novos problemas
foram desencadeados na rotina das pessoas, ao ponto de hoje virarem questdes comuns aos
citadinos: doengas respiratdrias e cardiovasculares, estresse e acidentes no transito, atrasos por
congestionamentos, problemas ambientais ligados a escassez dos recursos naturais, producao
incontrolavel de lixo, entre outras. Tais questdes se agravaram cada vez mais e pouco se sabe
sobre como soluciona-las. Hoje, a sociedade ainda vem sendo incentivada ao uso do
transporte individual, mesmo com a critica situacdo socioambiental vivenciada. Isso porque,
economicamente, 0s espacos das cidades foram projetados para o uso do automovel, buscando
determinar a forma de locomocéo da populacéo.

Em contraponto, nas Gltimas décadas vem sendo formado um novo conceito de

mobilidade, baseado na unido de acessibilidade no transito, no desenvolvimento urbano, na
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livre circulacdo e nas politicas de transporte. Dessa forma, o Ministério das cidades defende a
ideia de uma mobilidade baseada no desenvolvimento urbano, “[...] que busque a produgdo de
cidades justas, que respeitem a liberdade fundamental de ir e vir, que possibilitem a satisfacao
individual e coletiva em atingir os destinos desejados, as necessidades e prazeres cotidianos.”
(BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 14).

E entdo a partir dos novos principios de mobilidade e com base nas preocupagdes
decorrentes dos problemas no transito das cidades contemporaneas que surge o conceito de
mobilidade urbana sustentavel.

Entende-se por sustentabilidade um ideal que se faz principalmente pela acdo e pela
busca entre desenvolvimento econdmico e a0 mesmo tempo preservagdo do meio ambiente.
Para se alcancar tal objetivo é necessario que haja em primeiro lugar planejamento. Esse
conceito surgiu a partir dos anos 1980, assumindo dimensdes econdmicas, sociais e
ambientais e, sobretudo, buscando novas formas de desenvolvimento que visem ndo afetar a
disponibilidade de recursos naturais para as futuras geragdes.

A palavra sustentabilidade tem origem no latim, “sustentare”, que significa sustentar,
suportar, conservar em bom estado, manter, resistir. Assim, a sustentabilidade se refere a tudo
aquilo que é capaz de ser suportado e conservado, isto é, que tem a caracteristica de se manter
sem causar danos significativos. Nascimento (2012) relata sobre as origens desse conceito:

[...] a nocdo de sustentabilidade tem duas origens. A primeira, na
biologia, por meio da ecologia. Refere-se a capacidade de recuperagao
e reproducdo dos ecossistemas (resiliéncia) em face de agressdes
antropicas (uso abusivo dos recursos naturais, desflorestamento, fogo
etc.) ou naturais (terremoto, tsunami, fogo etc.). A segunda, na
economia, como adjetivo do desenvolvimento, em face da percepcao
crescente ao longo do século XX de que o padrdo de producdo e
consumo em expansdo no mundo, sobretudo no Gltimo quarto desse
século, ndo tem possibilidade de perdurar. Ergue-se, assim, a nogéo de
sustentabilidade sobre a percepcdo da finitude dos recursos naturais e
sua gradativa e perigosa deplecdo. (NASCIMENTO, 2012, p.51).

Para Sachs (2002), esse é um conceito dindmico que leva em conta as necessidades
crescentes das populacdes mundiais, e tem como base cinco dimensdes principais: - da
sustentabilidade social; - econémica; - ecoldgica; - geogréfica; - cultural. O termo
sustentabilidade ganhou forca a partir de um estudo realizado em 1987 pela Comisséo
Mundial sobre Meio Ambiente das Nac¢des Unidas, o Relatorio Brundtland — Nosso Futuro

Comum - que define a sustentabilidade como: “[...] desenvolvimento que satisfaz as
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necessidades atuais sem comprometer a habilidade das futuras geracGes em satisfazer suas
necessidades” (WECD, 1987). A priori, chegou-se a conclusdo de que era necessaria uma
mudanca a respeito do “desenvolvimento” em vigor, ja que o modo de vida da populagéo
mundial trouxe impactos negativos para 0 meio ambiente.

Para Brundtland (1987):

[...] muitos de no6s vivemos além dos recursos ecoldgicos, por
exemplo, em nossos padrbes de consumo de energia. No minimo, o
desenvolvimento sustentavel ndo deve pdr em risco 0s sistemas
naturais que sustentam a vida na Terra: a atmosfera, as aguas, 0s solos
e 0s seres vivos. Na sua esséncia, o desenvolvimento sustentavel € um
processo de mudanca no qual a exploracdo dos recursos, 0
direcionamento dos investimentos, a orientacdo do desenvolvimento
tecnoldgico e a mudanga institucional estdo em harmonia e reforgam o
atual e futuro potencial para satisfazer as aspira¢fes e necessidades
humanas. (BRUNDTLAND, 1987, s/p).

Em meados do fim do século XX e inicio do século XXI, diversos setores da
sociedade passaram a buscar padrdes sustentdveis de desenvolvimento associados
conjuntamente aos aspectos ambientais, econdmicos, sociais, éticos e culturais. Considerando
esse novo sistema de estudo, surgem os indicadores de sustentabilidade, na tentativa de
mensurar os fatores mencionados dentro de um contexto de desenvolvimento. Dentre 0s
indicadores, destaca-se a Pegada Ecoldgica, uma das ferramentas mais utilizadas para
conhecer os niveis de degradacdo e problemas ambientais atualmente. Essa consiste em
construir uma matriz de consumo e uso de terra, considerando as seguintes categorias:
alimento; moradia; transporte; bens de consumo; servicos; energia da terra; ambiente
construido; jardins; terra fértil; pasto; e floresta sob controle. Bellen (2004) afirma que no
Brasil a pegada ecoldgica é a ferramenta mais lembrada e conhecida pelos especialistas que
lidam com o desenvolvimento sustentavel.

Com a inclusdo do modelo sustentavel nas questdes de desenvolvimento, na cidade (o
espaco onde se concentra o capital) todos 0s processos acontecidos em seu espaco interno vao
também se relacionarem e se adaptar ao modelo sustentavel proposto. A mobilidade urbana
entdo, como uma caracteristica inerente aos fluxos intensos existentes na cidade, é desafiada
com 0s novos temas impostos da contemporaneidade.

A Mobilidade urbana sustentavel tem como objetivo principal a reducdo dos impactos
ambientais e sociais existentes atualmente, decorrentes do deslocamento de pessoas e de

produtos. Existe o desafio de se adotar a sustentabilidade como a maneira mais préatica de se
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preservar 0 meio ambiente e garantir as geracdes futuras uma vida saudavel, com uma
natureza viva e exuberante. Mas para isso, devem ser discutidas questdes fundamentais do
mundo contemporaneo, de forma que se compreenda as grandes contradi¢cdes histdricas por
traz do “desenvolvimento” social e que impedem o curso natural do meio ambiente.

De acordo com Feldmann (2003), a “[...] politica publica de mobilidade urbana em
nosso pais obedece a uma politica ndo explicita, centrada na viabilizacdo de um Gnico modo
de transporte que é o automovel, com efeitos perversos para 0s seres humanos (seguranca e a
qualidade de vida)”.

Ainda segundo o autor,

[...] setores da sociedade comegam a clamar por uma nova cultura de
mobilidade que promova a apropriacdo equitativa do espaco e do
tempo na circulagdo urbana, priorizando os modos de transporte
coletivo, a pé e de bicicleta, em relagdo ao automdvel particular, que
promova o reordenamento dos espacos e das atividades urbanas, de
forma a reduzir as necessidades de deslocamento motorizado e seus
custos, e construa espacos e tempos sociais onde se preserve, defenda
e promova, nos projetos e politicas publicas voltadas ao transporte
publico e a circulagdo urbana e desenvolvimento urbano, a qualidade
do ambiente natural e o patrimoénio histérico, cultural e artistico das
cidades e os bairros antigos. (FELDMANN, 2003, p. 13).

Sobre mobilidade urbana sustentavel, o Instituto Rua Viva (2014) ressalva que:

Um transporte sustentavel é aquele formado por um sistema que
permite as pessoas e as sociedades de satisfazer suas principais
necessidades de acesso de uma maneira consistente e compativel com
a salde dos seres humanos e dos ecossistemas, sob o signo da
equidade, para as geragdes e entre elas; funciona eficazmente, oferece
escolhas dos modos de transportes e apoia uma economia dinamica;
limita as emissdes e o0s dejetos de maneira a ndo ultrapassar a
capacidade do planeta em absorvé-los, reduz ao minimo o consumo de
fontes ndo renovaveis, reutiliza e recicla seus compostos e reduz ao
minimo os ruidos e a utilizagdo da terra. (RUA VIVA, 2014, s/p).

Sendo assim, a mobilidade urbana sustentavel claramente se contrapde ao urbanismo
automobilistico, que reserva grande parte dos espacos urbanos para vias, avenidas, oficinas,
garagens, estacionamentos, fabricas etc. — todos esses designados para a utilizacdo dos
veiculos individuais.

E crescente a necessidade de criagdo de outros meios de locomogao, mais praticos,

seguros, econdémicos e que ndao agridam o meio ambiente de uma forma abrupta. Além dos
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fatores relacionados a salde da populacdo e do meio ambiente e da economia feita pelo uso
das bicicletas, pesquisas da Universidade de Massachusetts (2011), revelam que projetar e
construir infraestrutura cicloviaria e peatonal® gera mais postos de trabalho (diretos e
indiretos) do que a construcdo de infraestrutura voltada para os automoveis. Conforme destaca
Peltier (2011),

[...] a partir do orcamento de cada um desses projetos, foi visto que
para cada milh@o de dodlares investido nos projetos de infraestrutura
cicloviaria, criam-se, em média, 11,4 postos de trabalho no estado
onde a obra foi realizada. A andlise aprofundada desses dados mostrou
gue 6 destes postos sdo diretos, 2,4 indiretos e 3 induzidos. No caso da
infraestrutura peatonal, cada milhdo de dodlares investido gera 10
postos de trabalho. Por outro lado, quando se trata da construcdo de
infraestrutura para automaéveis, cada milhdo de ddlares investido gera
7,8 postos de trabalho. (PELTIER, 2011, p. 1).

O sistema cicloviario ¢ uma das solugcdes apontadas para combater 0 modelo atual,
movido pelo automdvel. Suas vantagens sdo muitas: melhores condi¢des da salde e bem estar
da populacdo; menos poluicdo; menos lixo; mais espacgos livres; menos congestionamentos;
menos transtornos sociais etc. Entretanto, atualmente esse € um modelo que carece de uma
infraestrutura prépria, com espacos voltados para facilitar a sua circulagdo. Além disso, seu
uso deve ser incentivado em geral, tanto por politicas publicas quanto pela iniciativa privada.

De acordo com Hans Kremers (2016), em 1885 foi construida a primeira ciclovia na
Holanda, gracas a uma peticdo assinada por 44 amadores que queriam utilizar uma trilha
existente como espago para aprenderem a pedalar. Em 1896 fora construida a primeira
ciclovia em uma via principal de carros. Ja a primeira ciclofaixa do mundo foi feita na
Alemanha, igualmente do final do século XIX. Apesar de tudo, a ciclovia mais importante
para esse periodo foi a “California Cycleway”, inaugurada em 1900, sobre palafitas e
iluminada, como mostra a figura 2.

Com o passar dos anos, o sistema cicloviario foi aperfeicoado (ainda que de modo
localizado), ganhando sinalizacdo e iluminagdo especifica. Embora tenha permanecido por
muito tempo apenas com o proposito de lazer, somente quando surgem o0s problemas
decorrentes da mobilidade e com o surgimento do conceito de sustentabilidade que as
ciclovias se tornam uma alternativa de transporte diario. Nesse sentido, muitas cidades

adotaram a ideia e logo criaram incipientes sistemas de ciclovias.

* Peatonal é relativo a pedestre.
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Figura 2 — Ciclovia California Cycleway, anos
1900, California, EUA.

Fonte: http://isabelleetlevelo.20minutes-blogs.fr. 15/05/2016.

Segundo Almeida (2013), com a crescente crise da mobilidade, muitas pessoas
deixaram de lado o uso do automdvel, seja por questdes de salde, economia ou bem estar
ambiental.

Sobre o0 uso da bicicleta e das ciclovias, Castafion (2011), afirma que:

Esse modal assegura a economia financeira quando comparado a
outros modais urbanos em relagdo ao custo e a manutencdo do
veiculo; considera-se, desse ponto de vista, que 0 seu preco é acessivel
e 0 custo da manutencdo baixo, estando, portanto, dentro do
orcamento da maior parte da populacdo, podendo, assim, ser
considerada como um fator de inclusdo de pessoas a um recurso de
mobilidade. (CASTANON, 2011, p. 28).

Considerados tais argumentos, cada vez mais a populacdo comecou a se adaptar ao
conceito de mobilidade urbana sustentavel. Na opinido de Bellini (2015), um dos motivos
para que tenha ocorrido essa mudanca seria a expectativa de vida, por meio dos beneficios do
ciclismo no combate ao sedentarismo e na melhoria do bem-estar das pessoas, 0 que permite
também uma diminuicdo do risco de doencas (como o estresse, a obesidade e problemas
cardiacos). Além disso, o autor também considera que na medida em que mais cidaddos
fazem uso do transporte publico e das bicicletas como um meio, &s cidades avancam em
direcdo a igualdade.

Cidades como Amsterdam séo consideradas como exemplo em mobilidade urbana

sustentavel. De acordo com Gaete (2014), além dos 402 quilébmetros de ciclovias pela area
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urbana, ainda existem incentivos do governo e do turismo para que 0s visitantes possam
conhecer a cidade utilizando a bicicleta.

Em 2014, o site Mother Nature Network (MNN) elegeu dez cidades consideradas as
mais agradaveis para se andar de bicicleta. A escolha dessas cidades foi feita com base em
diversos fatores, como a qualidade da infraestrutura e o respeito dos motoristas em relacdo aos
ciclistas. Foram escolhidas: Portland e Minneapolis nos Estados Unidos; Copenhague na
Dinamarca; Amsterdam nos Paises Baixos; Curitiba no Brasil; Kyoto no Japéo; Kaohsiung
em Taiwan; Berlim na Alemanha; e Montreal no Canada.

Apesar de ndo ser uma das classificadas pelo MNN, a Holanda é conhecida como a
capital mundial das bicicletas. A sua utilizacdo j& esta intrinseca a cultura da populacdo. A
infraestrutura conta com ciclovias e ciclofaixas, pontos de apoio e bicicletarios modernos,
fatores que facilitam a mobilidade urbana sustentavel e que permitem o avanco desse sistema.

No Brasil, Curitiba foi a Unica cidade latino-americana reconhecida como um lugar
facil e seguro para andar de bicicleta e que conta com uma rede de ciclovias separadas dos
automoveis. De acordo com 0 a MNN (2014), em setembro de 2013, as autoridades da capital
curitibana anunciaram um Plano de Ciclovias com 12 medidas a serem implementadas até o
ano de 2016, e uma delas foi: unir oito parques urbanos através de um circuito de 47
quildmetros de ciclovias e construir estacionamentos para bicicletas nos terminais de onibus.

De acordo com pesquisa intitulada Perfil do ciclista brasileiro, realizada em 2015, no
Brasil, as motivacfes para que os individuos comecem a utilizar a bicicleta como modo de
transporte urbano sdo: 42,9% devido a rapidez e praticidade; 24,2% em busca de melhoria da
salde e bem estar; 19,6% devido ao baixo custo; e apenas 2,2% movidos pela preocupacao
ambiental. A pesquisa ainda aborda que entre as motivagdes para que a populacdo continue
pedalando estdo: 44,6% pela rapidez e praticidade e 25,9% devido a salde.

O Perfil do ciclista brasileiro (2015), também definiu quais as maiores dificuldades
para quem utiliza desse meio de transporte no Brasil. Dentre eles estdo: 26,6% falta de
infraestrutura cicloviaria; 22,7% falta de seguranca no transito; 7,4% falta de seguranca
publica; 34,6% devido a falta de educacéo o transito; e apenas 3,3 % devido a sinalizagdo.

A mesma pesquisa sobre o Perfil do ciclista brasileiro (2015) identificou quais séo 0s
principais destinos das pessoas que optam pelo ciclismo como meio de transporte atualmente:
88,1% dos individuos utilizam a bicicleta para ir trabalhar; 30,5% para ir a escola ou

faculdade; 79% utiliza para o lazer ou esportes e 59,2% para fazer compras. Tais estimativas
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devem ser consideradas por revelar a realidade social de quem utiliza a bicicleta e quais as
suas principais motivacoes.

No Brasil, a implantacdo das faixas exclusivas para ciclistas crescem gradualmente em
alguns estados. Segundo a Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares — ABRACICLO (2015), no Brasil existem
aproximadamente 60.000.000 de bicicletas, utilizadas em sua maior parte como transporte,
sequidas de lazer e préatica de esportes. Ainda de acordo com a ABRACICLO, estima-se que
no Brasil existam hoje uma bicicleta a cada trés habitantes. Sendo o 5° maior pais em
contingente de bicicletas no mundo, 50% dessas sdo utilizadas como meio de transporte para
locomocéo até o local de trabalho. Apesar dos dados revelarem um ponto positivo para a
mobilidade, ainda sdo poucas as cidades brasileiras que conseguiram se adaptar a esse novo
sistema de circulacdo pela utilizacéo de ciclovias.

E fundamental haver uma infraestrutura que incentive a utilizacdo de outros meios de
transporte mais sustentaveis como a bicicleta. Mas também é necessaria uma mudanca
cultural da populagdo para que esse novo movimento prevaleca e avance, seja por meio de
campanhas educativas, da implantacédo de bicicletarios ou da fomentacdo de normas e leis que
protejam esses individuos. Quanto mais faixas exclusivas nesses espagos, menos riscos de
acidentes e mortes no transito ocorrerdo pelo uso de bicicletas, além dos tantos outros

beneficios aqui ja levantados.

2.1 Principios, diretrizes e objetivos da politica nacional de mobilidade urbana

sustentavel

O Ministério das Cidades (BRASIL, 2007) desenvolveu a Politica Nacional da
Mobilidade Urbana Sustentavel, que a define como algo ligado as pessoas e objetos e, ao

mesmo tempo, ao deslocamento humano dentro do espago urbano. Aponta que:

[...] o deslocamento nas cidades é analisado e interpretado em termos
de um esquema conceitual que articula a mobilidade urbana, que sdo
as massas populacionais e seus movimentos; a rede, representada pela
infra-estrutura que canaliza os deslocamentos no espaco e no tempo; e
os fluxos, que sdo as macro decisdes ou condicionantes que orientam
0 processo no espacgo. (BRASIL, 2007, p. 19).
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O Plano de Mobilidade Urbana — PLANMOB assegura que, para que a mobilidade
urbana realmente exista em cidades sustentaveis, essa devera ocorrer por meio de politicas
que proporcionem 0 acesso amplo e democréatico ao espaco urbano, priorizando os modos
coletivos de transporte e ndo somente os motorizados. Também necessitard eliminar ou
reduzir a segregacdo espacial, favorecendo a incluséo social e a sustentabilidade ambiental,
pontos muito importantes para a manutencdo da vida, salde e bem-estar da populacéo.

A legislacdo brasileira, especificamente o Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257 de julho
de 2001), estabelece em suas diretrizes gerais, Capitulo I, Artigo 2°, “a garantia do direito as
cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra urbana, a moradia, a0 saneamento
ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer
para as presentes e futuras geragdes”.

A Lei 12.587/2012 estabelece os principios, as diretrizes e 0s objetivos da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. A promulgacdo desta Lei obriga juridicamente que o0s
municipios adotem medidas para priorizar os meios ndo motorizados e coletivos de transporte
em detrimento do transporte individual motorizado. Porém, essas medidas podem ser
contestadas judicialmente pelo municipio, caso ndo se adequem aos quesitos previstos na lei.
O Estatuto da Cidade determina que todas as cidades brasileiras com mais de 500 mil
habitantes devem elaborar um plano de transportes e transito (PlanMob), uma exigéncia
fundamental, ja que a mobilidade urbana se refere a circulacdo de pessoas e bens no espaco
urbano, utilizando para isto veiculos, vias e toda a infraestrutura existente.

De acordo com o Ministério das Cidades, o conceito de mobilidade urbana sustentavel
deve incluir quatro metas gerais da constituicdo brasileira: inclusdo social, que afirma o
compromisso do Governo Federal com a construcdo de um pais para todos, tendo o direito a
mobilidade como meio de se atingir o direito a cidade; sustentabilidade ambiental, que
demonstra a preocupacdo com as geragdes futuras e com a qualidade de vida nas cidades e
meio ambiente; gestdo participativa, que busca uma constru¢cdo da democracia politica,
econémica e social; e democratizacdo do espaco publico, que se refere ao principio da
equidade no uso do espaco publico. (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, p. 17, 2007).

A mobilidade urbana sustentavel é uma das prioridades em pauta no planejamento das
cidades modernas, pois 0s gestores publicos precisam apresentar solucdes para o trafego de
3,5 milhdes de novos veiculos que, a cada ano, passam a circular pelas vias urbanas do pais,
além da frota de 75 milhdes em 2013. (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).
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A Lei de Mobilidade Urbana N° 12.587/12 atribui aos municipios a tarefa de planejar e
executar a politica de mobilidade urbana. O planejamento urbano, ja estabelecido como
diretriz pelo Estatuto da Cidade (Lei 10.257/01), é instrumento fundamental para o

crescimento sustentavel das cidades brasileiras, como indica a Constituicéo (1988):

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo
contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a
concretizacdo das condi¢cBes que contribuam para a efetivacdo dos
principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento
urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana. (BRASIL, CONSTITUICAO
FEDERAL, 1988, s/p.).

Existe uma obrigatoriedade da elaboracdo e apresentacdo do Plano de Mobilidade
Urbana, feito por cada municipio com populacdo acima de 20 mil habitantes, buscando
contribuir para o crescimento das cidades de forma organizada. Nesse plano, a Lei determina
que seja priorizado o modo de transporte ndo motorizado e os servi¢os de transporte publico
coletivo, 0 que ndo acontece na pratica, ja que se assiste notoriamente a presenca do que se
convencionou chamar de “caos urbano”, devido a grande diferenca na quantidade de meios
motorizados em relacdo aos ndo motorizados.

O Ministério das Cidades (2013) determina que “[...] os municipios tém o importante
papel de planejar e executar a politica de mobilidade urbana e organizar e prestar 0s servigos
de transporte publico coletivo”. Desde modo, cabe ao municipio gerir a politica de mobilidade

urbana e regulamentar os servigos de transporte urbano. Segundo o mesmo Orgao:

[...] um dos principais objetivos da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana é aumentar a participacdo do transporte coletivo e ndo
motorizado na matriz de deslocamentos da populacdo. Essa politica
deve integrar o planejamento urbano, transporte e transito e observar
0s principios de inclusdo social e da sustentabilidade ambiental.
(BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, p. 22, 2013).

Os Planos Diretores Municipais e Regionais devem, de acordo com o Instituto Rua
Viva (2014, s/p), “[...] promover a regularizagdo das imensas parcelas informais da cidade,
implementando medidas de reurbanizagdo das areas periféricas e dos bairros, contribuindo
para reduzir as necessidades de deslocamentos permanentes”. Também é preciso pensar o
transito e os meios de transporte dentro da questdo ambiental e, nesse contexto, todos eles

inseridos no planejamento das cidades.
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A sociedade brasileira vive um momento de crise da mobilidade, em que a saude, o
bem-estar social e a natureza vém sendo prejudicados. E preciso estar ciente da necessidade
de se pensar novas formas de se viver na cidade, em que se possa contar com qualidade de
vida, mais areas verdes, menos emissdes poluentes, menos automoveis e mais acesso aos
espacos publicos de qualidade. Com isso, a lei de mobilidade urbana sustentavel surge
também enquanto representacdo dessa nova mudanca e instrumento da conscientizacdo
ambiental, possibilitando meios democraticos e legais de se produzir uma cidade na qual o ser
humano em geral tanto almeja.

Na prética, o sistema de ciclovias e ciclofaixas possibilitou uma grande mudanca na
vida de quem optou pela bicicleta como meio de transporte, ainda que esse exista de modo
bastante localizado. Do contrario, quando ocorre a falta dessas faixas exclusivas, prevalece a
ideia de se evitar esses meios, devido a periculosidade, imprudéncia dos motoristas, falta de
espaco, entre outros fatores. Todavia, 0 Codigo de Transito Brasileiro, mesmo sendo centrado
nos veiculos motorizados, deixa claro algumas normas de protecdo aos ciclistas e pedestres.

Dentre as principais regras relacionadas, o Artigo 29° destaca:

[...] o trénsito de veiculos nas vias terrestres abertas a circulagdo
obedecerd as seguintes normas: 8 2° Respeitadas as normas de
circulagio e conduta estabelecidas neste artigo, em ordem
decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis
pela seguranga dos menores, 0os motorizados pelos ndo motorizados e,
juntos, pela incolumidade dos pedestres. (BRASIL, CODIGO DE
TRANSITO BRASILEIRO, Art.29).

Atualmente, a construcdo de uma via publica que ndo tenha o planejamento voltado
para a circulacdo de todos, mas apenas dos automoveis, fere o principio estabelecido pela lei
sobre a equidade no uso do espago publico de circulacdo e a priorizacdo do transporte coletivo
e ndo motorizado. Ou seja, todas as cidades devém pensar 0 seu espaco urbano como uma

forma de facilitar o acesso a todos, mesmo aqueles que ndo possuem carros ou motocicletas.

2.2. Bem-estar social e meio ambiente no contexto da mobilidade urbana sustentavel

De um modo geral, a mobilidade ¢ “[...] indispensavel na visdo econdmica e social e
atualmente é a chave para oferecer acesso aos empregos, comércio, servico, habitagéo,

educagdo, cultura e lazer”. (ASCHER, 2003, p.23). A mobilidade urbana, portanto, nos
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moldes do mundo contemporaneo tornou-se condi¢do necessaria para a reproducdo da
economia capitalista vigente. Nesses termos, diante do alerta de novas problemaéticas sociais
(ndo tdo novas, alias), certos setores da sociedade — ONG’s, universidades, governantes ¢ até
mesmo pessoas isoladas — voltam-se para a mobilidade urbana sustentavel, como alternativa
para um mundo mais saudavel e menos deteriorado. Hoje, é necessario priorizar outros meios
de transporte mais sustentaveis, econdémicos, saudaveis, de facil acesso e baixo custo.

As cidades brasileiras apresentam problemas comuns a respeito da mobilidade, que
foram agravados ao longo dos anos pela falta de: planejamento; reforma fundiaria; controle
sobre 0 uso e a ocupac¢do do solo; e politicas voltadas a manutencdo do meio ambiente. Os
problemas referentes a essa negligéncia sdo muitos, dentre eles destacam-se: acidentes e
mortes no transito, estresse, sedentarismo, transtornos, inseguranca, violéncia, além das
diversas formas de poluicao.

Com o avango da crise da mobilidade urbana e com o surgimento do conceito de
mobilidade urbana sustentdvel, muitas pessoas se tornaram adeptas a outros meios de
transporte, considerados mais saudaveis, baratos e seguros, como é o caso das bicicletas. A
utilizacdo desse meio de transporte possibilita uma série de beneficios aos seus usuarios,
principalmente relacionados a saude. A bicicleta facilita a locomogéo, pois diminui o tempo
dos percursos, simplifica trajetos, ndo gera gastos adicionais (como combustivel ou
estacionamento), ocupa espacos reduzidos, além de evitar o estresse causado pelos
congestionamentos e ruidos. Apesar de poder causar cansacgo fisico, com o tempo, a pratica
ciclista melhora a satde corporal e mental do individuo e provoca um preparo fisico cada vez
melhor.

Atualmente, muitas pessoas que possuem problemas de satde oriundos na maioria das
vezes pelo sedentarismo, como obesidade, ansiedade, depressdo e problemas cardiacos,
passaram a recorrer ao ciclismo como uma alternativa de controle a esses problemas. A
maioria dos usuarios aproveitam os horarios de deslocamento ao trabalho ou a escola para
colocar em prética a atividade de pedalar. Belline (2015) apresenta resultados de um estudo
feito nos EUA, revelando que as criangas que vivem em regides menos movimentadas séo até
trés vezes mais sociaveis do que aquelas que vivem em locais de muito transito. Além disso,
ele afirma que as relagdes sociais sdo a base de uma comunidade feliz, apontando ainda que
nos cruzamentos ndo é possivel de se criar nenhum tipo de interacdo entre as pessoas.
Também reforgado pelo psicologo Sidney Jourard (2015), esse afirma que pelo menos 85% da
felicidade dos individuos é determinada pela qualidade de suas relacGes sociais. Bellini
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(2015), explica que algumas das razdes das quais levam as pessoas a adotar a bicicleta como
um meio de transporte diario seria pelo motivo de ser ela um veiculo que permite uma
mudanca no estilo de vida.

Castafion (2011), explica que:

O exercicio proporcionado pela bicicleta ajuda a manter a satde do
usuario, pois oferece oportunidade para um esforco fisico diario,
favorecendo a circulacdo sanguinea e prevenindo a obesidade, mas,
pede a seu condutor alguma resisténcia e boa forma para o exercicio
fisico que propde. (CASTANON, 2011, p. 28).

As pessoas que praticam o ciclismo por necessidade, e ndo por lazer ou esporte,
adquirem os mesmos beneficios daqueles que estdo bastante acostumados com tal exercicio,
ambos obtendo melhoras a salde fisica e psicologica. Porém, a adaptacdo ao ciclismo
depende de fatores subjetivos e fisicos, como é o caso da aceita¢do social, do sentimento de
inseguranca, da coordenacdo motora, rapidez, conforto e outras razGes pessoais ou até mesmo
naturais (clima e relevo). Trata-se portanto, de um processo em que deve-se haver cautela por
parte dos iniciantes.

Outros problemas que atingem a populacdo das cidades e que é influenciado pela
utilizacdo constante dos veiculos motorizados sao as doencas cardiorrespiratérias, provocadas
pela poluicdo do ar, somado ao sedentarismo (auséncia de atividades fisicas). O mondxido de
carbono, liberado pela queima dos combustiveis, dificulta o transporte de oxigénio no
organismo e prejudica o funcionamento do sistema nervoso, respiratério e cardiovascular.
Além disso, de acordo com o Instituto Transito Ideal (2016), aspirar o monoéxido de carbono
pode causar tonturas, enjoos e até levar a asfixia. Também de acordo com o Instituto Transito
Ideal (2016), esse tipo de poluicdo ainda torna o organismo vulneravel a resfriados e doencas
alérgicas.

Para a Organizacdo Mundial da Saude (2000), a bicicleta deve ser promovida como
meio de transporte, pois diminui a emissdo de poluentes e promove a saude da populacéo.
Portanto, é preciso desenvolver novos habitos na sociedade, mais saudaveis.

De um modo geral, a bicicleta € um meio de transporte que ndo coloca em perigo tanto a
salde publica quanto os ecossistemas naturais.

Conceitualmente, é preciso deixar claro que meio ambiente ndo pode ser compreendido
como sindnimo de “Problemas Ambientais”, pois o primeiro ndo é e nem surge por uma

desarmonia. E 0 que se se observa, mesmo atualmente, é uma leitura da natureza dissociada
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da sociedade, isto €, um pensamento dela como externalidade humana.

Historicamente, desde o surgimento da humanidade que ocorre a ligagédo dessa com a
natureza. Nessa interpretacdo, pode-se assim concluir que a origem do homem leva a
inevitavel origem do meio ambiente. Conceitua-se “Meio Ambiente”, deste modo, como o
espaco de influéncia mutua, positiva e/ou negativa, dos aspectos sociais e naturais. Tal
definicdo se assemelha a concep¢édo de Reigota (2004):

[...] defino meio ambiente como: “um lugar determinado e/ou percebido
onde estdo em relacGes dindmicas e em constante interagdo 0s aspectos
naturais e sociais. Essas relacGes acarretam processos de criagdo cultural e
tecnoldgica e processos histéricos e politicos de transformacao da natureza e
da sociedade.” (REIGOTA, 2004, p.21).

A partir da década de 70 comegam a surgir em diferentes locais do globo expressivos
rumores de uma crise ambiental global. E 6bvio que ja existiam teorias ambientais ou
estimativas sobre problemas ambientais de formas pontuais e/ou pouco exploradas.
Entretanto, a adocdo do modelo econdmico capitalista e sua propagagdo pelo mundo, num
dado momento da historia, acarretou em uma de suas consequéncias. Acerca dessa discussao,
Ribeiro (2010) ressalta que:

[...] o modo de producdo capitalista é responsavel pela contaminagéo
ambiental, pela degradacdo do solo e da agua, mas também do ar. As
primeiras chuvas acidas, registradas em meados do século passado em areas
que ndo tinham industrias, foram os indicios que apontaram a necessidade de
pensar os problemas ambientais em uma dimenséo territorial mais ampla. Ou
seja, a contaminacdo atinge areas muito afastadas dos pontos de emissdo de
poluentes, que sdo transportados pelos ventos. (RIBEIRO, 2010, p.11).

Conter a exploracdo humana desmedida na natureza, na busca pela permanéncia do
equilibrio e das dindmicas naturais, dando tempo para que ela possa se reproduzir e se
regenerar continuamente, € uma questdo vital. Ndo da para esquecer que a relagdo de
dependéncia do homem com o meio natural, visando pela sua sobrevivéncia, hoje embora
cada vez mais confusa, sempre existiu e existira.

Sabe-se que no presente os problemas ambientais tomaram grandes proporgdes, ja que
uma das principais fontes de emissao de gases poluentes € a queima de combustiveis, além da
producdo de lixo e mais gases toxicos, oriundos, no maior das vezes, das industrias em geral e

da expressiva quantidade de veiculos motorizados em circulagdo nas ruas.
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Existem outras formas de poluicdo, que, assim como a do ar, afetam a composi¢éo e o
equilibrio da atmosfera: - poluicdo sonora; - polui¢do visual; - poluicdo dos solos; dentre

outras. Segundo Patricio (2011),

[...] o ruido causado pelo trafego, pelas atividades industriais e de
recreio e o ruido de vizinhanca, constituem um dos principais
problemas ambientais e sdo fonte de um nOmero crescente de
reclamacdes por parte da populagdo [...]. O ruido é, também,
responsavel por numerosos efeitos psicossociais, principalmente
degradacdo da qualidade de vida, modificagdo das atitudes e do
comportamento social, nomeadamente agressividade e perturbacGes
do comportamento, conflitos inter-relacionais e familiares e
diminuicdo do respeito em relagdo ao outro. (PATRICIO, 2011, p. 45).

Ainda de acordo com Patricio (2011), a sensibilidade do ouvido humano varia com a
frequéncia do ruido, sendo menos sensivel aos sons graves e agudos. A depender dos niveis
desses ruidos, podem ser provocadas alteragdes do sistema auditivo e até mesmo a perda
definitiva da audicéo.

Esses problemas, oriundos tanto da poluicdo ambiental, como a sonora e visual,
acarretam diversas consequéncias & saude da populacdo. E necessério que tais danos sejam
combatidos, por meio de atitudes educativas e legislativas ou por meio de medidas de
prevencao.

Uma das ac¢des prioritarias da Agenda 21, definida na Conferéncia das Nac¢des Unidas
sobre meio ambiente e desenvolvimento, a Rio 92, é a questdo do desenvolvimento
sustentavel, movido pela mudanca nos padrdes de consumo, protecdo e promoc¢do da salde

humana e meio ambiente. Um desses trechos destaca que:

Especial atencdo deve ser dedicada a demanda de recursos naturais
gerada pelo consumo insustentavel, bem como ao uso eficiente desses
recursos, coerentemente com o objetivo de reduzir ao minimo o
esgotamento desses recursos e de reduzir a poluicdo. Embora em
determinadas partes do mundo os padrGes de consumo sejam muito
altos, as necessidades basicas do consumidor de um amplo segmento
da humanidade ndo estdo sendo atendidas. Isso se traduz em demanda
excessiva e estilos de vida insustentaveis nos segmentos mais ricos,
gue exercem imensas pressdes sobre o meio ambiente. (AGENDA 21,
1992, p. 1).

Desde 1992, muitas questdes tém afligido os governantes mundiais em relagdo ao

desenvolvimento sustentavel no planeta. Desde entdo, diversas mudangas ocorreram, e
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ocorrem, para cumprir as metas estabelecidas como os objetivos do milénio, que deveriam ser
alcancados até o ano de 2015.

A utilizacdo do automovel como meio de transporte habitual levou o meio ambiente,
assim como a sociedade nele inserida, a um significativo colapso, vinculado atualmente ao
que se costumou chamar de crise da mobilidade. E preciso haver mudangas, tanto no meio de
locomogdo, como também no estilo de vida das pessoas, para que sejam amenizados tais
problemas de escala mundial. Nesse sentido, a sociedade comeca a habituar-se a novas formas

de mobilidade, mais saudaveis e econdmicas, como no caso das bicicletas.
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CAPITULO 11l

3.0A IMPORTANCIA DO SISTEMA CICLOVIARIO COMO MEIO DE
TRANSPORTE SUSTENTAVEL NA CIDADE DE VITORIA DA
CONQUISTA-BA

Os lugares da cidade estdo sendo constantemente redefinidos pelas transformacdes da
vida urbana. Essas mudangas podem ocorrer por diversas influéncias: politicas urbanas,
estratégias imobilidrias, comércios e servicos, e até mesmo pelos proprios processos de
mobilidade urbana. Assim, nota-se que os fluxos e as dindmicas da vida moderna chegaram a
todas as cidades brasileiras sejam elas grandes metrépoles, cidades médias ou mesmo
pequenas. Os tragos desse processo podem ser notados em Vitdria da Conquista, na Bahia,
conforme esta localizado na figura 03.

Conquista esta situada em uma area muito diversificada naturalmente, apresentando
dois tipos de relevos predominantes: planalto, que pode chegar a até 1054 metros em relacao
ao nivel do mar; e depressdes sertanejas, que apresentam cerca de 600 metros de altitude nas
areas mais baixas. Possui clima frio e Umido, devido a sua altitude elevada, com a presenca de
neblinas no inverno e chuvas fortes no verdo. (IBGE, 2010). Entretanto, tém fortes influéncias
do fator continental, o que lhe confere grandes amplitudes térmicas, com altas temperaturas
durante o dia em muitos meses do ano e, a0 mesmo tempo, baixas temperaturas no periodo da
noite.

De acordo com estatisticas do IBGE (2010), a referida cidade, chegou ao ano de 2016,
com 346.069 habitantes, possuindo influéncia socioecondmica em 97 municipios, que juntos
contém mais de 2.500.000 habitantes. Ela apresenta grande infraestrutura comercial e também
de servicos, além de ter cerca de 86% da sua populacéo habitando na zona urbana.

Com base em informacBes da Prefeitura (2016), o municipio é considerado pdlo
educacional dentro da regido, pois abarca importantes instituicbes de ensino superior no
interior do estado e mais de 210 escolas publicas. (PREFEITURA MUNICIPAL DE
VITORIA DA CONQUISTA, 2016, s/ pagina).

Historicamente, os setores de comércio e de servicos se expandem e vém se
fortalecendo ao longo dos ultimos anos, o que ajudou a transformar a cidade num pélo
econémico, atraindo novos habitantes (principalmente estudantes) e gerando empregos e
renda a populacdo. Seu Produto Interno Bruto (PIB) chegou a aproximadamente 85% em

2009, com destaque para o setor terciario que se amplia no municipio.



Figura 03 — Mapa da malha urbana de Vitoria da Conquista/BA
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Nos ultimos anos, com o crescimento territorial e populacional, houve também um
consideravel aumento no setor de construgdo civil, com o aparecimento de novos loteamentos,
condominios, edificios, shopping centers, hipermercados, universidades, industrias, empresas
diversas em geral etc.

A influéncia do capitalismo se expressa na estrutura dessa cidade, em sua organizacao,
nos habitos da sociedade, na sua cultura e em todas as relacBes existentes no seu cotidiano.
Para Harvey (2013), “O interesse que o capital tem na construcdo da cidade € semelhante a
I6gica de uma empresa que visa ao lucro. Isso foi um aspecto importante no surgimento do
capitalismo” (s/ pégina). Em Vitoria da Conquista sdo perceptiveis novas formas de
desigualdades socioespaciais que permitem uma caracterizacdo diferenciada das parcelas do
espaco urbano.

Dentre os fatores fisicos que atuaram significativamente na formacdo dessa cidade,
tanto para o seu desenvolvimento econdmico quanto para a sua expansao, tem-se a construgéo
da rodovia BR 116, a partir de 1940, que possibilitou a integracdo entre as cidades locais e
atraiu novos trabalhadores para a regido. A BR 116 foi planejada por diversos razoes,
inclusive para proporcionar uma integracao nacional e distribuir mais mercadorias pelo pais,
ou seja, criar fluxos de circulagdo necessarios a todo processo de urbanizacdo. Como aponta
Ferraz (2001), “[...] o desenvolvimento do comércio ¢ a abertura de estradas como a llhéus -
Lapa (BA-415) e a Rio - Bahia (BR-116), que fazem entroncamento com Vitéria da
Conquista, proporcionam a intensificacdo do crescimento da zona urbana”. Sobre a mesma

discussao, Silva aponta que:

Até 1940 existia apenas uma malha urbana central. De 1944 até 1955
a expansdo comecou a se desenvolver em direcdo a rodovia BR 116 e
também a BA 262, que liga Conquista ao vale do Sdo Francisco,
induzindo o crescimento da malha urbana para aquela dire¢do. Outro
prolongamento do tecido urbano ocorreuem direcdo ao Leste.
(SILVA, M. 2005, p. 15).

Outro fator significativo para a regido foi a construgdo da BA-262, conhecida como
Avenida Brumado, situada na area oeste da cidade. Essa também teve seu inicio por volta de
1940. Atualmente, ela é composta por grande fluxo comercial e surgiu em funcdo de um novo
movimento local de urbanizacéo, onde novos bairros e loteamentos foram constituidos. Como
elucida Ferraz (2001):
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Outra caracteristica importante, nesse contexto do crescimento urbano,
é o fato de a cidade se expandir nas proximidades das rodovias que
fazem entroncamento no seu territorio. Nos seus arredores sdo
implantados loteamentos e bairros, como o Bairro Brasil, criados a
partir da abertura da BR 116. Atualmente, parte das rodovias que se
encontram dentro da cidade foram transformadas em avenidas, a
exemplo da Av. Brumado (BA 262) e da Av. Juraci Magalhdes (BA
415). (FERRAZ, 2001, p. 32).

No mesmo periodo em que foram iniciadas as construcdes dessas vias,
aproximadamente em 1939, surgiu no municipio mais um suporte de expansdo comercial,
reflexo das imposi¢des do processo de urbanizagdo: o aeroporto municipal, construido pelo
incentivo e também pelo interesse dos coronéis locais. Segundo registros de Oliveira (1999), a
primeira companhia de aviacdo comercial a operar em Conquista foi a Viacdo Aérea Baiana
(VAB), sediada em Salvador, trazida por volta de 1946, mas que ndao operou por muito tempo
e deu espaco a outra linha aérea, uma empresa de maior porte, chamada de Viacdo Comercial
Transcontinental. Na época, as linhas realizadas pela Transcontinental eram feitas para fins
comerciais e, na maioria das vezes, apenas passavam pela cidade para fazer escalas. Seus
servigos eram desfrutados exclusivamente pela classe mais abastada.

Com o passar dos anos e com o grande impulso da urbanizacdo, novas infraestruturas
foram necessarias, e para dar conta de tamanha demanda populacional e dos interesses
capitalistas, foram trazidos para a regido grandes investimentos, tanto privados, quanto
publicos, dando ao municipio posi¢do de destaque no d&mbito estadual. Tais empreendimentos
implantados na regido podem ser mencionados: Banco do Brasil; Banco do Nordeste;
Bradesco; Forum Municipal; Santa casa de Misericordia; Hospital de base; Embasa; Coelba;
9° Batalhdo de Policia Militar; Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia, faculdades

dentre outros; como também afirma Ferraz:

Acompanhando o processo de urbanizagdo crescente que ocorreu no
Brasil, a partir da década de 40, Vitéria da Conquista expande sua
malha urbana e, até meados de 1970, a cidade passa por diversas
transformacdes. Nesse periodo, a primeira escola ginasial foi aberta, o
primeiro bar, o primeiro jardim, o cinema, os bancos, as casas de
salde. (FERRAZ, 2001, p. 31).

Segundo dados do IBGE, em 1940 a taxa de urbanizagao conquistense permanecia em
cerca de 16%; em 1970, com a producéo cafeeira, essa taxa se inverteu para aproximadamente
67%; e em 2010, com a evolugdo desse processo, a taxa de urbanizagdo subiu ainda mais,
chegando a 89%. Esses dados podem demonstrar como a area urbana de Vitéria da Conquista
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se modificou nas ultimas décadas, como visualizado na tabela 01.

Tabela 01: Dados absolutos da Populacéo total, rural, urbana
e Taxa de Urbanizacédo, por décadas - Vitéria da Conquista - Bahia - 1940-2010
Taxa de

Periodos Total Rural Urbana® U e Cidade®
rbanizagdo

1940 74.443 62.559 11.884 15,96 7.682
1950 96.664 73.111 23.553 24,37 17.503
1960 143.486 90.057 53.429 37,24 46.778
1970 125.573 41.520 84.053 66,94 82.230
1980 170.619 43.107 127.512 74,73 125.516
1991 225.091 36.740 188.351 83,68 188.351
2000 262.494 36.949 225.454 85,89 225.545
2010 306.866 32.127 274.739 89,53 260.260

Organizagdo: Grupo de Pesquisa Urbanizacdo e produgdo de cidades da Bahia
Coordenado pelo Prof. Dr. Janio Santos
Fontes: IBGE, Censo Demografico (1940, 1950, 1970, 1980, 1991, 2000 e 2010).

Vitdria da Conquista elevou-se nas Ultimas décadas a condicao de cidade média. Sabe-
se que para tanto o Estado atuou fortemente por meio de estratégias politicas, visando
principalmente a descentralizagdo entre as cidades desse porte e as grandes cidades.
Instituicdes, como universidades, féruns, delegacias, tribunais, hospitais e outros 6rgdos
publicos foram implantados para que grande parte da populacdo pudesse ser atendida sem ter
que se deslocar para as metrdpoles.

Em Conquista, com o crescimento da populacdo e do poder de compra, alguns
aspectos acabaram sendo influenciados diretamente, como a infraestrutura urbana e as
questBes de mobilidade, que acarretaram no aumento da circulagdo de pessoas e veiculos,
sobretudo de carros. Entretanto, tal fato também trouxe novos problemas a cidade: transito
obstruido, transporte coletivo precério e insuficiente, pouca sinalizagdo, dentre outros. Nesse
sentido, a construcédo de ciclovias na cidade surge como um meio que pode proporcionar mais
do que apenas o lazer, tornando-se essa uma importante alternativa para aqueles que precisam

buscar um meio de transporte mais barato, saudavel e ecolégico.

3.1 Infraestrutura viaria de Vitdria da Conquista

De acordo com a Secretaria de Transportes de Vitdria da Conquista — SIMTRANS
(2016), a zona urbana conquistense é totalmente interligada por meio de ruas e avenidas que
possuem a viabilidade de levar as pessoas a qualquer ponto da cidade. Algumas delas

possuem maior relevancia, por serem vias arteriais e coletoras, posicionadas em areas que dao
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acesso a diversos bairros ou localidades importantes. Essas vias possuem grande relevancia
para a mobilidade urbana atual da cidade, que necessita cada vez mais melhorar a sua
infraestrutura e o seu planejamento.

O Coédigo de Transito Brasileiro conceitua as vias urbanas como: “ruas, avenidas,
vielas, ou caminhos e similares, abertos a circulacdo publica, situados na &rea urbana,
caracterizados principalmente por possuirem imoveis edificados ao longo de sua extensdo.”
(BRASIL, C.T.B. Cap. I, Art.2° 2015). Essas ultimas podem ainda ser agrupadas em quatro
tipos: vias de transito rapido; vias arteriais; vias coletoras; e vias locais.

Segundo informacdes da Secretaria de Mobilidade Urbana, apesar de ser considerado
o terceiro maior municipio do estado da Bahia e de seguir as hormas e diretrizes do Cédigo de
Transito Brasileiro, Vitéria da Conguista ndo possui um plano municipal de mobilidade
urbana, contando apenas com um termo de referéncia para a implantacdo de tal projeto. Sendo
assim, na pratica, pessoas e instituicbes costumaram lidar com o trafego que se desenvolveu
na cidade por meio do conhecimento popular diario dos fluxos existentes, sem muitas normas
bem estabelecidas.

De acordo com o SIMTRANS (2016), as avenidas que contém as maiores circulacdes
de automdveis no municipio atualmente sdo: Av. Integracdo, Av. Brumado, Av. Alagoas, Av.
Parang, Av. Frei Benjamim, Av. Maranhdo, Av. Par4, Av. Régis Pacheco, Av. Crescéncio
Silveira, Av. Siqueira Campos, Av. Vivaldo Mendes, Av. Lauro de Freitas, Av. Otavio Santos,
Av. Bartolomeu de Gusmado, Av. Juracy Magalhdes, Av. Francisco Santos, Av. Luiz Eduardo
Magalhaes, Av. Presidente Vargas e Av. Olivia Flores. Essas sdo também areas de grande fluxo
de pedestres, ciclistas e mercadorias.

A Avenida Lauro de Freitas, conhecida também como “ponto nervoso”, encontra-Se na
area mais movimentada da cidade, onde estdo locados o terminal de dnibus e o centro
comercial (lojas de todos os seguimentos, lanchonetes, restaurantes, escolas, escritérios,
clinicas etc.), além de dar acesso a todo o centro administrativo da cidade (Ceasa, Prefeitura,
Camara de vereadores, bancos, hospitais etc.). Ainda de acordo com o SIMTRANS (2016), na
Avenida Lauro de Freitas passam por dia, grande quantidade de veiculos, entre eles: carros,
vans, motocicletas, 6nibus e bicicletas, além de um numero incontavel de pessoas.

A Avenida Otavio Santos é considerada uma via coletora. Nela estdo presentes clinicas
e hospitais de todos os seguimentos. Segundo o SIMTRANS (2016), nessa area existem
diversos problemas, em maior parte, ligados a questdo dos estacionamentos. Isso ocorre

principalmente pelo fato de as clinicas e hospitais ali presentes comegarem o seu atendimento
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num horario muito mais cedo do que o prdprio sistema rotativo de estacionamento
regularizado pela prefeitura, chamado de Zona Azul.

Outra avenida que possui grande relevancia para a mobilidade de Conquista, e que
apresenta diversos problemas de infraestrutura e fiscalizacdo, é a Avenida Frei Benjamim,
localizada na zona oeste, que interliga a maioria dos bairros dessa area e d& vasdo aos
automaveis e individuos que vao para as outras areas mais afastadas da cidade, como o centro
ou o Shopping Conquista Sul. Para 0 SIMTRANS (2016), esta via necessita com urgéncia de
um projeto de reengenharia de trafego. Diariamente, passam por essa avenida,
aproximadamente, 60 mil veiculos, somados aos pedestres e ciclistas, que apesar de ndo
desfrutar de uma ciclovia ou ciclofaixa em nenhum trecho de seu percurso, sdo muito
presentes.

A Avenida Integracdo (BR - 116) pode ser compreendida como a principal via para o
municipio como um todo, ndo somente por ser a maior em extensao e largura, como também
pelo fato de integrar, como o préprio nome sugere, todas as zonas da cidade. Ademais, trata-se
de uma rodovia nacional que caminha na direcdo norte-sul para além do municipio.

Devido a infraestrutura irregular, muitos espacos estdo sendo reestruturados na cidade,
para dar melhor flexibilidade ao transito, por meio da implantacdo de sistemas binarios,
ciclovias e outras agdes. Ainda assim, o transito aumenta cada vez mais e com ele cresce a
dificuldade de acessibilidade por pedestres e ciclistas, que sdo 0s mais vulneraveis aos perigos
do trénsito.

O projeto de maior complexidade que estd em processo de implantacdo no municipio
conquistense é o Corredor Perimetral, que tem como objetivo principal interligar a malha
urbana de um extremo aos outros da cidade, sem que as pessoas tenham a necessidade de
mudar de via. Esse projeto pretende ligar toda a zona oeste, passando pelo Parque ambiental
Lagoa das Bateias, pela zona sul, seguindo em sentido a zona leste e finalizando o seu
percurso na Avenida Olivia Flores, mais precisamente na Universidade Estadual do Sudoeste
da Bahia (UESB). Esta via coletora e de ligagdo tera 12 km de extensdo e contara com o
sistema de ciclovias e ciclofaixas.

O intenso fluxo no transito de Vitéria da Conquista conta principalmente com grandes
numeros de: bicicletas, carros, motos, onibus, caminhdes e vans. Escolhidos 03 pontos nas
areas citadas pelo SIMTRANS (2016) como vias de muita circulacdo na cidade (observar a

figura 04), buscou-se aqui mensurar tal fluxo em horarios considerados como de “pico”.
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Figura 04 — Localizacdo dos pontos de contagem, em Vitdria da Conquista/BA ,2017.
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Autor: PASSOS, Ana Cléaudia O. Fonte: Base Cartografica: SEI. Ano da elaboracéo: 2017.
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Foram realizadas contagens do numero de veiculos que passavam em avenidas onde
estdo situadas as principais ciclovias e/ou ciclofaixas da cidade, observadas nos horarios
convencionais de ida e vinda de trabalhos (das 06h00min as 08h00min e das 16h30min as
18h30min), momentos de maiores deslocamentos no transito conquistense. Esse estudo de
campo prolongou-se por quase um més, com pausas nos finais de semana (sexta, sabado e
domingo), e teve a intencdo de buscar compreender da forma mais parecida possivel o fluxo
natural dessas localidades em dias rotineiros.

Um dos pontos selecionados foi a Av. Brumado (BA- 262) — em frente ao Complexo
Policial Municipal, area de méo dupla com ciclovia no canteiro central. Nessa avenida se
percebeu uma presenca muito intensa de veiculos individuais (carros e motos), seguidos das
bicicletas, dos 0nibus, caminhdes e vans, respectivamente nessa ordem, como pode ser
analisado na tabela 02. Além disso, também foi observado um grande nimero de pessoas
utilizando fardamento ou carregando objetos de trabalho ou estudo nas bicicletas, o que pode

indiciar que muitos deles utilizam essa Gltima como meio de transporte diario.

Tabela 02 — Quantidade média de veiculos em circulagdo na Avenida Brumado,
Vitoria da Conquista, 2016.

Dias da semana Horério Bicicletas Carros Motos Onibus Caminhdo Vans
Segunda- feira 06h00min as 08h00min 325 1105 422 84 53 46
Segunda- feira 16h30min as 18h30min 302 1251 485 90 82 61
Terca-feira 06h00min as 08h00min 395 1207 510 97 106 91
Terca-feira 16h30min as 18h30min 410 1590 602 102 151 120
Quarta-feira 06h00min as 08h00min 412 1080 452 98 67 72
Quarta-feira 16h30min as 18h30min 432 972 431 102 52 50
Quinta-feira 06h00min as 08h00min 319 1150 513 106 84 129
Quinta-feira 16h30min as 18h30min 303 1226 525 106 101 120
Média (Seg.-Quin.)  Média (manhé e tarde) 362 1198 493 98 87 86

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo). Data de Elaboracéo: Dez/2016.

A Av. Juracy Magalhdes, considerada uma das vias principais para 0 municipio
conquistense, passa em sua extensdo por diversos bairros, da acesso ao Shopping Conquista
Sul (até entdo, o mais importante da cidade) e outras inddstrias e empresas de médio e grande
porte (como a DASS, Chiacchio, Avinor, Zab e Teil). Notou-se, que essa via possui um fluxo
de automdveis semelhante a Avenida Brumado. Também, mensurou-se um contingente muito
forte de ciclistas, como é mostrado na tabela 03. A ciclovia desse logradouro percorre

integralmente o perimetro urbano da avenida.
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Tabela 03 — Quantidade média de veiculos em circulacdo na Avenida Juracy Magalhaes,
Vitéria da Conquista, 2016.

Dias da semana Horéario Bicicletas Carros Motos Onibus Caminhdo Vans
Segunda- feira 06h00min as 08h00min 443 1015 452 90 56 92
Segunda- feira 16h30min as 18h30min 421 1350 594 106 62 73
Terca-feira 06h00min as 08h00OmMIn 425 1237 638 114 96 70
Terca-feira 16h30min as 18h30min 492 1071 708 116 103 95
Quarta-feira 06h00min as 08h00min 456 1112 651 109 60 69
Quarta-feira 16h30min as 18h30min 502 1320 703 102 92 72
Quinta-feira 06h00min as 08h00mMin 414 1090 615 91 92 69
Quinta-feira 16h30min as 18h30min 503 1230 722 90 82 80
Meédia (Seg.-Quin.)  Média (manha e tarde) 457 1178 635 102 80 78

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo). Data de Elaboragédo: Dez/2016.

Na Av. Parana optou-se por realizar a contagem numa area de maior instabilidade do
transito, proximo ao aeroporto Municipal Pedro Otacilio Figueiredo, no cruzamento dela com
a Av. Frei Benjamim (local também de fluxo intenso de veiculos). Nesse ponto foi possivel
perceber uma grande diferenciagéo entre essa e as demais vias selecionadas, logicamente, por
ela ser uma via de médo Unica. Apesar de a Av. Parana ndo possuir um dos maiores fluxos de
automoveis se comparada com as outras duas avenidas, sua ciclofaixa, a primeira da regido e
maior do municipio, pode dar acesso a muitos bairros e facilitar o escoamento de pessoas para
seus locais de trabalho. Essa via permite que moradores de bairros periféricos, como dos
Campinhos e Patagdnia, possam chegar até lugares mais distantes por meio de um mesmo
sistema cicloviario. Das trés areas estudadas, essa Ultima obteve o maior fluxo de ciclistas em
circulacdo semanalmente, como é apontado na tabela 04.

Tabela 04 — Quantidade média de veiculos em circulacdo na Avenida Parand,
Vitéria da Conquista, 2016.

Dias da semana Horario Bicicletas Carros Motos Onibus Caminhdo Vans
Segunda- feira 06h00min as 08h00min 499 624 321 16 32 40
Segunda- feira 16h30min as 18h30min 457 545 315 26 56 34
Terga-feira 06h00min as 08h00min 538 821 412 24 54 37
Terga-feira 16h30min as 18h30min 620 705 520 22 42 41
Quarta-feira 06h00min as 08h00min 724 903 456 24 38 31
Quarta-feira 16h30min as 18h30min 703 890 590 24 28 45
Quinta-feira 06h00min as 08h00min 520 807 325 26 15 37
Quinta-feira 16h30min as 18h30min 602 854 380 25 30 22
Média (Seg.-Quin.)  Média (manhd e tarde) 583 769 415 23 37 36

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo). Data de Elaboragéo: Dez/2016.
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Metodologicamente, realizou-se ainda o célculo das meédias de cada tipo de veiculo
apresentado, nas trés avenidas observadas, conforme exposto ao final das tabelas anteriores
(02, 03 e 04). Para tanto, somou-se as contagens de todos os dias e horarios dos veiculos,
individualmente, e, ao final, dividiu-se o resultado pela quantidade de valores que foram
somados. Buscaram-se essas medias na intencdo de se obter um quantitativo mais fiel dos
veiculos em circulagdo diariamente em horérios de maior movimentagdo, diminuindo 0s
riscos de a pesquisa ter sido realizada em um dia de fluxo incomum em relacdo as semanas
habituais.

Analisando somente as médias dos veiculos nas trés tabelas exibidas, e empregando-se
uma discussao visual dessa através do grafico na figura 05, percebe-se que, apesar de haver
uma queda na venda de carros nos ultimos anos, ocasionada pela atual crise econémica no
pais, os automdveis ainda estdo no topo da lista de uso da populacdo conquistense. Entretanto,
ha ainda de se considerar um aumento expressivo de pessoas que estdo optando por novos
meios de transporte, mais econdmicos e acessiveis, como € o caso do transporte publico

(6nibus e vans) e, sobretudo, das motos e bicicletas.

Figura 05 — Grafico sobre a quantidade média de veiculos em
circulacdo nos horarios de pico em Vitoéria da Conquista/BA, 2016.
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Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo). Data de Elaboracio: Dez/2016.

O crescimento da nova dindmica no uso dos transportes urbanos esta diretamente
associado a implantacdo de mecanismos que possibilitam um melhor deslocamento dentro da
cidade. Como ja comentado, o sistema cicloviario trata-se de uma dessas alternativas na
cidade. No geral, ela conta com 08 ciclovias e/ou ciclofaixas, algumas dessas ligadas por mais

de uma rua ou avenida, conforme pode se observar na figura 06.
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Figura 06- Representacdo cartogréafica das ciclovias e ciclofaixas em

Vitoria da Conquista/BA, 2017
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3.2 Processo de implantacéo das ciclovias e ciclofaixas em Vitoria da Conquista

As areas que possuem estruturas cicloviarias em Vitoria da Conquista sdo: Av. Parana;
Av. Juracy Magalhdes; Av. Brumado; Av. Lagoa das Bateias; Av. Olivia Flores; Rua Sinfredo
José Pedral Sampaio (10 de novembro); Rua Valdemar S& Porto; Rua 13 de Maio; Rua dos
Campinhos; Rua José Pequeno; Rua Santiago; Av. Genésio Porto; Av. Gilenilda Alves; e Av.
Luiz Eduardo Magalh&es. Algumas dessas vias possuem apenas pequenos trechos de ciclovias
ou ciclofaixas, e poucas delas tém tais estruturas inteiramente em todo o percurso do referido
logradouro.

As ciclovias e/ou as ciclofaixas podem ser definidas como o0 espaco destinado
especificamente para a circulacdo de pessoas que utilizam bicicletas. Ha, porém, algumas
diferencas entre elas. A ciclovia é separada fisicamente do trafego de automdveis; podem ser
unidirecionais (um so sentido) ou bidirecionais (dois sentidos); na maior parte das vezes, ela é
construida em canteiros centrais. Ja a ciclofaixa tem, geralmente, 0 mesmo sentido de direco
dos automoveis e € de médo Unica, faz parte da mesma pista dos automoveis e é separada
apenas por meio de sinalizacdo. Embora essa Ultima seja convencionalmente de mao Unica,
em Vitoria da Conquista todas as ciclofaixas séo utilizadas para os dois sentidos.

A mobilidade urbana no municipio em Conquista acompanha os seguimentos de um
modelo que prioriza os meios de transporte motorizados. Na prética, esse e outros fatores
levaram a cidade a uma desordem do trafego e, por esse motivo, a Secretaria de Mobilidade
Urbana municipal desenvolveu, por pedido e indicacdo do poder legislativo municipal, a
implantacdo do sistema cicloviario em algumas das &reas mais sufocadas pelo transito. Ainda
de acordo com a SEMOB (2016), as ciclovias tém como finalidade principal o deslocamento
de pessoas para o trabalho e escolas. Para ela, “[...] garantir espagos exclusivos para 0s
ciclistas é ainda uma forma de incentivo a préatica da atividade fisica, a educagéo no transito e,
sobretudo, a uma nova formatacdo da mobilidade, deslocando-se sem provocar poluicdo e
ocupando pouco espago”. (PREFEITURA MUNICIPAL DE VITORIA DA CONQUISTA,
2014, s/pagina).

O processo de implantagdo do sistema cicloviario conquistense teve inicio no ano de
2004, com a construcdo da primeira ciclofaixa, situada na Av. Parané (Figura 07), considerada
uma das mais importantes em termos de fluxo de ciclistas e em alcance de percurso desses.
Também acompanhada dessa, construiu-se a ciclovia da Av. Juracy Magalhaes (Figura 08).

Figura 07 — Fotografia da ciclovia da Avenida
Parand, Vitdria da Conquista/BA, 2016



Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesg. de campo). Dez/2016

Figura 08 — Fotografia da ciclovia da Av. Juracy
Magalhées, Vitoria da Conquista/BA, 2016

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesq. de campo). Dez/2016

motorizados que trafegavam em ciclofaixas.

Figura 09 — Fotografia da ciclovia da Avenida
Brumado, Vitdria da Conquista/BA, 2016
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Em 2005, o vereador Joel Fernandes solicitou, por meio de documentagdo (Anexos A e
B), a construcdo de uma ciclovia na Av. Brumado, que s6 foi concluida no inicio de 2016
(Figura 09). Durante o periodo houve diversos conflitos envolvendo os comerciantes locais,
que ndo aceitavam perder 0 espaco de estacionamento dos carros e motos para dar espago aos
ciclistas. Os nimeros da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana demonstram que muitas
pessoas ainda ndo estdo adaptadas as ciclovias da forma correta. No primeiro semestre de
2016, por exemplo, foram emitidos 212 autos de infracdo contra os condutores de veiculos



59

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesg. de campo). Dez/2016

De acordo com a PMVC (2016), a implantacdo dessas ciclovias facilitou muito o
escoamento e a agilidade em certos pontos do transito. Além dessas areas de grande
circulacdo, também foram implantadas ciclovias em locais voltados para o lazer e o esporte,
como ocorreu na Lagoa das Bateias.

Vitoria da Conquista foi uma das pioneiras do estado a implantar o sistema cicloviario.
Ainda segundo a PMVC (2016), a cidade possuia mais de 25 km de extensdo em 2015.
Atualmente, é possivel sair do bairro Campinhos e chegar a Universidade do Sudoeste da
Bahia (UESB) utilizando praticamente apenas os sistemas cicloviarios, que mesmo sendo
poucos em todo o perimetro urbano ja permitem o escoamento das bicicletas por meio de
algumas das avenidas principais, dando acesso a determinados bairros. A SEMOB (2016)
afirma que apos introduzir o sistema cicloviario na cidade foram notadas algumas mudangas
em relacdo a mobilidade local, como por exemplo: diminuicdo do uso de carros e
motocicletas; aumento expressivo de pessoas utilizando bicicletas; mudancas de
comportamento das pessoas com os ciclistas; e melhoria dos fluxos no trénsito onde essas
existem.

Em 2009, foi indicada junto a Camara de \Vereadores pelo entdo vereador Alberto
Gongalves, a implantagdo de pontos de apoio e bicicletarios na area central da cidade, com o
intuito de diminuir os riscos de roubo e melhorar a seguranca para os ciclistas no transito.
Contudo, até o0 ano de 2017 ndo foi realizado tal projeto.

Apesar de possuir grandes lacunas no seu sistema cicloviario, Vitoria da Conquista
mostra-se favoravel a esse seguimento de mobilidade. Num intervalo de doze anos construiu-
se mais de 25 quilémetros de ciclovias e ciclofaixas e foram criadas duas leis voltadas para o
incentivo ao ciclismo como meio de transporte sustentavel. Em 2006, o prefeito José

Raimundo Fontes instituiu a Lei n°1.365/2006, que estimula o uso da bicicleta no ambito do
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Municipio de Vitéria da Conquista. Como expde a lei: “[...] o incentivo ao uso da bicicleta
como forma de mobilidade urbana tem por objetivo proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espa¢o urbano, por meio da priorizacdo dos modos de transporte coletivo e
nao motorizado.” (PMVC, 2006, s/pagina). Em 2011, o vereador Gildasio Silveira propds a
Lei n® 1.744/2011, que estabelece o dia Municipal do Ciclista, celebrado na data 15 de
Novembro.

Cardoso e Campos (2013) afirmam que,

[...] a cultura de utilizacdo de bicicletas nas viagens ao trabalho pode
ser mudada, principalmente nas grandes cidades, se a cada dia mais
pessoas se sentirem incentivadas a utilizar este modo de transporte,
mas para isto é necessario que se implantem sistemas que sejam mais
adequados aos ciclistas. (CARDOSO & CAMPOS. 2013. p.2).

De um modo geral, € preciso que ocorra uma conscientizacdo a respeito do ciclismo
como importante meio de locomogdo. Essa importancia advém de muitas vantagens, tanto
para 0 ser humano quanto para 0 meio ambiente, por ser saudavel, ecologicamente
sustentavel, economicamente viavel e contribuinte para a reducdo de automoveis e dos

problemas no transito.

3.3 — Vitdria da Conquista e o sistema cicloviario

Atualmente, segundo a Secretaria de Mobilidade Urbana, Vitéria da Conquista
apresenta um bom numero de ciclovias e ciclofaixas, se comparada com outras cidades do
estado. Apesar disso, esse numero é bem pequeno se for confrontado com a dimensao
territorial de toda a cidade e suas importantes vias de circulacdo. Na tentativa de se avaliar
ainda mais a importancia dos sistemas cicloviarios como meio de transporte para a sociedade
conquistense e 0 meio ambiente, realizou-se neste estudo periddicas entrevistas em trés pontos
distintos da cidade, além dos outros estudos tedricos e praticos ja explanados.

A partir da aplicacdo de 100 entrevistas semiestruturadas e aplicadas em trés grandes
avenidas, onde se encontram extensas ciclovias ou ciclofaixas, foram analisadas as opinides
de pessoas que trafegam com as bicicletas e, por isso mesmo, ja conhecem mais dessa rotina,
suas caréncias e vantagens.

Para a pesquisa foram escolhidas: Av. Parand (onde esta localizada a maior e a

primeira ciclofaixa da cidade — Figura 07); Av. Brumado (que faz parte da BA — 262, Gltima
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ciclovia a ser concluida em Conquista — Figura 09); e Av. Juracy Magalhdes (BR — 415, &rea
com ciclovia integral, separada fisicamente das vias de transito — Figura 08).

Dentre os entrevistados, 91% afirmaram residir em bairros periféricos e apenas 9% em
bairros de maior valor imobiliario. Diante das respostas dadas pelos ciclistas, constatou-se que
a maior parte desses € composta por cidaddos que usam desses espacos para se deslocar no
sentido dos seus respectivos locais de trabalho, e vice-versa. A grande maioria dos
entrevistados, cerca de 83%, disse utilizar desse veiculo para ir trabalhar, seguido da

finalidade de lazer, com 39%, e das demais atividades, conforme exibe a figura 10.

Figura 10 — Grafico sobre a Finalidade no uso da bicicleta;
Vitéria da Conquista- BA, em Jan/2017.

Esporte 19%

Lazer 39%

Estudo I 4%

Todas as atividades - 16%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Perceniual de entrevistados

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo)
Data de Elaboragdo: Jan/2017.

Perguntados sobre a renda mensal, 55% deles alegaram ter salario inferior ou igual a
R$1.000,00, e 37% recebem entre R$1.000,00 e R$2.000,00. Apenas 8% afirmaram receber

mais de R$ 2.000,00 mensais, como pode ser visualizado na figura 11.

Figura 11 — Gréfico sobre a renda mensal dos entrevistados;
Vitoria da Conquista- BA, em Jan./2017
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55%

1 At R$1.000.00 =DeRS 1.000.00 at¢ RS2.000.00 = Acima de R$2.000.00

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo)
Data de Elaboracdo: Jan/2017.

Os dados expostos sobre renda, residéncia e finalidades no uso da bicicleta indicam
que a maioria das pessoas faz parte de uma classe social de renda inferior, utilizando desse
meio para o transporte diario, por ser economicamente mais acessivel e também mais agil do
que o deslocamento a pé.

Um trajeto realizado por meio de bicicleta pode trazer muitos beneficios aos seus
usudrios. Quando perguntado em relacdo as vantagens que essa pode dar aos ciclistas, 73%
apontaram a saude, alegando que o seu uso favorece o bem-estar e que alguns a praticam
inclusive por recomendacdo médica. De seguimento, 63% ressaltaram o beneficio econdmico
que a bicicleta pode proporcionar, pois a facilidade em obté-la é bem maior se comparada aos
outros veiculos. De acordo com Almeida (2013), a bicicleta é o veiculo individual que mais
atende ao principio da igualdade, acessivel a quase todas as camadas econdmicas, de idade e
condicdes fisicas. Ainda sobre 0 mesmo questionamento, 34% destacaram a agilidade desse
meio de transporte, por ser uma conducdo pequena e leve, possibilitando sua passagem em
espacos pequenos, sem ficar congestionado no transito. 12% tambeém ressaltaram a protecao
ambiental como uma vantagem quando se escolhe pedalar cotidianamente. Observe a figura
12.

Figura 12 — Gréfico sobre as vantagens apontadas pelos entrevistados ao se utilizar a
bicicleta como meio de transporte; Vitoria da Conquista, em Jan/2017
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Agilidade 34%
Protecdo Ambiental 12%
Saude 73%
Economia 63%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
reentual V1S

Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo)
Data de Elaboragdo: Jan/2017.

A énfase na pratica do ciclismo como uma alternativa de meio de transporte
sustentavel ganha cada vez mais relevancia nas esferas sociais e ambientais. No que tange aos
problemas de mobilidade urbana, ao se questionar os entrevistados sobre suas perspectivas na
utilizacdo das bicicletas para melhorias no transito, 91% se disseram confiantes nessa aposta.
Em relacdo ao dominio ambiental, quando questionados se 0 uso da bicicleta pode beneficiar
a natureza, 93% ratificaram tal ponto de vista, como neste registro de um dos entrevistados:
“[...] Ajuda! [...] por que ndo libera gases tdxicos e ndo usa combustivel [...]”.

Pode chegar a ser intrigante tentar compreender porque grande parte da populacdo nao
opta por usar a bicicleta como um meio de transporte, ja que se trata de um produto de baixo
custo e que promove beneficios a mobilidade urbana, a satde das pessoas e a0 meio ambiente.
Nesse sentido, ao se interrogar os ciclistas sobre as razdes pelas quais muitas pessoas nao
usam a bicicleta cotidianamente, 34% opinaram o sedentarismo como 0 maior responsavel.
Logo ap0s, 26% responderam ser devido a comodidade que os individuos encontram nos
carros e motocicletas, ndo tendo interesse ou tempo para locomover-se com a bicicleta. O
medo foi outro motivo levantado, com um total de 14%. Em menor ndmero, porém nao
menos importante, 8% apontaram a vergonha como fator impeditivo, em fungdo da questdo
cultural e da forte influencia dos carros quando se trata de um modal na utilizagéo de veiculos.
Considere a figura 13.

Figura 13 — Gréfico sobre a opinido dos entrevistados em relagdo aos motivos pelos quais as
pessoas em geral ndo usam a bicicleta como meio de transporte; Vit. da Conquista, em Jan/2017
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Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo)
Data de Elaboracdo: Jan/2017.

A “cultura do automdvel”, j& discutida em capitulos anteriores, ainda estd fortemente
arraigada na histdria contemporanea recente. Aspectos associados ao comodismo ou timidez
tém fortes relagdes com o modo de producdo econémico e a valorizagédo social imposta pelas
influéncias globais. Somado a isso, 0 medo e a inseguranca sao fatores fortemente impeditivos
no transporte ciclista dentro da cidade. E notéria a falta de priorizacéo politica aos meios ndo
motorizados. Conforme mostra a figura 14, problemas externos vinculados a qualidade
infraestrutural urbana também desmotivam a pratica bicicletaria. 62% assinalou a
imprudéncia como o maior problema enfrentado pelos ciclistas conquistenses. Muitos desses
afirmaram ter vivido situacbes envolvendo acidentes e/ou estresses no transito, devido aos
erros de condutores ou desrespeitos aos veiculos de menor porte.

A respeito da ultima infracdo comentada, o Artigo 29° do Codigo de Tréansito
Brasileiro ressalta que: “[...] os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela
seguranga dos menores, 0s motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade
dos pedestres”. Entretanto, o desconhecimento da populacdo em geral sobre essas leis
enfraquece o seu pleno cumprimento e sua fiscalizacdo. Ao serem questionados, 55% dos

entrevistados disseram ndo conhecer as leis de transito referentes aos ciclistas.

Figura 14 — Gréfico sobre a opinido dos entrevistados em relacdo aos fatores que mais
prejudicam a utilizagéo da bicicleta como meio de transporte; Vit. da Conquista, em Jan/2017
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Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo)
Data de Elaboracdo: Jan/2017.

Quando indagados se o transito era bom para os ciclistas, 92% desses reagiram
negativamente. Nesse mesmo raciocinio, questionou-se se as ciclovias facilitam ou néo o
deslocamento nas ruas em que essas existem. Disso, 96% afirmaram positivamente, sendo que
alguns desses associam-a como sindnimo de maior seguranca, ja que nao existe a necessidade
de se disputar espacos com o0s automaveis.

N&do ha duvidas de que o sistema de ciclovias em Vitéria da Conquista é bastante
necessario para a seguranca e agilidade dos ciclistas. E fundamental haver um planejamento
politico concreto da mobilidade local, para que ocorra a implantacdo de mais ciclovias onde
essas se fizerem indispensaveis.

Um grande namero dos entrevistados acreditam que a falta de bibicletarios e ciclovias
em Vitoria da Conquista se tornou um obstaculo para a qualidade do ciclismo na cidade, o que
pode fazer com que pessoas deixem de usa-la em diversas situacbes. Ao perguntar se 0s
entrevistados realizam 0s seus percursos habituais somente por meio das ciclovias/ciclofaixas,
99% responderam que ndo, e, desses, 85% concluiram que as ciclovias presentes atualmente
na cidade sdo ainda insufientes. Além dessa caréncia, algumas pessoas também criticaram a

invasdo desses espacgos por pedestres, motoqueiros e até mesmo carrogeiros (figura 15).

Figura 15 — Fotografia de carroceiros trafegando em ciclovia na Av. Brumado,
Vitoria da Conquista/BA, 2016
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Fonte: PASSOS, A. C. O. (pesquisa de campo). Nov./2016.

Baseando-se na visdo dos ciclistas abordados, outras vias, além daquelas ja existentes,
e de grande importancia dentro da cidade foram mencionadas como necessarias para a
implantacdo de novas faixas cicloviarias. Conforme se pode localizar no mapa da figura 16,
seis avenidas foram destacadas: Av. Integracdo (BR- 116); Av. Frei Benjamin; Av. Para; Av.
Bartolomeu de Gusmao; Av. Regis Pacheco; e Av. Lauro de Freitas. Essas sdo vias de
extremo fluxo de veiculos e pessoas, pois da acesso a maioria dos bairros da cidade e tém uma
ampla quantidade de pontos comerciais e de servicos.

A partir dessa realidade, é notdria a ideia de que espacos exclusivos aos usuarios de
bicicleta — ciclovias e ciclofaixas — sdo de expressiva importancia para a populacdo
conquistense, que anseia por melhorias que favorecam as pessoas e 0 meio de transporte que

escolheram.
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Figura 16 — Representacao cartografica das vias apontadas como necessitadas de ciclovias em
Vitoria da Conquista/BA
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CONSIDERACOES FINAIS

Sabe-se que o espago urbano vem passando por transformacdes constantes para
adaptar-se aos fluxos humanos associados aos interesses capitalistas, deixando seus reflexos
sobre a sociedade e o meio ambiente. Neste estudo, pretendeu-se inicialmente compreender
como esses processos ocorrem em Vitoria da Conquista. A terceira maior cidade do Estado da
Bahia passa por diversos conflitos intraurbanos, comuns em meio as cidades de médio e
grande porte. Porém, nela foi adotado um sistema cicloviario como uma alternativa, que ja
modificou a vida de alguns cidaddos, mesmo que de maneira pontual, facilitando o seu
deslocamento e separando-os do transito de automoveis.

Em Conquista, muitos cidaddos fazem uso da bicicleta como meio de transporte. A
priori, ndo se imaginava o quanto ela era utilizada, porem, com o desenvolver da pesquisa
observou-se que 0 nimero de pessoas que optam pela bicicleta é crescente.

Ha doze anos se deu o inicio da implantacdo de ciclovias e ciclofaixas em algumas
areas principais da cidade. Esse processo levou muito tempo para ser executado e, apesar de
atualmente contemplar cerca de 25 km de extensdo territorial, continua a ser um sistema
fragmentado, pois ndo alcanga muitas areas e ndo corresponde totalmente as necessidades dos
ciclistas conquistenses. Apesar disso, na visdo dos entrevistados, as ciclovias existentes sdo
muito importantes e, sem davida, facilitam o seu deslocamento. Contudo, devem ser
multiplicadas para dar sentido a demanda atual de usuérios.

Outro objetivo desta pesquisa foi identificar quem sdo os principais utilizadores dessas
vias, e por meio da observacdo e da analise dos dados, percebeu-se que a maioria delas sdo
trabalhadores, que precisam ir e vir todos os dias. Esses individuos sentem uma enorme
inseguranca no transito e por isso necessitam de espacos exclusivos para o seu deslocamento
diario. Além disso, foi possivel compreender a realidade frente ao contexto social dessas
pessoas, que em sua maior parte possuem renda inferior e por isso tem acesso a apenas esse
tipo veiculo.

Percebeu-se também que uma parte da populagdo nao faz uso da bicicleta por motivos
de comodidade, sedentarismo e até mesmo por influéncia social. A maior parte dos usuarios,
contudo, levanta a questdo da imprudéncia no transito como o maior impedimento ao uso da
bicicleta. Em contrapartida, quem a utiliza e se adapta a ela, reconhece que teve uma

consideravel melhora na qualidade de vida, em termos de salde e economia.
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Os entrevistados ndo apontaram o clima da cidade como um empecilho para usar a
bicicleta. Pelo contrario, todos disseram que o clima de Conquista é favoravel.

Um aspecto fundamental que permeou este trabalho foi a questdo ambiental, pois 0s
reflexos da mobilidade urbana foram decisivos para as mudancas no espago e no meio
ambiente, que sofrem com desmatamento, poluicdo, degradacéo, destruicdo do solo etc. Com
0 surgimento das ciclovias, muitas pessoas foram incentivadas a deixar os automoveis de lado
para utilizar as bicicletas. Isso permitiu que o meio ambiente fosse também favorecido, ja que
o0s niveis de polui¢do diminuiram e a satde da populacdo que passou a utiliza-la melhorou.

Vitéria da Conquista ainda ndo possuia uma documentacdo adequada que
possibilitasse a pesquisa sobre as ciclovias locais, nem mesmo mapas que mostrassem seus
trajetos. Nesse sentido, foi realizado durante esse estudo, 0 mapeamento especifico dessas
areas, o que permitiu uma melhor compreensao e visualizacdo espacial das mesmas. Além
disso, foi ainda elaborado um mapa das areas onde sdo necessarias a presenca dessas vias. Por
meio desse dado, gerado a partir da opinido dos prdprios utilizadores, pode-se incentivar a
implantacdo de novas ciclovias na cidade. Desse modo, deseja-se que por meio desta pesquisa
pessoas sejam estimuladas a usar a bicicleta, e que o governo priorize 0 desenvolvimento
desse sistema, que pode ajudar a conservar o meio ambiente e facilitar a vida da populagéo,
dando-lhes seguranca e disponibilidade para circular no transito com qualidade.

Vale destacar que o sistema cicloviario merece ganhar apoios econémicos e politicos,

devido principalmente a sua importancia social e a dimensdo sustentavel em que alcanca.
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APENDICES — A

UNIVERSIDADE ESTADUAL DO SUDOESTE DA BAHIA
ROTEIRO DE PERGUNTAS PARA ENTREVISTA APLICADA AOS
USUARIOS DAS CICLOVIAS DE VITORIA DA CONQUISTA

Informacdes Gerais:

1 — Qual bairro vocé mora?

2 — Qual sua renda mensal?

() Ate R$1.000,00

( ) De R$ 1.000,00 até R$2.000,00
() Acima de R$2.000,00

3 — Para qué voceé costuma utilizar a bicicleta?
( ) Trabalhar

( ) Estudar

() Lazer

( ) Esportes

() Qualquer/Toda atividade do dia-a-dia

4 — Quais sao as maiores vantagens na utilizacdo da bicicleta?
( ) Economia

( ) Saude

() Protecdo Ambiental

( ) Agilidade

5 —Vocé acha que utilizar a bicicleta pode melhorar o transito da cidade? Por qué?
( ) Sim ( )Né&o

6 — VVocé acredita que a bicicleta € um meio de transporte que ajuda 0 meio ambiente? Por
qué?

7 — Em sua opinido, por que existem pessoas que ndo gostam ou ndo fazem uso da bicicleta?

8 — Quais sdo 0s motivos externos que mais prejudicam quem utiliza das bicicletas?
( ) Imprudéncia no trénsito

( ) Falta de sinalizacéo

( ) Falta de bicicletarios

( ) Clima

9 — O transito de Vitdria da Conquista é favoravel para os ciclistas?
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10 — Vocé conhece as leis de transito referentes aos ciclistas?
( )Sim ( )Nadao ( )Pouco

11 — As ciclovias existentes na cidade facilitam o deslocamento dos ciclistas? Por qué?
( ) Sim ( ) Néo

12 — Vocé acha que o numero de ciclovias e ciclofaixas existentes em Vitdria da Conquista
séo suficientes?

( )Sim ( ) Nao

Porqué?

13 — Ao usar a bicicleta, vocé faz todo o seu trajeto por meio das ciclovias/ciclofaixas?
( ) Sim ( ) Néo

14- Onde, na sua opinido, é preciso ter ciclovias/ciclofaixas na cidade?
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APENDICE - B

UNIVERSIDADE ESTADUAL DO SUDOESTE DA BAHIA — UESB
PESQUISA DE CAMPO / CICLOVIAS DE VITORIA DA CONQUISTA/BA - 2016

ENTREVISTA APLICADA NA SECRETARIA DE MOBILIDADE URBANA DE
VITORIA DA CONQUISTA

Ha& um plano municipal de mobilidade urbana?

Quais os principais projetos realizados no Municipio em relacdo a mobilidade urbana, a
partir do ano 2000?

3. Como sdo distribuidos e efetivados os projetos de mobilidade como as ciclovias e
ciclofaixas na cidade? Ha participacdo popular nas decisdes?

4. Quais 0s projetos existentes, ou em andamento, relacionados ao transporte cicloviario
nesse municipio?
Houve alguma dificuldade na implantacdo desses projetos? Se sim, quais sdo?
Quais séo os problemas relacionados a esse tipo de transporte na cidade?

7. A populacdo local costuma reivindicar mais espacos destinados a ciclovias e ciclofaixas?
Quais sdo as alternativas de participacdo da populacdo?
E a questdo do transporte na cidade, existem perspectivas de mudancas? Quais sdo?

Desde quando e com qual finalidade ocorrem as implantagfes de ciclovias e ciclofaixas
na cidade de Vitdria da Conquista?

10. Apo6s a implantacdo desse projeto de mobilidade sustentavel, foram percebidas mudancas
na sociedade Conquistense? Quais foram?

11. Ha conselhos municipais relacionados a mobilidade?
12. Existem projetos de educacdo no transito? Quais séo?

13. Existem quantos quildmetros de ciclovias e ciclofaixas instaladas na cidade até o
momento?

14. Quiais os locais que possuem ciclovias/ciclofaixas na cidade?

15. Existe alguma legislacdo municipal a respeito do transporte cicloviario?

16. Qual a importancia da implantag&o das ciclovias no municipio?

17. Cite onde é mais intenso o uso da bicicleta no municipio. Em que horérios do dia isso
ocorre, e quais sdo as causas dessa circulacdo?

18. Existem registros de acidentes no transito, envolvendo ciclistas, nesse municipio?

19. Qual o 6rgdo responsavel pela manutencéo e fiscalizagdo dessas areas?

20. Quais medidas consideraria necessarias para promover o uso da bicicleta na cidade?
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ANEXO - A
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v CAMARA MUNICIPAL

Vitoria da Conquista — Bahia

INDICACAO N° 170/2005

Exmé Sra.
Presidente da Camara Municipal

O Vereador que esta subscreve requer que, ap0s a tramitacdo regimental, seja encaminhada ao
Exm® Prefeito Municipal, Dr. José Raimundo Fontes e & Secretaria Municipal de Transportes,
Trénsito e Infra-Estrutura, Dra. Marcia Pinheiro.

Pede providéncias no sentido que seja construido uma ciclovia na Av. Brumado até chegar no
Anel Viario.

Justificativa

Devido ao grande nimero de ciclistas que transitam naquela area e as dificuldades e riscos
gue se tem para transitarem entre os veiculos, faz-se necessario a construcdo de uma ciclovia
para atender as pessoas que usam as bicicletas como meio de transporte.

Sala das Sessdes, 10 de maio de 2005.

Joel Fernandes
Vereador
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Exm?2 Sra.

Presidente da Camara Municipal

Justificativa

CAMARA MUNICIPAL

81

Vitoria da Conquista — Bahia

INDICACAO N° 352/2005

Infra-Estrutura,

Indico ao Prefeito Municipal, Dr. José Raimundo Fontes
e a Secretdria Municipal de Transportes, Transito e
Dra Marcia Pinheiro,
Plenario, a construcdo de uma ciclovia na saida da Av.
Brumado até a Viacdo Conquistense.

ouvido o

Devido ao grande nimero de ciclistas que transitam naquela area, e as dificuldades e riscos
que se tem para movimentarem entre os veiculos, faz-se necessario que se construa uma

ciclovia para atender as pessoas que utilizam as bicicletas como meio de transportes.

Sala das Sessdes, 10 de novembro de 2005.

Joel Fernandes

Vereador
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ANEXO -C

= CAMARA MUNICIPAL

Vitoria da Conquista — Bahia

INDICACAO N° 536/2009

Indica a Sua Exceléncia o Senhor Guilherme
Menezes, Prefeito Municipal e a Sua Senhoria o
Senhor Ubiratan Félix, Secretario de Transito,
Transportes e Infra-Estrutura Urbana,
implantacdo de bicicletarios (Estacionamentos
para bicicletas) espalhados pelo centro da cidade.

A Sua Exceléncia

Senhor Guilherme Menezes;
A Sua Senhoria

Senhor Ubiratan Félix.

Esses estacionamentos € de vital importancia para os trabalhadores do centro que utilizam de
suas bicicletas para se deslocarem de casa para o trabalho e quando chegam ao seu destino
ndo existem lugares para deixa-las.

Plenario Carmem Lucia, 14 de abril de 2009.

Alberto Goncalves
Vereador (PV)
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ANEXO -D
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v CAMARA MUNICIPAL

Vitoria da Conquista — Bahia

INDICACAO N° 621/2010

Indica a Sua Exceléncia o Senhor Guilherme
Menezes Prefeito Municipal e a Sua Senhoria o
Senhor Luis Alberto Sellmann, Secretério Interino
de Transporte, Transito e Infraestrutura Urbana, a
instalacdo de uma ciclovia na Av. Luiz Eduardo
Magalhaes.

A Sua Exceléncia o Senhor

C}uilherme Menezes
A Sua Senhoria o Senhor
Luis Alberto Sellmann

O movimento de veiculos € intenso, tornando-se perigoso os ciclistas trafegarem naquela
avenida, devido ao grande fluxo de veiculos que por ali passam, podendo causar acidentes
graves.

Plenéario Vereadora Carmem Lucia, 18 de agosto de 2010.

Joel Fernandes
Vereador (PTN)
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ANEXO - E
T ~
e CAMARA MUNICIPAL
%:‘df Vitéria da Conquista — Bahia

INDICACAO N° 648/010

Indica a Sua Exceléncia o Senhor Guilherme
Menezes Prefeito Municipal e a Sua Senhoria o
Senhor Luis Alberto Sellmann, Secretario Interino
de Transporte, Transito e Infraestrutura Urbana, a
instalacdo de uma ciclovia na Avenida Bartolomeu
de Gusmao.

A Sua Exceléncia o Senhor

(}uilherme Menezes
A Sua Senhoria o Senhor
Luis Alberto Sellmann

O movimento de veiculos é intenso, tornando-se perigoso os ciclistas trafegarem naquela
avenida, devido ao grande fluxo de veiculos que por ali passam, podendo causar acidentes
graves

Plenério Vereadora Carmem Lucia, 25 de Agosto de 2010.

Joel Fernandes
Vereador (PTN)
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ANEXO - F
LEI N°1.365/2006

INSTITUI A POLITICA DE INCENTIVO AO
USO DA BICICLETA NO MUNICIPIO DE
VITORIA DA CONQUISTA.

O PREFEITO MUNICIPAL DE VITORIA DA CONQUISTA, Estado da Bahia:
Faco saber que a Camara Municipal aprovou e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 1° - Fica instituida a politica de incentivo ao uso da bicicleta no ambito do
Municipio de Vitdria da Conquista.

Paragrafo Unico - O incentivo ao uso da bicicleta como forma de mobilidade urbana
tem por objetivo proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, por meio da
priorizacdo dos modos de transporte coletivo e ndo motorizado.

Art. 2° - A implementacéo da politica de que trata esta Lei garantira:

I. O desenvolvimento de atividades relacionadas com o sistema de mobilidade
cicloviaria e de pedestres;

Il. A promocdo de acOes e projetos em favor de ciclistas, pedestres e cadeirantes, a fim de
melhorar as condicGes para o deslocamento;

I11. A melhoria da qualidade de vida na cidade, distritos e povoados, por intermédio de
acOes que favorecam o caminhar e o pedalar;

IV. A eliminacéo de barreiras urbanisticas aos ciclistas e cadeirantes;

V. A implementacdo de infraestrutura cicloviaria urbana, como ciclovias, ciclofaixas,
faixa compartilhadas, bicicletarios e sinalizagéo especifica;

VI. A integracdo da bicicleta ao sistema de transporte publico existente;

VII. A promocéo de campanhas educativas voltadas para o uso da bicicleta.

Art. 3° - S&o objetivos desta Lei, entre outros:
I. Possibilitar o aumento da consciéncia dos efeitos indesejaveis da utilizacdo do
automovel nas locomocdes urbanas;
I. Estimular o uso da bicicleta como meio de transporte alternativo;
I11. Criar atitude favoravel aos deslocamentos cicloviarios;

IVV. Promover a bicicleta como modalidade de deslocamento urbano eficiente e saudavel;
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V. Estimular o planejamento espacial e territorial com base nos deslocamentos
cicloviarios;

VI. Implementar melhorias de infraestrutura que favorecam os deslocamentos cicloviarios;

VII. Incentivar 0 associativismo entre os ciclistas e usuarios dessa modalidade de

transporte.

Art. 4° - As acOes de implementacdo da politica cicloviaria e do uso da bicicleta serdo
coordenadas pelo Poder Executivo, garantida a participacdo de usuarios, representantes da
sociedade civil organizada e profissionais com atuacao nessa area.

Art. 5° - O poder Executivo instituirda campanha publicitaria de educacdo para
implementacdo da politica cicloviaria, especialmente no que concerne a aplicacdo de normas
de uso da bicicleta.

Art. 6° - As despesas decorrentes desta Lei correrdo a custas de dotacOes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.

Art. 7° - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacdo, revogadas as disposicdes

em contrario.

Gabinete do Prefeito Municipal de Vitéria da Conquista, 24 de novembro de 2006.

José Raimundo Fontes Prefeito
Prefeito
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ANEXO G:

NORMAS PARA SUBMISSAO DE TRABALHO -
REVISTA DESENVOLVIMENTO E MEIO AMBIENTE

DIRETRIZES PARA AUTORES
NORMAS PARA PUBLICACAO (versio 2017)

Escopo da Revista

A revista Desenvolvimento e Meio Ambiente (DMA) é editada pelo Programa de Poés-
Graduacdo em Meio Ambiente e Desenvolvimento (PPGMADE) da Universidade Federal do
Parana (UFPR). Os principais objetivos da revista sdo publicar artigos de qualidade sobre
temas socioambientais nos ambitos local, nacional e internacional e divulga-los amplamente
em varios circuitos académicos. Ancorado em uma perspectiva interdisciplinar, o foco central
da revista € a discussdo de problematicas que se inscrevam na intersec¢do entre sociedade e
natureza. Seu foco socioambiental busca uma visdo inovadora, multidimensional e
abrangente, que se origine em um dialogo profundo entre os varios campos do conhecimento
cientifico. Artigos de carater estritamente disciplinar ou de natureza exclusivamente técnica
deverdo ser encaminhados para outros periodicos e ndo serdo considerados para publicacéo,
independentemente da sua qualidade.

Tipos de publicacéo

A Desenvolvimento e Meio Ambiente é uma revista eletrbnica (online), disponivel para
consulta e submissdao no endereco www.ser.ufpr.br/made. Recebe os trabalhos em fluxo
continuo e eventualmente organiza dossiés tematicos publicados junto aos volumes regulares
ou em volumes especiais. Sdo aceitos: (i) artigos originais e de revisao; (ii) ensaios; (iii)
resenhas de livros publicados recentemente; e (iv) conferéncias. Eventualmente a revista
republicara artigos de grande interesse, traduzidos ou ndo. Neste caso, 0s responsaveis pela
traducdo e submissdo do artigo devem informar aos Editores que possuem autorizagdo do(s)
autor(es) e/ou da revista onde foi publicado para a republicacdo do artigo, traduzido ou na
lingua original.

Regras e politicas

A submissdo e o acompanhamento do processo de avaliagdo dos trabalhos enviados
a Desenvolvimento e Meio Ambiente serdo feitos exclusivamente através do Sistema
Eletronico de Revistas — SER da UFPR, no endereco eletronico www.ser.ufpr.br/made. E
necessario que pelo menos um dos autores faga um CADASTRO prévio no sistema antes da
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submissdo, marcando a opcdo AUTOR. Um dos autores devera ser designado como Autor de
Correspondéncia, o qual ficara responsavel pela comunicacao via email.

N&o serdo aceitos trabalhos submetidos via email ou correio. Caso o autor ndo consiga acessar
adequadamente o0 sistema, deve entrar em contato com os Editores pelo
email: revistamade@gmail.com. Os trabalhos submetidos ndo devem estar em avaliacdo por
qualquer outra revista e devem ter sido aprovados pelos autores. Ao concluir a submisséo de
um trabalho, todos os autores automaticamente aceitam as regras e politicas aqui
apresentadas.

E funcdo dos Editores avaliar preliminarmente o contetdo do trabalho submetido e, caso haja
restricdes a publicacdo, ndo designa-lo para avaliacdo por pares. A rejeicdo nesta etapa do
processo de avaliacdo implica arquivamento do manuscrito e serd comunicado aos autores
num prazo médio de 30 dias. Como de praxe na maioria das revistas, nesta etapa *nao* sera
encaminhada uma avaliacdo do manuscrito para 0s autores, mas a mensagem comunicando a
ndo aceitacdo indicara uma das quatro razdes fundamentais a seguir:

1) O artigo “ndo segue nossas NORMAS PARA PUBLICACAO”, estabelecidas nesta pagina.

2) O artigo “ndo se encaixa dentro do escopo e foco da revista” (ver acima). Em particular,
enfatizamos a necessidade de uma abordagem que promova o dialogo entre diferentes areas
do conhecimento. Desta perspectiva, decorre a exigéncia de que o problema de pesquisa se
inscreva na interface entre natureza e sociedade - esta ndo pode ser apenas um contexto. Por
exemplo, manuscritos de direito ambiental n&o serdo aceitos se sua abordagem for
exclusivamente juridica, apenas porque tratam de legislacdo ambiental — é preciso que
conexdes com outras dindmicas (sociais, ecoldgicas, econdmicas, politicas, etc.) sejam parte
da problematizacdo e descobertas da pesquisa. Outro exemplo: artigos empregando técnicas
como SIG ou sensoriamento remoto ndo serdo aceitos se a abordagem for exclusivamente
técnica, apenas porque ha um potencial (contexto) de emprego em, digamos, gestdo ambiental
— @ preciso que tal potencial seja efetivamente discutido como parte da problematizacdo e
descobertas da pesquisa.

3) O artigo “ndo apresenta o perfil esperado pela revista”. O perfil desejado pela DMA pode
ser resumido como o de artigos cientificos originais e de qualidade, ou seja, que atendam as
boas praticas da redacdo cientifica, e tenham complexidade e sofisticacdo intelectual
compativeis com o nivel que almejamos para a revista. Exemplos de manuscritos que serdo
recusados por ndo serem artigos cientificos séo textos jornalisticos, panfletarios, anedoticos
ou meros relatorios de pesquisa. Quanto a qualidade, buscam-se artigos escritos
profissionalmente, concisos, claros e objetivos, com boa estrutura de texto, adequada
problematizacdo de pesquisa (com perguntas de pesquisa ou hipdteses claras), metodologia
explicitada e pertinente, respostas e conclusées coerentes e boa inferéncia logico-cientifica,
ilustracbes de boa qualidade, e minimamente relevantes e atuais. Serdo recusados, por
exemplo, textos extraidos de teses e dissertagdes, sem a adequada conversdo para o formato
de artigo; textos com problemas serios de linguagem ou de redacéo e/ou contetdos simplistas;
trabalhos com base empirica muito estreita, ou cujas descobertas aportem pouca novidade.
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4) “Em seu estagio atual”, o manuscrito ainda nao se encontra em condigdes de ser enviado
aos revisores. Trata-se de uma situagdo mais rara, em que os editores julgam que o artigo tem
méritos e potencial para satisfazer as condiges anteriores, mas ainda se encontra imaturo,
necessitando de mais uma ou duas rodadas de aperfeicoamento pelos autores. Pode, por
exemplo, haver contedos em excesso ou desnecessarios, ou a0 menos um dos grandes
componentes do artigo (como referencial tedrico, elaboragcdo dos resultados, discussdo dos
mesmos, articulacdo teoria-empiria, etc.) se encontra ainda muito embrionério e/ou o artigo
ainda precisa de ao menos uma grande revisdo para estar em condi¢des de submissao.

Os Editores poderdo também realizar ou solicitar, quando julgarem necessario, pequenas
modificagdes nos originais, visando uma melhor adequacdo aos padrbes da revista. Os
editores enviardo aos avaliadores apenas manuscritos cujos defeitos ou limitacGes
tenham chances realistas de correcdo pelos mesmos, sem uma carga despropositada de
trabalho.

Os trabalhos aprovados pelos Editores para avaliagdo por pares serdo encaminhados para, no
minimo, dois avaliadores colaboradores da revista. A avaliacdo é feita pelo processo duplo-
cego, no qual os avaliadores ndo tém acesso ao(s) nome(s) do(s) autor(es) e vice-versa. O
corpo de avaliadores da DMA é formado apenas por pesquisadores doutores de instituicdes
brasileiras e estrangeiras. A avaliacdo ¢ feita levando em conta o conteddo, a estruturacdo do
texto e a redacdo. Os avaliadores recomendardo a aceitacdo, a rejeicdo ou a solicitacdo de
modificacdes obrigatorias. Cabe aos Editores a decisdo final sobre a aceitacdo ou nao do
trabalho, com base nos pareceres emitidos pelos avaliadores. A situacdo dos artigos
submetidos pode ser acompanhada atraves do sistema (www.ser.ufpr.br/made) com o login
utilizado para a submissao.

A DMA nédo cobra taxas de submissdo, publicacdo ou de processo editorial. Os Direitos
Autorais sobre trabalhos publicados nesta revista sdo do autor, com direitos de primeira
publicacdo para a revista. O conteddo dos trabalhos publicados € de inteira responsabilidade
dos autores. A DMA adota licencas Creative Commons (CC) para distribuicdo de seus
artigos, nas condicGes BY-NC-ND. Como a revista é de acesso publico (open access), 0s
trabalhos sdo de uso gratuito em aplicagdes educacionais e ndo-comerciais. Os nomes e
enderecos de email neste site serdo usados exclusivamente para os propdsitos da revista, nao
estando disponiveis para outros fins.

Toda correspondéncia deverd ser encaminhada aos Editores, através do
email revistamade@gmail.com ou enderego a seguir:

Universidade Federal do Parana — UFPR

Programa de Pds-Graduagdo em Meio Ambiente e Desenvolvimento
Revista Desenvolvimento e Meio Ambiente

Rua dos Funcionarios, 1540 — Juvevé

CEP. 80.035-050 — Curitiba — Parana — Brasil
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Informaces para submissdo no sistema (SER)

O(s) nome(s) do(s) autor(es) NAO deve(m) constar no arguivo do texto a ser submetido e
serdo inseridos no sistema durante o processo de submissao.

No “Passo 3. Metadados da submisséo (Indexac¢do)” do processo de submissdao no sistema,
as informacdes destacadas abaixo devem ser OBRIGATORIAMENTE preenchidas, para
todos os autores, conforme orientacdo abaixo:

a) Nome, nome do meio e sobrenome: colocar o nome completo, sem abreviacdes,
correspondente a cada campo.

b) Email: email de contato do autor e que sera posteriormente disponibilizado no arquivo
final da publicagéo.

¢) ORCID iD: campo opcional, para o autor inserir seu identificador ORCID, caso desejado.

c) URL: neste campo pode-se colocar o endereco do Curriculo Lattes (ex.
http://lattes.cnpq.br/4038470820319711), ou outro link para o Curriculo do Autor ou, ainda,
deixar em branco.

d) Instituicdo/Afiliacéo: vinculo institucional do Autor.
e) Pais: pais do vinculo institucional.

f) Resumo da Biografia: indicar a formacao do autor (area e instituicdo em que concluiu o
respectivo curso) da graduacdo e da ultima titulacdo (indicando se especializa¢do, mestrado
ou doutorado).

Estrutura e formatacéo

A Desenvolvimento e Meio Ambiente publica trabalhos em portugués, inglés, espanhol e
francés. Os artigos devem ser enviados em sua lingua original, sendo obrigatorio titulo,
resumo e palavras-chave na lingua original, em portugués e inglés.

Devem ser digitados em OpenOffice ou MS Word (salvos na extensdo .doc ou .docx), em
tamanho de folha A4, margens superior e inferior de 2,5 cm e esquerda e direita de 3,0 cm,
com 1,5 de espaco entre linhas, fonte Times New Roman tamanho 12, texto alinhado a
esquerda e todas as paginas numeradas.

As tabelas e figuras devem estar numerados em algarismos arabicos, com legendas em fonte
tamanho 10 e inseridos ao longo do texto, no primeiro ponto conveniente ap0s sua primeira
mencao. Sao aceitas figuras coloridas, preferencialmente em formato JPEG, embora também
sejam aceitaveis os formatos GIF, TIFF, BMP e PNG. Mapas e fotos sdo considerados
Figuras e assim devem estar denominados no trabalho. No arquivo com o artigo para
submissdo, a qualidade das figuras deve ser suficiente para avaliacdo, mas, se necessario,
pode ser inferior a versao final, de modo que o arquivo ndo ultrapasse 5 MB. Se o artigo for
aceito, as figuras poderdo ser novamente fornecidas em melhor resolucdo para a verséo de
publicacdo (no minimo 300 dpi), devendo ser enviadas separadamente com a respectiva
identificacdo (ex. Figura 1).

Os titulos das se¢des devem estar numerados em algarismos arabicos, destacados em negrito e
itdlico (ex. 1. Introducdo), e assubsecbes, em qualquer nivel, numeradas e apenas em
italico. Os artigos e ensaios ndo podem passar de 30 paginas, as resenhas de 5 paginas e
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as conferéncias de 20 paginas, incluindo figuras, tabelas e referéncias. A estrutura
dos artigos e ensaios deve ser a seguinte:

a) Titulo na lingua original, portugués e inglés.

b) Resumo (com no maximo 300 palavras) na lingua original, portugués e inglés,
acompanhados de trés a cinco palavras-chaves em cada um dos idiomas.

¢) Introducéo.

d) Corpo do artigo, com as secOes julgadas pertinentes pelos autores.
e) Agradecimentos (opcional).

f) Referéncias.

As resenhas e conferéncias ndo necessitam apresentar a estrutura acima. No caso das
resenhas, deve ser apresentada no inicio a referéncia completa da obra (conforme as normas
para as referéncias abaixo) na lingua original. Nas conferéncias deve ser indicado o evento, 0
local e a data em que foi proferida.

As notas de rodapé devem estar no fim da pagina (e ndo do documento) e numeradas em
algarismos arabicos, fonte Times New Roman tamanho 10, alinhado a esquerda.

CitagOes e referéncias

Deve-se evitar a citacdo de monografias, dissertacdes, teses, resumos e artigos completos
publicados em anais de eventos, bem como relatdrios de dificil acesso. Sempre que houver
um numero de DOI (Digital Object Identifier), indica-lo ao final da referéncia. No caso de
artigos sem DOI, mas disponiveis em enderecos eletrénicos de revistas de livre acesso,
indicar o link (“Disponivel em: link) ao final da referéncia.

CONDICOES PARA SUBMISSAO

Como parte do processo de submissdo, 0s autores sdo obrigados a verificar a conformidade da
submissdo em relacdo a todos os itens listados a seguir. As submissdes que ndo estiverem de
acordo com as normas serdo devolvidas aos autores.
1. O trabalho submetido é original e inédito, e ndo esta sendo avaliado para publicagédo
em outra revista; caso contrario, justificar em “Comentarios ao Editor”
2. O arquivo submetido ndo contem o(s) nome(s) do(s) autor(es), garantindo, portanto, o
processo de reviséo duplo-cego
3. O arquivo submetido atende rigorosamente as regras, politicas, estrutura e formatacao
exigida pela revista, apresentadas nas NORMAS DE PUBLICACAO
4. No arquivo submetido foram verificadas se todas as citacdes bibliograficas constam
nas Referéncias e vice-versa, bem como se as referéncias estdo no formato exigido
pela revista, conforme apresentado nas NORMAS DE PUBLICACAO
5. Foram preenchidos, no sistema, todos os campos referentes ao “Passo 3. Metadados da
submissao (Indexaco)” conforme orientado nas NORMAS DE PUBLICACAO.
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DECLARACAO DE DIREITO AUTORAL

Os Direitos Autorais sobre trabalhos publicados nesta revista sdo do autor, com direitos de
primeira publicacdo para a revista. O conteldo dos trabalhos publicados é de inteira
responsabilidade dos autores. Como a revista é de acesso publico (open access), os trabalhos
séo de uso gratuito em aplica¢des educacionais e ndo-comerciais.

POLITICA DE PRIVACIDADE
Os nomes e enderecos de email neste site serdo usados exclusivamente para 0s propositos da
revista, ndo estando disponiveis para outros fins.

Desenvolvimento e Meio Ambiente. ISSN: 1518-952X, e ISSN: 2176-9109



