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RESUMO

KNOPP, Leandro Tomaz. A Mobilidade a partir da bicicleta em cidades pequenas e
médias: uma contribui¢do para o planejamento cicloviario de Cabo Frio. Rio de Janeiro, 2018.
Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade

Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2018.

A mobilidade atravessa uma crise que teve inicio nas cidades grandes, consequéncia
do urbanismo rodoviarista e da priorizacdo do transporte individual motorizado, culminando
nas externalidades do transito sofridas por todos. As cidades pequenas e médias do interior
brasileiro reproduzem esse modelo de crescimento e passam a sofrer os mesmos problemas em
menores escalas, possuindo, portanto, condi¢cdes mais favoraveis a adocdo e manutencdo dos
modos ativos, principalmente a bicicleta. Sdo as que concentram as maiores incidéncias de uso
do veiculo no Brasil. Sob esses aspectos, foram analisadas as caracteristicas do transporte
cicloviario e sua aplicacdo como sistema estruturante da mobilidade em cidades pequenas e
médias, como op¢do viavel para a preservacdo da qualidade de vida. Cabo Frio, municipio de
porte médio do interior fluminense, serviu como exemplo. Ainda sem plano de mobilidade
urbana, seu diagndstico revela problemas de transito e elevada taxa de motorizacdo. Apesar de
ndo oferecer infraestrutura adequada e incentivos, a cidade tem potencial e uso consideravel da
bicicleta. Oportunidade para a elaboracdo de um estudo preliminar do planejamento cicloviario
da cidade em contribui¢cdo ao plano municipal. A criacdo de infraestrutura adequada para
induzir a utilizacdo mais efetiva da bicicleta, minimizando as principais externalidades e que
seja coadunante a politica de uso e ocupacdo do solo, contribui para um cenario futuro de

desenvolvimento sustentavel das cidades pequenas e medias como Cabo Frio.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana, Bicicleta, Planejamento Cicloviario, Cidades pequenas e

médias.



ABSTRACT

KNOPP, Leandro Tomaz. Urban mobility from bicycle in small and medium cities: a
contribution to the cycling planning of Cabo Frio. Rio de Janeiro, 2018. Dissertation (Master’s
Degree application) — Urban Engineering Program, Polytechnic School, Federal University of

Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2018.

Urban mobility goes through a crisis that began in large cities, as consequence of road
urbanism and the prioritization of motorized individual transport, culminating in the
externalities of traffic suffered by all. The small and medium cities of the Brazilian interior
reproduce this growth model and they suffer the same problems in smaller scales, possessing,
therefore, more favorable conditions to adopt and maintenance of the active modes, mainly the
bicycle. They are the ones that concentrate the highest incidences of use the vehicle in Brazil.
In these aspects, the characteristics of cycling transport and its application as structural system
of mobility in small and medium cities were analyzed as a viable option for the preservation of
the quality of life. Cabo Frio, medium municipality in the interior of Rio de Janeiro, was used
an example. Still without urban mobility plan, its diagnosis reveals traffic problems and a high
rate of motorization. Although it does not offer adequate infrastructure and incentives, the city
has potential and considerable use of the bicycle. Opportunity for elaboration of a preliminary
study of the city cycling planning in contribution to the municipal plan. The creation of adequate
infrastructure to induce a more effective use of the bicycle, minimizing the main externalities
and that is consistent with the policy of land use, contributes to a future scenario of sustainable

development of small and medium cities such as Cabo Frio.

Keywords: Urban Mobility, Bicycle, Cycling planning, small and medium cities.
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1 INTRODUCAO

1.1 OPROBLEMA EM QUESTAO

A mobilidade tornou-se um dos principais problemas urbanos no Brasil, devido a
varios fatores, mas principalmente pela ado¢do do transporte individual motorizado como
solucdo predominante e as deficiéncias nas politicas de uso e ocupacao do solo sem integracdo
com as politicas de transporte coletivo. Este fendmeno traz consigo o transito pesado nas ruas
que, por sua vez, exige mais espaco viario para circulacao, parada e estacionamento, resultando
em um urbanismo voltado para veiculos e ndo para pessoas. As consequéncias Sao: 0S
congestionamentos; poluicdo ambiental; acidentes de transito; reducdo das modalidades de
transporte ativo; o espraiamento urbano; entre outras.

Problemas que eram exclusividade das cidades grandes e regides metropolitanas, hoje
também se alastram pelas cidades pequenas e médias brasileiras do interior, com aumento
crescente da sua populacdo e, proporcionalmente, das frotas de veiculos motorizados,
demandando solucGes voltadas para esse modo de transporte. Para acompanhar o crescimento,
0s gestores buscam a ampliacdo da infraestrutura viaria e dos sistemas de transporte coletivo,
gue exigem investimentos onerosos aos cofres publicos. Quanto mais oferta de espaco, mais
crescem a demanda, a frota e o tecido urbano, formando um ciclo vicioso até que as cidades
pequenas se tornam médias, e as cidades médias se tornam grandes (LITMAN, 2013). Os
modos alternativos, como a bicicleta, sdo estigmatizados, inibidos e tém seu uso reduzido.

Esses processos estdo fortemente estabelecidos e é remota a possibilidade de reversao
nas cidades grandes e regides metropolitanas, que tém grandes frotas e baixo uso da bicicleta —
1% a 3% da matriz modal. As cidades médias se encontram em processo de transi¢do, com
crescimento acentuado das frotas e reducdo no uso da bicicleta, mas com possibilidades
concretas de controle. As cidades pequenas possuem condicdes ideais de intervencdo para
prevenir os problemas de mobilidade, com frotas menores e maior uso da bicicleta — 5% a 14%
(ANTP, 2014).

A reducdo do uso da bicicleta nas cidades pequenas e médias do interior brasileiro,
ameacadas pelo crescimento urbano, é a preocupacéo principal desta dissertacdo. O municipio
de Cabo Frio, litoral leste do interior do Rio de Janeiro, se enquadra como exemplo. Uma cidade
que era pequena e, em pouco mais de 20 anos, transformou-se numa cidade media que caminha
a passos largos para se tornar grande. Surgiram problemas diversos que 0s gestores nao
conseguem mais acompanhar e solucionar, dentre os quais destacam-se os problemas de

mobilidade urbana, com altas taxas de motorizacéo e redugéo no uso da bicicleta.
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1.2 JUSTIFICATIVAS

De 2003 a 2013, municipios de pequeno e médio porte atrairam a atencdo do pais e
superaram as capitais e regides metropolitanas: foram as que mais cresceram, com indices muito
acima dos habituais 1% ao ano. Atrairam investimentos de empresas e concentram metade da
populacéo brasileira. Apesar do crescimento, esses municipios ainda tém porte e configuragdes
urbanas diferentes das cidades grandes. Possuem &reas territoriais urbanizadas menores e
bastante espaco para expansao. Possuem tamanhos e problemas pequenos e faceis de resolver,
se comparados com as grandes cidades e metrdpoles, e a possibilidade de conter o crescimento
desordenado. Ou seja, podem aprender com os problemas das cidades grandes e nédo reproduzir
0S MEesmMos erros.

Sua capacidade de desenvolvimento, é mais lenta pois tém corpo técnico reduzido nas
prefeituras, menor arrecadacdo e menos acesso as verbas estaduais e federais. Essas
dificuldades atrapalhnam maiores aspiragdes para investir em sistemas de transportes mais
robustos e eficientes. Estes fatores tornam mais viavel e sensato o investimento na implantacdo
e manutencdo de infraestrutura para o transporte cicloviario, tanto em médio quanto em longo
prazos.

O plano de mobilidade urbana é obrigatdrio para cidades acima de 20 mil habitantes
(PNMU, 2012) e os municipios abaixo de 20 mil habitantes sequer hé exigéncias. 19% dos
municipios do pais (IBGE, 2017) tém entre 20 e 50 mil habitantes e ndo séo objeto de nenhuma
pesquisa de mobilidade (MACIEL e FREITAS, 2014). Motivos que tornam 0s municipios de
pequenos e médio porte o foco desta dissertacao.

A bicicleta é comprovadamente 0 modo de transporte mais eficaz para distancias entre
5 e 10 quilémetros (ITDP, 2017). Ou seja, ela é capaz de oferecer uma 6tima opcdo de
deslocamentos cobrindo uma area de aproximadamente 80 km2. Oferece a mesma conveniéncia
de transporte porta-a-porta que o carro, ocupando muito menos espaco. Néo polui, ndo emite
ruidos, os acidentes de transito sdo despreziveis e ainda faz bem para a satde. Para completar,
seus custos e dificuldades de implantagéo de infraestrutura sdo menores comparados aos modos
de transporte motorizados.

Além das condicOes elencadas, outros fatores estratégicos contribuem a favor da
bicicleta nas cidades pequenas e médias. A aplicacdo do transporte cicloviario como sistema
estruturante da rede possibilita a conexdo dos bairros entre si e com as centralidades. Dessa
forma, o sistema é capaz de absorver os deslocamentos de curtas, médias e até longas distancias,
incentivando e ampliando o uso da bicicleta, e contribuindo para a concentragdo de grande

parcela das viagens no transporte cicloviario. Desta forma, cidades pequenas e médias tém
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condigdes de aumentar a oferta e absorver a demanda, equilibrando melhor sua matriz modal
para 0 uso da bicicleta. Outro fator preponderante também, estd relacionado com a questéo
espacial. Se o sistema de mobilidade tiver a rede cicloviaria como uma de suas estruturas e uma
maior parcela da matriz modal no uso da bicicleta, a cidade pode estar sujeita a um limite de
crescimento territorial de 4 a 10 quildbmetros de didmetro. Este intervalo espacial,
possivelmente, abrange quase a totalidade dos municipios de pequeno e médio portes
brasileiros, apontando a elevada viabilidade de investimento nesse tipo de transporte.

Cabo Frio/RJ é uma cidade média de interior com problemas de crescimento
desordenado, transito e transportes sem planejamento especifico para o setor, assim como varias
outras pelo Brasil. A elaboracdo do diagnostico da cidade gerou subsidios para um estudo
preliminar do transporte cicloviario em nivel conceitual, como ratificacdo da teoria
desenvolvida na dissertacdo e verificacdo da sua viabilidade. O estudo desenvolvido sera parte

integrante do primeiro Plano de Mobilidade Urbana do municipio.

1.3 MOTIVACAO

A experiéncia de quase 30 anos do autor no universo das bicicletas como ciclista e
entusiasta foi motivagdo para o tema. O mesmo utiliza o veiculo para fins de esporte, lazer e,
principalmente, transporte utilitario em seu cotidiano pessoal e profissional. A convivéncia com
as dificuldades diarias para se deslocar em ambientes urbanos hostis aos ciclistas € um
incébmodo, gerador de insatisfacdo com as condi¢cfes precarias e a pouca importancia dada as
bicicletas. Contudo, a pratica e a observacao sustentam a crenga nos potenciais como transporte
urbano e os beneficios que o veiculo pode oferecer aos usuérios e as cidades.

O municipio de Cabo Frio foi escolhido como laborat6rio para a dissertacdo por se
enquadrar como uma cidade média que exemplifica a problematica: sofre com o crescimento
desordenado, mas ainda preserva algumas caracteristicas, a qualidade de vida do interior e um
expressivo uso da bicicleta. Com 216 mil habitantes 0 municipio ndo cumpriu as exigéncias da
PNMU, chegando ao ano de 2018 sem ter um plano para o setor. Como morador da cidade ha
28 anos, o autor foi testemunha das mudangas e pode constatar as dindmicas de transformacé&o.
Como servidor da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana, o mesmo dedica parte desta
dissertagdo ao desenvolvimento de um estudo preliminar para o primeiro Plano de Mobilidade,

no eixo de transporte cicloviario, como contribui¢do de um futuro melhor para Cabo Frio.
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1.4 OBJETIVO GERAL

A dissertacdo tem por objetivo geral apresentar uma andlise das caracteristicas do
transporte cicloviario e sua aplicagdo como sistema estruturante da mobilidade urbana em
cidades pequenas e médias brasileiras, contribuindo para a ampliacdo do uso do veiculo. Busca
as condicBes necessarias da rede e infraestrutura ciclovidria para que a bicicleta seja
considerada um transporte urbano eficiente e adotada pela maioria da populagédo. Essa forma
de abordagem destaca o veiculo como modo de transporte valorizado no projeto de mobilidade

urbana, resultando em uma cidade mais voltada as pessoas.

1.5 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Elaboracdo de um panorama socioeconémico das cidades pequenas e médias do interior
brasileiro, e o reflexo do crescimento na mobilidade urbana. Sua importancia na rede urbana
para a desconcentragdo regional do pais, como opcao as saturadas e problematicas capitais
e regides metropolitanas.

¢ Investigacdo das potencialidades que contribuem para a adocdo da bicicleta como meio de
transporte nas cidades pequenas e médias brasileiras. A exploracdo de potenciais chaves
pode reforcar e aumentar 0 uso nesses tipos de cidades.

¢ Anadlise das vantagens do veiculo bicicleta, a viabilidade técnica e financeira de implantacéo
de uma rede coesa e infraestrutura cicloviaria para as cidades foco da dissertacao.

e Estudo do conceito de cidade compacta como politica de uso e ocupacao do solo e a relacao
com um sistema cicloviario adequado, contribuindo para que a mobilidade a partir da
bicicleta seja de fato efetiva.

e Elaboracédo do diagnéstico da mobilidade urbana de Cabo Frio e de um estudo preliminar do

transporte cicloviario como contribuicédo para o plano setorial da cidade.

1.6 METODOLOGIA
O desenvolvimento da dissertacdo baseou-se na seguinte linha de raciocinio: descricdo
de um problema, suas causas e consequéncias; descricdo das cidades que sofrem com o
problema; apresentacdo da solucéo e sua viabilidade; e um estudo pratico como exemplificagéo.
O problema foi abordado através do estudo descritivo dos fenémenos que ocorrem nas
cidades grandes e se reproduzem nas cidades pequenas e médias brasileiras, dentre eles a
reducdo do uso da bicicleta. O estudo tem carater qualitativo e quantitativo, para tanto baseou-

se na revisdo bibliografica, levantamento de dados de mobilidade urbana e outros temas
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relacionados, com o intuito de mostrar a realidade dos fatos através do cruzamento de
informagdes.

As cidades pequenas e médias foram descritas por meio de revisao bibliografica e
informacbes de mobilidade. Assim, foi possivel abordar a problematica que as afeta, mas
permitir a visualizagdo dos potenciais e qualidade de vida que justificam sua preservacao.

Ap0s o problema, o transporte cicloviario foi apresentado como solugéo viavel de ser
aplicada nas cidades pequenas e médias. Desenvolveu-se pelo estudo exploratorio do veiculo
bicicleta, seu uso em todos os tipos de cidades, vantagens e desvantagens, questdes fisico-
territoriais, a rede e infraestrutura, e a viabilidade. O objetivo foi extrair conceitos do tema,
questdes que envolvam o sistema, as condicionantes para o planejamento e a compreensao da
sua relacdo com as cidades pequenas e médias. Foi feita a revisdo bibliografica para obtencéo
do estado da arte e construcdo de uma teoria que sustente a premissa: a bicicleta se apresenta
como solucdo plausivel de transporte, podendo ser adotada como sistema estruturante da
mobilidade urbana nas cidades pequenas e médias. Sendo assim, precisa mostrar seus
beneficios, atender aos requisitos técnicos e econdmicos e se integrar com estratégias de outras
areas de conhecimento.

O estudo préatico foi elaborado por meio do diagnostico, de carater qualitativo e
quantitativo, da mobilidade urbana de Cabo Frio, para compreender a situacao atual e o papel
da bicicleta na cidade. Utilizaram-se dados preliminares de levantamentos de campo, pesquisa
de origem/destino e contagem de fluxo, elaborados pela Secretaria de Mobilidade Urbana para
o plano de mobilidade. A pesquisa O/D foi realizada por meio de formularios on-line e em
papel, contendo perguntas sobre os deslocamentos, motivacdes e modos de transporte
utilizados. A contagem foi realizada num dia Util de semana para registro do padréo cotidiano
do trénsito. O diagnostico possibilitou a elabora¢do de um estudo preliminar como exercicio
pratico de aplicacdo da teoria. A proposta tem carater territorial em que os aspectos fisicos como
a infraestrutura e uso e ocupacéo do solo modelam o espaco e conformam a cidade. Utilizou-se
o enfoque da Engenharia Urbana, tratando o transporte cicloviario como um subsistema da
mobilidade urbana que precisa interagir com os demais sistemas exigindo assim uma
abordagem sistémica. O trabalho néo teve a intencdo de esgotar o tema, nem representa um guia
definitivo para o planejamento cicloviario de Cabo Frio ou qualquer outra cidade, apenas faz a
constatacdo de exigéncias para se alcancar condi¢des desejaveis de mobilidade urbana.

1.7 ESTRUTURA DA DISSERTACAO
O trabalho foi composto em 7 capitulos que se desenvolvem da forma a seguir.
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O capitulo 1 introduz o tema com a explanagdo da problemaética, apresenta as
justificativas e motivagdes para a escolha do tema, os objetivos do trabalho, a metodologia e a
estrutura utilizadas.

O capitulo 2 contextualiza a crise da mobilidade urbana, expondo as causas e
consequéncias que levaram as cidades grandes aos problemas pelos quais atravessam, e 0
reflexo dessa crise nas cidades pequenas e médias do interior. Mas aborda os potenciais dessas
cidades para o transporte cicloviério.

O capitulo 3 disserta sobre a bicicleta como veiculo no ambiente urbano, faz um
diagndstico do seu uso nas cidades e destaca suas vantagens e desvantagens; mostra o veiculo
como solugdo vidvel para a mobilidade das cidades pequenas e médias.

O capitulo 4 trata do sistema cicloviario, suas questbes de cunho territorial que
condicionam o projeto de mobilidade a partir da bicicleta, a rede, a infraestrutura e a viabilidade.

O capitulo 5 se preocupa em salientar a necessidade de integracdo da politica de uso e
ocupacdo do solo com a politica de transporte cicloviario, a fim da efetividade da bicicleta como
veiculo nas cidades pequenas e médias.

O capitulo 6 absorve a teoria explanada e elabora sua aplicacdo em um estudo real,
gerando o diagndstico e um estudo preliminar da mobilidade por bicicleta de Cabo Frio.

O capitulo 7 expde as conclusdes e recomendacdes finais.
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2 OS DESAFIOS DA MOBILIDADE SAO PARA TODAS AS CIDADES

Este capitulo faz a contextualizacdo da problemaética abordada no trabalho. Mostra o
cenario da mobilidade urbana e a crise do setor nas cidades grandes por conta da priorizagéo e
dependéncia do transporte individual motorizado. Mostra que o mesmo problema (além de
outros) ameaca as cidades pequenas e medias, mas estas tém oportunidades de intervir nos
processos de urbanizagéo.

2.1 CIDADES GRANDES E A CRISE DE MOBILIDADE

A crise da mobilidade urbana é um fenbmeno mundial, que tem sido potencializado
com maior intensidade nos paises em desenvolvimento devido a diversos fatores, mas em
especial a priorizacdo do transporte individual motorizado como solu¢do predominante de
transportes. Na América Latina, e mais especificamente no Brasil, o crescimento econdmico
traz consigo altas taxas de motorizacdo. Isto torna-se evidente através dos ndmeros
apresentados pelo DENATRAN entre 2001 e 2014. Neste periodo, a quantidade de automoveis
no pais passou de 24,6 milhdes para 56,9 milhdes, um crescimento de 131% em apenas 13 anos
(Figura 1).
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Figura 1: Crescimento do nimero de automéveis no Brasil e nas 15 principais regides metropolitanas entre 2001
e 2014.
Fonte: RODRIGUES, 2016.

Quantos as motocicletas, o quadro é mais alarmante, saltando de 4,5 milhdes para 22,8
milhGes, crescimento de 406% (Figura 2). NUmeros muito desproporcionais em relacdo ao

crescimento populacional de cerca de 19,4% no mesmo periodo, segundo o IBGE.
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Figura 2: Crescimento do nimero de motocicletas no Brasil e nas 15 principais regides metropolitanas entre
2001 e 2014,
Fonte: RODRIGUES, 2016.
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O elevado crescimento resultou em uma frota de cerca de 84 milhGes de veiculos
motorizados individuais (automdveis, motocicletas, caminhonetes e utilitarios) em 2015, de
acordo com os numeros do DENATRAN. Ou seja, a frota descrita acima representava em 2015
cerca de 42% da populagéo.

Além dos nimeros nacionais, as figuras 1 e 2 destacam os numeros das 15 principais
regibes metropolitanas. Uma sinalizacdo de que as cidades grandes, constituintes dessas
regides, representam os territorios do pais onde se iniciaram e eclodiram as crises da mobilidade
urbana. Conforme Rubim e Leitdo (2013), no século XI1X o problema das grandes cidades era
0 uso intensivo do cavalo, tendo em vista o volume de dejetos deixados nas ruas pelos animais
e seus proprietérios. Para resolucdo desse problema e substituicdo do transporte de tracdo
animal, houve iniciativas diversas até o surgimento do motor a combustdo com a industria
fordista. A partir deste marco iniciou-se a gradativa dissemina¢do do uso do automdvel no
século XX. Metropoles como Séo Paulo, Rio de Janeiro, Brasilia e Belo Horizonte sofreram
grandes transformacdes em suas estruturas urbanas ao longo da segunda metade daquele século
(RODRIGUES, 2016). Em busca de espaco para a crescente frota de veiculos automotores,
houve investimentos macicos na ampliacdo de sistemas viarios, constru¢do de estradas,
avenidas, pontes e viadutos, desapropriacdes e demolicBes de edificios para abertura de
arruamentos, etc. O Rio de Janeiro é o exemplo mais crénico de crescimento da infraestrutura
para veiculos automotores, mudando completamente sua matriz de transportes. De acordo com
a figura 3, de 1950 a 2005 houve uma significativa mudanca nos modos de transporte da cidade,
passando dos bondes e trens para os dnibus e carros. Fica evidenciado o modelo de crescimento

adotado pela capital fluminense e pela maioria das cidades grandes brasileiras.
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Figura 3: Modos de transporte no Rio de Janeiro de 1950 a 2005.
Fonte: GEIPOT, 1985; ANTP, 2005.
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Soma-se ainda o padrdo concéntrico de ocupagéo do solo da capital fluminense, que
exige deslocamentos radiais da populacéo periférica para trabalhar como finalidade principal
(RODRIGUES, 2016). Essa configuracdo fez a cidade ser considerada a area mais
metropolitana do Brasil e entre as mais densas do mundo, segundo a ONU (2014). As
intervencdes urbanas ocorridas a partir de 2014 para os grandes eventos, com abertura de vias
de acesso e melhoria de avenidas, e o investimento realizado no aprimoramento dos transportes
como a criacdo dos corredores BRT, ndo foram suficientes para amenizar os problemas de
mobilidade (PERO; MIHESSEN; MACHADO, 2012).
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Figur 4: Extensdo territorial das cidades de Sa0 Paulo, Rio de Janeir, Belo Horizonte e Brasilia.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS.

Essa forma de urbanizacdo ficou caracterizada pelo urbanismo rodoviarista,
fortemente baseado na priorizacdo dos transportes motorizados sobre pneus com macico
incentivo da industria automobilistica (ABREU, 1997). Uma das consequéncias desse processo
(somado a outros fenbmenos como a especulagao imobiliaria) foi o espraiamento das cidades,
resultando em territérios urbanos de vastas extensGes territoriais, caracterizados pela
conurbacdo que produz tecidos urbanos continuos. A figura 4 mostra imagens de satélite das
quatro cidades citadas acima e a localizagdo das centralidades que representam os diversos
municipios conurbados.
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Para elucidar esse tipo de gestdo urbana, Litman (2013) desenvolveu o Ciclo de
Dependéncia do Automovel (figura 5), que mostra os impactos negativos e como estimula
outros processos indesejaveis. E caracterizado por um ciclo vicioso que se repete ao longo dos

anos e das administracbes municipais e resulta nos problemas aqui relatados.
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Figura 5: Ciclo de dependéncia do Automovel.
Fonte: LITMAN, 2013.

O modelo de cidade dispersa e espraiada ¢ alvo da critica de diversos autores. Rogers
et al. (2001), Rueda (2001) e Travers (2001) afirmam que, por conta da baixa densidade deste
modelo, ha perda da urbanidade e elevacdo dos custos econémicos tanto para o individuo
quanto para a sociedade. O transporte é o sistema mais afetado, exigindo uma rede mais longa,
mais cara, menos eficiente, com maior consumo de energia e mais propensa a saturagdo. As
dificuldades do transporte publico estimulam o uso do carro particular, aumentando o transito
e suas consequéncias negativas, provocando queda na qualidade do ar e sonora, e prejuizos
econdmicos com a perda de horas em congestionamentos. Maia et al (2016) complementam
que a forma urbana dispersa tem consumo excessivo de solo que leva a baixa eficiéncia no uso
do mesmo, aumenta os custos da infraestrutura de servicos e a ineficiéncia em seu fornecimento.
Hasse e Lathrop (2003) ainda afirmam a tendéncia de gerar redes descontinuas, desorganizadas
e ineficientes. Além dos impactos na infraestrutura, Rueda (2001) aborda os altos custos sociais
dos suburbios: a separacdo das funcdes cotidianas da vida urbana em espacos monofuncionais
diminui o contato entre individuos de estratos sociais distintos e reduz a complexidade das
experiéncias que a cidade pode oferecer; o individualismo se acentua e o nucleo familiar se
converte na instituicdo afetiva quase unica; limita as probabilidades de contato que o espaco
publico oferece, deixando de ser relevante e a cidade vai perdendo sua fungéo. Ainda no ambito
do planejamento urbano, além do espraiamento ha outras dinamicas correlatas que afetam

principalmente as classes médias e baixas no caso do Brasil. De acordo com Pereira e Serra
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(2015), o aumento demografico e a producdo de novos espagos urbanos sem a devida visdo
sistémica, ndo considera a cidade como um sistema vivo composto de subsistemas interligados.
Como resultado, sdo criadas zonas periféricas informais desprovidas de infraestrutura, muitas
delas em areas ambientalmente frageis, com baixa qualidade de vida da populacédo. A figura a

seguir exemplifica uma cidade dispersa de baixa densidade.

Figura 6: Vista aérea do subdrbio Levittown, Pennsylvania, Estados Unidos.
Fonte: Vitruvius, foto Shauni, Wikimedia Commons, disponivel em: https://goo.gl/aVGZFF. Acesso fev/2018.

Em termos operacionais da mobilidade, o cenario é alarmante ndo apenas por conta do
aumento da quantidade de veiculos automotores individuais que s&o adquiridos pela populag&o.
Mas também pelo uso diario inadequado para atender aos deslocamentos basicos de curtas e
médias distancias que poderiam ser feitos por transporte coletivo ou modos ativos. A
priorizacdo desse modelo como norteador da mobilidade e seus excessos representam um dos
maiores desafios para as cidades, assim como sdo fontes de externalidades sofridas por todos.

Os congestionamentos sao a caracteristica mais representativa da crise da mobilidade
nas cidades grandes e regides metropolitanas. A ampliagdo do tempo nos deslocamentos
pendulares casa-trabalho-casa devido aos grandes fluxos de veiculos é uma externalidade que
o trabalhador sofre no seu dia a dia. De acordo com a Federacdo das Industrias do Estado do
Rio de Janeiro, FIRJAN (2016), o gasto com tal deslocamento denomina-se custo de producéo
sacrificada, representando em numeros cerca de R$ 111 bilhdes no Brasil. A regido
metropolitana do Rio de Janeiro apresenta 0 maior tempo na viagem de 2,8 milhdes de
trabalhadores, com uma média de 2 horas e 21 minutos. Segundo o indice de transito da
consultoria Tom Tom (2018), a capital fluminense esta em oitavo lugar no ranking mundial das
cidades mais congestionadas. Um dos gargalos mais emblematicos do transito € o trecho de
entrada da cidade onde se encontram trés das principais vias (figura 7): Avenida Brasil, Avenida
Francisco Bicalho e Ponte Rio-Niterdi. Os congestionamentos neste ponto sdo constantes,

principalmente nas horas de pico, e refletem em vérios outros bairros.
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Figura 7: Dia Util pela manha, descida da ponte Rio-Niter6i e viaduto do gasémetro.
Fonte: Archdaily, disponivel em: https://goo.gl/r2QtJR. Acesso fev/2018.

Os carros demandam uma grande quantidade de &reas urbanas a circulacdo, parada e
estacionamento. Em comparacéo aos espacos destinados aos pedestres e ciclistas, a relagao é
muito desproporcional a favor dos veiculos motorizados. O sistema viario do Brasil tem cerca
de 98 mil quilémetros de vias urbanas sendo 1,1 mil quilébmetros destinados as ciclovias, ou
seja, quase a totalidade do espago viario é para os veiculos automotores, de acordo com
levantamento feito pelo G1 em 2014.

O grande volume de veiculos em circulacdo é a causa de impactos ambientais graves
como a poluicdo sonora e atmosférica (FIRJAN, 2016). O mondxido de carbono emitido pelos
veiculos é o maior contribuinte para a formacao dos gases do efeito estufa. Os transportes sdo
0 setor econémico que consome a maior parte dos combustiveis fésseis, emitindo mais de um
terco dos gases de efeito estufa (MIRALLES-GUASCH, 2012). A maioria das emissdes vem
dos automoveis tanto para o nivel local quanto para o nivel global. Nas cidades grandes, os
gases sdo responsaveis por problemas socioambientais e de salde publica, provocando
principalmente doencas respiratdrias. Duas horas de exposi¢do na cidade de S&o Paulo
respirando o ar do transito € o equivalente a fumar um cigarro. Cerca de 3,7 milhdes de pessoas
morreram em 2012 no mundo por causa da poluicdo do ar, o que equivale a cerca de uma em
cada oito mortes (WHO, 2013).

Invariavelmente, o transito pesado nas ruas € fonte de acidentes envolvendo
motoristas, motociclistas, ciclistas e pedestres. Segundo o Ministério da Saude (2016), o Brasil
registra uma média de 43 mil mortes por ano no transito, sendo a maioria acidentes com motos.
Entre 1997 (ano que passou a vigorar o Codigo de Transito Brasileiro - CTB) e 2013 os
acidentes praticamente dobraram, passando de 17,8 mil para 31,7 mil (SIM/MINISTERIO DA
SAUDE, 2016). As mortes com pedestres reduziram 34,24%, mas as mortes por acidentes de
carros, motos e bicicletas aumentaram no periodo citado. Os acidentes envolvendo motoristas

e principalmente motociclistas, aumentaram percentuais vertiginosos de 158% e 1.137%
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respectivamente (figura 8). 78% dessas mortes ocorrem nas faixas etérias entre 15 e 49 anos,
ou seja, o transito mata boa parte da populacdo jovem e economicamente ativa. As maiores
vitimas dos atropelamentos sdo criancas e idosos, que ficam desprotegidos e tém menores
capacidades reativas. Estatisticas que contrastam com o CTB, uma lei criada sob altos padrdes
de seguranca, que aplica rigorosas puni¢des as infracGes de transito e estabelece conceitos
importantes como a priorizagdo e protecdo do pedestre. Pode-se constatar que 0 aumento
vertiginoso dos acidentes seguiu em paralelo ao elevado crescimento das frotas de carros e

motos citados nas figuras 1 e 2.
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Figura 8: Crescimento das mortes no transito do Brasil entre 1997 e 2013.
Fonte: RODRIGUES, 2016.

O trénsito também é violento em outros paises, principalmente aqueles em
desenvolvimento na América Latina e Asia. Apesar de abrigarem 72% da populacio mundial e
52% dos veiculos registrados no mundo, os paises de renda média sdo responsaveis por 80%
das mortes no transito. Suas taxas de morte séo elevadas e desproporcionais em relacdo aos
seus niveis de motorizagdo (WHO, 2013).

Nesse universo de acidentes, os pedestres e ciclistas sdo as vitimas mais frageis e
sujeitas as fatalidades, condi¢6es que sdo confirmadas com as estatisticas de mortes. No periodo
mencionado na figura 8, as mortes de pedestres reduziram 34% no Brasil, enquanto as
fatalidades com ciclistas aumentaram preocupantes 216%. Em escala global, 5% das fatalidades
rodoviarias ocorrem com ciclistas, segundo a OMS. 27% de todas as mortes no transito no
mundo ocorrem com pedestres e ciclistas, e em paises de baixa e média renda este nimero pode
chegar a 75% (WHO, 2013).

As condicdes desfavoraveis de mobilidade geraram um desequilibrio na matriz modal
brasileira que prejudicou a bicicleta como veiculo urbano. Diante dos problemas relatados nos
paragrafos anteriores, 0 uso da bicicleta nas cidades grandes foi inibido pelas dificuldades de
deslocamentos, pela baixa importancia dada ao veiculo e principalmente pela inseguranga no

transito. Na divisdo modal do pais descrita na figura 9, a hegemonia é dos transportes
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motorizados com cerca 60% enquanto os transportes ndo motorizados (ou transportes ativos)
representam 40%. A bicicleta contribui com apenas 3,4%, um numero muito inferior ao

potencial que o veiculo pode oferecer.

55@@%
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Fonte: RODRIGUES, 2016.

Preocupado com as condicBes urbanas brasileiras ha décadas, o Governo Federal
desenvolveu o anteprojeto de lei da politica de mobilidade urbana em 2005. O projeto discutiu
a necessidade de uma politica nacional voltada para este setor a ser construida com os demais
segmentos da sociedade, com o objetivo de aprimorar o deslocamento nas cidades visando uma
melhor qualidade de vida da populacdo. Em 2012 foi sancionada a Lei 12.587, que estabeleceu
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, com os objetivos de priorizacdo dos transportes de
modo coletivo e ndo motorizados, a integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e
melhorias na acessibilidade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015). No escopo da lei estdo
exigéncias como planejar ndo apenas 0s recursos fisicos como meios de transporte e
infraestrutura, mas enxergar a cidade através de uma visdo sisttmica em busca do
desenvolvimento urbano sustentavel, obtendo condi¢des adequadas de ocupacdo e distribuicao
dos servigos para garantir o acesso da populacdo. Nesse contexto critica-se a construcao de
bairros periféricos, que aumentem a necessidade e o tempo de deslocamento, bem como em
solucdes de transporte com um alto custo energético e poluidores. Propdem-se entdo: o
estabelecimento de regras para promocdo de um desenvolvimento integrado e sustentéavel,
sistematizando meios de acesso aos servicos; reducdo do nimero de automoveis; definicao de
papéis e cooperacao entre Estado, empresas e a sociedade civil organizada de modo a assegurar
direitos aos usuarios, favorecer a inclusdo social e promover a qualidade de vida nas cidades.

Apesar dos esforcos para o aprimoramento da mobilidade e do desenvolvimento
urbano, além dos ciclos de investimentos para a Copa do Mundo de 2014 e Olimpiadas de 2016,
Rubim e Leitdo (2013) acreditam que poucos foram os avancos dos municipios e muito ainda
ha de se pensar em relacédo as Politicas de Mobilidade Urbana. Isto porque, os cenérios descritos
nos paragrafos anteriores apresentam evidéncias de que o Brasil e outros paises passam por
uma crise da mobilidade urbana. Na opinido de Rodrigues (2016), ““a politica para a mobilidade
caminha para a manutencdo do modelo rodoviarista que parece indicar a forca inexoravel do

setor automobilistico”.
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2.2 CIDADES PEQUENAS E MEDIAS

Segundo a ONU (2014), dos 9,6 bilhdes de pessoas previstas para 2050 no planeta,
mais de 6 bilhdes sera urbana. No Brasil, essa proporc¢éo esta estimada em 79% da populacéo.
Sdo Paulo e Rio de Janeiro destacam-se entre as megacidades mais povoadas do mundo, sendo
a capital paulista com 20,8 milhdes e a fluminense com 12,8 milhdes de habitantes. A ONU
chama atencdo para o fato de que grande parte desse crescimento acontecerd em pequenos
assentamentos humanos, que atualmente registram menos de 500 mil habitantes. Ou seja, as
cidades de pequeno e médio portes serdo as maiores impactadas.

A classificacdo do porte dos municipios brasileiros é tema para diversos autores.
Segundo Amorim Filho e Serra (2001), ndo ha consenso nem uma definicéo cristalizada do que
sdo as cidades pequenas e médias no meio técnico-cientifico. A forma adotada depende da
época em que a definicdo foi elaborada e contexto ao qual deve se enquadrar, 0 que determina
os critérios adotados. Apesar disso a maioria dos textos adota o critério populacional como
classificacdo com o objetivo de simplificar os estudos. Braga (2005) diz que ““sdo considerados
de porte médio os municipios com populacéo urbana entre 100 mil e 500 mil habitantes”. Santos
apud Amorim Filho e Serra (1994) estabeleceu o limite inferior de 100 mil habitantes, de acordo
com a diversificagdo de bens e servicos ofertados localmente. Diante das defini¢es dos autores
citados, de que os municipios de médio porte comportam de 100 a 500 mil habitantes,
subentende-se que 0s municipios de pequeno porte podem ser aqueles que atingem o limite
superior de 100 mil habitantes.

De acordo com os dados do IBGE (2017), os municipios de pequeno e médio porte
constituem a maioria do territorio brasileiro e abrigam 144.988.384 de pessoas, 0 equivalente a
70% dos 207.093.958 da populacdo total do pais, considerando também aqueles pertencentes
as regides metropolitanas. S&o 5.524 municipios com menos de 500 mil habitantes, 99,27% dos
5.570 municipios brasileiros. Os municipios com populacdo acima de 500 mil habitantes
considerados de grande porte sdo apenas 41, incluindo todas as capitais e parte das regides
metropolitanas, totalizando 62.105.574 de pessoas, correspondente a 30% do pais (tabela 1).

Em 2010, o levantamento do Observatério das Metrépoles constatou que essas 41
cidades faziam parte das 38 Regides Metropolitanas e Regides Integradas de Desenvolvimento
Econdmico (RIDE), num total de 444 municipios de pequenos, médios e grandes portes. Juntos
somavam uma populacéo de 87,4 milhGes de habitantes, o que correspondia a 44,41% do pais.
Considerando-se apenas 0s municipios do interior e desconsiderando as regides metropolitanas,
a populacdo em 2010 era de 109,4 milhdes de habitantes, o equivalente a 55,58% da populagéo

brasileira (tabela 2). Ou seja, em termos numéricos a maioria do Brasil vive nos interiores,
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constituidos de aglomeracdes a partir de 812 habitantes (Serra da Saudade — MG, menor
municipio brasileiro) até 100 mil habitantes (pequenos) e de 100 mil até 500 mil habitantes

(médios).
Tabela 1: Distribuicdo dos municipios brasileiros por faixas populacionais.
Faixa | Quantidade Populacédo |
populacional Municipios % faixa % porte | Estimativas 2017 % faixa % porte
I I I I I I ]
- 20 mil 3798 68,30 32.180.261 15,57
[ I ] I ]
PEQ  20-60 mil 1225 21,99 94,47 40.207.319 19,41 43,66
l I | I |
60-100 mil 233 4,18 17.977.829 8,68
l I I I I I |
100-250 mil 199 3,57 30.332.265 14,64
MED | , 1 4,80 | 1 26,36
250-500 mil 69 1,23 24.290.710 11,72
l I I I I I |
500-1 milhdo 24 0,43 16.555.676 7,99
GRA | , 1 0.73 | 1 29,98
+ 1 milhdo 17 0,30 45.549.898 21,99
l I I
Brasil 5570 100 207.093.958 100

Fonte: IBGE, 2017. Adaptado pelo autor.

Tabela 2: Distribuigdo da populagdo por regides.

Regides Municipios F()%F;mggi;) Proporcéo %
| | | |
RM - RIDE 444 87,4 44,41
| | |
Interior 5126 109,4 55,58
|
Brasil 5570 196,8 100

Fonte: OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2010 e IBGE, 2010. Adaptado pelo autor.

A tabela 3 mostra a distribuicdo da populacdo urbana total segundo a classe de
tamanho, divididas em duas categorias: cidades ndo metropolitanas e cidades metropolitanas.
Stamm et al (2013) definem que as primeiras séo as cidades pequenas e médias de interior sem
influéncia das capitais; as segundas séo integrantes das regides metropolitanas, no entorno das
capitais e sob influéncia destas. Nota-se 0 aumento consideravel da contribui¢do populacional
das cidades médias no total urbano do Brasil, tanto no interior quanto nas regides
metropolitanas. Os autores explicam que trés fatores foram responsaveis por esse fendmeno: “0
papel indutor da desconcentracdo industrial iniciada na década de 1970, a expanséo da fronteira
agricola e as deseconomias de aglomeracdo dos grandes centros urbanos”. Dentre as

deseconomias das grandes cidades pode-se citar os sérios problemas de mobilidade urbana.
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Tabela 3: Distribuicdo da populacdo urbana segundo sua classe de tamanho de 1970 a 2010.

. Populacio urbana total (%

Cidades 1970 | 1980 . 1991 ] : 22}00 [ 2010
Cidades nao metropolitanas
< 20.000 25,82 20,92 19,07 18,57 16,57
20.000 a < 50.000 9,48 9,91 11,29 10,60 10,62
50.000 a < 100.000 5,77 7,40 3,07 8,28 8,02
100.000 a < 500.000 10,29 14,84 16,41 17,31 16,62
Mais de 500.000 0,00 0,00 2,23 4,25 6,87
Total ndo metropolitanas 51,36 53,07 57,07 59,02 58,70
Cidades metropolitanas
< 20.000 1,09 0,43 0,27 0,28 0,55
20.000 a < 50.000 2,56 1,49 1,15 0,87 1,22
50.000 a < 100.000 2,03 3,10 2,16 2,30 1,91
100.000 a < 500.000 747 6,62 8,02 8,78 10,71
Mais de 500.000 1,40 4,19 4,76 4,91 4,47
Total metrop. s/niicleos 14,55 15,83 16,36 17,15 18,35
Nicleos metropolitanos 34,09 31,11 26,56 23,83 22,95
Total metropolitanas 48 64 46,93 42,93 40,98 41,30
Total abs. da pop. urbana 52.084.984 | 80.436.409 | 110.990.990 | 137.697.439 | 160.925.792

Fonte: STAMM et al, 2013.

Numeros noticiados pelo IBGE indicam que as cidades pequenas e, principalmente, as
médias seguem uma tendéncia de prosperidade nos ultimos anos. De 2003 a 2013 chamaram a
atencdo do pais e superaram as capitais e regides metropolitanas: foram as que mais cresceram,
a taxas superiores a 1%, e atrairam investimentos de empresas. As cidades médias demonstram
ainda mais potencial com forte contribui¢do para o PIB nacional. Em 2017, sua parcela na
producdo total do pais cresceu 2,9% enquanto a contribuicdo das cidades grandes reduziu o
mesmo percentual (IBGE, 2017).

“A importancia das cidades médias reside no fato de que elas possuem uma dinamica
econdmica e demografica prdprias, permitindo atender as expectativas de
empreendedores e cidaddos, manifestados na qualidade de equipamentos urbanos e na
prestacdo de servigos publicos, evitando as deseconomias das grandes cidades e
metrépoles. Dessa forma, as cidades médias se revelam como locais privilegiados pela
oferta de servigos qualificados e bem-estar que oferecem (MOTTA e MATA, 2008)”.

Motta e Mata (2008) ainda dizem que o processo de desconcentracdo da producéo e
da populagdo no territorio nacional contribuiu para o desenvolvimento das cidades médias,
aumentando sua participagdo no PIB nacional. De 2002 a 2005 a participagdo das cidades com
mais de 500 mil habitantes caiu 1,64 p.p. enquanto as médias aumentaram 1,28 p.p. (tabela 4).
O crescimento populacional seguiu a mesma tendéncia, com taxas menores nas cidades grandes
(tabela 5).
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Tabela 4: Participagdo dos municipios por tamanho no PIB e na populagédo nacional.

Tamanho d o % no PIB nacional % no PIB nacional % na populacéo % na populacdo
emano €0 mimepl em 2002 em 2005 total em 2000 total em 2007
Maior que 500 mil habitantes 43,62 41,93 29,06 29,25
Entre 100 mil e 500 mil habitantes 25,74 2713 23,45 24,36
Menor que 100 mil habitantes 30,63 30,93 47,49 46,39

Fonte: MOTTA e MATA, 2008.

Tabela 5: Crescimento populacional e do PIB por faixa de tamanho dos municipios de 2002 a 2005.

Tamanho do municipio Crescimento do PIB (a.a.) Crescimento populacional (a.a.)  Crescimento PIB per capita (a.a.)
Maior que 500 mil habitantes 1,55 1,43 0,42
Entre 100 mil e 500 mil habitantes 4.7 2,06 2,85
Menor que 100 mil habitantes 3,22 1,15 2,08

Fonte: MOTTA e MATA, 2008.

Amorim Filho e Serra (1994) também qualificam positivamente os atributos das
cidades médias: menores indices de criminalidade; reduzido tempo despendido para se ir ao
trabalho; menores niveis de poluicdo atmosfeérica; aluguéis geralmente mais acessiveis; e maior
e mais préxima oferta de areas verdes. Sob o angulo de grande parte da populacao interiorana
as cidades médias podem ser valorizadas pela oferta de emprego, ou mesmo de subemprego,
pela existéncia de infraestrutura béasica, pelas oportunidades de acesso a informagéo, pelos
melhores recursos educacionais. Enfim, pela existéncia de bens e servigos essenciais a ascensao
material e intelectual de seus moradores.

As vantagens das cidades pequenas e médias estdo presentes também nos aspectos
territoriais, com areas urbanas compactas e concentradas. A maioria das areas consolidadas tem
extensdes reduzidas se comparadas as cidades grandes e regiGes metropolitanas e ainda
possuem generosas areas de expansdo urbana em seus entornos que podem ser controladas. A
seguir, foram inseridas fotos de satélite de 10 cidades para ilustrar as areas urbanas e de

expansdo urbana de cidades de pequeno e médio porte (figuras 10 a 14). Foram selecionados

municipios das cinco regides do pais para equilibrar a amostra.

63°50" 63°48'36"W

Figura 10: Exemplos da regido Norte: Buritis, cidade pequena; Maraba, cidade média.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS.



29

35°30'0"W 38°18'0"W

Figura 11: Exemplos da Regido Nordeste: Guarabira, cidade pequena; Camagcari, cidade média.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS.

51°42'0"W 54°48'0"W

Figura 12: Exemplos da Regido Centro-Oeste: Jatai, cidade pequena; Dourados, cidade média.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS.
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Figura 13: Exemplos da Regido Sudeste: Barretos, cidade pequena; Uberlandia, cidade média.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS.
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Figura 14: Exemplos Regido Sul: Pomerode, cidade pequena; Balneario Camboril, cidade média.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS.

As caracteristicas territoriais e demogréaficas favoraveis possibilitam a intervencao nos
processos indesejaveis de urbanizagdo (que ainda ndo tém propor¢des tdo complexas como nas
cidades grandes), evitando o crescimento desordenado em busca do desenvolvimento urbano
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adequado e na melhoria da eficiéncia dos sistemas de transporte (G1Z, 2014). O investimento
na mobilidade urbana sustentdvel em cidades de pequeno e médio portes é também uma
oportunidade para contribuir com a desconcentracdo regional do Brasil. Pode proporcionar
melhor distribuicdo da populacdo no sistema urbano em detrimento das metropoles
probleméticas (STAMM et al., 2013).

Raia Juanior apud Lima (1998) declara que as cidades pequenas ainda ndo sofrem
problemas sérios de crescimento e a maioria das cidades médias estdo em processo inicial.
Enfrentam problemas que ndo exigem solucGes muito sofisticadas, sendo plenamente viaveis
acOes de carater preventivo para que seu crescimento ocorra de forma planejada e controlada.
Michalka (2010) complementa que 0os municipios pequenos e até alguns médios, mesmo que
tenham pobreza, ndo possuem favelas com grandes problemas como as das cidades grandes. As
intervencdes para resolver os problemas da populacédo e da infraestrutura sdo mais faceis e
menos custosas. O meio ambiente é mais preservado e natural, possibilitando planejar o
desenvolvimento sustentavel.

A PNMU determina que o plano de mobilidade urbana é obrigatorio para cidades
acima de 20 mil habitantes. Maciel e Freitas (2014) afirmam que 1.054 municipios,
aproximadamente 19% do pais (IBGE, 2017), tém entre 20.001 a 50.000 habitantes e ndo séo
objeto de nenhuma pesquisa de mobilidade urbana. Ja os municipios abaixo de 20 mil habitantes
sequer sdo contemplados pela exigéncia de plano que a PNMU determina. Por estes e outros
motivos descritos a seguir, o foco desta dissertacdo sdo 0s municipios de pequeno e médio

portes do interior do pais, enquadrados nos perfis citados de até 500 mil habitantes.

2.3 PROBLEMAS DO CRESCIMENTO URBANO NAS CIDADES MEDIAS

Ainda que os atributos favoraveis sejam substanciais, um grande nimero das cidades
pequenas e médias estdo sujeitas a enfrentar problemas semelhantes aos quais ja passaram as
cidades grandes, pela reproducdo dos mesmos erros cometidos por estas, pelo menos no que
concerne a mobilidade urbana. O desenvolvimento econdmico e a qualidade de vida agradavel
motivam ciclos migratérios e incentivam o crescimento desordenado. Essa possibilidade é
ainda mais concreta nas atuais cidades médias ndo metropolitanas, que exerceram grande
atracdo de fluxos migratorios. Algumas atingiram ou irdo atingir um estagio submetropolitano,
cuja dimensdo varia segundo as dindmicas de cada regido brasileira (STAMM et al, 2013). Na
tabela 6, percebe-se o crescimento significativo das cidades de porte médio (em negrito) e sua

contribuicdo de mais de um quarto da populacéo total do pais.
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Tabela 6: Municipios brasileiros e sua participacéo na populagéo total por faixas populacionais.

Classe de 1970 1980 1991 2000 2010
tamanho dos
municipios (mil | mun. Y% mun. % mun. % mun. % mun. Y%
habitantes)
<20 2875 281 2758 21,3 3.095 19060 4022 198 3914 171

Entre >20 e <50 828 26,4 859 221 930 19,2 958 16,9 1043 16,4
Entre >50 e <100 158 11,0 236 13,1 281 13,1 303 12,4 325 11,7

S;‘&f ~100 e 80 155 120 19,1 160 21,7 193 233 245 255
Mais de >500 mil 11 190 18 244 25 265 31 276 38 20,3
Total Brasil 3952 100 3991 100 4491 100 5507 100 5565 100

Fonte: STAMM et al, 2013.

As dimensdes, posicdes geogréaficas estratégicas e as fungdes proprias das cidades
médias propiciam a implantacdo, o desenvolvimento e a expansdo de eixos e corredores de
transportes e comunicacdes, e redes de todo tipo que possuam uma base espacial. Condicdes
que favorecem uma nova realidade urbana as cidades médias, com problemas antes exclusivos
das cidades grandes, necessitando de novos instrumentos de ordenacéo e gestdo territorial que
demandam uma abordagem regionalizada (AMORIM FILHO E SERRA, 2001).

A urbanizagdo resultante do crescimento das cidades médias brasileiras leva as
demandas de comércio e servigos necessarios a vida urbana. Assim, as cidades médias passam
a construir tempos e espacos metropolitanos e, consequentemente, a reproduzir em outra escala
0s mesmos problemas das metrépoles. Reproducéo que atesta a tendéncia de urbanizacdo que
tornam indiferenciados os espagos metropolitanos e das cidades médias. Repetindo em outras
palavras essa declaracdo de Carvalho (2003), as cidades médias brasileiras crescem, copiando
as dindmicas equivocadas implementadas pelas cidades grandes e repetindo 0s mesmos
problemas, a caminho de se tornarem futuras metrépoles. O autor ainda complementa que 0s
processos sécios espaciais produzidos nas metropoles passam a ser compartilhados pelas
cidades médias, gerando como consequéncias a exclusdo social e a desigualdade social, 0s
efeitos mais perversos do crescimento descontrolado responsaveis pela maioria das mazelas
urbanas.

Além das ameacas recorrentes nos grandes centros, 0s municipios de pequeno e médio
porte possuem fraquezas peculiares que o0s deixam vulnerdveis e dificultam seu
desenvolvimento sustentavel, ou seja, ndo estdo preparados para o rapido crescimento urbano.
Nesse universo de municipios, uma parcela tem indices de desenvolvimento humano
satisfatorios, bons servicos prestados a populacdo, boa infraestrutura incluindo sistemas de
transporte de qualidade e oportunidades atraentes de trabalho. J& outra parte ndo apresenta
servicos publicos satisfatorios, faltam infraestrutura adequada e empregos. Em geral, ha

limitagcdes de recursos, tanto financeiros quanto humanos pois tém corpo técnico reduzido nas
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prefeituras, menores arrecadacdes e menos acesso as verbas estaduais e federais. Somente 4%
dos municipios do pais receberam recursos federais destinados a mobilidade urbana de 2006 a
2010, sendo cerca de 90% concentrado em apenas 15 cidades com mais de um milhdo de
habitantes (IPEA, 2012a). Essas dificuldades atrapalham maiores aspiraces para pleitear
investimentos na melhoria dos seus sistemas de transporte publico coletivo ou em modais mais
eficientes.

As figuras 15 e 16 ilustram o reflexo da expansdo populacional do interior na
mobilidade urbana. O total de viagens anuais das cidades médias (100-500 mil) superou o total
de viagens anuais das cidades grandes (500-1 milh&o), comparando 2006 com 2014. Passou de
7,9 bilhdes para 10,1 bilhdes por ano (250-500 mil) e de 7,2 bilhdes para 10,3 bilhdes por ano
(100-250 mil). Estas ultimas tém o maior numero de viagens dentre as cidades com menos de
1 milhdo de habitantes. Os nimeros das cidades médias sobressaem ndo apenas no total

absoluto, mas também nos 3 modais pesquisados (TC, TI, TNM).
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Figura 15: Viagens ano por modo por faixa de populacgdo (bilhGes de viagens/ano) em 2006.
Fonte: ANTP, 2006.
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Fonte: ANTP, 2014.

O crescimento também é evidenciado pelo aumento dos deslocamentos pendulares

(comparando-se os anos de 2000 e 2010) entre cidades pequenas e médias, reforcando uma
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configuracdo regional entre elas. A tabela 7 mostra que os municipios de 100-500 mil habitantes

apresentam o maior percentual da sua populagéo se deslocando para outros municipios.

Tabela 7: Participacdo dos deslocamentos pendulares na populacédo total do municipio de origem e de destino
segundo classes de tamanho da populacdo nos municipios, 2000 e 2010.

Clases de tamanho da Municipio de Origem Municipio de Destino
populagdo 2000 2010 2000 2010
Até 5.000 4,1% 6,3% 1,7% 4,0%
De 5.001 a 10.000 3,5% 5,1% 1,5% 3,1%
De 10.001 a 20.000 3,3% 4,8% 1,4% 2,7%
De 20.001 a 50.000 3,2% 4,6% 1,7% 2,8%
De 50.001 a 100.000 4,6% 6,3% 2,3% 3,5%
De 100.001 a 500.000 7,3% 8,9% 4,4% 5,7%
Mais de 500.001 3,0% 4,1% 7,0% 8,4%
TOTAL 4,3% 5,8% 3,8% 5,1%

Fonte: OJIMA e MARANDOLA JR., 2012.

Os municipios de até 5 mil habitantes tiveram o maior incremento em relagdo a
populacdo total, no qual os municipios pequenos de destino apresentaram elevada capacidade
de atracdo com importante impacto na regido em que se encontram. Isto é notado pela elevagédo
dos valores percentuais entre 2000 e 2010 para os municipios de destino até 50 mil habitantes,
mostrando o significativo nimero de pessoas provenientes de outros municipios para trabalhar.
O que aponta para a inclusdo desses destinos, dinamizando trocas intra-regionais e entre
municipios de mesmo nivel hierarquico (OJIMA e MARANDOLA JR, 2012). Os autores
concluem que ha incorporacdo dos deslocamentos pendulares nos interiores brasileiros e
disseminacdo do modelo de articulacdo regional baseado na expanséo dos espacos de vida e das
localizagdes descentralizadas, garantidas pelas novas tecnologias de comunicacdo e transporte
e sua articulagdo com o mercado imobiliario. Entretanto, os autores alertam para a
predominancia do uso do automovel e a multiplicacdo dos motivos das viagens nesses
deslocamentos. Frisam que existe uma dispersdo espacial dos pequenos centros urbanos de
interior, alimentada por um estilo de vida rodoviarista adotado por varias classes sociais e pela
priorizacdo do transporte individual nessas cidades, trocando a migracao pela mobilidade.

Além do crescimento populacional, o aumento das viagens e deslocamentos
pendulares nas cidades médias tem vinculo direto com as frotas de veiculos motorizados, que
aumentam em ritmos mais apressados. Ao atingirem quantidades indesejaveis, surgem
problemas de transito que indicam o crescimento preocupante das cidades médias. Na andlise
das figuras 1 e 2 apresentadas no capitulo anterior, é possivel constatar que o0 aumento da frota
de carros e motos do Brasil teve maior contribuicdo dos municipios fora das regides
metropolitanas. Subtraindo-se a curva laranja referente as regides metropolitanas da curva azul

do Brasil, obtém-se a curva vermelha que mostra o crescimento das frotas de carros dos
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municipios de interior, com variagdo de 153,8% no periodo analisado (figura 17). Um

crescimento maior que as regides metropolitanas, que teve uma oscilacdo de 113%.
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Figura 17: Crescimento do nimero de automoveis no Brasil, nas 15 principais regides metropolitanas e nas
cidades de interior entre 2001 e 2014.
Fonte: RODRIGUES, 2016. Adaptado pelo autor.

O fendmeno acontece com maior intensidade no caso das motocicletas. A curva
vermelha da figura 18 mostra que as frotas de motocicletas dos municipios de interior cresceram

421,8%, uma oscilagdo bem maior que os 369,23% das RM’s.
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Figura 18: Crescimento do nimero de motocicletas no Brasil, nas 15 principais regifes metropolitanas e nas
cidades de interior entre 2001 e 2014.
Fonte: RODRIGUES, 2016. Adaptado pelo autor.

Tabela 8: Frotas por veiculos e totais entre os anos de 2006 e 2014 por faixa de populagéo.

Faixa de 2006 (milhGes) | 2014 (milhGes) Variacao Taxa média

50 | | 0 9
populacdo Frota  %frota | Frota % frota frota total % anual %

T I T T T 1

60-100 mil 2,2 9,95 3,9 8,66 77,27 9,65

100-250 mil | 4,2 | 19,99 | 9,9 | 22,00 | 135,71 19,96 |
250-500 mil | 4,0 | 18,10 | 8,7 | 19,33 | 117,50 14,68 |
500-1 milhdo | 2,7 | 12,21 | 59 | 13,11 | 118,51 14,81 |
+ 1 milh&o | 9,0 | 40,72 | 16,6 | 36,88 | 84,44 10,55 |
Brasil | 22,1 | 100 | 45,0 | 100 | 103,61 12,95 |

Fonte: ANTP, 2006 e 2014. Adaptado pelo autor.
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A tabela 8 utiliza os dados dos relatdrios do sistema de informagdes da mobilidade
urbana da ANTP de 2006 e 2014, que considera apenas as frotas circulantes, distribuidas pelas
faixas populacionais. Apesar do elevado crescimento de 118,51% (500-1 milhdo) e 84,44% (+1
milhdo), a proporcao das cidades grandes na frota total circulante do pais reduziu de 52,93%
(40,72% + 12,21%) para 49,99% (36,88% + 13,11%) no periodo citado. Isto se deve ao maior
crescimento das frotas das cidades médias de 135,71% (100-250 mil) e 117,50% (250-500 mil),
aumentando sua representatividade na frota nacional de 38,09% (19,99% + 18,10%) em 2006
para 41,3% (22% + 19,33%) em 2014. Foram aumentos médios de 19,96% ao ano (0 maior
entre todas as faixas populacionais) e 14,68% ao ano, acima da média nacional de 12,95% ao
ano. Os numeros deixam clara a elevada motorizacdo por que passam as cidades médias
brasileiras, alicercadas na prosperidade do seu crescimento econdmico das ultimas décadas. E
importante observar também o crescimento da frota das cidades pequenas (60-100 mil) que,

mesmo com valor menor, teve uma taxa de 9,65% ao ano no periodo.

Tabela 9: Frotas por veiculos e totais entre os anos de 2006 e 2014 por faixa de populagéo.

Crescimento da frota total Crescimento da populacéo

Faixade |
populacio 5006 2014  %toal  %ano | 2006 2014 M ano
60-100 mil | 2,2 | 3,9 | 77,27 | 9,65 16,73 | 17,41 | 4,06 | 0,50 |
100-250 mil | 4,2 | 9,9 | 135,71 | 16,96 | 25,39 | 28,62 | 12,72 | 1,59 |
250-500 mil | 4,0 | 8,7 | 117,50 | 14,68 | 21,83 | 24,83 | 13,74 | 1,71 |
500-1 milhdo | 2,7 | 59 | 118,51 | 14,81 | 15,51 | 15,14 | -2,38 | -0,29 |
+ 1 milh&o | 9,0 | 16,6 | 84,44 | 10,55 | 38,49 | 44,54 | 15,71 | 1,96 |
Brasil | 22,1 | 45,0 | 103,61 | 12,95 | 186,77 | 202,76 | 8,56 | 1,07 |

Fonte: ANTP, 2006 e 2014. Adaptado pelo autor.

A tabela 9 compara o crescimento da frota total circulante entre 2006 e 2014 com o
crescimento populacional no mesmo periodo, por faixas de cidades. Nota-se a elevada diferenca
entre as taxas médias anuais de crescimento, com valores mais altos para 0s percentuais de
crescimento anual das frotas de veiculos. A taxa média anual de expansao da frota das cidades
de 100-250 mil (16,96%) foi 10,66 vezes maior que a taxa média anual de expanséo
populacional (1,59%), conforme destaque na tabela. A taxa média anual de expansédo da frota
das cidades de 250-500 mil (14,68%) foi 8,58 vezes maior que a taxa média anual de expansdo
populacional (1,71%). As cidades grandes com mais de 1 milh&o de habitantes tiveram a maior

taxa média de crescimento populacional, com 1,96%. Apesar disso, a frota cresceu menos que
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as demais cidades grandes e médias (84,44%), mostrando o aumento da concentracdo dos
veiculos nessas outras regides. Outro fenémeno consideravel é a reducdo da populacdo das
cidades grandes de 500-1 milhdo, numa taxa média anual negativa de 0,29%. Mas essas cidades
tiveram o segundo maior incremento das suas frotas, com 14,81% ao ano.

Enquanto nas cidades grandes e regides metropolitanas o crescimento urbano
orientado ao transporte individual motorizado é fortemente estabelecido, muitas cidades médias
se encontram em processo de transicdo rumo a expansdo. Adotam cada vez mais o transporte
motorizado e reduzem o uso do transporte pablico e modais alternativos a medida que seguem
essa tendéncia em seu processo de desenvolvimento. O crescimento das frotas citado acima é
um indicador de que estdo acontecendo os processos problematicos de urbanizacdo semelhantes
aos que ja atingiram as metrépoles. Na busca de encontrar mais espaco para as crescentes frotas
de veiculos motorizados individuais, a ampliacdo e melhoria do sistema viario com priorizacédo
ao transito desses veiculos é a solugdo mais comum entre 0s gestores. Este é 0 primeiro passo
para a reproducdo do modelo rodoviarista adotado por todas as capitais brasileiras e diversas
outras grandes cidades do pais.

Segundo Boareto (2008), 0 modelo de urbanizacao citado propicia a fragmentacdo do
espaco urbano, bairros residenciais distantes sdo criados e expulsa a populagdo carente para as
periferias ou forca a ocupacdo de areas irregulares na malha existente. O uso e ocupagdo do
solo sdo analisados sob a Otica de mercado, desconsiderando a funcdo social da propriedade
exigida pelo Estatuto da Cidade. Municipios de interior que possuem tecidos urbanos
compactos e areas reduzidas, podem sofrer com o espraiamento e todos os outros problemas
elencados nos topicos anteriores, e como consequéncia perder os atributos positivos que os
caracterizam.

Os fendmenos discutidos nos paragrafos acima tém como efeitos as externalidades
provenientes do transito nas cidades médias, assim como nas metropoles, absorvidas por toda
a populacdo, como € o caso dos congestionamentos. Mas, apesar do elevado crescimento das
frotas nos interiores, essa externalidade ainda ndo representa um problema grave. Observa-se
nas figuras 19 e 20 que o tempo por viagem com o uso do transporte individual motorizado nas
cidades médias (destaques com retangulos amarelos) é de 9,5 minutos, uma distancia percorrida

aproximada de 5 km a uma velocidade media de 32 km/h.
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Figura 19: Tempo médio de viagem por faixa de populacao e por modo agregado (minutos/usuario/viagem).
Fonte: ANTP, 2014.
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Figura 20: Distancia média percorrida por viagem (km/usuério/viagem).
Fonte: ANTP, 2014.
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Comparando o tempo de viagem das cidades médias de 9,5 minutos com o tempo de

deslocamento casa-trabalho das regiGes metropolitanas (que apresentam graves problemas de

trénsito) (tabela 10), tem-se que no interior € preciso de 3 a 4 vezes menos tempo para se

movimentar com veiculos individuais motorizados. Ou seja, as condic¢Ges de fluidez ainda ndo

incomodam tanto os habitantes do interior, mas a comparacdo ¢ um alerta para motivar a

preocupacao dos gestores com o0s cendrios futuros adversos.

Tabela 10: Caracteristicas das maiores regides metropolitanas e do Distrito Federal — Brasil (2010).

Densidade

Tempo médio de deslocamento

Eﬁ';‘;olitana Populacéo Arﬁ(a”‘][;))tal demogréfica PIB (pZ%‘ercg{J a moTtZ}r(iaz:eéo‘ casa-trabalho
(Km?2) ¢ (em minutos)?
S&0 Paulo 19.443.745 7.9438 24477 30.349,52 38,1 428
Rio de Janeiro 11.835.708 5.643,8 2.0971 19.762,04 20,8 42,6
Belo Horizonte 4.883.970 14.415,9 338,8 19.540,41 29,6 344
Porto Alegre 3.978.470 9.800,2 406,0 23.225,00 31,2 27,7
Recife 3.870.004 2.768,5 1.397,9 13.592,95 15,3 349
Fortaleza 3.615.767 5.783,6 625,2 11.715,26 14,7 31,7
Salvador 3.573.973 43751 816,9 17.721,18 16,0 339
Curitiba 3.223.836 15.418,5 209,1 22.953,67 41,6 321
Distrito Federal (DF) 2.570.160 5.801,9 4430 45.873,47 37,3 348
Belém 2.101.883 1.819,3 1.155,3 9.228,27 11,2 31,5

Fonte: PEREIRA e SCHWANEN, 2015.
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Mesmo com maiores nimeros de viagens ao ano nas cidades médias mostrado na
figura 16, as distancias percorridas sdo mais curtas, mais rapidas e sofrem baixo impacto dos
congestionamentos. O reflexo é a maior eficiéncia no consumo energético dos transportes
urbanos e menor poluicdo ambiental. Observa-se essa dindmica na diferenca de emisséo total
de poluentes por ano entre as cidades grandes (500-1 milhdo) e as cidades médias (100-500
mil). A quantidade de viagens anuais das primeiras € menor, mas a emissdo € maior que as
segundas — 4,3 milhdes de toneladas (500-1 milhao) contra 3,9 (250-500 mil) e 3,4 milhdes de
toneladas (100-250 mil) (figura 21).

1800 171 ]
| 084 |

16,00 ——
14,00 ——
12,00 ——
1000 — 1180

800 —

600

La3 |
= 3,9
oo | s o, [s] [
! —) 78
2,73 1,85 g
2,00 - o 10 | 022
e N BN
0,00 834
> milhdo 500 mil - 1 milhdo 250 - 500 mil 100 - 250 mil 60 - 100 mil
® Onibus municipal B Onibus metropolitano Auto B Moto

Figura 21: Emissdes totais dos veiculos (somando poluentes locais e de efeito estufa) por modo, por faixa de
populacdo (milhdes toneladas/ano) — 2014.
Fonte: ANTP, 2014.

A figura 22 representa os custos totais das externalidades para os cidaddos em bilhdes
de reais no ano de 2014. Os valores dos impactos dos acidentes do transporte individual
motorizado sdo desproporcionalmente maiores que 0s demais. Revelam que as cidades médias,
mesmo com melhores desempenhos energéticos e menores emissdes de poluentes, tém elevado
namero de acidentes proporcional as suas quantidades de viagens totais. As cidades de 100-250
mil sdo as mais preocupantes, pois tém custos de R$ 5,0 bilhGes ao ano, maior que as demais
com menos de 1 milhdo de habitantes. Diluindo-se esses custos por habitante observa-se maior
equilibrio nos niumeros entre as faixas populacionais (figura 23). As cidades grandes com mais
de 1 milhdo tém um custo médio de acidentes do transporte individual de R$ 251/hab/ano,
enquanto as cidades medias variam entre R$ 186 e R$ 175/hab/ano. Uma diferengca méxima de
apenas R$ 76/hab/ano. Considerando que as cidades grandes tém mais de 1 milhdo de
habitantes, a dilui¢do dos custos é maior em funcéo da quantidade elevada de pessoas. J& nas
cidades médias, a populagdo é menor e mesmo assim 0s custos por habitantes se aproxima das
cidades grandes. Significa que os acidentes tém grande impacto no transito das cidades médias,
proporcional ao aumento das frotas e ao elevado nimero das viagens totais, no qual os custos

séo absorvidos por toda a populagéo.
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Figura 22: Custo dos impactos por tipo e faixa de populagéo (bilhGes de reais/ano) — 2014.
Fonte: ANTP, 2014.
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Figura 23: Custo dos impactos por habitante, por tipo e faixa de populagéo (reais/ano) — 2014.
Fonte: ANTP, 2014.

As andlises dos graficos da ANTP e as comparacGes entre cidades grandes e
pequenas/médias mostram que houve elevado crescimento das frotas no interior, atingindo
41,3% do total do pais em 2014. Por conta disto, houve aumento também dos problemas de
transito e suas consequéncias no interior, com atencédo especial aos acidentes principalmente
nas cidades médias (que apresentam indices acima dos valores nacionais). O que se pode
observar nos dados € que ainda nao sao problemas proporcionais a quantidade de veiculos, mas
caminham para um futuro do qual j& se conhece. E preciso também atenc&o as cidades pequenas
(— 20 mil) que n&o tém obrigatoriedade de planos de mobilidade urbana. Mas as constatagdes
abordadas ao longo deste topico levam a necessidade de implementacéo de politicas voltadas

para o setor que evitem a descaracterizagdo desses municipios.
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3 ABICICLETA

Este capitulo expbe as questdes do transporte cicloviario como uma solucdo para a
mobilidade das cidades pequenas e medias, opcdo viadvel de combate aos problemas
apresentados nos topicos anteriores. Disserta sobre a bicicleta, faz um diagnostico do seu uso

nas cidades de todos os portes e destaca suas vantagens e desvantagens como veiculo urbano.

3.1 0OUSO DO VEICULO

A bicicleta é o meio de transporte mais produzido, vendido e utilizado no mundo com
cerca de vinte milhdes de unidades comercializadas anualmente. A China lidera o ranking com
66,7% da producéo global, seguida pela india com 8,3% e pelo Brasil com 4,2%. China, EUA,
Japdo, India e Brasil s30 0s maiores consumidores, respectivamente nesta ordem, representando
56% do mercado mundial. No mercado nacional, a maioria da producao, cerca de 70%, é de
pequenos fabricantes, 20% vém da Zona Franca de Manaus e 10% s&o importadas. A producao
brasileira anual cresceu de 2,2 milhGes de unidades em 1991 para 5,5 milhdes em 2010
(ABRACICLO, 2016). Cerca de 670 mil novas unidades séo introduzidas por ano no pais, com
uma frota circulante estimada em 80 milhdes de veiculos distribuidos nas seguintes categorias:
50% de bicicletas utilitarias para transporte, 32% de bicicletas infantis, 17% de bicicletas de
lazer e 1% de bicicletas de competi¢do (ABRADIBI, 2015).

Apesar dos nimeros positivos do mercado nacional, o uso da bicicleta como veiculo
para a mobilidade urbana ndo reflete 0 mesmo sucesso. Ao contrario, 0 que se verifica na
pratica, sao os ciclistas que enfrentam grandes dificuldades para circular com seguranca e
qualidade, a exce¢do de um numero reduzido de cidades. O emprego da bicicleta no pais tem-
se dado principalmente onde prevalecem algumas caracteristicas como (BRASIL, 2007):

e Distancias relativamente curtas;

e Pequeno numero de automoveis;

e Sistemas de transporte coletivo precério;

e Topografia favoravel,

e Baixa renda de grandes camadas da populacéo.

Ou seja, a bicicleta ndo é adotada como opc¢éo principal de veiculo para a mobilidade
urbana, mas sim como uma alternativa a situacbes em que ndo haja outras escolhas para o
usuario.

A analise dos dados confirma o desequilibrio existente na concorréncia entre 0s

modais. A frota de bicicletas estimada em 80 milhdes de veiculos é proporcional a frota de 84
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milhdes de carros e motos (DENATRAN, 2015). No entanto, em matéria de espaco ha
desproporcionalidade. Dos 98 mil quilémetros de malha viéria urbana do Brasil, cerca de 2,5
mil quildmetros sdo destinados as vias compartilhadas e/ou para uso exclusivo de bicicletas.
Ou seja, 97,5% do espaco Vviario € para os veiculos automotores, restando 2,5% do sistema para
vias ciclaveis. Considerando todas as areas urbanas, incluindo os sistemas viarios, cerca de 70%
dos espacos das cidades brasileiras sdo destinados aos carros, motos e similares (BRASIL,
2007).

Diferenca que reflete na matriz modal do pais e deixa a bicicleta com percentual de
3,4%, bem abaixo dos veiculos motorizados (figura 9 do capitulo 2). O desequilibrio é mais
visivel nas cidades grandes e metropoles. Segundo a ANTP (2016), a representatividade da
bicicleta na matriz modal dos grandes centros reduz drasticamente para valores entre 1% e 3%.
Nesse perfil urbano, o uso retraido da bicicleta se concentra em dois segmentos bem distintos
da populacdo: as classes de rendas média e alta; e as classes de rendas mais baixas (BRASIL,
2007). Os primeiros ndo usam a bicicleta como meio de transporte utilitario, mas para fins
esportivos e de lazer, destacando-se na paisagem pelos trajes especiais, equipamentos de
seguranca e acessorios sofisticados que atingem precos elevados no mercado, comparaveis aos
de veiculos motorizados. Na outra ponta estdo os integrantes das camadas de rendas mais
baixas, habitantes das periferias, como os maiores usuarios da bicicleta no Brasil para fins de
transporte regular. A figura 24 mostra os contrastes entre os perfis de ciclistas e equipamentos

citados.

Figura 24: Perfis distintos de ciclistas: a esquerda praticantes da modalidade esportiva Mountain Bike; a direita
homem carrega crianca em cadeirinha improvisada em periferia brasileira.
Fontes: Bike Tribe, disponivel em https://goo.gl/66CJBP; Bicicleteiros, disponivel em https://goo.gl/zgxKXa.
Acesso fev/2018.

Os numeros melhoram a favor da representacdo da bicicleta na matriz modal das
cidades de pequeno e médio portes, entre 5% e 14% de acordo com a ANTP (2016), indicando
a existéncia de condicBes ciclaveis melhores nessas cidades. Mas deixam um alerta
preocupante: concomitante ao crescimento das cidades vem a diminui¢do no uso da bicicleta

como transporte. Este fendmeno esté atrelado a diversos motivos como o aumento da oferta de


https://goo.gl/zgxKXa
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transporte coletivo mas, pode-se constatar claramente que, a reducéo de ciclistas € consequéncia
das condi¢des desfavoraveis do tréansito e, principalmente, da falta de infraestrutura cicloviéria,
caracteristicas do crescimento urbano orientado aos veiculos motorizados. Nas regides
metropolitanas, é unanime que essas condi¢cdes estdo consolidadas. As cidades médias se
encontram em processos de transicdo, reduzindo o uso da bicicleta & medida que crescem e
caminham para se tornarem cidades grandes, mas com possibilidade concretas de controle. Nas
cidades pequenas a presenca da bicicleta € bem mais comum, independente da existéncia ou
ndo de infraestrutura adequada (BRASIL, 2007). O trénsito mais calmo e menos violento
também contribui significativamente nessas localidades.

A figura 25 mostra que quanto maior a cidade, mais viagens por dia a populagdo
realiza. Cidades maiores tém mais possibilidades de aumento de renda (figura 26). Quanto
maior a renda familiar, maiores sdo as viagens diarias por pessoa (SMT, 2012). Quando a
mobilidade aumenta proporcionalmente com a renda, ha mudancga de modos lentos para modos
mais rapidos (SCHAFER e VICTOR, 2000), aumentando também a taxa de motorizagéo.

1,8
1,6 -
1,4 A pé e bicicleta

1,2 —

0,8 —

Viag/hab/dia

0,6 —

0,4

60 a 100 100 a 250 250 a 500 500 a 1.000

: . . = > 1 milhdo
mil mil mil mil

Populagdo
Figura 25: indice de mobilidade no Brasil para cidades acima de 60 mil habitantes.
Fonte: RODRIGUES, 2016.
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A curva vermelha da figura 25 refere-se as modalidades a pé e de bicicleta, mais
elevada que a curva laranja do transporte motorizado. A principio, pode parecer que as viagens
diarias de bicicleta aumentam com o porte das cidades. Mas considerando a matriz modal para
cidades com populacdo acima de 60 mil habitantes (figura 27), verifica-se que a contribuicéo é
de apenas 4%. Dos 40% do modo ndo motorizado da matriz, pode-se concluir que a bicicleta
representa apenas 9,85% das viagens (MACIEL, 2014).

A pé
36%

2 P o ’ Trilh

27%
Figura 27: Matriz modal para cidades acima de 60 mil habitantes.
Fonte: ANTP, 2014,

A figura 28 mostra a matriz modal das cidades por faixa de populacdo. Visualiza-se
mais claramente os percentuais de utilizacdo da bicicleta nos municipios objetos desta
dissertacdo. As cidades de porte médio foram divididas em duas faixas no grafico: 250 a 500
mil habitantes, ttm um percentual de 5% de viagens por bicicleta; 100 a 250 mil habitantes,
tém um percentual de 6% de viagens por bicicleta. As cidades de pequeno porte estdo
representadas no grafico pela faixa de 60 a 100 mil habitantes, com 8% das viagens por
bicicleta. Nota-se o gradual crescimento no uso da bicicleta a medida que diminui o porte da
cidade assim como as caminhadas, e a reducéo no uso do automovel. Chama atengdo também
0 crescimento no uso da motocicleta proporcional a bicicleta, subentendendo-se que a adogéo
dos dois veiculos tém fontes de motivacdo semelhantes: quanto menor a cidade, menor a renda
familiar e o0 acesso a veiculos motorizados, o que leva a populacdo as motocicletas e bicicletas
pelos menores custos de aquisi¢do e manutencao; melhores condigdes de circulagdo no transito,
oferecendo maior sensacao de seguranca por conta da frota reduzida de automoveis com indices
menores de acidentes; menor oferta de transporte pablico coletivo. As cidades de pequeno porte
com menos de 60 mil habitantes ndo estdo representadas no grafico. Segundo dados da ANTP
(2016), o uso da bicicleta nesses municipios menores pode chegar a 14% da matriz modal,
indicando que sdo nos interiores do pais onde o transporte cicloviario € mais adotado por
motivos claros conforme afirmado por Brasil (2007): distancias mais curtas, areas urbanas mais

compactas e menos espraiadas; frotas de automdveis menores, menos riscos a acidentes e
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transito mais pacifico; menor oferta de transporte publico coletivo e sistemas mais precarios;

rendas menores impossibilitando o acesso a veiculos motorizados.
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Figura 28: Matriz modal por faixa de populacdo a partir de 60 mil habitantes.
Fonte: RODRIGUES, 2016. Adaptado pelo autor.

Apesar dos percentuais de uso da bicicleta nas matrizes modais ndo atingirem nimeros
ideais, comparando-se com as cidades grandes (acima de 500 mil habitantes) tem-se valores
desde o dobro (5%) até cerca de cinco vezes mais (14%). Ou seja, um aumento que aponta para
a necessidade de investir e incentivar a mobilidade urbana através de modos ativos nas cidades

menores, uma vez que eles ja existem, mas sdo ameacados pelo crescimento urbano.

3.2 TRANSPORTE URBANO SUSTENTAVEL

Diversas sdo as vantagens da bicicleta como veiculo e também os beneficios
proporcionados aos usuarios e a sociedade. A tabela 11, extraida do Manual de Planejamento
Cicloviario do GEIPOT, mostra as vantagens da bicicleta quando tem seu desempenho
comparado aos veiculos individuais motorizados. Com excec¢do do critério de capacidade de
carga (que depende de um tipo de bicicleta especifica) e dos critérios subjetivos de conforto e
status do usuério (que dependem da percepgdo do ciclista), a bicicleta leva ampla vantagem

sobre os carros e motocicletas.
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Tabela 11: Matriz de desempenho dos veiculos individuais em trafego urbano.

_ Desempenho Observacdes
Critérios |
Carro Moto Bicicleta
Consumo de combustivel Alto | Médio | - | |
Eficiéncia energética Baixa | Baixa | Alta | Energia/usuario/km |
Seguranca do usuario Média | Baixa | Baixa | |
Taxa de ocupagéo Baixa | Média | Alta | Ocupacdo média/capacidade |
Flexibilidade de utilizacdo Baixa | Média | Alta | |
Capacidade de carga Alta | Média | Baixa | *depende do tipo de bicicleta |
Velocidade porta-a-porta | Variavel* | Alta | Alta | *depende condigdes do transito |
Demanda de espaco publico | Alta | Média | Baixa | |
Custo para a comunidade | Alto | Alto | Baixo | Infraestrutura, energia, etc. |
Custo para o usuério Alto | Médio | Baixo | Aquisi¢do e manutencéo |
Perturbacéo ambiental Alta | Alta | - | Ruidos e gases |
Contribuicdo a satde - | - Alta | Saude fisica e psiquica |
Conforto do usuério Alto | Médio | Baixo | |
Status do usuario Alto | Médio | Baixo |

Fonte: GEIPOT, 2001. Adaptado pelo autor.

A imagem como veiculo ambientalmente correto é um dos apelos mais fortes da
bicicleta para se destacar sobre os demais meios de transporte em todo o mundo. Por esse e
outros motivos, a ONU a considerou como o veiculo mais sustentdvel do mundo
(RODRIGUES, 2013). Os impactos ambientais maiores ocorrem apenas durante o processo de
fabricacdo e o descarte ap6s a vida Util. Os demais impactos sdo bem menores pois, dependendo
do uso durante sua vida dtil, pode ter longa durabilidade, de décadas (GEIPOT, 2001). As
especificacOes técnicas de ser movida a propulsdo humana e ndo utilizar combustiveis fosseis -
transporte ndo motorizado segundo o CTB (1997), representam o maior apelo ambiental como
veiculo ndo poluente e de baixo consumo energético. Os dados da tabela 12 sdo alarmantes
guando os gastos energéticos das diferentes modalidades de transportes sdo comparados. Nota-
se 0s numeros amplamente favoraveis a bicicleta, sendo que o consumo para pedalar e caminhar

depende exclusivamente da energia do usuario.
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Tabela 12: Eficiéncia energética das modalidades de transporte.

Intensidade energética

Meio (calorias/passageiro/km)
Automével, 1 ocupante 1.153
Trénsito por dnibus 570
Transito por trilhos 549
Caminhada a pé 62
Ciclismo 22

Fonte: NEWMAN e KENWORTHY, 1999.

Diferentemente do transito de veiculos automotores, o impacto ambiental de poluicao
sonora causado pela circulacéo da bicicleta é praticamente nulo. Em funcionamento, os ruidos
emitidos sdo minimos, sendo popularmente conhecido como veiculo invisivel. A excegdo é a
buzina, que produz ruido para cumprir sua funcdo de alerta de aproximagdo como acessorio
obrigatério exigido pelo CTB (1997). Os impactos do transito também se estendem as
edificacbes e infraestruturas do ambiente urbano, por conta dos abalos causados pelas
trepidacGes dos veiculos mais pesados, principalmente caminhdes, dnibus e carros. Os impactos
sd0 mais graves sobre o patrimdnio historico pois as edificagdes sdo estruturalmente mais
sensiveis. A bicicleta representa baixo risco para as edificacfes e patrimonio histérico, uma vez
que, por ser um veiculo leve, a trepidacao é desprezivel.

Outro beneficio direto ao usuario € econdmico, pois a bicicleta tem baixo custo de
aquisicdo e manutencdo. Os modelos mais simples podem ser adquiridos por valores inferiores
a metade de um salario minimo. A titulo de exemplo, a figura 29 mostra dois modelos muito
adotados para fins utilitarios urbanos que podem ser facilmente adquiridos em supermercados,
magazines, lojas especializadas ou pela internet. O modelo a esquerda é produzido pela marca
nacional Athor Bikes em Minas Gerais, é simples, possui aros 26 polegadas, sem marchas e
custa cerca de R$ 400,00. O modelo a direita é produzido pela marca nacional Caloi na Zona
Franca de Manaus, tem mais acessorios e recursos, possui aros 26 polegadas, tem 21 marchas,
suspensdo dianteira e custa cerca de R$ 830,00. Muito importante também, além da
comercializacdo dos veiculos, sdo os efeitos positivos para 0os mercados complementares de

producéo, vendas de pecas e manutencao para as bicicletas em circulagdo (BRASIL, 2007).
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Figura 29: Modelos de bicicletas para fins utilitarios e de lazer fabricadas no Brasil.
Fontes: Submarino, disponivel em https://goo.gl/rva7Et; Americanas, disponivel em https://goo.gl/gYcBsT.
Acesso fev/2018.

Os custos de deslocamentos com a bicicleta podem ser até trés vezes mais baratos que
0 Onibus e até seis vezes mais baratos que o carro (COELHO, 2000). Considerando os gastos
de aquisicdo e manutencdo anual, a bicicleta custa em media R$ 0,21 por quildmetro, enquanto
0 Onibus custa R$ 0,32/km e o carro R$ 0,76/km. Com relacdo ao carro as vantagens da bicicleta
sdo ainda maiores por conta da elevada depreciacdo do veiculo motorizado, seu alto consumo
de combustivel, os altos custos com impostos, seguros e manutencao. Essa economia para 0s
ciclistas reduz a porcentagem das receitas familiares alocadas em gastos com transportes.

Além de barata, a bicicleta € um veiculo pequeno, leve e limpo (NCP, 2012),
praticamente acessivel a todos, que apesar de ser individual € um meio de transporte muito
democratico. Nao ha uma faixa etéria definida para ser ciclista, depende apenas da condicao
fisica do usuério e sua vontade para adotar o veiculo em seus deslocamentos. Ndo é
aconselhavel nem prudente que criancas de pouca idade, ainda sob responsabilidade dos pais e
sem habilidade suficiente para conduzir o veiculo no transito adotem a bicicleta para fins
utilitarios. Para estes casos, 0 mercado disponibiliza diversos modelos de bicicletas e acessorios
para os deslocamentos de criancas acompanhadas dos responsaveis. A figura 30 ilustra a
cadeirinha frontal e traseira, um acessorio adaptavel a varios modelos de bicicleta, e uma
bicicleta dobravel que se transforma em carrinho de bebé ou carrinho de supermercado, ambos

para o transporte cicloviario de criancas.

Figura 30: Modelos de cadeirinhas (esquerda); Bicicleta dobravel versatil (direita).
Fontes: Kalf Bicicletas, disponivel em https://goo.gl/wZ7Si7; Portal Va de Bike, disponivel em
https://goo.gl/2RjHrz. Acesso fev/2018.


https://goo.gl/gYcBsT
https://goo.gl/2RjHrz

48

Com relacéo aos idosos ndo hé limite de idade, basta a pessoa ter habilidade, condi¢Ges
minimas de salde e lucidez para conduzir o veiculo. Apenas um grupo reduzido de pessoas
com deficiéncia ndo tem acesso a bicicleta, mas os fabricantes investem em modelos adaptados
para atingir um puablico cada vez maior e conquistar mercado. A figura 31 é um exemplo de

modelo adaptado para deficiéncias nas pernas.

ik B R |

Figura 31: Modelos de bicicleta adaptda para cadeirantes.
Fonte: MDT, disponivel em; https://goo.gl/H3gQzh. Acesso fev/2018.

Bacchieri et al (2005) e Lawson et al (2013) afirmam que a bicicleta é reconhecida
mundialmente por ser um veiculo saudavel. Os impactos diretos na satde do ciclista s&o muito
positivos. O ciclismo previne as doencas cardiacas, doencas de pressao e doencas respiratorias,
e contribui para reduzir os riscos de crises ou fatalidades para quem ja é portador dessas
doencas. A pratica em modalidades esportivas ou apenas para transporte é indicada para quem
possui problemas ortopédicos, uma vez que 0s impactos das pedaladas sdo menores. Na
Alemanha, Buehler et al (2011) constataram que as caminhadas e pedaladas diarias sdo muito
comuns e contribuem para que grande parte da populacdo atenda aos niveis recomendados de
atividades fisicas. O uso diario da bicicleta proporciona um estilo de vida fisicamente mais
ativo, deixando o ciclista mais disposto para as atividades do dia a dia. O humor também é
afetado. Segundo Morris e Guerra (2015), ciclistas do dia a dia sdo mais felizes enquanto
pedalam comparados aos usuarios de outros modais. Em geral, tm aparéncia mais jovem e
saudavel, caracteristicas comuns em pessoas mais felizes. Eles costumam se unir em grupos por
afinidades e sdo entusiastas do modo ativo de transporte, promovem eventos, encontros e
reivindicam melhores condigdes de circulagao.

Vale ressaltar que, apesar dos beneficios a salde e uma 6tima atividade fisica, a
bicicleta exige pouca energia do ciclista comparada aos demais modos (tabela 12): cerca de trés
vezes menos que 0s pedestres e cinquenta vezes menos que um automadvel pequeno para uma
mesma distancia. Isto significa que o ciclista consegue atingir distancias muito maiores com a

mesma quantidade de energia que 0s outros modos.
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A figura 8 (capitulo 2) revela um aumento preocupante de 216% no nimero de
acidentes com ciclistas entre 1997 e 2013. Apesar disto, os 1.348 acidentes com bicicletas
equivalem a apenas 5,7% do total de acidentes (23.472) envolvendo veiculos em 2013.
Considerando que uma grande parcela dos acidentes com ciclistas foi causada por motorista e
motociclistas, tem-se que a bicicleta € um veiculo muito mais seguro para o transito. E o0s
acidentes envolvendo somente ciclistas sdo menos violentos e de gravidades bem mais leves
que os veiculos motorizados. Ou seja, 0 transporte cicloviario contribui também para a
amenizacdo do transito e reducdo das estatisticas negativas, e ajuda a reduzir as filas nos
hospitais de emergéncias e a necessidade de tratamentos com pacientes pds-traumaticos,
contribuindo indiretamente com a saude publica.

A flexibilidade, agilidade e praticidade como veiculo oferece muitas possibilidades a
bicicleta no meio urbano. Ela ndo estd presa obrigatoriamente a horarios e itinerarios pré-
estabelecidos, o que lhe confere a mesma conveniéncia de transporte porta-a-porta que a
motocicleta e o carro (BRASIL, 2007). No caso de congestionamentos o ciclista consegue
seguir a viagem. A elevada autonomia proporciona maior capilaridade no tecido urbano, pois o
usuario pode circular em todos os pontos da cidade e alcancar locais inacessiveis para outros
modais. A dificuldade em atingir todas as localidades das cidades e o elevado custo operacional
para trajetos com pouca demanda do transporte coletivo, sdo alguns dos fatores que tornam a
bicicleta um importante meio de transporte complementar para o ultimo quilémetro, se
devidamente integrada. Isto pode oferecer ao usuario acessibilidade a maiores distancias com
custos menores.

A rapidez também é uma caracteristica operacional que oferece economia de tempo
durante a utilizacdo (I-CE, 2009). O ciclista gasta pouco tempo para acessar, montar e sair
pedalando a bicicleta, assim como é rapida a operacdo de parar a circulacdo, desmontar e
estacionar o veiculo (BRASIL, 2007). A agilidade é ainda maior para pequenos trechos em
determinados horarios, pois € mais rapido transitar e estacionar a bicicleta do que enfrentar um
congestionamento e conseguir vaga para estacionar o carro. A velocidade média operacional da
bicicleta é maior que do carro, pois ndo sofre a influéncia dos engarrafamentos (COELHO,
2000). Em relacdo ao pedestre, é duas vezes mais veloz, tem quatro vezes mais capacidade de
carga e alcanca o triplo da distancia de uma pessoa caminhando no mesmo intervalo de tempo
(BRASIL, 2007).
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3.3 DESVANTAGENS

Apesar de muitos pontos positivos, a bicicleta tem desvantagens que desestimulam
algumas pessoas de adotarem o veiculo. E o caso do esforco fisico para a propulsdo que
proporciona o movimento. Nem todos tém condic¢des de conciliar as pedaladas com suas rotinas
cotidianas em funcdo, principalmente, da transpiracao causada pelo exercicio. Aos usuarios que
pretendem mudar sua mobilidade para a bicicleta, exige-se um periodo de adaptacédo até que o
organismo se acostume com o acréscimo de movimentacdo. Entretanto, para fins de conforto e
para aqueles que a aparéncia é indispensavel no trabalho, é fundamental que as instituicdes
publicas, empresas, universidades, escolas e demais estabelecimentos possuam estrutura
minimas de vestiarios.

A ondulacdo dos terrenos e a topografia acidentada também sdo pontos negativos.
Cidades implantadas em relevos caracterizados por excessos de morros podem resultar em
sistemas viarios com muitas subidas e descidas, acentuando os ganhos de elevacdo. Isto exige
ciclistas com preparos fisicos de niveis mais avancados. Tratando-se de mobilidade urbana,
esse é um cenario indesejavel uma vez que pode excluir uma grande parcela de usuarios. Este
é um problema que pode ser resolvido com a adocdo de desenhos que suavizem as inclinacdes
do sistema, de forma a adaptar-se ao terreno da cidade.

A tecnologia embarcada nas bicicletas tem evoluido as engrenagens disponibilizando
modelos desde 18 até 30 marchas, o que facilita ao ciclista vencer subidas mais ingremes. Um
modelo de 21 marchas é comum no mercado e acessivel financeiramente a maioria da
populacdo (figura 29). Os modelos elétricos também sdo solugbes tecnoldgicas viaveis e
disponiveis no mercado. As tragcbes com motores elétricos de pedal assistido, regulamentadas
e utilizadas ha alguns anos na Europa, ja foram introduzidas no Brasil (figura 32). Esta
tecnologia mantém a propulsdo humana em trechos onde o ciclista consegue pedalar
normalmente e presta auxilio motorizado quando o ciclista encontra dificuldades para manter o
ritmo, reduzindo a necessidade de esforco fisico além da capacidade pessoal. E uma solucio

interessante para estimular a migracdo de usuarios de outros veiculos para a bicicleta.

Figura 32: Modelo de bicicleta de pedal assistido (pedal electric cycle) lancada no Brasil em 2017.
Fonte: Revista Auto Esporte, disponivel em: https://goo.gl/pCGHjD. Acesso fev/2018.
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Vale salientar que o Conselho Nacional de Transito - CONTRAN, regulamentou o uso
de bicicletas elétricas na resolucéo 456/2013, equiparando-as as bicicletas comuns desde que
atendam a alguns requisitos para circular nas vias exclusivas ao veiculo: poténcia maxima de
350 Watts; velocidade até 25 km/h com o uso do motor; funcionamento do motor somente
quando o ciclista pedalar (modelo pedelec citado acima); ndo pode ter acelerador; ter
velocimetro, campainha, sinalizagdo noturna traseira e lateral, retrovisores e uso do capacete.
Qualquer modelo fora dessas especificacbes € considerado ciclomotor e deve atender as
exigéncias dos demais veiculos motorizados.

A bicicleta deixa o condutor sob total exposi¢do as intempéries, sujeitando o veiculo a
dependéncia climatica. Em caso de chuvas o ciclista precisa transitar sob a umidade, o0 que pode
ser muito incomodo e desestimular o uso. As capas de chuva sdo artificios adotados para

enfrentar tal obstaculo (figura 33).

Figura 33: Ciclista pedala sob chuva com modelo especifico de capa.
Fonte: Blog A vida de bicicleta, disponivel em: https://goo.gl/KCeMQv. Acesso fev/2018.

Sob o sol, as condi¢bes climaticas e de transito se invertem, sem restricdes para a
conducdo da bicicleta. Apenas como incdmodo ha o excesso de insola¢do, mas que pode ser
amenizado com investimentos em arborizacdo urbana ao longo da malha viaria. O vento é uma
intempérie que, se incidir em velocidades altas e no sentido contrario ao fluxo de circulacdo da
via, pode prejudicar o desempenho do ciclista. O planejamento cicloviario adequado, com
desenhos que evitem o vento contra a via, podem amenizar o incbmodo, além da ado¢do das
tecnologias citadas no paragrafo anterior.

A bicicleta costuma ser geradora de violéncia urbana por estar entre 0s objetos visados
de furtos e assaltos. Os roubos acontecem tanto com o ciclista em movimento ou quando o
veiculo estd estacionado. Neste ultimo caso, mesmo presa a um paraciclo, bicicletario ou
qualquer outro objeto, os furtos sdo consumados com destruicdo do dispositivo de seguranca.

Na falta de infraestrutura adequada, os ciclistas devem transitar no bordo direito das
vias junto aos demais veiculos, como exige o CTB (1997). Mas, por inseguran¢a no transito,

para buscar o trajeto mais curto ou até mesmo por falta de conhecimento da lei, os ciclistas
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evitam as ruas e utilizam as calcadas oferecendo riscos para os pedestres. O CTB veta a
circulacéo de bicicletas nas calgadas mas equipara o ciclista desmontado ao pedestre.

A resolucdo 706/2017 do Departamento Nacional de Transito - DENATRAN
regulamentou as puni¢des com multas a pedestres e ciclistas existentes no CTB. Serd multado
0 pedestre que atravessar fora da faixa, passarela ou passagem subterranea. O mesmo vale para
o ciclista que transitar fora dos locais destinados a bicicleta. O CTB diz que a circulagdo de
bicicletas deve ser nas ciclovias, ciclofaixas, acostamentos ou nos bordos da pista de rolamento,
no mesmo sentido de fluxo regulamentado para a via, ou seja, € proibido o transito de ciclistas
na contramao dos demais veiculos. Vale salientar que esta determinacédo prejudica a eficiéncia
da bicicleta como veiculo, uma vez que reduz as possibilidades de itinerarios e alonga os
percursos, pois o ciclista sempre busca 0s menores trajetos.

As desvantagens comentadas podem ter impactos minimizados com a adocdo do
devido planejamento cicloviario para as areas da cidade com elevado potencial de uso do
veiculo, vislumbrando a implantacdo de infraestrutura especifica: ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas, paraciclos, bicicletarios, faixas compartilhadas, passarelas subterraneas e demais

equipamentos que permitam a integracdo da bicicleta com o transporte coletivo.
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4  OSISTEMA CICLOVIARIO

Este capitulo aborda o sistema cicloviario como um todo, suas questdes fisico-
territoriais, a formacéo da rede, a infraestrutura e sua viabilidade, considerando a mobilidade a
partir da bicicleta em cidades pequenas e médias. Os tdpicos elencados se traduzem nos

condicionantes do projeto especifico de mobilidade por bicicleta.

41 QUESTOES FISICO-TERRITORIAIS

Uma vaga padrdo para carros ocupa uma area de 12,5 metros quadrados mais a area
de entrada e saida (NEUFERT, 2013) (figura 36). Considerando a frota brasileira de 27,2
milhdes de veiculos, as regides metropolitanas demandaram 340 milhdes de metros quadrados
para estacionamentos em 2014. Somados aos espacos para circulagdo no sistema viario,
consome-se a maior parte dos territorios das grandes cidades. Sendo que, as areas de
estacionamentos sdo mais utilizadas que o sistema viario, uma vez que 0s carros e motos passam
90% de sua vida Util parados ou estacionados. Isto prejudica a flexibilizagdo do espago urbano,
pois os estacionamentos estdo constantemente ocupados.

A bicicleta possibilita a otimizacdo do espaco urbano. Numa &rea necessaria para
estacionar um carro podem ser acomodadas pelo menos seis bicicletas. Esta condi¢do foi motivo
para a criacdo de diversas vagas para bicicletas ocupando espacos antes destinados aos carros
mundo afora. Diversas cidade adotaram paraciclos com o formato de carros para ocupar espagos

de estacionamentos, como mostra a figura 34.
; S -

Figura 34: Paraciclo no formato de carro ocupando espago antes destinado ao veiculo motorizado.
Fonte: ONG EcoDesenvolvimento. Disponivel em: https://goo.gl/fpYQr9. Acesso mar/2018.

O espaco necessario para a infraestrutura cicloviéria, incluindo circulacdo e
estacionamentos, € inferior diante das necessidades espaciais dos veiculos individuais
motorizados. Comparando a bicicleta com o automovel percebem-se as diferencas dimensionais

nas figuras 35 a 37: o dobro do comprimento e da largura.
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A 368,9cm
B 164,5cm
D150,4cm
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A: COMPRIMENTO, B: LARGURA, C: ALTURA, D: ENTRE-EIX0S * APROXIMADO

Figura 35: llustracdo das dimensfes externas de um carro popular pequeno.
Fonte: Revista Quatro Rodas, disponivel em: https://goo.gl/bGf46R. Acesso mar/2018.
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Figura 36: Espagcos minimos para o estacionamento e manobra de carros.
Fonte: NEUFERT, 2013.
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Figura 37: Espaco util do ciclista.
Fonte: GEIPOT, 2001.

A figura 38 ilustra o perfil da Avenida Jodo Paulo Il, em Belém, uma via tipica
brasileira projetada em funcdo do transporte motorizado. O projeto atende as exigéncias
espaciais de circulacdo dos modos a pé, bicicleta, carros, motos e 6nibus. Dos 35,50 metros
lineares totais do perfil representado, as areas exclusivas de pedestres consomem 4,50 metros,
as areas exclusivas de bicicletas 2,50 metros e as areas para circulagdo de veiculos motorizados
somam 28,50 metros. Apenas 20% do espaco dedicado ao transporte ndo motorizado, propor¢ao

que se repete na maioria das vias das cidades brasileiras.
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Figura 38: Comparagdo entre as areas consumidas por cada modal em uma avenida projetada em funcéo do
transporte motorizado.
Fonte: Portal do Governo do Para, disponivel em http://www.pa.gov.br/. Acesso mar/2018.

O transporte cicloviario promove a democratizacdo da cidade uma vez que otimiza o
espaco urbano. Consome menos area e possibilita a destinacdo para outros usos de interesse
publico como parques, pracas e jardins (BRASIL, 2007). O baixo impacto ambiental sem
emissdo de gases e ruidos proporciona espacos publicos mais limpos e agradaveis, estimulando
a ocupacéo pelas pessoas. Litman (2009) reforca que o incentivo da bicicleta pode aumentar as
opcOes de viagens pelas cidades e comunidades mais atraentes e habitaveis. Qualidades que
fazem com que o veiculo tenha boa aceitacdo visual compondo a paisagem urbana sem
impactos. Isto é importante, pois viabiliza a implantacdo de infraestrutura cicloviaria em areas
comerciais e residenciais sem perturbacdes. Areas comerciais que tém elevado transito de
pedestre e ciclistas e incentivam os modos ndo motorizados, chegam a alcangar 25% a mais nas
vendas.

Segundo o Manual de Planejamento Cicloviario do GEIPOT (2001) e o Guia de
Planejamento Ciclo Inclusivo do ITDP (2017), a bicicleta é o veiculo mais eficiente para
deslocamentos porta-a-porta com distancias de até 5 quilémetros em areas urbanas densas.
Goodman et al (2014) demonstraram que as atividades fisicas em geral aumentam entre a
populacdo que vive dentro de um perimetro de 5 quildmetros associados & caminhada e
ciclismo. O Ministério das Cidades (2007) afirma o bom desempenho do veiculo em distancias
de até 8 quilémetros. Dekoster e Scholaert (2000) mostraram na forma da figura 39 os

deslocamentos dos diversos modais de transporte e o alcance de cada um no ambiente urbano.
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TEMPO DE DESLOCAMENTO POR MODO DE TRANSPORTE EM UM AMBIENTE URBANO

Figura 39: Tempo de deslocamento por modo de transporte no ambiente urbano.
Fonte: DEKOSTER e SCHOLAERT, EUROPEAN COMISSION, 2000.

Bacchieri et al (2005) afirmam que a utilizacdo da bicicleta como transporte urbano é
bastante variavel de acordo com o perfil de cada cidade, os propositos e motivacoes, resultando
numa dindmica heterogénea que depende da regido onde se situa. Diante dessas informacdes
pode-se assumir que: 2,5 km é a distancia de alcance mé&ximo atingida por ciclistas de baixo
condicionamento fisico, com motivacdo suficiente para se deslocar o0 minimo necessario e
condicdes desconfortaveis do trajeto; 5 km é a distancia de alcance maximo atingida por
ciclistas de bom condicionamento fisico, com motivacdo que o faca se deslocar o maximo
possivel e condi¢des ideais do trajeto. Com base nesses parametros, pode-se considerar raios
de alcance entre 1,25 e 5 quildmetros, dependendo do preparo fisico do ciclista, da motivacao
da viagem e das condi¢cdes do trajeto. O que leva a considerar também que podem ser
estabelecidos perimetros urbanos minimos de 2,5 km de diametro, intermediarios de 5 km de
didmetro e perimetros urbanos maximos de 10 quildmetros de didametro. Através do célculo de
area do circulo (produto do quadrado do raio pela constante «), chega-Se a areas de abrangéncia
minimas de 4,9 kmz, intermediarias de 19,6 km?2 e areas de abrangéncia maximas de 78,5 kmz,

quando a mobilidade é baseada na bicicleta, como ilustra a figura 40.
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Figura 40: Raios de alcance minimo, intermediario e maximo atingidos por ciclistas urbanos.
Fonte: Elaborado pelo autor.

A distancia confortavel e eficiente para deslocamentos utilitdrios no modo a pé é até
500 metros (ITDP, 2017). A partir deste limite para pedestres, distancias maiores desincentivam
as caminhadas e a migracdo para outro modal que utilize veiculos. Na opinido de Keijer e
Rietveld (2000), a bicicleta € menos atraente que a caminhada em viagens abaixo de 2 km.
Considera-se entdo que os deslocamentos a partir de 500 metros possam ser feitos a pé ou de
bicicleta. Assim, deslocamentos no intervalo entre 500 metros e 5 quildmetros podem ser
considerados de curtas e médias distancias, e percorridos na modalidade bicicleta com niveis
aceitaveis de conforto, de acordo com a escala apresentada na figura 41. Heinen et al (2011)
adotam distancias curtas aquelas abaixo de 5 km, distancias médias entre 5 km e 10 km, e
distancias longas aquelas acima de 10 km.

10 km +10 km

DDA

média longa
Figura 41: Escala de deslocamentos de curtas, médias e longas distancias para o veiculo bicicleta.
Fonte: Elaborado pelo autor.

O potencial da bicicleta é ainda maior, pois o ITDP (2017) estima que mais da metade
dos deslocamentos urbanos de todo o mundo tém menos de 10 km de distancia. Na Alemanha,
Holanda e Dinamarca 40% das viagens sdo até 2,5 km e 30% nos EUA e Reino Unido.
Considerando a distancia de 5 km, quase 90% das viagens da Alemanha estdo nesse limite
(BUEHLER e PUCHER, 2012a). Na India, até 90% das viagens sdo menores que 5 km nas
cidades pequenas e até 72% nas cidades médias e grandes (TIWARI e JAIN, 2008). No Brasil,

a distancia média dos deslocamentos a pé e de bicicleta é de 1,3 km, de acordo com a tabela 13.
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Chama atencéo os deslocamentos de transporte ndo motorizados, que aumentam a medida que
diminui a populagéo, confirmando o maior uso da bicicleta nas cidades pequenas e médias.
Também ¢é valido destacar que a distdncia maxima percorrida de transporte individual
motorizado é de 5,4 km, ou seja, dentro do raio de alcance confortavel da bicicleta, mostrando

a viabilidade de aumentar as viagens para 0 modal ndo motorizado.

Tabela 13: Distancia média percorrida por viagem em km, por faixa de populagéo.

Porte dos Transporte Transporte  Transporte ndo
municipios coletivo individual motorizado
> 1 milhdo | 141 | 9,4 | 1,1 |
500 — 1000 mil 13,3 8,6 1,2
250 — 500 mil | 12,7 5,4 14
100 — 250 mil 13,7 47 | 1,6
60 — 100 mil 11,3 4.3 1,9
Brasil 13,6 7,8 1,3

Fonte: ANTP, 2014. Adaptado pelo autor.

A velocidade média da bicicleta é de 15 km/h a 20 km/h (GEIPOT, 2001; ITDP, 2017).
Tomando a velocidade inferior para ciclistas com menores desempenhos, sdo obtidos o0s
seguintes resultados: se uma area urbana tem o perimetro minimo de 2,5 km, pode-se cruzar
uma cidade de 4,9 km2 em apenas 10 minutos. Considerando o perimetro intermediario de 5
km, cruza-se uma cidade de 19,6 km2 em cerca de 20 minutos. Para o perimetro maximo de 10
km é possivel cruzar uma area de 78,5 km2 em apenas 40 minutos (figura 40). Séo distancias e
tempos satisfatorios para o quadro critico da mobilidade urbana atual. Isto significa que, a
mobilidade baseada na bicicleta pode concentrar a maioria dos deslocamentos utilitarios em
areas urbanas dessas proporc@es, mantendo a mesma eficiéncia ou se mostrando superior ao
transporte motorizado em relagéo a espaco e tempo.

Os intervalos espaciais citados acima abrangem toda a area urbana de uma grande
parcela dos municipios de pequeno e médio portes brasileiros, objetos de estudo desta
dissertacdo, conforme exemplificado nas figuras 10 a 14 do capitulo 2. A titulo de exemplo, as
figuras 42 e 43 fazem a sobreposicdo da area urbana dos municipios de Balneario Camboriu e
Uberlandia com os raios de alcance e perimetros minimo, intermediario e maximo atingidos
por um ciclista. A tabela 14 lista as areas urbanas dos municipios citados, demonstrando que
quase todos se inserem na area de abrangéncia maxima de 78,5 km2 da bicicleta. Ou seja,

condicdes fisicas viaveis para a mobilidade por bicicleta sem depender de veiculos motorizados.
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Figura 42: Area urbana da cidade de Balneario de Camborii comparada aos raios de alcance minimo e maximo
atingidos por ciclistas urbanos.
Fonte: Elaborado pelo autor com a base do software Google Earth.
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Figura 43: Area urbana da cidade de Uberlandia comparada aos raios de alcance minimo e méximo atingidos por
ciclistas urbanos.
Fonte: Elaborado pelo autor com a base do software Google Earth.
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Tabela 14: Areas territoriais e areas urbanas dos 10 municipios citados.

. Area territorial  Area urbana
Municipios

km2 km2
Uberlandia/MG 4.115 135
Buritis/RO 3.265 17
Maraba/PA 15.128 29
Guarabira/PB 165 11
Camacari/BA 784 72
Jatai/GO 7.174 32
Dourados/MS 4.086 84
Barretos/SP 1.565 161
Pomerode/SC 214 76
Balneéario Camborit/SC | 46 28

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE e prefeituras municipais.

O raciocinio espacial elaborado acima permite o estabelecimento de um parametro de
escalas de redondezas, no qual é possivel se deslocar pelo espaco urbano nos modos a pé, de
bicicleta ou outros veiculos movidos a propulsdo humana. Mas, apenas essa medida, ndo é
suficiente na busca da mobilidade a partir da bicicleta em cidades pequenas e médias. Os niveis
do transporte cicloviario de uma cidade dependem da infraestrutura, dos aspectos culturais,
conjunturais e politicas publicas que valorizem e incentivem a bicicleta como veiculo
(BUEHLER e PUCHER, 2012a).

Paratanto, a rede cicloviaria deve ser adotada como sistema estruturante da mobilidade
conectando bairros e centralidades, com suas caracteristicas fundamentais de exclusividade de
circulacdo, priorizacao e integracdo com outros modais. Fundamental também é a integracao
com as politicas de uso do solo. Dessa forma, é possivel ofertar condi¢Bes ideais para o
transporte cicloviario resultando em:

e Reducdo da dependéncia de veiculos motorizados individuais e até mesmo do
transporte coletivo;
e Atracdo de usuarios de outros veiculos;

e Aumento dos percentuais de viagens de bicicleta na matriz modal.
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4.2 REDE CICLOVIARIA

O Cadigo de Transito diz no seu Artigo 58 que todas as vias sdo para o tradfego de
bicicleta com preferéncia sobre os veiculos automotores, previstos os casos de excecdo. Prevé
ainda que na auséncia de rede cicloviaria, a bicicleta deve trafegar nos acostamentos ou bordos
das pistas de rolamento. Apesar de democratizar todo o sistema viario para os ciclistas, define-
se a rede cicloviaria como o conjunto de infraestruturas exclusivas (ciclovias e ciclofaixas) ou
compartilhadas (ciclorrotas) para a circulacdo de pessoas em bicicletas, considerando também
as vias onde é necessario incorporar infraestrutura cicloviaria e sinalizacdo prioritaria em
relagdo aos demais modos (ITDP, 2017). No artigo 23, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei 12.587/2012) declara que os entes federativos poder&o utilizar como instrumentos
de gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana a dedicacdo de espaco exclusivo nas
vias publicas para os servicos de transporte publico coletivo e modos de transporte nédo
motorizados. Esta prerrogativa justifica a necessidade da rede cicloviaria, somando-se a isso a
desproporcionalidade fisica entre a bicicleta (ndo motorizado) e as motocicletas, carros, 6nibus
e caminhdes (motorizados). Os tamanhos, 0s portes e as velocidades atingidas pelos
motorizados (sem congestionamentos) sdo de proporcdes superiores a bicicleta, o que resulta
em incomodo e perigo para ambos no caso de compartilhamento da via. Além disto, soma-se a
falta de cultura ciclistica de muitas cidades aos altos indices de acidentes, a imprudéncia e baixa
educacdo no transito do brasileiro para manter um convivio pacifico entre bicicletas e veiculos
motorizados. Por este e outros motivos (apesar de ndo ser obrigatdria), a infraestrutura exclusiva
é importante para proporcionar a devida eficiéncia ao veiculo bicicleta, principalmente nas vias
em que ha muitos conflitos com os demais subsistemas da mobilidade.

A PNMU (2012) diz em seu Artigo 24, paragrafo 2° que:

“Nos municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o Plano de
Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado e no planejamento
da infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo

com a legislacdo vigente.”

Uma parte dos municipios pequenos e médios possui servicos de transporte pablico
coletivo satisfatérios, uma parte tem servicos de baixa qualidade e outra parte ndo possui 0
sistema. A lei se manifesta a favor do transporte cicloviario em municipios sem sistema de
transporte coletivo, mas pode-se tomar como um parametro que da validade a necessidade de
investir em infraestrutura para bicicleta em todos os municipios pequenos e médios, mesmo

com o sistema publico.
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Para que o transporte cicloviario seja considerado uma modalidade estruturante da
mobilidade urbana em cidades pequenas e médias, a infraestrutura é parte vital. As
infraestruturas da mobilidade urbana séo as vias e demais logradouros publicos, inclusive
metroferrovias, hidrovias e ciclovias (PNMU, 2012). As condicdes fisicas adequadas séo
fundamentais para niveis desejaveis de uso da bicicleta em ambientes urbanos. Em Brasil
(2007) constam os principios basicos para a correta rede cicloviéria, descritos abaixo.

Atratividade: o desenho do sistema deve ser integrado ao ambiente urbano, junto as
vias e/ou permeando espacos publicos como elemento natural da paisagem, de maneira que

pedalar e caminhar tornem-se atividades atrativas (figura 44).
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Figura 44: Ciclovia permeia area de pedesres e se mistura a psagem na cidade de Amsterdam.
Fonte: MUDE.NU, disponivel em https://goo.gl/Hr39iv. Acesso mar/2018.

Integralidade da rede: a infraestrutura deve formar uma rede coerente com o terreno e
a malha urbana deve ser interligada com o maximo de origens e destinos possiveis dos ciclistas,
além da integracdo com os outros modos e sistemas de transporte. A figura 45 mostra um

exemplo de rede cicloviaria abrangente.

ba, l'Jm.a da§ maiores do pais com 115 km.
Fonte: The City Fix Brasil, disponivel em https://goo.gl/\VM6jjp. Acesso mar/2018.

Linearidade: a infraestrutura deve oferecer rotas diretas, sem ziguezagues, sem
desvios, sem demora e toda conectada entre si, conforme o sistema viario para veiculos

motorizados. Deve entender a logica de deslocamentos da cidade e dos ciclistas e os trajetos
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mais curtos. O fato da bicicleta ser movida a propulsdo humana, leva os ciclistas a buscarem
sempre 0s menores caminhos para chegar aos seus destinos, assim como 0s pedestres. Esta
caracteristica € muito importante pois, encurtando os trajetos, permeando a cidade com a malha
cicloviaria e facilitando a passagem dos ciclistas em locais onde outros veiculos ndo podem
transitar, € possivel conferir a devida eficiéncia a bicicleta como veiculo urbano.

A ONG Copenhagenize criou uma ilustracdo que esclarece de forma didatica como a
linearidade das redes cicloviarias se perdeu ao longo dos anos, chamada “Uma curta historia da
Engenharia de Trafego” (figura 46). Percebe-se a baixa importancia dada a bicicleta a partir da

segunda metade do Século XX pela falta de linearidade dos percursos.
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Figura 46: Breve histéria da Engenharia de Trafego ao longo do século XX.

Fonte: COPENHAGENIZE, 2013, disponivel em https://goo.gl/XRdjuu. Acesso mar/2018.

Seguranca viaria: a infraestrutura deve garantir a seguranca para os ciclistas e outros
usuarios das vias. De acordo com o CTB (1997), a bicicleta é a segunda na hierarquia dos
transportes, devendo ser protegida pelos demais veiculos e proteger os pedestres. A PNMU
(2012) diz que a prioridade é dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados
e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado. Portanto,
deve ser dada prioridade para infraestrutura cicloviaria que segregue o ciclista do transito,

conforme exemplo a seguir.

= o sl " — i l":- i.A g
Figura 47: Ciclovia segregada do transito no Rio Pinheiros - SP, com seguranca ao usuario.

Fonte: Prefeitura de Sao Paulo, disponivel em https://goo.gl/3hEBsu. Acesso mar/2018.
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Conforto: a infraestrutura deve oferecer a possibilidade de fluidez rapida e confortavel.
Estdo implicitos neste principio as caracteristicas fundamentais da mobilidade por bicicleta
necessarias a fluidez: exclusividade de circulacéo, segregada dos demais veiculos; priorizacao
de acordo com a exigéncia da PNMU (2012) sobre os veiculos maiores; e integracdo com o

transporte coletivo.

4.3 INFRAESTRUTURA

A rede é formada pelas vias estruturantes que ligam bairros e centralidades
acompanhando grandes eixos de circulacdo (deslocamentos diretos de longas distancias) e vias
alimentadoras (deslocamentos locais de média e curta distancia), segundo o ITDP (2017).
Segundo Miranda (2007), a rede é formada por trés tipos de espacos cicloviarios e a tipologia
de infraestrutura correspondente.

Vias compartilhadas conhecidas como ciclorrotas (figura 48), implantadas na pista de
rolamento ou acostamento, podendo ser utilizadas por modos motorizados e ndo motorizados.
Indicadas para locais com velocidade maxima de 30 km/h e baixo volume de trafego.
Aconselha-se 0 uso do pictograma indicativo de bicicleta para proporcionar maior seguranca

aos ciclistas.

Fonte: Bike é Legal, disponivel em https://goo.gl/ppZSJL. Acesso mar/2018.

Vias parcialmente segregadas, conhecidas como ciclofaixas (figura 49), implantadas
na pista de rolamento, acostamento ou calgada, com ou sem elemento segregador, devendo ser
utilizada somente por bicicletas. Indicadas para locais com velocidades mais elevada e maior
fluxo que ofereca riscos moderados aos ciclistas. A American Association of State Highway
and Transportation Officials (1999) especifica que as ciclofaixas devem ser unidirecionais no
mesmo sentido de fluxo da via e ndo recomenda ciclofaixas bidirecionais. Essas recomendag0es
restringem a capacidade da bicicleta de permear todo o tecido urbano, reduzindo sua liberdade

de itinerarios e sua eficiéncia como veiculo.
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Figura 49: Ciclofaixas sem elemento segregador (esquerda) e com elemento segregador (direita).
Fonte: Va de Bici, disponivel em https://goo.gl/bHKAQ3. Acesso mar/2018.

Vias totalmente segregadas, conhecidas como ciclovias (figura 50), com elementos
fisicos separadores como calcadas, muretas, canteiros, meio-fio e faixas de estacionamentos
(com protecdo para abertura de portas), para circulacdo exclusiva de bicicletas. Indicadas para
locais de grandes velocidades e fluxos, que tenham muitos conflitos de circulacéo e oferecam
riscos elevados aos ciclistas. E a tipologia que proporciona mais privilégios de circulago a
bicicleta. O uso de ciclovias pode ser estendido também aos locais de trafego e riscos
moderados, pois duplica o nivel de servico prestado ao ciclista em relacdo as ciclofaixas
(DENMARK, 2000).

Figura 50: xémplo de ciclovia em Sorocaba — SP.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, disponivel em https://goo.gl/AINwch. Acesso mar/2018.

Os eixos estruturantes podem ser compostos de ciclovias laterais as vias ou nos
canteiros centrais. Neste ultimo caso, Miranda (2007) diz que em locais de muito trafego ha
dificuldade de acesso a ciclovia, mas a fluidez beneficiada por haver menos interferéncias na
circulacdo. Podem ser unidirecionais, com largura definida pelo volume de fluxo de ciclistas,
de acordo com a tabela a seguir (BRASIL, 2007). Menos indicadas para uso nas cidades do
Brasil por conta da falta de espago urbano, reducdo das possibilidades de itinerérios e baixa
educacdo no transito do brasileiro. Ou podem ser bidirecionais, com largura também definida
pelo volume de ciclistas. Mais indicada e utilizada no Brasil por oferecer maior liberdade de

percursos e aproveitar melhor o espaco urbano com fluxos opostos (tabela 15 e figura 51).


https://goo.gl/bHKAq3
https://goo.gl/A1Nwch
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Tabela 15: Largura de ciclovias unidirecionais (esquerda) e bidirecionais (direita).

Trifego horirio (bicicletas/hora) Largura efetiva Trifego horario (bicicletas/hora) Largura efetiva
Até 1.000 de2002250m Até 1.000 de 2,50 23.00 m
De 1.000 a 2.500 de 2,502 3,00m De 1.000 2 2.500 de 3.00 2400 m
De 2.500 a 5.000 de3.00a400m De 2.500 2 5.000 de 4,002600m
Mais de 5.000 de 400a600m Mais de 5.000 > 6,00 m

Fonte: BRASIL, 2007.
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Figura 51: Exemplos de ciclovias unidirecional (esquerda) e bidirecional (direita).
Fonte: GEIPOT, 2001.

4.4 VIABILIDADE TECNICA E FINANCEIRA
Comparativamente aos modos motorizados, a infraestrutura cicloviéria apresenta
vantagens que favorecem sua implantacdo nas cidades de pequeno e médio portes, como uma
opcao para se tornar um sistema estruturante da mobilidade. A viabilidade se concentra nas
questdes béasicas de escopo e custo de implantacdo e manutencdo. O projeto de sistemas
cicloviarios € mais simples que outros sistemas de transporte pois tem as seguintes vantagens:
¢ Pode ser implantado na construcdo de nova infraestrutura especifica para o uso ou pode
ser adaptado a base da infraestrutura viéria existente;

e A necessidade de insumos e consumo de material € menor, pois suporta cargas e
trafego mais leves que ndo impactam a estrutura. Basicamente € apenas o peso do
ciclista com a bicicleta;

e O impacto na malha viaria também é menor pois, além da questéo estrutural mais leve,
ocupa menos espaco da cidade e das vias. As intervengdes sao mais leves e rapidas
que outra infraestrutura, exigindo menor resiliéncia das cidades;

e Custos reduzidos.

Segundo Pedrozo (2001), os Custos Totais de Transportes da Modalidade Rodoviaria
sdo compostos pelo: Custo de Construcdo das Rodovias, que inclui terraplanagem,

pavimentagdo, drenagem, obras de artes correntes, sinalizagdo, entre outros itens necessarios
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para implantacdo de novas rodovias e melhorias em vias existentes; Custo de Manutencéo,
Conservacdo, Restauragdo das Rodovias, aumentam ao longo da vida datil, incluindo
conservacao rotineira (preventiva, tapa-buracos, selagens, recapeamentos) e as restauracoes;
Custo Operacional dos Veiculos, constituido pelo custo do usuario, levando em conta as

condicBes da via e depreciacdo do veiculo (figura 52).

CONSTRUCAO
23%

OUTROS
(EXOGENOS)
4%

CONSERVACAO/
MANUTENCAO
22%

OPERACAO DE
VEICULOS

51%
Figura 52: Componentes do custo total de infraestruturas de transporte rodoviério.
Fonte: ARANOVICH, 1998 apud PEDROZO, 2001.

Investimentos em transportes motorizados exigem os Custos de Construcdo para
implantar infraestrutura de circulacéo e Custos de Conservacao. De acordo com o levantamento
de Custos Médios Gerenciais de 2017 do DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes), a implantacdo de uma via com faixa de rolamento de 3,6 metros e acostamento
de 1 metro tem um custo médio de R$ 2,2 milhdes por quildmetro. Considerando uma rua
simples de uma faixa para cada sentido de circulagédo, sendo o acostamento para paradas dos
veiculos coletivos (figura 53), tem-se um custo médio de R$ 4,4 milhdes/km. A conservagdo
rotineira de pista dupla tem um custo médio de R$ 93 mil/km por ano, sendo que este valor
aumenta ao longo dos anos. Ja no investimento em infraestrutura cicloviaria, a implantacdo de
uma ciclovia bidirecional, segregada do transito, com pavimento em concreto e sinalizacao
(figura 53) tem um custo médio de R$ 200 mil/km construido (AH-8 apud MIRANDA, 2009).
Um custo de implantacdo 22 vezes menor que a construcdo de infraestrutura para veiculos
motorizados. Considerando a mesma proporcionalidade, o custo de manutencdo de uma

ciclovia é cerca de R$ 4,2 mil/km ao ano.

Figura 53: Exemplo de rua com faixas e acostamentos/estacionamentos nos dois sentidos de circulagdo (a
esquerda) e ciclovia de concreto segregada do transito (a direita).
Fonte: UIPI, disponivel em https://goo.gl/zdv4vw. Acesso mar/2018.
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O Custo Operacional dos Veiculos fica a cargo do proprietario do veiculo para
transportes individuais, e embutido nas tarifas para transportes coletivos. Como 0 custo da
bicicleta € cerca de 40 vezes menor que um carro popular usado, 0 impacto para 0 orcamento
do ciclista é muito positivo. Mas, para ambos os modos de transporte em ambientes urbanos os
custos de construgdo e conservacdo sdao absorvidos pelo poder publico e, consequentemente,
pelo contribuinte. Ou seja, sendo ou ndo usuario da infraestrutura, o cidaddo arca com os custos.
Considerando a diluicdo desses custos entre as faixas de populacdes das cidades pequenas e

médias, tem-se a seguinte vantagem para a bicicleta na tabela 16.

Tabela 16: Comparacao entre 0s custos para infraestruturas dividido por faixas de populacGes.

Faixas de populacédo das Transportes motorizados  Transporte cicloviario

cidades pequenas e médias R$/km/hab R$/km/hab
20 - 60 mil | 220-73,3 | 10-3,3
100 - 250 mil 44 - 17,6 2-08
500 mil 8,8 0,4

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE.

Este cenario é propicio para a mobilidade por bicicletas. Comparando-se
proporcionalmente, a necessidade de investimento em infraestrutura para os transportes
motorizados individuais e coletivos € muito superior aos investimentos no transporte
cicloviario. Sob esses aspectos, 0s investimentos em transporte cicloviario e a manutencéo do
sistema se mostram mais viaveis, tanto em curto quanto em médio e longo prazos, para

municipios pequenos e médios.
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5 MOBILIDADE POR BICICLETA E USO DO SOLO

O sucesso da bicicleta em cidades pequenas e médias depende também da politica
adequada de uso e ocupacao do solo, que distribua de forma equilibrada os polos geradores de
viagens no territério urbano e imponha restricdes a expansdo urbana. A integracdo com a
politica de transporte ndo motorizado constitui instrumento de combate ao crescimento
desordenado e ao espraiamento urbano, contribuindo para a manutencdo das caracteristicas
locais dos municipios desses perfis.

O espraiamento € altamente ineficiente do ponto de vista socioambiental e econémico.
Por isso, Rogers e Gumuchdjian (2000) afirmam que o adensamento urbano por meio de
cidades mais compactas reduziré a necessidade do automével e da locomocéo. E enfatizam que
“a criacdo da cidade moderna compacta requer a superacdo de um urbanismo em funcdo
unicamente do predominio do automoével”. Resumindo a afirmag¢dao dos autores, cidades
sustentaveis dependem da relacdo intrinseca entre: uso e ocupacéo do solo misto, promovendo
a diversidade do ambiente urbano e a distribuicdo equilibrada das atividades econémicas no
territorio; densidades elevadas, mas equilibradas, respeitando as capacidades de suporte do
meio ambiente natural e ambiente construido; mobilidade composta por redes eficientes de
modos ndo motorizados e transporte publico coletivo. A seguir, faz-se uma breve anélise sobre
0s modelos de cidades e suas relagdes com os transportes como contribuicdo para o

desenvolvimento urbano dos municipios discutidos nesta dissertacéo.

5.1 MODELOS DE CIDADES

“Desde a década de 1970, com a crescente forga do discurso ambiental, foram
propostos modelos de morfologia e cidade tidos como mais apropriados, sobretudo
em termos ambientais. Entre as principais propostas estdo os modelos do Novo
Urbanismo, o Desenvolvimento Orientado aos Transportes Sustentaveis (DOTS) e da
‘cidade compacta’. Apesar de cada modelo valorizar aspectos em particular, a maioria
dé suporte as configuracdes espaciais densas e compactas, atreladas a sistemas de
transporte publico eficiente (MAIA e NETTO, 2016)”.

Dentre os beneficios da compactacgdo, pode-se destacar: a otimizacao da infraestrutura
urbana; aumento da eficiéncia energética; aumento das oportunidades de interacdo social e da
sensacdo de seguranga publica, bem como a democratizacdo do espaco publico urbano (MAIA
e NETTO, 2016). E também beneficios para a qualidade ambiental: reducdo dos efeitos do

aquecimento global, por conta da diminuicdo da dependéncia do automovel e a consequente
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diminuicdo na emissdo de gas carbdnico; melhoria no uso das dguas; menor pressdo sobre as
areas rurais e agricultaveis (JENKS et al., 1996).

Rogers et al. (2001), Rueda (2001) e Travers (2001) concordam em diversos fatores
na defesa da cidade compacta como sendo mais sustentdvel. Por ser densa, torna-se
multifuncional, heterogénea e diversa em toda sua extensdo. O transporte publico pode ser
racionalizado, mais eficiente e reduzir o consumo energético. Ampliam-se as op¢les para outras
formas de transporte como a bicicleta e a caminhada, diminuindo a necessidade de uso do carro
privado e a melhoria da qualidade do ar. Menos veiculos resulta em diminui¢do do sistema
viario, assim como otimiza o espaco ocupado pela infraestrutura, liberando o solo para outras
areas publicas e a melhoria da paisagem urbana. Menores consumos energético e espacial
aumentam o potencial de contatos e a complexidade da cidade. Os autores ainda alertam que a
estabilidade social depende de circuitos reguladores. Ruas densas e heterogéneas contém mais
circuitos, mantidos pela convivéncia de pessoas diversas, proporcionando estabilidade, coesédo
social e maturidade. Em espacos homogéneos a estabilidade depende mais de instituicbes como
a policia para regular a sociedade. A densidade de usos € o que proporciona a sensacdo de
seguranca e a qualidade dos espacos publicos, tornando a vida urbana mais atrativa. Ja os
espacos monofuncionais ficam desertos e sem vida em determinadas horas, e criam poucas
alternativas de usos, ndo se beneficiando da presenca de pessoas geradas por outros tipos de
atividades complementares. E importante frisar que densidade n&o significa superpopulag&o.
Os autores afirmam que a qualidade da cidade compacta depende da relagdo espaco publico e
edificacbes. E preciso garantir a privacidade e qualidade ambiental criando entornos de
residéncia atrativos.

A mobilidade ¢ uma das questdes urbanas mais beneficiadas pela compactacgao, “ja
que as condicBes criadas por altas densidades e uso misto do solo tendem a diminuir as
distancias a serem percorridas [...], reduzem as necessidades de deslocamentos e criam bairros

sustentaveis e cheios de vitalidade” (figura 54).

Trabalho

Distancia que pode ser
percorrida a pé ou de

.-="" Distancia que exige bicicleta
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Figura 54: Relacdo entre nlcleos compactos/mistos e dispersos e a reducdo de deslocamentos.
Fonte: ROGERS e GUMUCHDIJIAN, 2001. Adaptado por SILVA e ROMERO, 2011.
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O Desenvolvimento Orientado ao Transporte (Transit Oriented Development — TOD)
é um conceito adotado e bem aceito por pesquisadores, profissionais e gestores para definir o
desenvolvimento urbano compacto e adensado. S&o prerrogativas: a integracao das politicas de
uso e ocupacdo do solo, habitacionais, econémicas e de transportes, aproveitando o potencial
da infraestrutura com maior eficiéncia; a rede de transportes como orientadora do planejamento,
articulando a ocupagdo do territério com adensamento nos pontos de conexdo (nds). Esses
pontos sdo estacdes e terminais de transporte publico, que devem oferecer usos mistos e
atividades diversificadas como residéncias, comeércios, servicos, areas publicas, gerando
também oportunidades de emprego (GOODWILL e HENDRICKS, 2002). A proximidade de
usos mistos, adensamento e as redes de transporte pablico incentivam os deslocamentos a pé e
com bicicleta, reduzindo o uso do transporte individual motorizado. Cervero et al (2004) diz
que o DOT é visto por especialistas como um instrumento para combater o espraiamento urbano
e a dependéncia do automdvel. Também aumenta a capacidade de uma regido englobar quase
todas as necessidades do dia-a-dia dos cidaddos sem a necessidade de grandes deslocamentos,
chamado por Shinkle (2013) como a eficiéncia local.

A forma de intervencdo do DOT requer a abordagem sob uma area territorial
determinada, na qual sdo planejados o uso e ocupacéo do solo, densidade, transportes e demais
vetores. Apesar de ter a escala local como foco, o conceito considera sua relagédo com o entorno,
a centralidade mais proxima e a ligacdo com o restante da cidade, numa progressiva ampliacao
de escalas até atingir todo o territério urbano.

O Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustentavel da
EMBARQ Brasil (2015) define:

“O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) é um modelo que
busca reorientar as politicas e estratégias de planejamento e desenho urbano, através
da construcdo de bairros compactos, de alta densidade, que proporcionam as pessoas
diversidade de usos, servigos e espagos publicos seguros e ativos, favorecendo a

interacao social.”

A EMBARQ Brasil (2015), prop6e quatro escalas de intervencdo do micro para o
macroplanejamento: rua, bairro, interbairros e a cidade. Em cada uma dessas escalas séo
analisadas questbes referentes a sete elementos-chave urbanos: transporte coletivo de
gualidade, mobilidade ndo motorizada, gestdo do uso do automdvel, uso misto e edificios
eficientes, centros de bairros e pisos terreos ativos, espagos publicos e recursos naturais e

participacao e identidade comunitaria.
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5.2 REDES DE INFRAESTRUTURA E DENSIDADE

O conceito de cidade compacta propée a adocdo de médias a altas densidades
populacionais. A aglomeracdo e suas caracteristicas ficam condicionadas a capacidade de
suporte, considerando-se 0s ecossistemas do ambiente local e limites aceitaveis de atendimento
as demandas das infraestruturas. A capacidade de suporte é o conceito que define um limite
maximo 6timo para a quantidade de habitantes de determinado ambiente. Torna-se evidente
que, para proporcionar cidades sustentaveis, é necessario estabelecer um equilibrio que atenda
concomitantemente as condi¢des do meio ambiente e a compacidade.

Mascar6é (2001) desenvolveu estudos em cidades brasileiras tendo como objetivo
principal estimar quanto se pode adensar sem aumentar a demanda por nova infraestrutura. Para
isso, tracou o grafico da figura 55a, que mostra que o custo da urbaniza¢do aumenta suavemente
com a densidade. E comparou com o grafico da figura 55b, que mostra que o custo da
urbanizagdo por cada sistema decresce consideravelmente com o aumento da densidade. Ou
seja, apesar do aumento dos custos de urbanizacdo com a densidade, a diluicdo percapita dos
investimentos compensa para o contribuinte. Além disto, a queda dos custos das infraestruturas
especificas viabiliza 0 acesso de mais pessoas. E uma relacdo semelhante ao mercado, na qual
0 custo unitario de um item tem um valor para a venda no varejo e reduz a medida que as
quantidades para venda no atacado aumentam.
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Figura 55: (a) Relagdo entre a densidade e o custo de urbanizacdo, por hectare (esquerda); (b) Relacdo entre a
densidade liquida e o custo de urbanizagdo, por economia (direita).

Fonte: MASCARO, 1996.
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Considerando o padréo de moradia mais econdmico, a densidade mais adequada variou
entre 300 e 350 pessoas por hectare, sendo 0 minimo de 40 pessoas por hectare. Esses hiUmeros
estabelecem a capacidade de suporte da cidade, mas néo séo definitivos. Deve-se conciliar com
os limites estabelecidos pela capacidade de suporte do ambiente.
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No caso da infraestrutura cicloviaria, os custos de implantagdo e
conservacao/manutencdo tendem a reducdo com o aumento da densidade, pois os valores sdo
diluidos pela populacdo conforme mostra a tabela 16 (topico 4.4). No entanto, a reducéo dos
custos tem um ponto limite de densidade que coincide com o limite de capacidade da rede. Até
esse ponto, a infraestrutura cicloviéria absorve em condigdes ideais seu uso pelos ciclistas de
acordo com as especificacOes de fluxo. Além desse ponto a rede fica saturada e perde qualidade,
exigindo investimentos em ampliacdo e elevando os custos. J& a infraestrutura viaria para
veiculos motorizados ndo tem essa flexibilidade de ampliacdo, mais um ponto positivo para a
bicicleta. Numa analise superficial, o grafico da infraestrutura cicloviéria assemelha-se ao
gréafico desenvolvido por Mascar6 (1996), e apresenta um ponto de inflexdo a partir do qual os
custos por densidade ja ndo reduzem na mesma propor¢cdo por conta da elevacdo dos

investimentos (figura 56).
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Figura 56: Relacéo entre a densidade quuida,e o custo de urbanizacéo, por infraestrutura ciclovidria.
Fonte: MASCARO, 1996. Adaptado pelo autor.

Porém, diferentemente dos veiculos motorizados, a bicicleta e suas exigéncias por
infraestrutura tém grande flexibilidade. Independente do aumento de custos, o investimento em
transporte ndo motorizado € bem inferior aos demais. Estas vantagens possibilitam o ciclista de
encontrar solucGes nos deslocamentos urbanos e facilita o trabalho dos gestores em administrar
0 espaco urbano para viabilizar o transporte ativo.

A necessidade de estabelecer uma relacdo equilibrada impacta os tipos de
infraestrutura urbana de formas positiva e negativa. “Em termos econdmicos, a compacidade
reduz custos associados a implantacdo e manutencéo de infraestrutura urbana” (BEZERRA ¢
GENTIL, 2013). Acioly e Davidson (1998) apud Bezerra e Gentil (2013) argumentam que

quanto maior a densidade, melhor seré o uso e a maximizacao da infraestrutura e do solo urbano.
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Mesmo diante dessas indicagOes, deve-se atentar para o perigo de um ambiente superpopuloso
e inadequado ao desenvolvimento humano, causando a saturagéo das redes e servicos.

Ja 0 modelo disperso, apesar de possuir maior facilidade para equilibrar com a
capacidade de suporte, traz impactos negativos sob o ponto de vista econémico, agregando
custos para 0 governo com investimentos em infraestrutura subutilizada. Além disto, a
implantacdo de infraestrutura nova é mais caro que a ampliacdo da existente. Portanto, o
adensamento urbano tem de vir acompanhado de estratégias, como as politicas de transportes
ndo motorizados e transporte publico coletivo, desincentivo ao uso de veiculos motorizados

individuais e integracédo as politicas de uso e ocupagdo do solo.

5.3 ESTRATEGIA PARA CIDADES PEQUENAS E MEDIAS

A compacidade urbana, conforme visto no topico anterior, € um modelo que se alinha
com a teoria da mobilidade a partir da bicicleta, pois é necessario que as distancias da cidade
se mantenham em limites que facilitem os deslocamentos. Prerrogativa que vai ao encontro da
exigéncia de preservar os padrées dos municipios foco deste trabalho, como uma contribuicéo
para evitar o crescimento desordenado e espraiamento urbano e manter as cidades pequenas e
meédias em suas caracteristicas originais.

Esta condicionante aliada ao transporte cicloviario como sistema estruturante da
mobilidade urbana, considerando todas as caracteristicas da bicicleta, é uma contribuicdo para
reduzir a dependéncia de veiculos motorizados e aumentar os percentuais de viagens com uso
de veiculos ndo motorizados na matriz modal. Desta forma, usuarios de outros modais serdo
incentivados a adotar a bicicleta como veiculo, deixando o carro em casa ou mesmo se
desfazendo dele.

Para isso, as areas urbanas das cidades pequenas e médias devem possuir extensdes
territoriais que sejam limitadas aos raios de alcance e areas de abrangéncia da bicicleta. Este
planejamento deve definir e delimitar: &rea urbana existente; areas de expansdo urbana; areas
non aedificandi; consolidar as centralidades existentes e prever centralidades potenciais. Essas
localidades exigem que suas densidades sejam estimuladas assim como maior uso misto do
solo, caracterizadas pelo modelo do DOTS. Os polos geradores que se situam nas extremidades
da area urbana devem ser estabelecidos pontos (nds) terminais da rede cicloviaria, com
proibicdo a continuidade apos essas localidades limitadoras. A rede cicloviaria deve ser
distribuida no territorio com priorizagdo sobre os demais veiculos e hierarquizada entre si: as
vias estruturais devem ligar centralidades e regides; as vias locais alimentar as estruturais e ligar

bairros.



75

6 CONTRIBUI(;AO PARA CABO FRIO

Este capitulo absorve a teoria explanada nos capitulos anteriores e elabora sua
aplicacdo em um estudo real. Para isto, utiliza como laboratdrio a area urbana do 1° distrito do
municipio de Cabo Frio, cidade de porte médio do interior fluminense que, assim como a
maioria do Brasil, passa por uma crise de mobilidade mas tem potencial para o uso da bicicleta.
O municipio ndo cumpriu o prazo para publicacdo da politica local de mobilidade até 2016
estabelecido pela PNMU (2012). A elaboracdo do plano foi iniciada em 2017 e a conclusdo
prevista para abril de 2019, conforme exigéncia da medida provisoria 818/2018 da Presidéncia
da Republica. Seguindo o modelo predatério de crescimento das cidades grandes brasileiras e
sem uma politica instituida, Cabo Frio passou a enfrentar problemas de mobilidade que se
agravaram nos Ultimos anos com o elevado crescimento populacional. Este estudo é uma
contribuicdo ao primeiro Plano de Mobilidade Urbana do municipio, que aposta no transporte
cicloviario como uma das estratégias para melhorar o cenario desfavoravel.

O estudo tem o enfoque da Engenharia Urbana: trata a mobilidade como um sistema
urbano que compde a cidade, formada por outros subsistemas como o transito, o transporte de
passageiros e cargas, o cicloviario, o pedonal e suas infraestruturas. Esses sistemas precisam
interagir entre si e com os demais sistemas urbanos, o que exige uma abordagem sistémica para
seu planejamento e gestdo. Neste caso, considerou-se a predominancia da bicicleta como um
sistema estruturante da mobilidade urbana.

A Engenharia Urbana tem um olhar voltado para as solugdes que constroem as cidades,
portanto o estudo da atencdo especial para a rede cicloviaria como elemento essencial da
mobilidade por bicicleta. Apesar disto, concentra-se na escala do macroplanejamento,
enxergando a cidade como um todo, para gerar um projeto basico. O estudo foi feito em nivel
preliminar, com o objetivo de construir diretrizes basicas que sirvam de subsidio teérico ao

plano de mobilidade urbana.
6.1 CARACTERIZACAO DO LOCAL DE ESTUDO

6.1.1 Localizacdo no estado e pais

Cabo Frio situa-se na macrorregido das Baixadas Litoraneas, Microrregido Geografica
dos Lagos, litoral leste do Estado do Rio de Janeiro, de acordo com o CEPERJ (figura 57). Fica
a 150 km da capital Rio de Janeiro. O municipio tem acesso a partir de outras regides do pais
pela rodovia BR-101, que tem ligacdo com a rodovia estadual RJ-124. Também pode ser

acessado pelas RJ-102 e RJ-106 (Rodovia Amaral Peixoto) de acordo com o DNIT (figura 58).
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Figura 57: Cabo Frio e sua localizagdo no Estado do Rio de Janeiro e no pais.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS, a partir de dado da PMCF e IBGE.
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6.1.2 Relevo

Formado basicamente por grandes planicies que ocupam a maior parte do territério do
municipio e poucos morros de pequenas elevacdes. As planicies do municipio de Cabo Frio sdo
classificadas quanto a sua origem como planicies marinhas as quais estéo localizadas ao longo
do litoral do municipio e formam praias, cordfes de areia, brejos, dunas e restingas. Na figura
59 pode-se visualizar que o territério do 1° distrito, principalmente na zona central, é plano com
cotas proximas ao nivel do mar, de acordo com a escala do mapa. Este é o cenario caracteristico

da macrorregido das Baixadas Litoraneas, um vasto territorio entre 0 mar e as montanhas que
corta boa parte do estado do Rio de Janeiro (CEPERJ, 2017).
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Figura 59: Topografia do 1° distrito de Cabo Frio.
Fonte: Topographic-map, disponivel em https://goo.gl/mJgybx. Acesso em mar/2018.

6.1.3 Clima

Tropical, quente e imido. Os ventos constantes sdo uma caracteristica da regiao,
contribuem significativamente para a diminuig&o de chuvas e faz com que a temperatura média
anual se mantenha estavel, na faixa de 23,1°C (destaque na figura 60), com sensacao térmica
agradavel sem picos altos de dias quentes ou frios demais. O baixo indice pluviométrico de
784,5 mm anual é outro ponto favoravel da cidade. Como a bicicleta expde o condutor as
intempéries, a baixa quantidade de chuva possibilita mais horas de trafego e estimula o uso, que
consequentemente atrai mais pessoas. Em contraponto, a baixa pluviosidade proporciona um
alto indice de insolacdo, sendo desfavoravel as pedaladas diurnas. Entretanto, o problema de

intempérie mais incbmodo aos pedestres e ciclistas é a alta incidéncia de ventos. O quadrante
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nordeste predomina com rajadas constantes e fortes durante todo o ano, que se acentuam no

inverno e inicio da primavera, o que prejudica o desempenho ao pedalar a bicicleta.

Més Jan Fey Mar Abr Mai Jun Aul Ago Set Qut Nov Dez Ano

Temperatura méaxima média (“C)
Temperatura média ("C)

Temperatura minima média (°C)

Precipitagao (mm)

Dias com chuva

Umidade relativa (%)

Horas de sol

Figura 60: Dados climatolégicos de Cabo Frio.
Fonte: Instituto Nacional de Meteorologia (normal climatoldgica de 1961-1990), disponivel em:
https://goo.gl/Z6BCeK. Acesso em mar/2018.

6.1.4 Vegetacéo

Conforme citado no relevo, o ecossistema mais comum na regido € a restinga,
composta de arvores de pequeno porte e arbustos (figura 62). Devido a urbanizacgdo, a restinga
foi desmatada nas areas urbanas. A compensacdo em arborizacdo ndo € satisfatoria, ha muitas
vias da cidade sem arvores, principalmente nos bairros centrais onde ha grande quantidade de
ciclistas. E o caso da Rua Jorge Ldssio, no bairro Vila Nova, vizinho ao Centro, que possui
elevada densidade populacional e fluxo constante de pedestres e bicicletas. A arborizacdo nesta

via é praticamente inexistente por um longo trecho de mais de 1 km (figura 61).

Figura 61: Trecho sem arborizacdo da Jorge L6ssio, no bairro central da Vila Nova.
Fonte: Google Street View.
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Figura 62: Areas publicas, areas verdes e unidades de conservacéo do 1° distrito de Cabo Frio.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS e dados do IBGE e PMCF.
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6.1.5 Area territorial e urbana

Segundo o IBGE, Cabo Frio possui uma extensao territorial total de 410,41 km2. O
municipio é dividido em 2 distritos distantes cerca de 30 quildmetros entre sedes, sendo o 1°
distrito com 109 kmz2 e o 2° distrito com 302 km? de area territorial, de acordo com a figura 63.

Cada um dos dois distritos possui areas urbanas, de expansdo urbana e rural.

290000 800000 — 810000

CABO FRIO ‘ RIO DAS OSTRAS
DISTRITOS CASIMIRO DE ABREU

2510000

SILVA JARDIM

|

Figura 63: Municipio de Cabo Frio com 0 1° e 2° Distrito.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS, a partir de dado da PMCF ¢ IBGE.

O 1° distrito possui 35 km2 de area urbana (figura 64), cercada por macrozonas de
expansdo urbanas em seu entorno. As areas rurais limitrofes as areas de expansdo urbana
pertencem aos municipios vizinhos de Sdo Pedro da Aldeia e Armagdo dos Buzios. Este
zoneamento foi proposto na atualizacéo do plano diretor em 2006 seguindo algumas diretrizes
do zoneamento existente de 1979, mas ndo foi aprovado e ndo entrou em vigor (figura 65).
Nota-se que o projeto de lei propBe a expansdo continua da area urbana até o 2° distrito, uma

estratégia preocupante para a mobilidade.
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Figura 64: Area urbana do 1° distrito do municipio de Cabo Frio.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS, a partir de dados da PMCF e IBGE.
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Figura 65: Macrozoneamento proposto na revisao do plano diretor em 2006.
Fonte: PMCF, 2006.

A érea urbana do 1° distrito tem pouco mais de 10 km de didmetro, cerca de 160.000
habitantes, 3 zonas (central, leste e norte), 3 centralidades estabelecidas e possui o Canal do
Itajuru como elemento natural de separagéo, de acordo com a figura 77.

Zona central (figura 66): composta pelo bairro do Centro (principal centralidade do
municipio) e mais 20 bairros adjacentes, e pela centralidade conhecida pelo bairro de Séo
Cristovao e mais 17 bairros adjacentes. Tem aproximadamente 7 km de diametro, 12 km? de
territorio, cerca de 80.000 habitantes e densidade de 6.666 habitantes/lkm2. E no Centro onde se

localizam os principais estabelecimentos comerciais e de servicos, agéncias bancérias de todas
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as bandeiras e se concentra a maioria dos empregos da cidade. Tem alcance municipal e
regional, uma vez que Cabo Frio é a cidade polo da Regido dos Lagos. O bairro de Sé&o
Cristovao € um sub-centro municipal onde se situam estabelecimentos comerciais e de servicos,
e algumas agéncias bancarias. Tem alcance municipal e, principalmente local, pois atende aos
bairros adjacentes. A zona central possui alta densidade, é bem servida de infraestrutura
socioecondmica e transporte publico. Concentra a maioria dos estabelecimentos de hospedagem
e pontos turisticos do municipio. A cidade esta entre os destinos mais frequentados do pais,
segundo o Ministério do Turismo, sendo a Praia do Forte a mais procurada de toda a regido por
moradores e visitantes. No Réveillon chega a receber quase 500 mil pessoas na noite da virada.
E na zona central onde estdo os problemas mais agudos de transito, principalmente os
congestionamentos e a falta de vagas de estacionamento, que aumentam exponencialmente nas
altas temporadas.

Zona leste (figura 66): composta pelo bairro da Gamboa e Jacaré, e pelo bairro do Perd
e mais 5 bairros adjacentes. Tem aproximadamente 4 km de didmetro, 13 km? de territorio,
cerca de 30.000 habitantes e densidade de 2.307 habitantes/kmz?. Jacaré e Gamboa s&o bairros
de passagem para acessar o Jardim Esperanca, 0 Perd e 0s bairros no caminho para Buzios. O
Jacaré é populoso, tem boas infraestruturas econdémica e social compostas por estabelecimentos
comerciais que abastecem o bairro, mas depende do Centro. A Gamboa também é densa, tem
comércio local, mas € caracterizado pela Rua dos Biquinis, polo estadual de moda praia popular
entre os turistas. O Perd é um bairro de baixa densidade, composto por muitas casas de veraneio,
permanece vazio durante 0 ano e superpopuloso nas altas temporadas. Possui comércio basico
local e alta dependéncia do Centro.

Zona norte (figura 66): representada pelo bairro do Jardim Esperanca como
centralidade e mais 19 bairros adjacentes, constitui a regido periférica do 1° distrito. Tem
aproximadamente 12 km de didmetro, 16 km?2 de territorio, cerca de 50.000 habitantes e
densidade de 3.125 habitantes/km2. A area central do bairro possui diversos estabelecimentos
comerciais e de servigos que atendem as localidades do entorno, e uma agéncia bancéria.
Também tem servicos puablicos razoaveis como hospital, postos de satde e escolas. E uma
regido que ndo sofre com problemas de congestionamento e estacionamento, mas com 0
transporte puablico ineficiente. E nessa regifo que se encontram os bairros periféricos e a maior
parcela da populacdo de baixa renda do municipio, que tem dificuldade de mobilidade. A
bicicleta é adotada como uma alternativa acessivel, por isso a maior incidéncia do uso do
veiculo. Mas a falta de infraestrutura adequada nesses bairros € um obstaculo que dificulta a

consolidacdo do veiculo como solugéo eficaz.
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Figura 66: Area urbana do 1° distrito; as zonas central, leste e norte; as centralidades; e o sistema viario
principal.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS, a partir de dados da PMCF e IBGE.
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6.1.6 Populacéo

A estimativa do IBGE para 2017 foi de 216.030, o que classifica Cabo Frio como
municipio de médio porte conforme definicbes do capitulo 2, com densidade de 453,75
habitantes/lkm2. A cidade tem um histdrico recente de elevado crescimento populacional,
passando de pequena a media em curto espaco de tempo. Segundo o IBGE, a populacéo de
Cabo Frio em 1991 era de 84.915 habitantes, e a estimativa para 2017 de 216.030 habitantes,
ou seja, um crescimento de 154,40 % em apenas 26 anos. No mesmo periodo, a taxa do estado
do Rio de Janeiro foi de 30,53 % (12.807.706 em 1991 e 16.718.956 em 2017) e do Brasil de
41,43 % (146.825.475 em 1991 e 207.660.929 em 2017), numeros timidos em relacdo ao
elevado crescimento de Cabo Frio (tabela 17). Apesar da exploséo populacional, a infraestrutura

e 0s sistemas urbanos ndo acompanharam o crescimento de forma devidamente proporcional.

Tabela 17: Evolucdo populacional de Cabo Frio.
Cabo Frio RJ Brasil

Populagdo Crescimento | Populagdo  Crescimento Populagdo  Crescimento

| | | T
1991 84.915 - 12.807.706 - 146.825.475 -

1996 | 115.020 | 35,45% | 13.323.919 | 4,03% | 156.032.944 | 6,27%
2000 | 126.828 | 10,26% | 14.391.282 | 8,01% | 169.799.170 | 8,82%
2007 | 162.229 | 27,91% | 15.420.375 | 7,15% | 183.987.291 | 8,33%
2010 | 186.227 | 14,79% | 15.989.929 | 3,69% | 190.755.799 | 3,67%
2017 | 216.030 | 16,00% | 16.718.956 | 4,55% | 207.660.929 | 8,86%
Periodo | - | 154,40% | - | 30,53% | - | 41,43%

Fonte: IBGE, 1991 a 2017. Adaptado pelo autor.

Quase 90% da populacdo estdo concentradas nas faixas etarias até 59 anos de idade,
segundo estimativa do IBGE para 2016. Este € um fator positivo para o uso da bicicleta no
municipio, pois pessoas mais jovens tém melhores condi¢fes de salde e disposicdo para

pedalar.

6.1.7 Economia

O PIB (Produto Interno Bruto) do municipio foi de R$ 10,67 bilhdes em 2015 (IBGE),
0 9° maior do estado. Mas o PIB per capita de R$ 51.222,27 esta em 16° do estado abaixo de
municipios pequenos como Cantagalo e Quissamd. A principal atividade econémica é a
industria, com 61,1% do PIB, composta basicamente pela producédo salineira da Companhia
Perynas/Sal Cisne, pelas exportacfes e importacdes do aeroporto internacional, pela producgéo
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de moda praia da Rua dos Biquinis e, principalmente, pelas atividades do turismo. O segundo
setor econémico mais produtivo sdo os servigos e comércio com 30,3% (SEBRAE, 2016).

A maior parte da arrecadacdo municipal vem dos royalties do petréleo, que somados
as demais receitas alcanga um orcamento anual médio de R$ 820 milhdes (SECFA, 2017). Cabo
Frio seguiu a onda de crescimento vertiginoso pelos quais passaram os municipios do litoral
norte fluminense, por conta da producdo de petréleo da bacia de Campos e, posteriormente,
com as descobertas do pré-sal (Rua apud Calvente, 2008). O crescimento aumentou a parcela
da populagcdo com melhor poder aquisitivo, mas trouxe junto também os problemas comuns dos
centros urbanos brasileiros. Segundo o IBGE, de 2003 a 2010 a pobreza no municipio dobrou
e atingiu um percentual de 34,5% da populacdo com rendimento médio de meio salario minimo
em 2015. A renda média mensal era de 2,1 salarios minimos. A pesquisa Perfil do Ciclista,
realizada pela ONG Transporte Ativo, constatou que a maioria dos ciclistas nas cidades
brasileiras tém renda mensal de até trés salarios minimos e usa a bicicleta sete dias por semana,
em geral para ir trabalhar. Deste modo, é possivel compreender que, para a populagédo de Cabo
Frio, a bicicleta é vidvel como principal meio de locomocéo, justificado por seu baixo custo de

aquisicao e de manutencao.

6.1.8 Turismo

E a atividade que mais contribui para a economia do municipio. Cabo Frio é
reconhecida pelo seu forte perfil de veranismo de sol e praia e ecoturismo de nivel internacional
(figura 67). No mapeamento que o Ministério do Turismo (2017) realiza periodicamente (Gltima
atualizacdo no ano de 2017) com base em dados sobre entrada de turistas domésticos e
internacionais e empregos gerados pelo setor hoteleiro, denominado de Mapa Geral do Turismo,
a cidade de Cabo Frio alcancou a categoria A (classificacdo maxima obtida por apenas 1,66%
dos 3285 municipios do pais avaliados).

Devido as caracteristicas do seu turismo de massa, a cidade sofre os impactos
ocasionados pela sazonalidade: fluxo reduzido de turistas nas epocas de baixa temporada, e
superlotacdo nas altas temporadas e feriados nacionais. A populacdo fixa de 216 mil habitantes
é acrescida de uma grande populacdo flutuante (entre veranistas, turistas e excursionistas),
chegando a duplicar, triplicar e até quadruplicar nas altas temporadas e em feriados prolongados
(Barcellos, 2016). Dentre os impactos causados por esta elevada oscilacdo populacional, a
maioria dos problemas se concentra nas questdes de mobilidade urbana: engarrafamentos nas
rodovias de acesso a regido; congestionamentos nas vias principais e secundarias da cidade;

excesso de velocidade em trechos com alto fluxo de pedestres e vias locais; motoristas
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embriagados ao volante; estacionamento irregular de veiculos motorizados (principalmente em

cima das calcadas) dificultando o transito de pedestres, ciclistas e do transporte publico.
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Figura 67: Atrativos turisticos de Cabo Frio.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps partir de dados da PMCF.

6.1.9 Infraestrutura econdmica

O 1° distrito é bem servido de estabelecimentos comerciais e de servicos de diversos
tipos, com destaque para os principais como: shopping Park Lagos, situado no bairro Palmeiras,
representa um forte centro comercial que atrai pessoas de toda a cidade e demais municipios da
regido; unidade do supermercado atacadista Assai na entrada da cidade, com alcance também
regional; 2 lojas do supermercado varejista Extra e 2 mercados hortifrutigranjeiros de grande
porte com alcance municipal; Rua da Gamboa, que concentra o shopping a céu aberto
conhecido como Rua dos Biquinis, importante polo produtor e comercial de moda praia que
atrai moradores da regido e turistas, exportador para o estado, pais e comércio exterior;
Companhia Perynas/Sal Cisne, indUstria extrativista e de beneficiamento de sal que ocupa uma
grande area territorial com salinas no extremo oeste da cidade; no extremo sudoeste situa-se 0
Aeroporto Internacional de Cabo Frio, responsavel pela exportagdo/importacédo de cargas, base
operacional dos helicdpteros de taxi aéreo para acesso as plataformas petroliferas e

origem/destino de voos domésticos e internacionais de passageiros (figura 68).
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Figura 68: Area urbana do 1° distrito de Cabo Frio mostrando a infraestrutura econdmica e social.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps partir de dados da PMCF e IBGE.

6.1.10 Infraestrutura social

O 1° distrito € bem servido de postos de saude, clinicas e consultérios médicos,
hospitais, escolas e universidades, destacando-se: Hospital Central de Emergéncia, unidade
municipal no bairro Sdo Cristovao; Hospital da Mulher, também municipal, responsavel por
grande parte dos partos da cidade; Hospital Municipal da Crianca; Hospital Municipal do
Jardim Esperanca; Hospital Santa Izabel, também de emergéncias mas privado; Unidade de
Pronto Atendimento (UPA) no bairro Parque Burle; Universidade Veiga de Almeida, proxima
a Perynas, com estudantes de toda a regido e de outras cidades do estado; Universidade Estacio
de S& mesma configuracdo da anterior; campus do Instituto Federal Fluminense (IFF), no
extremo nordeste da cidade, que se desenvolve como um importante polo de ensino técnico na
regido; mais de 90 escolas municipais; Forum da comarca de Cabo Frio; Sede da Prefeitura
Municipal localizada no Centro, que concentra vérias secretarias no mesmo edificio e atrai

pessoas de todo 0 municipio e da regido (figura 69).
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Figura 69: Zona central de Cabo Frio mostrando a infraestrutura econémica e social.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.

6.1.11 Cultura

Cabo Frio € a sétima cidade mais antiga do Brasil, completou 402 anos de fundacgéo
em 2017. Possui elementos do patriménio histérico e natural tombados pelo Instituto do
Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (IPHAN) e pelo Instituto Estadual do Patriménio
Historico e cultural (INEPAC), conforme mostra 0 mapa da figura 67 do tépico sobre turismo.

6.1.12 A ldgica de crescimento da cidade

A partir do primeiro nucleo urbano nos bairros da Passagem e Centro, Cabo Frio
iniciou seu crescimento mais acelerado ao longo da faixa de terra entre a orla da Praia do Forte
e a Avenida Teixeira e Souza. Nessa extensdo foram criados bairros litoraneos que mais tarde
passaram a ser cobicados por conta da proximidade com o mar. Posteriormente, comegou-se a
ocupacdo das areas continente adentro, consolidando a zona central como a area mais
urbanizada, limitada pelo mar, pelo Canal Itajuru, as lagunas e pelas salinas Perynas. A escassez
de areas de expansdo e alto valor da terra na zona central, empurrou 0 crescimento para 0S
terrenos periféricos da zona norte, acompanhando a Estrada Velha de Buzios. A populagdo de
baixa renda se concentrou nesses bairros do Jardim Esperanga e contribuiu para sua
consolidacdo. Esta regido periférica cresceu além das divisas administrativas, criando uma area

de conurbacdo com a periferia do municipio de Sdo Pedro da Aldeia, a ponto de o bairro
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conhecido como Porto do Carro ter uma faixa de terra em cada municipio. Atualmente, o 1°
distrito tem dois vetores de expansao que podem representar riscos para o espraiamento urbano:
0 extremo nordeste da zona norte, acompanhando a Estrada do Guriri, em direcdo a divisa do
municipio vizinho de Armacdo dos Buzios, onde se encontra o campus do Instituto Federal
Fluminense — IFF; o extremo norte, acompanhando a Estrada da Integracéo, via municipal que
liga 0 1° e 0 2° distrito (conforme destacado com setas amarelas no mapa da figura 66).

O principal obstaculo de integracdo urbana e do sistema viario é o Canal do Itajuru,
que divide o 1° distrito em duas partes. As pontes Feliciano Sodré (construida em 1926) e
Marcio Correa (construida em 2004) sdo os unicos pontos de interligacdo das zonas, foram
implantadas no mesmo trecho de menor distancia entre as margens do canal para reduzir o vao
livre (figura 70). Elas ddo continuidade ao sistema viario e servem para o transito de pedestres,

bicicletas, motocicletas, automoveis, 6nibus e caminhdes.

Ponte Marcio Correa Ponte Feliciano Sodré

Figura 70: Vista das pontes Feliciano Sodré e Marcio Correa e do Canal Itajuru. Foto tirada do Morro da Guia. A
direita o Centro, ao fundo a zona leste.
Fonte: https://goo.gl/BmiMww. Acesso em mar/2018.

Figura 71: Centro de Cabo Frio mostrando o gargalo que as duas pontes criam para os deslocamentos entre
margens do Canal Itajuru.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS a partir de dados da PMCF e IBGE.

O mapa 71 mostra parte das zonas central e leste, 0 Canal Itajuru e a localiza¢ao das
duas pontes. Todo fluxo de ambas as zonas converge para 0 mesmo ponto, apresentando
consequéncias negativas ao transito da cidade. Para os pedestres e ciclistas essa concentracao
do fluxo obriga o deslocamento até as pontes para efetuar a travessia do canal, o que aumenta


https://goo.gl/BmiMww
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consideravelmente o percurso e compromete a seguranca na disputa de espaco com os veiculos
automotores.

Com a construcdo da ponte nova em 2004, o transito de bicicletas foi deslocado para
esta via e proibido na ponte antiga, aumentando ainda mais o percurso para ciclistas que seguem
com destino ao Centro. Houve tentativas de manter a proibigdo, mas os ciclistas continuam

utilizando a via mesmo na contramao, com pouco espaco e correndo riscos (figura 72).
[ o G s s P

e W
Figura 72: Pouco espago destinado aos pedestres e o conflito com carros e ciclistas, que se arriscam ara cruzar a
ponte Feliciano Sodré na contraméo.

Fonte: Acervo do autor, 2017.

6.2 CONTEXTUALIZACAO DA MOBILIDADE EM CABO FRIO

Como o municipio ndo tem plano de mobilidade urbana, os dados a respeito do setor
sd0 escassos, praticamente sem informagfes sobre o uso das vias pelos veiculos. Para suprir
essa falta e construir uma base de dados para o plano, a Secretaria de Mobilidade Urbana
realizou levantamentos em campo, pesquisas de origem e destino e contagens de fluxo,
iniciados em fevereiro de 2018 e ainda em andamento. Para esta dissertacdo foram extraidos
dados preliminares das pesquisas como embasamento quantitativo do trabalho.

A pesquisa origem/destino foi elaborada em dois formatos: formulérios online da
plataforma Google Forms disponibilizados nos portais da Prefeitura Municipal e da Secretaria
de Mobilidade além de divulgagdo via redes sociais, modelo analitico contendo perguntas
objetivas de mudltipla escolha e perguntas opinativas, nas quais sdo solicitadas algumas
declaracfes pessoais (anexo A); formularios em papel no modelo sintético das questdes
condensadas do modelo digital, com perguntas objetivas de multipla escolha, que foram
distribuidos nas secretarias da prefeitura, demais érgdos publicos, associacdes de moradores,
estabelecimentos comerciais e empresas privadas (anexo B). Até a coleta preliminar em marco
de 2018, a amostra continha 477 respostas aos formularios online e em papel. Para uma pesquisa
consistente, Campos (2007) recomenda uma amostra de 10% da populacdo para regides de
estudo entre 100 e 350 mil. Considerando a estimativa do IBGE (2017) de 216.030 habitantes

em Cabo Frio, a amostra deveria conter 21.603 formularios respondidos. 477 (0,22% da
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populacdo) é uma quantidade bem inferior ao recomendado, mas pela complexidade,
dificuldade e pouco tempo habil para a realizacdo desse tipo de trabalho de campo,
convencionou-se que a amostra poderia ser adotada para fins académicos da dissertacao.

Os formularios incluiram perguntas a respeito dos 4 motivos principais de
deslocamentos feitos na cidade: trabalho, estudo, compras e lazer. Para cada motivo, foi
perguntado qual o bairro de destino e o principal modo de transporte utilizado. Nos
deslocamentos para trabalho e estudo foi perguntado o tempo médio da viagem. Também foram
incluidas questBes socioeconémicas: faixa etaria, género, escolaridade e renda familiar. A

proporc¢do de duas dessas variaveis na amostra ficou de acordo com os gréficos a seguir.
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Figura 73: Niveis de escolaridade (esquerda) e faixas de renda (direita) dos respondentes.
Fonte: SEMOB, 2018.

A figura 74 mostra o grafico dos modos de transporte utilizados para fins de trabalho,
e a figura 75 os modos de transporte utilizados para fins de trabalho por escolaridade e renda
familiar. 80% dos deslocamentos concentram-se entre o transporte coletivo e individual
motorizado, sendo o carro o modal mais utilizado com 45%. Percebe-se 0 maior uso do
transporte ndo motorizado entre os respondentes com menor nivel de estudo e renda até 1 S.M.
O aumento da escolaridade e da renda levam a reducao no uso de modos ndo motorizados. O
uso do transporte individual também aumenta com a escolaridade e a renda, mostrando a

hegemonia destes modos.

2%

1%

Hapé
M bicicleta
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H carro
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M outros

Figura 74: Modos de transporte utilizados para fins de trabalho.
Fonte: SEMOB, 2018.
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Figura 75: Modos utilizados para trabalho por escolaridade (esquerda) e por renda familiar (direita).
Fonte: SEMOB, 2018.

A figura 76 mostra o grafico dos modos de transporte utilizados para fins de estudo, e
a figura 77 os modos de transporte utilizados para fins de estudo por escolaridade e renda
familiar. O comportamento € semelhante ao uso dos modos para fins de trabalho. Nas viagens
para estudo o padrdo é semelhante aos deslocamentos a trabalho, com 81% do total para o
transporte individual e coletivo, sendo o 6nibus o0 modo mais utilizado com 38% seguido do
carro com 33%. O transporte ndo motorizado € pouco utilizado entre os estudantes de todas as
rendas e escolaridades, mas os veiculos individuais respondem por grandes parcelas dos
deslocamentos.
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Figura 76: Modos de transporte utilizados para fins de estudo.
Fonte: SEMOB, 2018.
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Figura 77: Modos utilizados para fins de estudo por escolaridade (esquerda) e por renda familiar (direita).
Fonte: SEMOB, 2018.

O grafico da figura 78 mostra os tempos de deslocamento entre casa e trabalho/local
de estudo. Tem-se que 71% dos deslocamentos para trabalhar/estudar (a maioria feita de carro
ou 6nibus) tém até 30 minutos de duragéo (30% até 10 minutos e 41% entre 10 e 30 minutos).

Apenas 29% leva entre 30 e 60 minutos para se deslocar.



93

= Até 10 Minutos

m Entre 10 Minutos e
30 Minutos

= Entre 30 Minutos e
60 Minutos

m Acima de 60 Minutos

Figura 78: Tempos de deslocamento entre casa e trabalho/local de estudo.
Fonte: SEMOB, 2018.

Ja os deslocamentos para compras e lazer tém comportamentos bem semelhantes,
dominados pelo uso do carro com 58% e uma parcela maior de uso da motocicleta entre 8% e
15% (figuras 79 e 80). Para esses Ultimos dois motivos, 0 uso do transporte publico reduz
aproximadamente pela metade, mostrando que sdo atividades esporadicas que podem ser
realizadas mais facilmente com modos privados. Pode-se inferir que as condigbes de

mobilidade da maioria dos respondentes dessa amostra sdo aceitaveis.
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Figura 79: Modos de transporte utilizados para compras (esquerda) e lazer (direita).
Fonte: SEMOB, 2018.
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Figura 80: Modos utilizados para fins de lazer por escolaridade (esquerda) e renda familiar (direita).
Fonte: SEMOB, 2018.

Os locais escolhidos para a contagem de fluxo de veiculos foram as duas pontes sobre
o0 Canal Itajuru, trechos de grande movimento que ligam a zona central as zonas leste e norte,
passagens obrigatorias para pedestres, ciclistas e motoristas que se deslocam de/para o Centro
(figuras 81 e 82).
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Figura 81: Mapa das pontes Marcio Correa e Feliciano Sodré
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS.

Figura 82: Estagiarios e servidores da SEMOB fazem cotagem de veiculos.
Fonte: Acervo do autor, 2018.

As contagens foram realizadas numa quarta-feira (07/02/2018) nos horéarios de 7h as
9h, 12h as 14h e 16h as 18h, utilizando contadores manuais e formulario em papel. As tabelas
18 e 19 contabilizam os veiculos nas duas pontes por periodos de 2 horas, os totais no dia e as
médias por hora. As figuras 83 e 84 mostram comparativamente os volumes por periodos. Em
ambas as tabelas e gréaficos a predominancia dos carros é bem expressiva, assim como acontece
em todo o Brasil. Somando as duas pontes, transitaram 22.007 veiculos durante as seis horas
de contagens sendo 14.658 carros, o equivalente a dois tercos (66,60%) do total de veiculos.
Outra caracteristica marcante nos graficos é o equilibrio existente entre as quantidades de
bicicletas e motocicletas. Enquanto o veiculo ndo motorizado atingiu o total de 2.668, o veiculo
motorizado atingiu 3.197, uma relacdo de 0,83 bicicletas para cada motocicleta. Também ¢é
possivel observar o movimento pendular de carros que véo para o Centro pela manha na ponte
Marcio Correa, oriundos dos bairros periféricos das zonas leste e norte. No fim da tarde, o
grafico inverte as quantidades na ponte Feliciano Sodré, no movimento de retorno dos veiculos

do Centro em direcéo aos bairros periféricos.
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Tabela 18: Viagens por tipos de veiculos na ponte Feliciano Sodré (De Centro Para zona leste).

Bicicletas Onibus Motos ~ Carros ~ Camionetes Caminhdes
7h —9h | 349 | 66 | 259 | 1480 | 52 | 58 |
12h - 14h 330 69 | 560 2426 | 64 | 64 |
16h — 18h 441 74 | 696 | 3095 | 40 | 62 |
Total 6h 1120 | 209 | 1515 | 7001 | 156 | 184 |
Veiculos/h 186,66 | 34,83 | 2525 | 1166,83 | 26 | 30,66 |

Fonte: SEMOB, 2018.

Tabela 19: Viagens por tipos de veiculos na ponte Marcio Correa (De zona leste Para Centro).

Bicicletas Onibus Motos Carros  Camionetes Caminhdes
I I I I 1
7h—9h 646 99 654 2822 85 73
[ [ [ [ [ 1
12h — 14h 345 60 540 2547 235 75
[ [ [ [ 1
16h —18h 557 53 488 2288 189 66
[ I I I I I 1
Total 6h 1548 212 1682 7657 509 214
[ [ [ [ [ [ 1
Veiculos/h 258 35,33 280,33 1276,16 84,83 35,66
Fonte: SEMOB, 2018.
1616
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170 4, 179 13 170 160 2> 191
38 3121 I28 2137 39 3040 30 3424 I38 1939 36 2123
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m BICICLETAS mONIBUS MOTOS ™ CARROS ® CAMIONETES CAMINHOES

Figura 83: Volume de veiculos por faixas de horério na ponte Feliciano Sodré.

Fonte: SEMOB, 2018.
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Figura 84: Volume de veiculos por faixas de horério na ponte Marcio Correa.
Fonte: SEMOB, 2018.

A predominancia dos veiculos motorizados deve-se ao comportamento das frotas. Nos
ultimos anos, a populacdo do municipio cresceu um pouco acima da média nacional. Mas a
frota de automoveis teve um incremento vertiginoso em apenas cinco anos, de acordo com 0s
nimeros da tabela 20. Entre 2005 e 2010 a populagdo cresceu 12,46%, um ndmero
proporcionalmente modesto se comparado com o crescimento de 70,57% dos automdveis. O
crescimento da frota de motocicletas ainda maior, 145,87%, mostra a alternativa da populacao
de menores rendas em busca de mobilidade, ao adquirir um veiculo com valor e manutencao

mais acessiveis. Este € um fendmeno que se repete em muitas regides do pais.

Tabela 20: Crescimento da populacéo e frota de Cabo Frio (2005-2010).

Populacédo Automaveis Motocicletas  Onibus
2005 | 165.591 | 24973 | 4.434 | 312 |
2010 | 186.227 | 42.596 | 10.902 | 736 |
Crescimento | 12,46 % | 70,57 % | 145,87 % | 135,90 % |

Fonte: IBGE, 2010 e DETRAN, 2010. Adaptado pelo autor.

A tabela 21 mostra o periodo dos cinco anos seguintes (2010 a 2015). O crescimento
populacional de 11,93% praticamente manteve 0 mesmo ritmo. Apesar de um aumento mais
lento na quantidade de automoveis (63,82%) e motocicletas (98,10%) em rela¢do ao periodo
anterior, os indices ainda sdo elevados comparados ao crescimento populacional e as médias

estadual e nacional.
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Tabela 21: Crescimento da populacdo e frota de Cabo Frio (2010-2015).

Populagédo Automoveis  Motocicletas Onibus
2010 | 186.227 | 42.596 | 10.902 | 736
2015 | 208.451 | 69.782 21.597 842
Crescimento | 11,93 % | 63,82 % 98,10 % | 14,40 %

Fonte: IBGE, 2015 e DETRAN, 2015. Adaptado pelo autor.

Até 2015, Cabo Frio concentrava um terco da frota regional e possuia 1 veiculo para
cada 2 habitantes. De 41.583 em 2005 a frota total passou para 103.751 veiculos em 2017,
segundo dados do DETRAN/RJ. Um aumento de quase 150% em 12 anos, equivalente a uma
taxa media de 12,45% ao ano. Neste mesmo periodo, a populacdo cresceu a uma taxa media de
2,58% ao ano. Se este ritmo de crescimento for mantido, em 2023 a frota serd mais do que
duplicada em relacdo a 2017 e, em 2025, havera 1 veiculo para cada habitante (tabela 22).

Tabela 22: Projecdo do crescimento da populacéo e da frota total de Cabo Frio se as taxas forem mantidas em
2,58% e 12,45% ao ano, respectivamente.

Populagdo (a)  Frotatotal (b)  Proporgdo (a/b)

|
2017 216.030 103.751 2,08

2018 221.603 116.667 | 1,89
2019 227.320 131.192 | 1,73
2020 233.184 147.525 1,58
2021 239.200 165.891 | 1,44
2022 245.371 186.544 | 1,31
2023 251.701 209.768 1,19
2024 258.194 235.884 | 1,09
2025 | 264.855 | 265.251 | 0,99

Fonte: IBGE, 2017 e DETRAN, 2017. Adaptado pelo autor.

Reflexo do crescimento da frota € o numero elevado dos pedidos de habilitacéo.
Segundo o DETRAN, em 2015 foram expedidas 17.188 novas habilitacGes, um crescimento de
15% a mais em relacdo ao ano anterior. Isto leva Cabo Frio a representar 25% de todos os
habilitados da Regido dos Lagos. 31% sdo mulheres e 69% sao homens, de acordo com a figura

a sequir.
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Habilitados por sexo e faixa etaria
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Qutros servicos 380 | 1.384 | 49 | 239 |32| 2330 34 | 166 |21
Emissdo total 772 | 3.678 | 475 | 673 | 72 10.013 616 | 830 |59

Figura 85: HabilitagBes por género, faixa etaria e categorias de Cabo Frio no ano de 2015.
Fonte: DETRAN, 2015.

Em analise preliminar e superficial, esse crescimento é uma contribuicdo da industria
automobilistica para a economia do municipio, pois faz movimentar a cadeia gerando empregos
e impostos: concessionarias e agéncias de compra e venda de veiculos; lojas de pecas e
acessorios; oficinas mecéanicas; postos de combustivel; autoescolas. Mas é preciso analisar as
questdes mais a fundo para chegar a conclusoes.

Apesar da riqueza e do progresso, assim como em toda a regido, 0 municipio apresenta
ainda sérios problemas de infraestrutura. O crescimento da frota de automdveis e motocicletas
deve-se (dentre outras causas) as deficiéncias do transporte pablico coletivo, que ndo consegue
atingir a eficiéncia necessaria na prestacdo dos servigos a populacdo de forma a desestimular o
uso do veiculo particular. O sistema é concessionado a um Unico grupo que opera também nos
municipios vizinhos de Armacao dos Buzios, Sdo Pedro da Aldeia, Arraial do Cabo, Iguaba
Grande, Araruama e Saquarema (SINERGIA, 2007).

A frota de 6nibus era composta de 67 veiculos em 2007, passando para 57 veiculos em
2017 (SINERGIA, 2007; SEMOB, 2018), uma redugdo de 15% em 10 anos. Em 2007 a
prefeitura de Cabo Frio mantinha o programa Transporte Cidad&o, que subsidiava uma parte da
tarifa e cobrava R$ 1,00 dos usuarios. Por conta disto, havia maior demanda pelo transporte
publico e exigia a operagéo plena do sistema com mais oferta de veiculos. Uma consequéncia
foi a reducdo do numero de ciclistas pois a tarifa tinha valor acessivel. Com a troca de gestédo
em 2013, o subsidio foi aumentado e a tarifa passou para R$ 0,50, movimentado ainda mais o
sistema. A verba para subsidiar a tarifa era proveniente dos royalties do petréleo. A queda na
arrecadacao dos royalties ndo possibilitou a sustentabilidade financeira do programa e, em
menos de 2 anos foi extinto. Nos anos seguintes, houve aumentos sucessivos da tarifa, com
consequente reducdo de usuarios pagantes e da frota de 6nibus, chegando aos atuais 57 veiculos

(2018). Pode-se verificar que existe um ciclo vicioso em que a redugdo da demanda leva a
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elevacdo dos custos operacionais e, consequentemente, a reducdo da oferta. A quantidade
menor de usuarios de transporte publico aumentou o nimero de ciclistas, pois o valor elevado
da tarifa exclui as camadas mais pobres da populacao.

Ha 26 linhas municipais distribuidas em todos os bairros (SEMOB, 2018), maior
cobertura na zona central e deficiéncia em areas periféricas pela falta de infraestrutura e baixa
demanda. Sem dispositivos de priorizagdo, os Onibus circulam entre os demais veiculos,
disputando espaco e sofrendo com os congestionamentos. As linhas intermunicipais transitam
por longos trechos de eixos principais da cidade no mesmo itinerario das linhas municipais,
provocando situacBes de sobreposicdo. Esses problemas causam atrasos nos horarios de
partidas e chegadas, grandes intervalos nas frequéncias e superlotagdo em horarios de pico
(SINERGIA, 2007). O grave problema das tarifas elevadas, que custam R$ 4,10 nas linhas
municipais (AUTO VIACAO SALINEIRA, 2018), contribui para o baixo desempenho do
sistema. Valor alto levando-se em consideragdo 0s curtos percursos, pois as distancias sdo
pequenas em funcdo da area urbana compacta. A passagem intermunicipal custa R$ 5,60
(AUTO VIACAO SALINEIRA, 2018), valor também elevado para a populagio que reside nos
bairros conurbados que se situam a poucos quildmetros das centralidades. Um exemplo € o
bairro Porto do Carro do municipio vizinho de Sdo Pedro da Aldeia, que faz limite com a
periferia de Cabo Frio. A linha de 6nibus que atende a esse bairro e vai até o centro de Cabo
Frio é considerada intermunicipal, apesar do curto percurso de apenas cinco quildmetros. Um
deslocamento de média distancia que poderia ser facilmente percorrido se houvesse incentivos
e infraestrutura adequada para bicicletas.

Estes sdo indicadores de que o municipio atravessa sérios problemas de mobilidade,
com tendéncia ao agravamento, ameacado em repetir os mesmos erros de crescimento
cometidos pela capital Rio de Janeiro e demais metropoles. Como visto no capitulo 2, as
consequéncias da gestdo urbana focada numa solucédo prioritaria, sem abordagem sistémica e
sob 0 uso excessivo dos veiculos motorizados individuais, séo as externalidades sofridas por
todos.

A figura 86 (DETRAN, 2015) mostra uma comparacéo da frota total de Cabo Frio em
2015 (97.285) e as infragBes cometidas no periodo (51.900), uma relagédo de 0,53. Em suma, a
quantidade de infracOes €, proporcionalmente, a metade da frota, o que significa que a cada 2
veiculos 1 é multado. Vale salientar que muitas das infracdes sdo cometidas por veiculos de
outros municipios, principalmente turistas em transito pela cidade, mas os nimeros altos sdo
gritantes aos olhares dos gestores pela necessidade de intervencGes que modifiquem esse

quadro.
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Tipo Frota Var.% Infrag6es Var.%

Automdével 59.027 60,67% 37.421 72,10%
Motocicleta 15.976 | 16,42% 3.271 6,30%
Motoneta 3816 3,92% 465 0,90%
Ciclomotor 1.737 1,79% 329 0,63%
Triciclo 68 0,07% 8 0,02%
Quadriciclo 0 0,00% 0 0,00%
Onibus 479 0,49% 226 0,44%
Micro-6nibus 363 0,37% 303 0,58%
Camionete 5.200 5,35% 4214 8,12%
Camioneta 5091 5,23% 3471 6,69%
Caminhdo 3151 3,24% 1123 2,16%
Caminhdo trator 271 0,28% 71 0,14%
Trator 13 0,01% 1 0,00%
Trator esteira 2 0,00% 0 0,00%
Trator misto 2 0,00% 0 0,00%
Rebogue 1233 1,27% 15 0,03%
Semirreboque 388 0,40% 50 0,10%
Sidecar 4 0,00% 3 0,01%
Utilitario 464 0,48% 929 1,79%
TOTAL 97.285 100% 51.900 100%

Figura 86: Frota total de Cabo Frio e infra¢cbes cometidas no ano de 2015.
Fonte: DETRAN, 2015.

Das 51.900 infragfes cometidas em 2015, mais de trés quartos (76%) foram excesso
de velocidade e estacionamento irregular, principalmente veiculos sobre as calcadas (figura 87).
As fotos da figura 88 ilustram os problemas das infracGes de estacionamento irregular,
mostrando um veiculo parado sobre um calgaddo comercial exclusivo para pedestres no centro
da cidade; e circulagdo em local proibido, mostrando um motociclista trafegando em outro

trecho do mesmo calcadéo.

10 MAIORES INFRAGOES NO MUNICIPIO QTDE. %
VELOCIDADE SUPERIOR A PERMITIDAEM ATE 20% 19.511 38%
ESTACIONAMENTO EM DESACORDO COM A LEGISLAC.&O 16.232 31%
TRANSITAR EM VELOCIDADE SUPERIOR A MAXIMA PERMITIDA EM MAIS DE 20% ATE 50% 3.390 7%
DEIXAR O CONDUTOR DE USAR O CINTO SEGURANCA 1.955 4%
AVANCAR O SINAL VERMELHO DO SEMAFORO 1.421 3%
DIRIGIR VEICULO UTILIZANDO-SE DE TELEFONE CELULAR 1.306 3%
CONDUZIR O VEICULO REGISTRADO QUE NAO ESTEJA DEVIDAMENTE LICENCIADO 1.124 2%
EXECUTAR ODERAgI\O DE RETORNO EM LOCAIS PROIBIDOS PELA SINALIZA@I\O 676 1%
TRANSITAR PELA CONTRAMAQ DE DIRECAO EM VIA C/ SINALIZACAO DE REGUL SENTIDO UNICO 675 1%
DEIXAR DE PARAR NO ACOSTAMENTO A DIREITA, P/ CRUZAR PISTA OU ENTRAR A ESQUERDA 617 1%
SUB TOTAL DAS 10 MAIORES INFRAQEFES 46.907 90%
TOTAL DE INFRAGOES NO MUNICIPIO 51.900 100%

Figura 87: 10 maiores infragdes em Cabo Frio cometidas no ano de 2015.
Fonte: DETRAN, 2015.

Figura 88: Veiculo estacionado sobre calcaddo comercial exclusivo d‘e"bed“és‘res na Rua Erico Coelho, Centro
(esquerda); e motociclista trafega em outro trecho do mesmo calgadéo (direita).
Fonte: Acervo do autor, 2017.
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O excesso de veiculos leva & escassez de espaco e, consequentemente, aos
congestionamentos. Ha pontos criticos de retencdo que formam grandes filas diariamente e se
agravam nos feriados, finais de semana e na alta temporada. A figura 89 mostra o transito tipico
de um dia util no final de tarde, horario de rush em que aumentam os veiculos em circulagéo

apos o dia de trabalho.
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Figura 89: Trénsito tif)ico de terca-feira Util as 17h na zona central e centralidade de Séo Cristovéo.
Fonte: Google Maps.

O circulo vermelho da figura acima indica o cruzamento das Avenidas América
Central e Joaquim Nogueira visualizado na foto da figura 90, um ponto de congestionamento
diario na via de principal acesso a cidade. E notavel que a minoria das vias tem cor verde,

correspondente ao tréansito livre de acordo com a legenda da fonte.

Figura 90: Ponto comum de congestionamento no principal acesso a cidade, Av. América Central.
Fonte: Acervo do autor, 2017.

O centro da cidade, onde se situa a maioria dos estabelecimentos comerciais, de
servicos e oportunidades de trabalho, sofre com a falta de espaco para a circulagdo e
principalmente para estacionamento, conforme ilustra a figura 91. A frota cresceu, mas o
sistema viario ndo acompanhou a evolucao, levando a saturagdo durante os dias Uteis da semana

e nas altas temporadas com os veiculos de turistas.
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Figura 91: Excesso de veiculos e espago limitado no Centro da cidade: carros estacionados sobre area de
preservacdo ambiental (esquerda); carros disputam vagas irregulares sobre a calgada (direita).
Fontes: Prefeitura de Cabo Frio, disponivel em https://goo.gl/PQ5PHB; Google Street View. Acesso em
mar/2018.

A gestdo territorial com foco nos veiculos motorizados consome areas da cidade que,
naturalmente, deveriam ser destinadas as pessoas, tirando desses espacos a vitalidade necessaria
a vida urbana. Em Cabo Frio ha diversos locais que podem ser caracterizados como nobres,
ideais para espagos publicos de lazer acessiveis a toda populacdo, como as orlas maritimas, de
canais e lagoas. No entanto, a maioria desses espacos tem vias com transito de veiculos em
velocidades médias, sem segregacdo nem valorizacdo dos pedestres. Sdo espacos que
combinam com infraestrutura cicloviaria para transporte e outros usos, como esporte e lazer.

As figuras a seguir ilustram alguns desses locais (figuras 92 e 93).

v
Figura 92: Orla do Canal Itajuru, bairro Portinho: carros transitam em rua larga e calcada vazia (esquerda); Orla
do Canal Palmer, bairro Palmeiras: rua larga sem calgada a beira d’agua (direita).
Fonte: Google Street View.

Figura 93: Orla do Canal Itajuru, Centro: Bares e restaurantes bem frequentados disputa espag com carros;
Canto esquerdo da Praia do Forte: area de estacionamento e pouco espaco para pedestres.
Fonte: Google Street View.
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A externalidade mais preocupante é a violéncia no transito. A figura 94 mostra as
sinistralidades em Cabo Frio no ano de 2015 (DETRAN). Foram 530 vitimas de acidentes,
sendo 7% de oObitos. 35% dos acidentes ocorreram nos fins de semana, o que esta relacionado

ao aumento de motoristas em transito da cidade e da regido e, principalmente, de turistas.

Vitimas de acidentes de transito Obitos por tipo de acidente

Mortes | Feridos | TOTAL % Atropelamento Colisdo | Capotagem | Outros
Mulheres 6 167 173 32,6% 5 4 0 17
% 3,5% 96,5% 100% 19,2% 15,4% 0,0% 65,4%
Homens 19 328 347 65,5%
N/I 1 9 10 1,9% Atropelamento Colisio | Capotagem | Outros
TOTAL 26 504 530 100% 52 161 0 291
média/més 2 42 44 10,3% 31,9% 0,0% 57,7%

Figura 94: Sinistralidades de Cabo Frio em 2015.
Fonte: DETRAN, 2015.

25% das vitimas se acidentaram na RJ-106, a Rodovia Amaral Peixoto, principal
rodovia que corta todo o distrito de Tamoios e liga Cabo Frio a Rio das Ostras e Macaé (figura
95). Qutros locais de altos indices de acidentes sdo: Estrada Velha de Buzios, que liga Cabo
Frio ao municipio vizinho e passa pelo bairro do Jardim Esperanca (figura 95); rodovia RJ-140
que liga Cabo Frio, Sdo Pedro da Aldeia e Arraial do Cabo, no trecho conhecido como Avenida
América Central (figura 96); Avenida Wilson Mendes, entrada secundéria da cidade que corta

bairros populosos da periferia como a Boca do Mato e Jacareé (figura 96).

Figura 95 Rodovia Amaral Pelxéto —RJ-106 (a esquerda); Estrada Velha de Buzios (a direita).
Fonte: Cabo Frio Agora, disponivel em https://goo.gl/iTvr4j. Acesso em mar/2018.

‘.‘ - \N et xS B lh‘; ™
Figura 96: Avenida América Central — RJ-140 (a esquerda); Avenida Wilson Mendes (a direita).
Fonte: Fique Bem Informado. Disponivel em https://goo.gl/eGAcCC. Acesso em mar/2018.
Confirmando as estatisticas nacionais, parte das vitimas é composta pelos individuos

mais frageis do transito: os pedestres e ciclistas. Estes Gltimos sdo vitimas constantes de
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acidentes com fatalidades. A figura 97 retrata a colocacdo de uma bicicleta branca no poste,
como um simbolo em homenagem a morte de um ciclista por atropelamento na Avenida
Teixeira e Souza em 2015, uma das mais movimentadas e perigosas para o transito de bicicletas

em Cabo Frio.

—

Figura 97: Colocacdo de bicicleta branca em homenagem a ciclista morto por atropelamento.
Fonte: Acervo do autor, 2015.

6.3 SITUACAO DA BICICLETA EM CABO FRIO

O uso da bicicleta na Regido dos Lagos é comum ha décadas, representando um modal
de transporte culturalmente bem aceito pelas questfes historicas. Desde as primeiras décadas
do século XX a populacdo tem o costume de utilizar o veiculo para transporte, tanto de

passageiros quanto de cargas, conforme ilustra a figura 98, que mostra diversos ciclistas.

Figura 98: Evento de aniversario da cidade em 1968.
Fonte: Arquivo de Wolney Teixeira, disponivel em: https://goo.gl/tuSJcW. Acesso em mar/2018.

As cidades da regido possuiam ruas urbanizadas apenas nos centros e bairros
adjacentes, e as demais sem pavimentacao. Além disto, a populacdo era menor, mantinha-se
assim durante trés quartos do ano e aumentava na alta temporada por conta do turismo de
veraneio (Calvente, 2008). Caracteristicas que ndo beneficiavam o transito de veiculos
motorizados, com baixo crescimento sem riscos que estimulava os pedestres e ciclistas.

A partir da década de 1970 com a inauguracdo da ponte Rio-Niteroi, a travessia da
Baia da Guanabara em direcdo a Regido dos Lagos foi facilitada para os veiculos provenientes

da capital, iniciando os processos de crescimento. Mais tarde, em 1996, com a privatizacao da
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RJ-124 e sua consequente duplicacdo, 0 acesso aos municipios constituintes da regido se
consolidou (CCR, 2018). Este foi um dos fatores que contribuiram para acelerar o crescimento
das cidades nas déecadas de 1990 e 2000. A figura 99 ilustra o crescimento de Cabo Frio através
de duas fotos tiradas do mesmo angulo em épocas diferentes. A foto a esquerda € da década de
1950 e mostra o nucleo urbano da cidade com casarios coloniais, caracteristica mantida ateé a
década de 1970. A foto a direita é da década de 2000 e mostra como a cidade cresceu. E notavel
a quantidade de carros nas ruas da foto a direita, inexistentes na foto a esquerda. O crescimento
acelerado inibiu o uso da bicicleta que, apesar das condi¢des desfavoraveis, ainda se percebe

aceitacao notavel do veiculo.

< . \‘ : Rilt (;»: ,: L
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Figura 99: Centro de Cabo Frio na década de 1950 (esquerda) e na década de 2000 (direita).
Fontes: Rio Click, disponivel em https://goo.gl/GQRVME. Acesso em mar/2018.

A infraestrutura da cidade herdou alguns beneficios pelo historico favoravel de uso da
bicicleta. Existem vias destinadas a bicicleta, principalmente na area central, que ensaiam a
formagdo de uma rede cicloviaria. A infraestrutura existente tem 26 quildmetros de vias
destinadas aos ciclistas, como tentativas de constituirem ciclovias e ciclofaixas. Além desses
trajetos, ha diversas rotas e linhas de desejo existentes e consolidadas pelos ciclistas que ndo
tém infraestrutura especifica (principalmente trechos que sdo continuidade ou que conectam
ciclovias/ciclofaixas existentes).

Mesmo com histérico e algumas vias destinadas a bicicleta, pode-se inferir que a
infraestrutura para transporte cicloviario em Cabo Frio € precéria e ndo ha preocupacdo nem
incentivos ao veiculo. Um desperdicio, pois a cidade tem potenciais naturais para a pratica do
ciclismo em suas diversas facetas. Nunca houve planejamento cicloviario, as vias existentes
foram construidas aleatoriamente como parte das ruas e avenidas executadas pelo poder
publico. Ndo existe plano de mobilidade urbana, o municipio ndo cumpriu o prazo de 2016
estipulado pela PNMU. O unico instrumento que traca algumas poucas estratégias é o plano

diretor, mas sdo superficiais sem os devidos detalhamentos. O PD foi atualizado em 2006, mas
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sem as leis complementares, mantendo em vigor a lei de uso e ocupacdo do solo, lei de
parcelamento do solo e codigo de obras, estabelecidos em 1979.

As vias destinadas a bicicleta, dividem-se entre ciclovias e ciclofaixas mal projetadas,
inacabadas, em condicBes de méa conservagdo e pouca ou nenhuma sinalizacdo. E uma
infraestrutura em que quase a totalidade estd em desacordo com as diretrizes de atratividade,
integralidade, linearidade, seguranca viéria e conforto, estabelecidas em Brasil (2007).

Essas vias ndo tém conexfes entre si, sdo trechos avulsos que ndo oferecem a
continuidade e nem formam uma rede abrangente que cubra o territério, como mostram as
imagens da figura 100 e o mapa da figura 107 (que ilustra as vias existentes). Nao ha

integralidade da rede e ndo existe integracdo com o transporte publico coletivo.

com outra via.
Fonte: Google Street View.

Algumas vias foram construidas nos canteiros centrais de avenidas, como sobras de
espacgos que ficaram sem uso. Esta tipologia obriga os ciclistas a atravessarem uma faixa de
rolamento para acessar a via, e outra faixa para continuarem o trajeto, comprometendo sua
seguranga entre os veiculos automotores. No entanto, oferece maior fluidez pela dupla
segregacdo. Nos casos citados, nem esta Gltima vantagem é possivel, pois o estado de
conservacdo € baixo e as vias sdo utilizadas por pedestres, obrigando os ciclistas a

compartilharem o espaco, o que reduz a atratividade da infraestrutura (figura 101).

Figura 101: Via destinada a bicicleta no canteiro central da Avenida Joaquim Nogueira, Sdo Cristovéo, e na
Avenida Vitor Rocha, Parque Burle.
Fonte: Google Street View.
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Nas vias existentes em formato de ciclofaixas, a segregacdo do transito é feita com
uma faixa pintada no pavimento e tachdes, que em muitos trechos estéo danificados, se soltaram
ou foram retirados. Esta configuracdo permite que motoristas constantemente desrespeitem a
via exclusiva, parando carros e motos em cima da faixa e atrapalhando os ciclistas (figura 103).
E o caso da ciclofaixa da Praia do Forte, a qual tem um trecho de estacionamento em que os
carros ficam com parte da traseira sobre a pista de rolamento e obriga os ciclistas a seguirem
pela rua (figura 102a). Nas vias existentes em formato de ciclovias, ha saliéncias no pavimento,
buracos e falta sinalizacdo para indicacdo de via exclusiva de bicicletas, fazendo com que

pedestres dividam o espago com ciclistas (figura 102b).

v

Figura 102: (a) Ciclofaixa da Praia do Forte com trecho de estacionamento (esquerda) (b) Ciclovia das
Palmeiras sem sinaliza¢do e pavimento deteriorado (direita).
Fonte: Google Street View.

ciclofaixa da Avenida Wilson Mendes, no Jacaré (direita).
Fonte: Google Street View.

Os locais para estacionamento sdo escassos, muitos estdo degradados e 0s existentes
ndo se localizam nas rotas de circulacdo, fazendo com que a populagdo utilize outros meios
para deixar a bicicleta presa com seguranca, como postes, bancas de jornal, grades, etc. (figura
104). Nao existem estruturas complementares como vestiarios com armarios privativos para
que o ciclista possa tomar banho antes do trabalho. E uma iniciativa que fica a cargo dos

estabelecimentos disponibilizarem aos seus funcionarios.
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Fonte: Acervo do autor, 2017.

Os problemas de infraestrutura cicloviaria refletem nas atitudes dos ciclistas. Além da
falta de educacdo e conscientizacdo, a inseguranca no trafego e a conveniéncia do trajeto sao as
causas de atitudes perigosas como: trafegar nos locais destinados aos pedestres oferecendo risco

a estes e andar na contramao das faixas de rolamento de veiculos motorizados sem a devida

sinalizacéo, podendo causar acidentes graves (figuras 105 e 106 ilustram essas situagoes).

B s 5

Figura 105: Ciclista transita no contra fluxo em cima de faixa de travessia, oferecendo risco aos pedestres
(esquerda); Mulher carrega crianga na garupa sem o devido equipamento de seguranca (direita).
Fonte: Acervo do autor, 2017.

106: Ciclista transita sobre a calcada montado na bicicleta.
Fonte: Acervo do autor, 2017.

Figur

6.3.1 Cobertura da malha existente

Os 26 km de vias destinadas a bicicleta atingem os extremos norte (até o campus do
IFF) e sul (até o aeroporto) da area urbana do 1° distrito, acompanhando a expansédo da cidade.
Considerando a area urbana do 1° distrito e as 3 zonas, tem-se 0,74 km/km? de cobertura de

malha. Na zona central existem 12,25 km de vias, com uma cobertura de 1,02 km/kmz2. Na zona
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leste ha 3,8 km de vias e cobertura de 0,29 km/km2. Na zona norte hé 8,42 km de vias e cobertura
de 0,52 km/kmz2. A figura 107 mostra as vias existentes e sua configuracao no territorio. A tabela
23 mostra um comparativo entre as cidades com maior malha cicloviaria do pais e a malha de
Cabo Frio.

Tabela 23: Comparativo da infraestrutura cicloviaria brasileira.

Municipio Populacdo (IBGE 2014) Rede (km) cm/habitante
Brasilia DF | 2.852.372 | 440 | 15,43 |
Rio de Janeiro RJ | 6.453.682 374 5,79
Séo Paulo SP | 11.895.893 265,5 2,23
Curitiba PR 1.864.416 181 9,71
Fortaleza CE | 2.571.896 116,4 4,53
Campo grande MS | 843.120 90 10,67
Teresina Pl | 840.600 75 8,92
Cabo Frio RJ | 160.000 (1° distrito) | 26 (1° distrito) | 16,25

Fonte: SILVA, 2015. Adaptado pelo autor.

ATUAL MALHA
CICLOVIARIA DE
CABO FRIO

e
el

1:50.000
5 0 5 10 15km Fonte: Limites Municipais - IBGE. = CICLOVIAS
—— Malha Ciclowidria - Secretaria de Mobiidade Urbana de Cabo
Coordenadas Geograficas - SIRGAS 2000 Frio/Departamento de Engenharia de Trinsito e Transporte (ENGETTRANS) CICLOROTAS

Figura 107: Area urbana do 1° distrito de Cabo Frio e as vias destinadas a bicicleta existentes.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS a partir de dados da PMCF e IBGE.

LEGENDA:
CICLOFAIXAS

6.3.2 Uso da malha existente

O uso da bicicleta na cidade é observavel e expressivo a qualquer pessoa que circule
pelas ruas, apesar das condicOes desfavoraveis. Mas para a obtencdo de informacGes
consistentes, a pesquisa O/D realizada pela Secretaria de Mobilidade Urbana indagou os
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respondentes sobre o uso do veiculo. Dos 477 formularios, 57% disseram que ndo utilizam e
43% disseram que utilizam (figura 108).

Figura 108: Quantidade de usuarios e ndo usuarios da bicicleta.
Fonte: SEMOB, 2018.

Dentre aqueles que ndo utilizam a bicicleta, foi perguntado o motivo pelo qual o
impede de pedalar. O grafico 109 mostra os percentuais, com destaque para a infraestrutura

pela falta de ciclovias e a ma condicdo do sistema viario, que somados respondem por 65%.

m distancia do deslocamento
’ = falta de ciclovias

falta seguranca aos ciclistas

® ma condi¢do das vias

Figura 109: Motivos que impedem a adocéo da bicicleta como veiculo.
Fonte: SEMOB, 2018.

Dentre aqueles que utilizam a bicicleta, foi perguntado o motivo principal que o faz
pedalar e quantas vezes na semana. O grafico da figura 110a mostra os percentuais, revelando
que quase dois tercos dos ciclistas pedalam para fins de lazer/compras, e a baixa contribuigédo
do veiculo para fins utilitarios, na amostra da pesquisa realizada. Ja na frequéncia de uso, ha

maior equilibrio, mas aqueles que usam por 3 vezes ou mais na semana sdo 53% (figura 110b).

= trabalho = menos de 3x por
semana
m estudos
63% .
lazer/compras = mais de 3x por

semana

5%

Figura 110: (a) Motivos das viagens de bicicleta (esquerda) e (b) frequéncia de uso.
Fonte: SEMOB, 2018.

Na contagem de fluxo, pdde-se constatar através de nimeros a elevada aceitagéo e uso
do veiculo para fins utilitarios, resultados que divergem em parte dos graficos apresentados pela
pesquisa O/D. A tabela 24 resume as quantidades de veiculos contabilizados por periodos de
duas horas, os totais por cada ponte e geral, totais por periodos e as médias por hora.



111

Tabela 24: Viagens de bicicleta nas 2 pontes de Cabo Frio sobre o Canal Itajuru.

Ponte Feliciano Sodré Ponte Mércio Correa Total
(De Centro para zona leste)  (De zona leste para Centro) 2 pontes
7h —9%h | 349 | 646 | 995 |
12h - 14h | 330 345 | 675 |
16h — 18h | 441 557 | 998 |
Total 6h | 1120 1548 | 2668 |
Veiculos/h | 186,66 258 | 444,66 |

Fonte: SEMOB, 2018.
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B Ponte Feliciano Sodré (Centro > Zona leste) ® Ponte Marcio Correa (Zona leste > Centro)

Figura 111: Volume de ciclistas por faixas de horario nas 2 pontes do Canal Itajuru.
Fonte: SEMOB, 2018.

Os nimeros mostram um volume maior de ciclistas na ponte Marcio Correa em todos
os horarios (figura 111), deslocando-se da zona leste para 0 Centro. Uma explicacao é que nesse
sentido, as origens sdo os bairros periféricos da zona norte onde residem muitos ciclistas de
baixa renda, que utilizam a bicicleta como meio de transporte para se deslocar para o trabalho
na area central. Percebe-se que os ciclistas que cruzaram a ponte Marcio Correa pela manha sao
quase 0s mesmos que fizeram o percurso no final da tarde, mostrando o movimento pendular
para o trabalho. A manh@, de 7h as 9h, e a tarde, de 17h as 18h, sdo os horarios de pico em
ambas as pontes com um total de 529 e 603 ciclistas respectivamente em cada hora.

A tabela 24 mostra 0s nimeros da contagem de todas as bicicletas que passaram nas 2
pontes nos periodos citados. E importante ressaltar que as contagens foram feitas num Gnico
dia e em apenas 6 horas. Entretanto, o volume de bicicletas transitando nas 2 pontes foi
consideravel: 1120 na ponte Feliciano Sodré, média de 186,66 por hora; 1548 na ponte Marcio
Correa, média de 258 por hora; total de 2668 ciclistas contabilizados, média de 444,66 por hora.
Mesmo sendo duas vias de passagem obrigatoria com condicGes desfavoraveis para pedalar,
observa-se 0 elevado uso da bicicleta na cidade. A titulo de comparagéo, foram selecionadas

contagens de ciclistas em outras cidades brasileiras em locais com caracteristicas semelhantes
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aos de Cabo Frio. A ONG Transporte Ativo contabilizou 1416 bicicletas em 12 horas de
contagem (8h as 20h), média de 118 por hora, realizada em junho de 2010 na Rua Real
Grandeza, ponto de passagem muito utilizado por ciclistas em Botafogo, Rio de Janeiro (TA,
2010). A ONG Mobilidade Niteroi contabilizou 1931 bicicletas em 13 horas de contagem (7h
as 20h), média de 147,53 por hora, realizada em dezembro de 2016 na ciclovia da Avenida
Roberto Silveira, que liga Icarai ao Centro de Niteroi (MN, 2016). A ONG Ciclocidade
contabilizou 2112 bicicletas em 14 horas de contagem (6h as 20h), média de 150,86 por hora,
realizada em setembro de 2015 na Avenida Paulista, principal ciclovia de Sdo Paulo (CCSP,
2015).

487
444,66

Av. Atlantica, Copacabana (2014) - Domingo
As 2 pontes de Cabo Frio (quarta-feira, fev/2018)
Av. Atlantica, Copacabana (2014) - quarta-feira
Ponte Marcio Correa, Cabo Frio (quarta-feira, fev/2018)
Ponte Feliciano Sodré, Cabo Frio (quarta-feira, fev/2018)
Av. Roberto Silveira, Icarai (ago/2016)
Av. Roberto Silveira, Icarai (dez/2016)
Av. Amaral Peixoto, Centro (2016)
Av. Roberto Silveira, Icarai (dez/2015)
Rua General Polidoro, Botafogo (2015)
Av. Amaral Peixoto, Centro (2015)
Rua das Laranjeiras, Laranjeiras (2015)
Rua Figueiredo de Magalh&es, Copacabana (2015)
Rua Voluntarios da Patria (2016) Trecho (Real...
Rua Toneleros, Copacabana (2015)
Rua Muniz Barreto , Botafogo (2016) Trecho...
Rua Bardo de Mesquita, Tijuca (2015)
Rua Nossa Senhora de Lourdes, Grajau (2015)
Rua Major Avila, Tijuca (2015)
Rua Prof. Eurico Rabelo, Tijuca (2015)
Figura 112: Médias de bicicletas por hora em vias de diversos bairros do Rio de Janeiro e Niterdi, comparados a

Cabo Frio.
Fonte: MOBILIDADE NITEROI, 2015.

Os numeros de Cabo Frio sdo mais altos também em comparacédo a outras contagens,
com excecdo para a Avenida Atlantica em Copacabana num dia de domingo em 2014 (grafico
da figura 112). As 2 pontes de Cabo Frio somadas tém fluxo em um dia Gtil um pouco menor
que a Avenida Atlantica em um final de semana. No entanto, essa via situa-se no calgadéo mais
movimentado da cidade carioca e concentra ciclistas do bairro e de diversas outras regides, que
utilizam a bicicleta no local para a préatica esportiva e/ou lazer.

Os numeros permitem visualizar a elevada demanda do transporte cicloviario no
municipio do interior fluminense e a necessidade do poder publico, em parceria com a iniciativa

privada, de investir e incentivar o uso da bicicleta na cidade.



113

6.4 PROPOSTA PARA O PLANEJAMENTO DO TRANSPORTE CICLOVIARIO

Ap0s a caracterizagdo da cidade e da area de estudo, do diagnéstico da mobilidade
urbana e do transporte cicloviario, este topico se destina a elaboracdo da proposta para o
municipio. S&o gerados subsidios para a construcdo de diretrizes basicas e estudo preliminar
como contribuig&o para o eixo de transporte cicloviario do plano de mobilidade urbana de Cabo
Frio.

Foi utilizada a metodologia defendida por Michalka (2013), que considera a
abordagem sistémica para tratar dos sistemas da cidade e auxiliar no desenvolvimento de
projetos de Engenharia Urbana. A primeira etapa da metodologia consiste em conhecer as
condicionantes internas do projeto da infraestrutura especifica, que basicamente sdo questdes
atreladas ao territorio de insercao e o ambiente natural, e as questdes técnicas e regulatorias dos
temas. Apds, busca-se conhecer as condicionantes externas, que sdo questdes ditadas por
projetos de outros eixos. E feita a inter-relagdo dessas condicionantes sob uma abordagem
sistémica. A partir dai sdo geradas as diretrizes para a execucao do anteprojeto e determinacdes

para o projeto de cidade.

6.4.1 Condicionantes internas

Nos capitulos anteriores foram levantadas as condicionantes do projeto especifico de
mobilidade por bicicleta. Sdo as questdes oriundas do préprio sistema cicloviario que geram
exigéncias ao projeto: condicdes do terreno do 1° distrito de Cabo Frio e suas caracteristicas
ambientais; questdes técnicas de engenharia (projeto e construcdo) da rede cicloviaria e sua

infraestrutura.

6.4.2 Pontos a considerar no planejamento

e Objetivo principal: o projeto de mobilidade urbana a partir da bicicleta em Cabo Frio deve
oferecer condigdes ideais para que o sistema cicloviario seja considerado como transporte
estruturante, adotado em massa pela populacdo, de forma a aumentar a contribuicdo do
veiculo na matriz modal do municipio e reduzir a dependéncia dos veiculos motorizados.

e Cumprimento dos principios basicos para redes cicloviarias: atratividade, integralidade,
linearidade, seguranca viaria e conforto.

e Planejamento da distribuicdo dos deslocamentos até os limites de alcance da bicicleta: a
maioria das viagens deve ser de curtas distancias; outra parte das viagens, mas em menor
quantidade, deve ser de médias distancias; viagens de longas distancias devem ser evitadas,

exceto em casos especificos.
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Definicdo da hierarquia viaria de bicicletas e sua ocupacéo no territério do municipio, de
modo que o sistema cicloviario sobreponha aos demais e imponha condicdes restritivas aos
projetos especificos de mobilidade.

Vias estruturais devem ligar centralidades e regides. Vias locais devem alimentar as
estruturais e as ligacOes interbairros.

Definicdo das tipologias adotadas para o sistema: ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas,
estacionamentos e integragdes. As ciclovias devem ser utilizadas nas vias estruturais e em
locais com muitos conflitos com outros sistemas de mobilidade. As ciclofaixas devem ser
utilizadas em vias secundarias ou vias estruturais que ndo tém conflitos. As ciclorrotas
devem ser utilizadas nas vias locais.

A rede cicloviaria existente deve ser considerada como ponto de partida, respeitando os
espacos que ja sao utilizados pelos ciclistas.

Identificacdo das ciclorrotas existentes que ndo tenham estrutura, mas que estdo
estabelecidas e sendo utilizadas pelos ciclistas, para oficializacdo e implantacdo de
melhorias.

Os projetos devem ser pensados para gerar economia tanto na construgdo quanto na
manutencdo da infraestrutura, obtendo o0 maximo de duracdo da sua vida util. Isto contribui
para reducdo dos gastos com outros modais e prioriza o baixo custo da rede cicloviéria.

O sistema deve ser concebido para depender o minimo possivel de modificacbes e de
intervencdes operacionais por parte de agentes publicos.

Selecdo criteriosa dos pontos com o melhor tipo de solo, terreno e topografia, de forma a
obter as condi¢des mais favoraveis possiveis para a implantacdo de trechos novos.

O terreno do 1° distrito tem pontos especificos com declividades acentuadas ao longo dos
trechos existentes, mas que ndo comprometem os percursos. Podem ser resolvidos com a
adoc¢do de desenhos que suavizem a inclinacdo. Além disto, a tecnologia das bicicletas
contribui com as marchas reduzidas para subidas e também com as tracbes dos motores
elétricos de pedal assistido. Esta questdo sugere a criagdo de um programa de incentivo a
compra de bicicletas desse tipo, com subsidios para as classes menos favorecidas.

A baixa pluviosidade proporciona um alto indice de insola¢do, sendo desfavoravel as
pedaladas diurnas. Problema que pode ser amenizado com investimentos em arborizacao
urbana ao longo das vias.

A alta incidéncia de ventos € um incébmodo aos pedestres e ciclistas e prejudica o

desempenho nas pedaladas. O quadrante nordeste predomina com rajadas constantes e fortes
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que se acentuam no inverno. Este problema pode ser tratado com o planejamento cicloviario
adequado, utilizando solugdes de tracado para amenizacdo do vento contra a ciclovia. A
tecnologia das bicicletas, como citado acima, também contribui para amenizar o problema.

e Implantacdo de rotas turisticas para fomentar o cicloturismo urbano, tanto de visitantes
quanto dos proprios moradores. E um estimulo para o turista transitar menos de carro e
utilizar a bicicleta. As condic6es favoraveis podem atrair cicloturistas provenientes de varios
estados, utilizando Cabo Frio como passagem e/ou destino final. As rotas devem incluir os
nacleos e monumentos historicos e do patriménio natural tombados. As pedaladas pelos
pontos historicos tornam-se atrativas por conciliar atividades na escala humana. Além disso,
o trénsito de bicicletas ndo causa impactos sobre as construces antigas, diminuindo a
necessidade de manutencao.

e Criacdo de transporte publico hidroviario integrado com a bicicleta, através de uma linha
troncal interligando pontos estratégicos das margens do Canal. Deve atender aos bairros de
populacbes que precisam se dirigir a ponte para realizar a travessia em direcdo ao Centro.

6.5 ELEMENTOS QUE SE INTERRELACIONAM

Neste topico sdo gerados subsidios para a elaboragdo de diretrizes basicas e propostas
preliminares para projetos e questdes de outros temas, que influenciam o planejamento
cicloviario e sdo influenciados por ele.

Condicionantes externas provenientes de outros projetos especificos: para elaboragédo
do estudo preliminar, em que serdo tracadas diretrizes para o transporte cicloviario, devem ser
considerados todos os sistemas e questdes oriundas de outros temas que, direta ou
indiretamente, estabelecem exigéncias e interferem nas solucdes propostas.

Condicionantes para outros projetos especificos: o projeto de mobilidade urbana deve
se preocupar em gerar subsidios para os demais temas da cidade. Para isso, sdo analisadas
também exigéncias que o projeto cicloviario estabelece para outros sistemas e questdes que se

inter-relacionam com ele.

6.5.1 Uso e ocupagéo do solo

e A distribuicdo das atividades na malha urbana é o fator que mais influéncia exerce sobre 0s
deslocamentos na cidade. Especialmente sobre a circulacdo de bicicletas pois, como visto
nos capitulos anteriores, existem limitacGes para que uma pessoa utilize ou néo o veiculo.
Portanto, a criagdo de um sistema cicloviario estruturante ndo é suficiente para que a bicicleta

seja adotada em massa pela populacio. E preciso a gestdo conjunta do uso e ocupagio do
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solo sob uma abordagem de mobilidade com bicicletas que considere: as distancias e areas
de abrangéncia do veiculo; e as condi¢des fisicas do territdrio.

e As centralidades precisam de densidades mais elevadas, assim como seus entornos
imediatos. As densidades reduzem a medida que as distancias aumentam em relacdo a
centralidade, respeitando-se o alcance da bicicleta. O mesmo padrédo deve ser adotado para
0 uso do solo: mais misto nas centralidades e no entorno, reduzindo para usos mais
homogéneos a medida que as distancias aumentam.

e A area urbana existente deve ser delimitada e estabelecida como limite, proporcional ao
alcance da bicicleta. Novas areas de expansao urbana (adjacentes as areas urbanas existentes)
devem ser proibidas, de forma que haja descontinuidade no tecido urbano e néo se crie uma
cidade de grandes extensdes territoriais.

e Os PGV’s (polos geradores de viagem) nas extremidades da area urbana devem ser
identificados e estabelecidos como terminais da rede, com proibicdo da continuidade ap6s

essas localidades limitadoras.

6.5.2 Saude, educacao e infraestrutura social

e Constituem a infraestrutura social: as instalacGes para os servigos de preservacao da salde e
0s servicos médico-hospitalares; instalaces para os servicos de educacgdo; equipamentos de
esporte e lazer, parques e pracas; equipamentos culturais como teatros, auditorios e museus;
entre outros.

e A infraestrutura social, principalmente de salde e educacdo, deve ser planejada para a
distribuicéo equilibrada na area urbana e conectada com as vias ciclaveis. O adensamento
urbano deve ser acompanhado do correspondente aumento da capacidade da rede cicloviaria
e da infraestrutura social.

e Futuros adensamentos populacionais devem ser precedidos de EIV (Estudo de Impacto de
Vizinhanga) que verifique a capacidade da infraestrutura social existente (principalmente
salde e educacao) e se suporta a nova demanda. Caso a oferta ndo seja suficiente, devera ser
prevista a ampliacdo da infraestrutura social ou alocacdo da populacdo em localidades
proximas que possam ser alcancadas facilmente com uso de bicicleta. Deve ser evitado que
o0s habitantes da localidade adensada sejam obrigados a se deslocar para bairros distantes.

e Impedir o surgimento, a propagacao e ampliacdo de pontos de congestionamentos diarios e

rotineiros, pois sdo causadores de stress que afetam a salde.
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Os profissionais de satde podem ser agentes de informacdo sobre as consequéncias do uso
excessivo de modos motorizados de transporte, orientando os cidad&os ao uso da bicicleta e
seus beneficios para a saude. Além disto, o projeto de transporte cicloviario é uma grande
contribuicdo para a satde do municipio, pois previne doencgas por meio da atividade fisica
permanente, 0 que sugere a criacdo de campanhas publicitarias para enfatizar tal beneficio.

Os mesmos projetos podem ser adotados nas escolas, como educagdo para o transito que
promove 0s pedestres e a bicicleta como prioridades. As campanhas devem enfatizar o
transporte cicloviario como opcdo viavel, e mostrar os impactos que as politicas de
priorizagdo do transporte motorizado e 0 uso excessivo do carro trazem para a cidade.

A bicicleta deve ser incentivada como o transporte ideal para os estudantes, desde os niveis
fundamentais ao superior. Devem ser constituidas rotas para acesso facilitado as escolas,

provendo seguranca viaria aos alunos ciclistas.

6.5.3 Estabelecimentos publicos, privados e infraestrutura econdémica

Determinacao da localizagdo e das areas de alcance da infraestrutura econdémica (PGV’s —
Polos Geradores de Viagem), de modo que atraiam mais viagens de bicicleta. Identificacdo
dos PGV’s terminais limitadores da rede.

Incentivar e promover a instalacao de 6rgdos publicos, empresas privadas e estabelecimentos
comerciais e de servigos nas centralidades e seus entornos imediatos. A distribuicdo dessas
instalacBes também deve ser equilibrada entre as centralidades, de modo que um bairro
central ndo tenha alcances desproporcionais em relacdo aos outros.

Incentivar e apoiar as empresas e demais instituicbes a implantarem projetos de migracéo
dos funcionarios do transporte motorizado para o transporte cicloviario. A prefeitura pode
ser o maior exemplo, através da implantacdo de programas para o uso da bicicleta e
instalacdo de infraestrutura adequada (estacionamentos, vestiarios, oficinas, etc.) nos

edificios publicos.

6.5.4 Redes urbanas, infraestrutura técnica e servicos publicos

S&o as instalacdes e servicos que possibilitam a interligacdo eficiente de todas as

atividades da cidade, preservam o meio ambiente e mantém a qualidade de vida. Sua auséncia

ou inadequacéo sdo problemas urbanos criticos. No Brasil, ¢ comum as cidades crescerem antes

da infraestrutura e dos servigos, levando a solucdes paliativas muito mais caras para atender a
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demanda, ao invés de investir em planejamento. Essas instalacbes incluem as obras de

engenharia da mobilidade urbana e demais sistemas que se inter-relacionam.

6.5.5 Tréansito e sistema viario

e E fundamental para a mobilidade de Cabo Frio a reducéo da velocidade operacional para um
teto padrdo municipal. A partir desta regra serdo determinadas as velocidades de acordo com
a hierarquia viaria. Nas vias locais deve-se adotar as zonas 20 e 30 km/h, uma vez que
abrigam as ciclorrotas. As vias arteriais devem priorizar o fluxo dos veiculos motorizados
para evitar o trafego nas vias locais, mas os trechos que cortam zonas densas devem prever
dispositivos de seguranca e preferéncia para travessia de pedestres e ciclistas.

e Devem ser adotadas medidas de traffic calming que priorizem os pedestre e ciclistas em
todas as intersecBes das vias principais e secundarias das centralidades.

¢ Priorizacdo ao transporte cicloviario sobre os demais veiculos nas interseces, com excecao
sobre os pedestres, que sdo prioridade méaxima em tudo.

¢ A hierarquia do sistema viario dos veiculos motorizados deve ser condicionada pelo projeto
de transporte cicloviério.

e Campanhas e medidas devem ser instituidas para alertar a populacédo das externalidades do
transito na cidade: a emissdo de gases do efeito estufa que provoca doencas respiratérias; e
excesso de ruidos e congestionamentos, que trazem prejuizos financeiros e causam estresse;
as lesdes e mortes provocadas pelos acidentes, principalmente entre jovens, idosos e
ciclistas; queda da qualidade de vida decorrente da reducdo de atividade fisica pelo uso

excessivo de veiculos motorizados.

6.5.6 lluminacdo publica

e Asvias existentes destinadas a bicicleta desprovidas de iluminagdo devem ter priorizacdo na
instalacdo de postes, de modo a reforcar os eixos e manter o uso pelos ciclistas. Para as
futuras vias projetadas, a demanda por iluminacdo deve ser prevista e solicitada ao 6rgédo
competente. Assim, a instalacdo de postes em novos trechos de vias ciclaveis deve estar
previsto no planejamento dos responsaveis pela tarefa e ser executada concomitante a

construcao.

6.5.7 Redes e servigos de saneamento
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¢ Nos terrenos urbanos, nas calgadas e, principalmente, areas adjacentes as vias destinadas a
bicicleta, devem-se manter trechos sem impermeabilizacdo que permita a retencdo da agua
da chuva e sua infiltracdo no solo; ou pontos de coleta proximos a rede cicloviéria, como
bocas de lobo e canaletas. Evita-se assim que 0 excesso de dgua se acumule nas vias ciclaveis
e traga inconvenientes aos ciclistas.

o Evitar a instalagdo de medidores e ligacBes de concessionarias sobre ou sob as vias ciclaveis.
Se possivel, executa-las entre a via e a testada do lote, obtendo como Unica intersecao as
ligacGes subterraneas dos ramais a rede troncal.

e Distribuicdo de lixeiras ao longo da rede cicloviaria, de modo a evitar o arremesso de lixo
nas vias pelos pedestres e ciclistas. Evitar também a instalacdo de pontos de acumulacédo de

lixo sobre as vias ciclaveis, como cagcambas e lixeiras de grande porte.

6.5.8 Espacos publicos e meio ambiente

e Para a rede ciclovidria ser atrativa, € importante que tenha relagdo com as areas publicas,
pracas, corredores comerciais, areas verdes, areas de lazer e unidades de conservacao, de
preferéncia permeando esses espacos. Cabo Frio possui poucas areas publicas e verdes
inseridas na malha urbana, que s&o compensadas pelas orlas e unidades de conservacdo. A
rede precisa de conexfes com esses espacos ou passar diretamente por eles, para ser
valorizada e valoriza-los como rota dos ciclistas utilitarios e turistas. Os espa¢os onde sejam
inexistentes as vias destinadas a bicicleta, deve-se prever a futura implantagdo; os espacos
onde ja existam, deve-se preservar e melhorar a estrutura.

e Esses espagos devem ser previstos pelo Plano Diretor (através da lei de uso e ocupacao do
solo) que define as areas verdes e de convivéncia (existentes e/ou criacdo de novas). Os
espacos devem integrar o ambiente construido da malha urbana ao meio ambiente natural
(dentro e fora da cidade), para preservar a flora e fauna da regido e: permitir o contato com
a natureza, o lazer e a interacdo social; promover a insercdo das areas verdes urbanas em
corredores ecologicos; compatibilizar as areas de parques e pragas com equipamentos para
esporte e lazer, principalmente para os jovens e criangas.

e As vias existentes destinadas a bicicleta desprovidas de arborizacdo devem ter priorizacéo
no plantio, de modo a reforcar os eixos e manter o uso pelos ciclistas. Para as futuras vias
projetadas, a demanda por mudas deve ser prevista e solicitada aos 6rgdos competentes.
Assim, o plantio pode iniciar antes da implantacdo das vias para que haja tempo habil ao

crescimento das arvores e proporcionar sombra aos usuarios.
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6.6 PROJETO PRELIMINAR

Este tdpico se destina a consolidagdo da proposta, sob o formato de estudo preliminar
em nivel conceitual, na escala de macroplanejamento do transporte cicloviario. Para isso, deve-
se verificar se as necessidades impostas pelas condicionantes internas (projeto especifico de
transporte cicloviério) e pelas condicionantes externas (projeto de outros temas) podem ser
cumpridas. O resultado final é exposto em produtos para o projeto preliminar do transporte

cicloviario e produtos para outros temas que se inter-relacionam com a bicicleta.

6.6.1 Cumprimento das necessidades internas

e Area urbana de acordo com os raios de alcance e areas de abrangéncia da bicicleta. O porte
e extensdo da cidade sdo favoraveis a implantacdo da malha cicloviaria. Produto: mapa da

area urbana, raios de alcance e areas de abrangéncia (figura 113).
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Figura 113: Area urbana de Cabo Frio, raios de alcance e reas de abrangéncia da bicicleta.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software QGIS a partir de dados da PMCF e IBGE.

¢ Rede cicloviaria existente como ponto de partida. Identificacdo das ciclorrotas existentes

estabelecidas e utilizadas pelos ciclistas para oficializagcdo e melhorias. Produto: mapa da
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rede existente e rotas praticadas pelos ciclistas sem estrutura, e as areas de abrangéncia
minima, intermediaria e méxima (figuras 114 e 115, tabela 25).
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Figura 114: Rede cicloviria existente e rotas sem infraestrutura estabelecidas pelos ciclistas.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.



Tabela 25: Rede ciclovidria existente e rotas estabelecidas por tipologias.
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Ciclovias existentes

Ciclofaixas existentes

Rotas existentes

Extensdo Extensdo Extensdo
Trecho (m) Trecho (m) Trecho (m)
Av. Jalia Kubistchek 956 Estr. de Blzios 7110 Ponte x Centro 913
Av. Henrique Terra 1980 Av. Wilson Mendes 4740 Rua Rosalina Cardoso 1350
Av. Excelsior 1070 Av. Litoranea 598 Estr. do Guriri 6150
Av. Vitor Rocha 1400 Av. Hilton Massa 1110 Rua da Gamboa 1540
Av. Joaquim Nogueira 1480 Av. Adolfo Beranger 2820 Av. Marlim 2100
Av. Macario Pinto 269 Av. Contorno 1690 Av. dos Pescadores 1870
Av. Bispo Almir 573 Total 18068 Rua Samuel Bessa 1270
Total 7728 Rua do Itajuru 906
Av. Henrique Terra 720
Estr. da Integragdo 3610
Estr. do Alecrim 4820
Rua da Boca do Mato 629
Rua Porto Alegre 2120
Rua Geraldo Abreu 418
Rua Inglaterra 1390
Rua Vitéria 1610
Av. Lecy Gomes 548
Av. Adolfo Beranger 826
RJ-102 4430
Av. Litoranea 1420
Av. dos Quiosques 425
Av. Teixeira e Souza 3680
Av. Nilo Pecanha 577
Rua Jodo Pessoa 661
Av. Caminho Buzios 1380
Total 45363

Fonte: SEMOB, 2018.
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Figura 115: Rede cicloviéria existente e as areas de abrangéncia minima, intermediaria e maxima.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.

e Proposta para rede cicloviaria hierarquizada e sua ocupacdo no territorio. Vias estruturais
ligam centralidades e vias locais alimentam as estruturais e ligam bairros. Produtos: mapa
da hierarquia da rede cicloviaria proposta com defini¢ao dos eixos (figuras 116 e 117); mapa

de tipologias a serem adotadas por eixos (figura 118).
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Figura 116: Rede ciclovidria proposta, hierarquizada, eixos estruturantes, coletores e locais.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.



Figura 117: Area urbana de Cabo Frio, a rede cicloviaria proposta e as areas de abrangéncia minima,
intermediaria e maxima.

Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.

125

-
e e = =

—



Centralidades

9 centro
° Sao Cristovao

° Jardim Esperanca
v

Hospitais
Q Hospital Santa Izabel
m Cda Clinica Santa Helena

Q

ATENDIMENTO DE CABO FRIO (&

(H)

Hospital Municipal Sao José
Operario

@ Hee
Hospital Municipal da Mulher

(H]

Hospital Municipal Jardim
Esperanca

Universidades

©

Universidade Veiga de
Almeida

©

Universidade Estacio de S&,
Faculdade da Academia
Brasileira de Educacao e
Cultura, Cabo Frio

©

Instituto Federal de Educacao,
Ciéncia e Tecnologia

Faculdade da Regido dos
Lagos

Institucional

©

Prefeitura Municipal Cabo Frio

(@)

Comarca de Cabo Frio Forum.
@ Rodoviaria

(]

Aeroporto Internacional de
Cabo Frio

Comercial
Shopping Park Lagos
. Extra - Cabo Frio
.. Extra Supermercado
Assai Atacadista

. Rua Dos Biquinis

Aeroporto
Internacional
de Caho Frio

A

30
UPA - UNIDADE DE PRONTO )

Ciclorrotas

R.13 novembro
Ogiva

Nilo Peganha
Inglaterra

Geraldo Abreu

R. Jorge Ldssio

R. Luis Lindenberg

126

4')’5/
@}/.
010 p
Q
Q.
%
%
Q
e
QO°
R-
AGEM
o)
raca das Aguas
Ciclofaixas
L. R.Diniz
L. Ponte x AJK
Ciclovias %, R.M. Braz Guimaraes
) 4

A Estr.Bozios R. Jorge Léssio

L Estr. do Guriri Av Henrique Terra
R. Rosalina Cardoso da
Fonseca

Av Caminho Buzios

N

~ R.José Paes Abreu

Jacaré

£, Av. Wilson Mendes s
Vitoria

£, Estr. do Guriri 2

£, Av. Julia Kubitschek

£, Ponte x Centro

Jodo Pessoa

Av. Adolfo Beranger Junior

Po P P PP o N PN

Av. Contorno
&, Av.Vitor Rocha Porto Alegre
r(, Av. Joaquim Nogueira Perynas
£ Ry140 Alecrim
&, Av.Ver. Ant. Ferr. Santos Integragio
L, Adolfo Beranger RJ-102

Po 7~

Lu Av. Henrique Terra R. 25 dezembro

£, Av. Macario Pinto Lopes . Av. Hilton Massa

£, Hilton Massa x Assungao Av. Litoranea

2o Po I

£ Lecy ~ Gamboa

j\; Av. Bpo. Almir dos Santos

f

Quiosques

Figura 118: Rede cicloviaria proposta e tipologias adotadas
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.

e Implantac&o de rotas turisticas como fomento ao cicloturismo urbano e regional. Produto:

Mapa da rede cicloviéria proposta com as rotas que ligam aos atrativos turisticos da cidade

(figura 119).
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Figura 119: Rede cicloviaria proposta, rotas turisticas e atrativos turisticos.
Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.
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¢ Criacdo de transporte publico hidroviario integrado com a bicicleta. Produto: mapa do Canal

Itajuru, trajeto do transporte hidroviario e os pontos de integracdo com a rede cicloviaria

(figura 120).
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6.6.2 Cumprimento das necessidades externas
Atendendo, principalmente, as condicionantes externas de uso e ocupagdo do solo,

foram desenvolvidos os Mapas de Macrozoneamento das areas urbanas, areas de expansao
urbana, areas non aedificandi, centralidades existentes e futuras, infraestruturas

socioecondémicas como polos geradores terminais. Produtos: Mapas de macrozoneamento

preliminar (figuras 121 e 122).
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aedificandi, de acordo com os alcances da bicicleta.

Fonte: Elaborado pelo autor com o software Google Maps a partir de dados da PMCF e IBGE.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

7.1 CONCLUSAO

As cidades grandes e regides metropolitanas produzem a crise da mobilidade pela
priorizacdo do transporte individual motorizado. Provocam externalidades como
congestionamentos, poluicdo ambiental e violéncia no transito, indicando a saturagcdo dos
sistemas de transportes convencionais e o retrocesso do desenvolvimento urbano. A bicicleta é
0 modal mais prejudicado e tem seu uso inibido. As cidades pequenas e médias reproduzem o
fendmeno em escalas menores e sdo ameacadas pela urbanizacdo descontrolada. Apesar do
cenario, € no interior onde séo identificados os maiores usos da bicicleta no pais. As condi¢Bes
favoraveis ao ciclismo podem ser potencializadas e contribuir para o desenvolvimento urbano

sustentavel das cidades pequenas e médias.

O veiculo se apresenta como uma solucéo viavel, com muitos beneficios aos usuarios
e ao espaco urbano. Ha pontos negativos como o desconforto do exercicio fisico e a exposi¢do
as intempéries, mas ndo representam obstaculos a adogdo massiva pela populacdo. N&o significa
também que a bicicleta é a Unica e melhor solucdo de transporte urbano, mas se aplicada da

maneira adequada tem elevado potencial para a quebra de paradigmas.

A implantacdo de uma rede abrangente e sua infraestrutura, conforme abordado no
trabalho, sdo requisitos fundamentais para o transporte cicloviario, de forma que possam
oferecer eficiéncia, conforto e seguranca, induzindo a populacdo a utilizacdo mais efetiva da
bicicleta como veiculo na maioria dos seus deslocamentos, e minimizando as principais
externalidades envolvidas, tais como a falta de respeito no transito, falta de sinalizacdo e
iluminacdo. E preciso também a implementacdo de projetos além das questdes técnicas de
engenharia, que reforcem o incentivo ao uso, como a reducdo de impostos aos ciclistas. Exige
também mudancas no comportamento das pessoas para que se torne um habito, diante das
dificuldades de inser¢do da bicicleta no meio urbano por ndo ser sinbnimo de status como o
automovel. O conjunto dessas solucdes torna-se de extrema relevancia para a sociedade, como

garantia de sucesso na implantacdo de politicas cicloviarias.

Garantia também de efetividade da mobilidade orientada as bicicletas em cidades
pequenas e médias é o adequado planejamento das politicas de uso e ocupacdo do solo. E
fundamental que cidades desses tipos tenham suas caracteristicas urbanisticas e territoriais

preservadas, além de crescimento controlado. Dessa forma, € possivel manter as condicfes
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favoraveis ao transporte cicloviério, podendo ser incentivado e ampliado. Os modelos das
cidades compactas e do DOTS (Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel) tém
caracteristicas que se enquadram tanto com as cidades pequenas e médias quanto com a
mobilidade por bicicleta, podendo ser adotados como pardmetro para a politica de uso e

ocupacdo do solo.

O municipio de Cabo Frio, litoral norte do interior do estado do Rio de Janeiro, foi
utilizado como laboratorio para a dissertacdo. Era de pequeno porte ha pouco mais de 20 anos,
é caracterizado como de porte médio e caminha a passos largos para se tornar de grande porte.
Apresenta elevado crescimento e impactos socioecondémicos: aumento populacional com alto
indice de crescimento; concentracdo de riqueza e aumento da pobreza; espraiamento urbano.
Os impactos se refletem também na mobilidade, com elevada taxa de motorizacao, problemas
de congestionamento, violéncia no transito e inibicdo ao uso da bicicleta. No entanto, o
transporte publico do municipio ndo conseguiu acompanhar a demanda, prestando um servico
deficiente que se degradou ao longo dos dltimos 10 anos e contribuiu para manter os

deslocamentos de bicicleta.

O cenario de Cabo Frio serviu de exemplo para mostrar as dificuldades enfrentadas
pelas cidades médias com os problemas crescentes de transito e transportes. Mas também
constatou, assim como outros municipios do Brasil, os potenciais da cidade e a viabilidade para
a implantacdo do transporte cicloviario como sistema estruturante da mobilidade urbana,
representando uma importante estratégia a ser adotada no planejamento municipal. Apesar de
ndo haver incentivos e infraestrutura adequada, particularmente no caso de Cabo Frio verificou-
se elevado uso da bicicleta comparavel as cidades com tradigdo no transporte cicloviario e de
melhores infraestruturas, apontando para a necessidade de valorizacdo do veiculo por parte do
poder publico. A cidade possui topografia plana em quase todo o territorio e poucas elevacoes.
A temperatura média anual e os ventos fortes propiciam um clima agradavel de pouca
pluviosidade. A proximidade entre bairros e centralidades gera distancias relativamente curtas
para o transporte cicloviario. Ou seja, Cabo Frio tem elevado potencial para aumento do uso da

bicicleta.

Esta caracterizacdo do municipio foi possibilitada pela elabora¢do de um diagndstico
da mobilidade urbana e uma proposta de planejamento cicloviario, ambos como contribuicao
para o primeiro plano setorial da cidade. A Secretaria de Mobilidade Urbana € responsavel pela

conducdo do plano, que estava em andamento durante a elaboracéo desta dissertacdo. Além dos
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estudos técnicos de engenharia e de outras areas de conhecimento, a metodologia de construgéo
do plano contou com a participacdo popular. Foram realizadas reunides nos bairros para
compreensdo dos problemas na 6tica dos moradores. E reunides de eixos com representantes
de categorias e associacdes para compreensdo de problemas especificos como: transporte
publico, ciclistas, acessibilidade, taxistas, transporte escolar, entre outros. Esta forma de
abordagem mostrou o qudo importante é conhecer a visdo dos cidaddos para atingir um

planejamento mais democratico e transparente.

Os pedestres e ciclistas ainda sdo relegados no desenvolvimento urbano brasileiro, que
tem o transporte individual motorizado como protagonista. Mudangas sdo necessarias nesta
forma de abordagem, através da disseminagdo de conhecimentos sobre o uso da bicicleta nas
cidades pequenas e médias, inserindo a discussdo de conceitos do transporte cicloviario nos

processos de planejamento urbano.

7.2 RECOMENDACOES

Um aprendizado importante extraido do trabalho, do qual recomendam-se estudos
posteriores, é a premissa de que planejar a mobilidade urbana exige a adoc¢ao de uma abordagem
sistémica sobre a cidade. Muito mais do que pensar em meios de transporte e suas tecnologias,
é preciso ter um olhar sobre as diversas questdes e 0s Vvarios sistemas urbanos, e sua inter-
relagcdo diante de um contexto mais amplo. Dessa dindmica serdo estabelecidos os requisitos

para elaboracdo do projeto especifico de mobilidade urbana ao qual é foco do planejamento.

Também é de fundamental importancia haver promocéo e incentivo de estudos acerca
da integracdo da mobilidade com as politicas de uso e ocupa¢do do solo, promovendo as
interagBes necessarias entre 0 ambiente construido e o ambiente movel sob o olhar do transporte
cicloviario. Apesar de ndo ser escopo da dissertacdo, esse assunto leva a reflexdo sobre a
necessidade de aprofundamento do estudo das relagGes entre uso do solo e deslocamentos. A
primeira variavel afeta a segunda e vice-versa, ndo ha harmonia no ambiente urbano sem o
equilibrio dessa relagcdo. O que leva a outra reflexdo sobre a necessidade de gestdo dos
deslocamentos com base na dindmica temporal e espacial como premissa da engenharia de
transportes, ao invés do aumento constante da eficiéncia e capacidade dos sistemas e,

consequentemente, das distancias. Ou seja, as cidades ndo podem crescer infinitamente.
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ANEXO A - FORMULARIO ON-LINE DA PESQUISA DE ORIGEM E DESTINO

PlanMob Cabo Frio - Pesquisa Origem/Destino

Ola, seya bemevindo{a)l O Departamento de Transiio & Tranzpones (ENGETTRANS) da Secretana
da Mabilidade Urbana cormida vood para colaborar com o Plano de Mobilidade de Cabo Frio. E uma
longa empreitada & vamas precisar da sua ajuda. Sera um prazer compartilhar expanéncias para
melhorar a mobilidade da nossa cidade, @ para B30 estamos realizando uma pesquisa para
identificar como esta a mobiidade no 2au bairm e como vooh se desloca palo municipio. Esta
pesquisa & de extrema imparténcia para definir estratégias e melhorias para a nossa cidade. Para
participar basta responder 4z parguntas abaixo & amiar o farmulano. Contamos com a sua

participagaal
* Required

1. Email address *

2. Nome & sobrenome *

3 Qual & sua idade?
Mark only one oval.
() A8 Ams
() De19a35Ancs

() De38asdAns

() Acima de 65 Anos

4. Qual seu génera? *
Mark oniy one oval

Masculing
Femining
QOutra

Y Y
LA

L

5 Qual sua renda familiar? *

Considerando o salério minimo atual de R$ 985 00.
Mark anly ana aval.

") A 01 Saléno Minimo

() De01a02Salinos Minimos
() De02a03 Salaros Minimos
() De03a05 Satinos Minimos
() Acima de 05 Salirios Minimos
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4. Escolardade *

Escolha a opcdo que desoeve alé onde vood estudou, mesmo que seia incompleto ou ainda
esteja cursando.,
Mark only one oval,

Primé&nia
Mivel Fundamsantal
Mived Média

Téanico

""".l ™y ["\-I ["'.
I\..-' L o

Mived Supenor
Pés Graduacho

oy
L N

7. Tipo de residéncia *

Selecione a opsio que descreve medhor sua relacio com Cabo Fro,
Mark only ane aval.

(") Morador fixo do municipio

() Morador fixo de outro municipio da regifio
() Temporada

() Ouro

8 Bairro de resicéncia

Diga-nos emque baimo de Cabo Frio ou outro
miuniciplo vool mora.

9 Descreva as principais necessidades de mobilidade/acessibilidade do seu baima?
Responda a esta pargunta somante am caso de vwach ter residéncia fixa ou temporaria na
municipio de Cabo Frigo, ou se vood rabalha, estuda ou se diverte em algum dos baimos da
cidade.

Deslocamento
Ests sacio & dastinada a compreander quais £do o principais locais que vood vai na cidade, coma
s& desloca entre 03 bairros e 8 sua opiniéo sobre o transpore que mais uiliza,

10. Bairre onde trabalha *
Diga-nos emque baimo de Cabo Frio vool
trabalha. Sa esta pargunta ndo correspondear a0

$8U caSO, neske campo, favor escrever NAD SE
APLICA,



1.

12

13

14

Como voob se desloca até o trabalho? *

Mamue a opsio que representia o modo de transporte que vool mais utiliza para ir e voltar ao
seu trabalho. Se esta pargurta ndo comesponder a0 seu caso, naste campo, favor marcar NAD

EE APLICA.
Mark anly ang oval.

) Apé
{ ) Debicicleta
(77 De cadeia de rodas
() Demotocicleta
- Da camo
{7 Dednibus
De tax
D mototad
Aplicativa de motanista paricular
De barco
Dutros
N&o se aplica

oy N P U
IBINIBI
o A N N

00C

Bairro onde estuda *
Diga-nos em que baimo de Cabo Fro vocé

estuda. Se esta pargunta ndo cormespondar ao
seu casa, neske campo, favor escrever NAD SE

APLICA,

Como vooé se desloca para estudar? *

Marmue a opeho que representa o modo de transponte que vook maks utiliza para ir e voltar 8o
bairo onde estuda. Se esta pargurta ndo comasponder a0 seu caso, nask campao, favor marcar

MAC SE APLICA,
Mark anly ane aval.

A pé

Dwa biciclata

De cadeira de rodas
D motocicleta

D cam

D dnibus

Die té

Dra mototéxi
Aplcativo de maotonsta particul ar
De barco

Ouirog

-
L.

Vs
'H..-'l I'\»

1001
-

00000

Y
LA

N&o e aplica

Bairro onde faz compras *

Diga-nos qual o baimo de Cabo Fro vool mals
utiliza para farer compras. Se esta pargunta ndo
cormespondar a0 seu caso, neste campo, favor

escraver NAD SE APLICA

144
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15. Como vocé se desloca para fazer compras? =

Margue a opgAo que representa o modo de transponte que vool malks utilza para ir e voltar 80
baimo onda faz mais compras am Cabo Frio. Sa esta pargunta ndo comesponder a0 seu caso,
neste campo, favor marcar NAD SE APLICA,

Mark onfy ang owval.

)

A pé
De bicicleta
Dar cadeira de rodas

oy
LA

0

Da matociclata

!
9

Da cama

)(

De dnibus

D Taxi

Mototad

Motonsta Partaoular
D= barco

Ouiros

M&o ze aplica

" N P N
IBIBIBI
L L

000

16, Bairro gue utiliza para lazer*

Diga-nos qual o baimo da cidade vood mais
fraquanta para sa diveric. Se esta pergunta ndo
cormespandear a0 seu ¢aso, neste campo, favor
escrever NAD SE APLICA

17. Como vooh se desloca para se divertir? *

Marque a opgAo que representa o modo de transponte que vool mais utilza para ir a¥ o local de
lazar am Cabo Frio. Se asta pargunta ndo correspondar a0 s8u caso, neste campo, fawvor mancar
MAD SE APLICA.

Mark only ang oval.

A pé

Da biciclata

De cadeia de odas
De matocicleta

De camo

De Anibus

De Taxi

Moitae

Motonsta Partaular

-
e,

e
k..Jl l‘-_

T
||
A

000

O

-,
A

De barco
Outros
MN&o se aplica

(

TR
L
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18. Qual otempo gasto de sua residéncia, até o seu local de trabalholestud o?
Mark anly one oval,

P
) Ak 10 Minuos

()} Entre 10 Minutos e 30 Minutos

() Entre 30 Minutos @ 60 Minutos

() Acima de 80 Minutos
Nao se aphca

i |

S

18, Como o seu deslocamento podeda ser melhorado?

Responda & esta pergunta somente em caso de vool ter residéncia fixa ou tem poréria no
murnicipia da Caba Frio, ou s& vooé frabalha, estuda ou sa divere am algum dos baimos da
cidade.

Mobilidade

Esta sechs & dastinada a compreander quais 580 as phncipais maios de transporte ulilizados para
wvocé se deslozar pelo munigpio de Cabo Frig,

20. Possui veiculo praprio? *

Selecione qual(is) tipo(s) de velculo(s) vood possul,
Cheack ail that apply

| | carm

[] Mo

|:| Bicickta

[ ] outros

[ ] Mo possuo veiculo prépnio

21. 8¢ possul velculo proprio, com gual fregudncla utiliza?
Dentre 03 veiculos selecionados na pergunta anfenor, escolha aquele que vood mais usa e
margque a oppio que descreve a frequéncia de uso,
Mark only one aval,

() De01a03dias por semana

s

D203 a 05 dias por semana

—
S
oy

—

%,
77 MAao possun velculo prapa

05 dias por 2emMana ou maks



22, Milizando seu veiculo proprio, qual a principal dificuldade encontrada no dia-a-dia? *

Congidere o mesmo velculo da pergunta anterior,
Mark anly ana aval.

") Excesso de veiculos nas ruas

Dificuldade para estagonar

" Falia de rotas alemativas

| Lentidfo nas prncipais ruas
' Falta da manutengio @ mé conservacio das ruas
) Outros

[ ) Naoseaplca

23. 58 nao utiliza Snibus, o que o impede de usar? *
Mark only ang oval.

[} Maqualidade dos veiculos
") Faia de horéria
) Tempo de trajeto

1 Malor das passagens

) Prefiro usar meu veiculo préprio

7 Outras

) Utilizo dnibus

Fm T T T T

24, Se utiliza énibus, qual o tempo de espera em média pam o énibus passar? *
Mark anly one aval.

) A 05 minubos
"~ ) De05a 10 Minutos

) De 10a20 Minutos

() Acima de 20 Minutos
() Naoutiizo

25, Faga um breve resumo sobre as linhas de &nibus municipal;

26, Qual sua avaliagio sobre o transporte coletive no municipio? *
Mark only ong oval

a 1 2 3 4 & G T & a 10

Haomivel

~
—
~
L
)
b

!

i

i

&,

i
i
Pt
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27 Wooh utiliza bicicleta?
Mark only ong oval,

Sim
Méao

e
e b

28, Com gque frequéncia utiliza bicicleta?
Mark only ong oval,

) Menos de 03 vezes por semana
) Mais de 03 vezes por semana

[ ) Nao utilizo bicideta

28, Para qual finalidade utiliza a bicicleta com esta frequéncia? *
Mark anfly ane aval.

'} Trabaiho

| Estudos
} Lazer

—

e
—
L
i

30. Por que ndo faz uso da bicicleta? *
Check all thal apply.
|| M4 condicio das vias
[ ] Distancia de deslocamento
[ ] Faita de ciclovias, ciclofaixas, etc
|:| Falta de Sequranca aos ciclistas
[] Utilizo bicicleta
|:| Mao sa aplica
[ ] Outros

31, Como pedestre, qual a principal dificuldade encontrada no passeio publico? ©
Check all thaf apply

|:| Ma consarvacio (buracos, dasniveis, etc. )
|| Entuino acumulado

[ ] Ma sinalizacio para pedestres

[ ] seméforos lentos

[ ] Auséncia de faixa de pedestre

[ ] Auséncia de seméforos para pedestres

[ ] outros
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32. Na sua opinido, quais os dois principais problemas de mobilidade | acessibilidade no
Municipio? *

Check afl that apply

[] M4 qualidade eiou inexisténda de calgadas acessiveis/seguras
[ ] Excessade weiculos/ transita;

[] Falta de cicovias

[ Sinalzagao de vias insuficierte

[ ] Comportamento das pessoas no transito

[ ] Descumprimenta das ks de transito

[ ] Horéno concenrado de uilzacho das vias

33, Ma sua opinido, qual a principal agio para melhorar os problemas de
mobilidade/acessibilidad e no municipio? =

Mark only ong oval,

() Tornar as calgadas acessiveis'saguras

l.-'_\-\.. 1 2
() Ampiiar a oferta de transporte coletivo

() Reduzir o tempo de espera de dnibus

() Criar terminais de &nibus com integrago
:j; Ampliar as ciclovias, ciclofixas e,
[ ) Educagio para o transito,

3. Avaliacho da mobilid ade *

Da 0 {zera) a 10 (dez), 98 uma nota para a mobilidade atual de Cabo Frio, considerando os saus

deslocamantos oomM 08 Meos de ranspons que vood selesionou Nas perguntas antenoes.
Mark anly ana oval.

Hoivel (O (O (O O O O O O O O O o
35, Que cldad e vocd quer para o future?

Conte-nos como vood erxerga Cabo Frio nos proximas 20 ancs. Como wood quer que a cidade
esleda, congderando a situaglo atual’?
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ANEXO B - FORMULARIO IMPRESSO DA PESQUISA DE ORIGEM E DESTINO
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