XV” ENANPUR
7l NATAL2019
j ; 27 a31maio

OS CICLISTAS E AS POLITICAS CICLOVIARIAS EM PORTO ALEGRE

Autores:
REYNALDO LIRIO DE MELLO - UFRGS - reynaldo.neto@gmail.com

Resumo:

As politicas publicas voltadas a mobilidade urbana por bicicleta estao cada vez mais em pauta. Em
Porto Alegre, RS, o Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI) representou um marco para tematica.
Porém, a execucdo aquém do planejado reflete nas insatisfacdes dos ciclistas da cidade:
infraestrutura cicloviaria inadequada e risco de acidentes de transito expde como ainda é fragil e
insatisfatoéria a politica de investimentos no tema. Foram utilizados dados de pesquisas sobre o tema
e realizadas analises comparativas de dados estatisticos do municipio em relacao a malha cicloviaria
e usuarios, constatando relagdes diretas entre o desenvolvimento de politicas voltadas ao uso da
bicicleta e 0 aumento do nimero de ciclistas. E preciso atentar para o retorno destas politicas: o
crescimento no nimero dos usuarios nos Ultimos anos é proporcional aos investimentos em
quildmetros ciclaveis. Investir mais em infraestrutura e na educacao sao medidas que podem
potencializar esse crescimento.
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OS CICLISTAS E AS POLITICAS CICLOVIARIAS
EM PORTO ALEGRE

Conflitos e avancos na estrutura cicloviaria e na cultura
do uso da bicicleta como meio de transporte.

INTRODUCAO

A Mobilidade urbana é um dos assuntos mais debatidos atualmente, tanto no ambito
do planejamento urbano quanto no ambito da sustentabilidade. Com a crescente
preocupacdo com os aspectos ambientais em todo o planeta, os governos locais, cada vez
mais se veem impingidos a adotar medidas que visem atenuar os impactos dos meios de
transportes motorizados nas cidades.

Neste mundo, segundo Santos (2016, p.212) “a globalizagdo faz também redescobrir
a corporeidade”. A velocidade dos acontecimentos, os constantes deslocamentos e a
“aproximacao” de lugares nos faz repensar como nos comportamos corporalmente diante
do mundo atual. Considerando a sustentabilidade e a globalizagdo do mundo em que
vivemos, pode-se afirmar que repensar o nosso sistema de deslocamento é um passo
fundamental. Investir no sistema cicloviario apresenta-se, assim, como uma importante
alternativa de transporte, embora ainda seja necessdrio rever a visdo comum da bicicleta
como um meio de transporte inferior, conforme afirma Bianco:

Uma das grandes questdes que se apresentam para os planejadores de
transportes em relacdo a bicicleta é de ordem comportamental, ou seja, qual
a imagem que o ciclista tem ao usar a bicicleta como meio de transporte,
dentro de uma sociedade que desenvolveu no imaginario das pessoas a ideia
gue o automovel é o simbolo maximo de status e liberdade, ao passo que
associou o ciclista a ideia de fracasso. (BIANCO, 2008, p.4)

Assim, na busca por um mundo mais sustentavel, é necessario um novo olhar por
parte dos governos, em todos os niveis, para a mobilidade cicloviaria. Este atrigo pretende,
portanto, através de andlise das politicas publicas voltadas a bicicleta no municipio de Porto
Alegre — RS, entender como estas politicas reverberam nos usuarios da bicicleta como meio
de transporte. Para tanto, foram utilizados dados de diferentes pesquisas voltadas ao estudo
do uso e usudrios da bicicleta, com o objetivo de verificar a efetividade das acdes ja
executadas no municipio.
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A CULTURA DA BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE

Com a rdpida urbanizacdao do planeta, a questdo da mobilidade sustentavel vem
ganhando espago nos centros urbanos. A crescente preocupa¢dao com esta tematica nas
cidades vem se intensificando, considerando que os meios de transporte representam um
dos principais elementos poluidores do planeta, conforme afirma Boareto:

Segundo o International Transport Forumda OECD — Organization for
Economic Cooperation and Development, os meios de transporte ocupam
o segundo ou terceiro lugar entre os principais responsaveis pelas emissdes
de CO2 decorrentes da utilizacdo de combustiveis fosseis, a depender da
regido do planeta considerada. Desses, os transportes privado e comercial
sao os principais responsaveis. (BOARETO, 2010, p.48)

O autor afirma, ainda, que este niumero tende a crescer até 2050. Tendo em vista
essa questdo, a mobilidade apresenta-se como um elemento crucial no caminho pela busca
de cidades mais sustentdveis e resilientes em todo o planeta.

Nas cidades latino-americanas, assim como na Africa e na Asia, o processo de
urbaniza¢do foi mais acelerado, causando um descompasso entre o grande crescimento
populacional e os avangos das politicas publicas voltadas ao planejamento urbano
(Machado, Prolo e Santos, 2015). O surgimento de periferias e a motoriza¢gdo ndo planejada
sao reflexos visiveis na maioria das cidades destes continentes. Herzog propde alternativas
para essa urbaniza¢do, promovendo um novo olhar em relacdo a mobilidade urbana (ou, nas
palavras da autora, sistema circulatério):

“Cidades sustentaveis e resilientes devem ter um sistema circulatério que
priorize o pedestre e o ciclista como meio de mobilidade cotidiana, e o
transporte de massa sobre trilhos para distancias maiores — o qual, além de
ser ambientalmente compativel, ainda e melhor socialmente por ser mais
democratico: permite que pessoas de todas as origens sociais e culturais
possam conviver enquanto circulam pela cidade.” (HERZOG, 2013, p. 127).

Como afirma a autora, priorizar deslocamentos o uso da bicicleta como meio de
transporte, bem como os deslocamentos a pé, € um caminho possivel na construcdo de
cidades mais sustentdveis e resilientes. A bicicleta e a consequente implementacao de um
sistema ciclovidrio eficiente apresentam-se, portanto, como importantes acdes de
mobilidade nas cidades - assim como vem acontecendo nos ultimos anos em diversas
localidades da europa, por exemplo.

Desde as crises do petrdleo iniciada no final da década de 60 que, na Europa,
segundo Gurth (2013, p.19) “fatores externos impulsionaram uma cultura da bicicleta que
sempre existiu nas cidades, mas que até entdo estava sufocada, infelizmente ndo se pode
esperar para o Brasil caminho meramente parecido”. Ainda hd um caminho a ser trilhado no
pais.
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No Brasil, segundo Blue (2016), os deslocamentos sdo divididos em ter¢os; um terco
é realizado através de transporte individual motorizado (carros e motos, principalmente),
um terco através de transporte publico e um tergo através de transporte ativo (a pé e por
bicicleta). E possivel identificar a necessidade de (re)pensar politicas publicas de incentivo
aos diferentes meios de transporte, possibilitando uma maior abrangéncia e ndo focando
apenas nos meios de transporte motorizados. incentivados ha anos pelos governos, como a
propria autora afirma:

Ndo houve um unico governo, desde Juscelino Kubitscheck que n3do tenha
criado pacotes de incentivos (principalmente fiscais) para beneficiar a
indUstria e o uso de automodveis e motocicletas. Isso sem falar nos
subsidios a gasolina e ao diesel. (BLUE, 2016, p. 18)

Os desafios sdo inumeros e complexos para mudar esse quadro de incentivos
dispares. Um levantamento da Associacdao Nacional de Transportes Publicos, com base no
ano de 2012, mostra que o transporte individual motorizado, em todo o Brasil, ainda
consome cerca de 80% dos recursos de mobilidade urbana. Mais uma evidéncia do
descompasso entre os diferentes meios de transporte.

Com isso, emerge a necessidade de rever estratégias e politicas de mobilidade nas
cidades. Reconsiderar prioridades, investimentos e incentivos considerando os diferentes
modais - entre eles a bicicleta - torna-se um ponto fundamental nesta discussdo. Essa
“reconsideracdo” insere-se em no contexto atual de mobilidade nos centros urbanos com
uma concentracao de pessoas cada vez maior, nas quais a questdo de “como chegar em
algum lugar” tem ganho maior relevancia (VIVIANCO, 2013, p.60-61).

O PERCURSO DO TRANSPORTE CICLOVIARIO NO BRASIL

Nos ultimos anos, a cultura do automével - juntamente com seus impactos — vem
extrapolando os grandes centros urbanos e fortalecendo-se inclusive em cidades de menor porte.
Em 2012, os planos de mobilidade urbana emergiram como uma lei obrigatdria para regulacdo e
controle dos meios de transporte nas cidades com mais de 20mil habitantes. A orientacdo para o
estimulo da utilizacdo de meios de transporte ndo motorizados, como a bicicleta, por suas
caracteristicas de maior sustentabilidade social, urbanistica e ambiental fortaleceu-se, entdao, com
a Lein. 12.587/2012.

Mas, embora tenha se intensificado a partir do surgimento da Lei n. 12.587/2012, a
guestdo da mobilidade como uma problematica urbana existe no Brasil ha muitos anos. Em
meio as discussGes sobre o tema, a bicicleta apresenta-se como um tema cada vez mais
recorrente e necessario. Ndo é de hoje que se discute o papel da bicicleta como meio de
transporte. Segundo Xavier (2011), os registros relatam o ano de 1976, quando o governo o
lancou o “Manual de Planejamento Cicloviario: uma politica para bicicletas”.

Porém, foi apenas em 1997, com a nova versdo do CAdigo de Transito Brasileiro (Lei
9.503), que a bicicleta foi reconhecida como meio de transporte. Isso foi muito importante
para que a bicicleta passasse a ser vista, de fato, como um meio de transporte.
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Mas somente com o surgimento do Ministério das Cidades, no inicio dos anos 2000,
que a bicicleta foi incluida efetivamente nas discussGes sobre as politicas publicas para
mobilidade, conforme observa Lied:

Adormecido desde entdo, o tema foi retomado somente nos anos 2000,
sobretudo com a criacdo do Ministério das cidades e a realizacdo da
primeira conferéncia, em outubro de 2003, no qual a grande maioria dos
municipios reivindicou a inclusdo de ciclovias e ciclofaixas no planejamento
urbano. (LIED, 2016, p. 28)

A partir destas demandas, em 2004 foi realizada a primeira reunidao do Programa
Bicicleta Brasil (Portaria n? 399,de 22 de setembro de 2004) e em 2007 foi desenvolvido pelo
Ministério das Cidades o Caderno de Referéncias para Elaboracdo de Plano de Mobilidade
Por Bicicletas na Cidades. Mas foi somente em 2012, com o surgimento da Lei n.12.587/2012
e da consequente obrigatoriedade da existéncia de Plano de Mobilidade Urbana para
cidades com mais de 20 mil habitantes, que a bicicleta passa a ser vista efetivamente como
um meio de transporte a ser considerado pelos gestores publicos.

O surgimento destas legislacdes pretende incentivar as gestdes locais e regionais na
elaboracdo de politicas publicas para mobilidade, possibilitando a diversidade de meios de
transporte nas cidades, ou seja, conforme afirma Gurth (2013, p.18) “todo este arcabouco
de importantes legislacdes nacionais visa a pressionar e permitir que os Estados e Municipios
revertam o acumulo histérico de politicas publicas que ainda priorizam quase
exclusivamente a circulacdo de automodveis.”

PORTO ALEGRE E AS POLITICAS CICLOVIARIAS:
O PDCI - PLANO DIRETOR CICLOVIARIO INTEGRADO

Com um olhar para uma mudanca na mobilidade no Brasil, conforme descrito
anteriormente, os municipios com mais de 20 mil habitantes ficaram obrigados, conforme
diretrizes do PNMU - Plano Nacional de Mobilidade Urbana, a formularem Planos de
Mobilidade Urbana locais. Esses planos devem considerar as caracteristicas locais, com
énfase na sustentabilidade e, portanto, em transportes coletivos e ndao motorizados, dentre
os quais, a bicicleta. Porto Alegre ainda ndo possui Plano de Mobilidade Urbana (PMU) e,
com a prorrogacado do prazo nacional para conclusdo do PMU para abril de 2019, conforme
Lei 13.683/2018, publicada no Diario Oficial da Unido, a previsdo é que Porto Alegre conclua
seu plano apenas em 2019.

Mas a questdo da mobilidade urbana por meio de bicicleta ja vem sendo discutida em
Porto Alegre ha tempos. Na capital do Rio Grande do Sul, as primeiras discussdes sobre o uso
da bicicleta comecaram décadas antes. Em 1981 quando, segundo Ferrari (2009), a
Secretaria de Planejamento Municipal de Porto Alegre elaborou o “Programa para
Implantacdo da Rede Cicloviaria”. A proposta previa uma rede ciclovaria de 162 km com trés
principais setores, conforme é possivel observar na Figura 1: um setor ao norte, atendendo
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areas industriais, um setor ao sul, atendendo principalmente as popula¢gdes que
compreendem os bairros Ipanema, Belém Novo e Restinga, e um setor central com eixo
principal na avenida Ipiranga, as margens doa Arroio Dilluvio. Segundo informagdes da
Prefeitura Municipal de Porto Alegre, conforme exp&es Ferrari (2009), a proposta contaria
ainda com uma rede de apoio aos ciclistas, com borracheiros e bombas de calibre a cada 2
ou 3 quilometros e bicicletarios junto aos pontos de transbordo da rede de transportes
coletivo motorizado.

A rede ciclovidria de 1981 nao foi implantada e dez anos depois, em 1991, duas leis
foram promulgadas na Camara Municipal de vereadores: As leis 6.781/91 e 6.987/91
instituindo, respectivamente, o Sistema Municipal de Estacionamentos de Bicicletas e o
Programa Municipal de Ciclovias. A rede de ciclovias prevista na lei 6.987/91, assim como a
proposta de 1981, também nao foi implantada.
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Figura 1: Proposta de tracado do Plano de 1981 (Fonte: PMPA, 2008).
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As primeiras a¢Ges concretas aconteceram em 1993, quando foi criada a ciclovia
Ipanema (ciclovia Ayrton Senna da Silva), com 1,2 km de extensdo, e instituidas as Ruas de
Lazer (corredores de transporte coletivo motorizado da Av. Erico Verissimo, Av. Aureliano de
Figueiredo Pinto e Av. Presidente Jodo Goulart e Edvaldo Pereira Paiva, junto ao Gasémetro
e orla do Guaiba, fechados aos domingos).

Entre os anos de 1994 e 1999 pouco se fez em temos de incentivo para utilizacdo da
bicicleta como meio de transporte e para a implantagao de ciclovias. Em 1996, embora
tenham sido realizadas estimativas de custo para implantagao dos principais trechos da
proposta de rede ciclovidria de 1981, o Unico projeto executado para estimulo do uso da
bicicleta foi o Manual do Ciclista, publicado pela Secretaria Municipal do Meio Ambiente.

Em 1999, com a promulgacdo do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e
Ambiental - PDDUA, a rede ciclovdria passa a ser incorporada no sistema de transporte
urbano da cidade de Porto Alegre e, no ano seguinte é lancado um mapa-guia apontando as
rotas mais adequadas para os ciclistas.

Mas o primeiro avanco em termos fisico-estruturais desde 1993 aconteceu no ano de
2001, com a inauguracao do Caminho dos Parques: um sistema de ciclofaixas que funcionava
apenas aos domingos e conectava os parques Moinhos de Vento, Redencdo, Mauricio
Sirotsky Sobrinho e Marinha do Brasil. O Caminho dos Parques foi abandonado no ano de
20009.

No ano de 2006 é instituida, nos domingos, uma ciclovia no corredor de 6nibus da lll
Perimetral e, a partir do segundo semestre, iniciam-se os processos de elaboragdao do Plano
Diretor Cicloviario Integrado — PDCI. Apds duas tentativas de licitacdo, no final de 2005 o
consorcio de consultorias de transporte Oficina/ Logit/ Logit Mercosul venceu a terceira
licitacdo e entregou em dezembro de 2007 o produto final, revisado em 2008.

Aprovado em 2009, por meio da Lei Complementar 626, de 15 de julho de 2009, O
PDCI objetiva “incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte, dotando a cidade de
instrumentos e infraestrutura eficazes para a implantacdo de uma rede cicloviaria que
propicie seguranca e comodidade para o ciclista” (PMPA, 2008).

Como resultados, a Lei do PDCI validou os 495 Km de ciclovias propostas, como
mostra a Figura 2. Nela é possivel observar em vermelho as ciclovias propostas pelo plano e,
em azul, os trechos executados até o ano de 2009 e os trés trechos com projeto executivo
proposto pelo plano: Ciclovia Ipiranga, Ciclovia Restinga e Ciclovia Sertério; esta ultima,
ainda ndo executada.

Além dos 495 km de ciclovias, o PDCI estabeleceu que as vias reurbanizadas com
recursos do Programa de Aceleracdao do Crescimento do Governo Federal - PAC COPA
deveriam incluir projeto de ciclovias, determinou que Projetos Especiais deveriam construir
como contrapartida 200m de ciclovia a cada 100 vagas de estacionamento e destinou 20%
dos recursos obtidos através de multas de transito para construcdo de ciclovias.
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Figura 2: Rede Cicloviaria proposta Pelo PDCI (Fonte: PMPA, 2008)

Desde a aprovacao do PDCl até maio de 2018, segundo a pesquisa “Economia da

Bicicleta no Brasil”

, de 2018, a cidade de Porto Alegre contava com aproximadamente 47

quildmetros de ciclovia. Considerando os 1,2 quildometros previamente existentes da Ciclovia
Ipanema, observa-se, na Figura 3, que em quase 10 anos apenas 46,8 dos 495 quildmetros

previstos pelo PDCI foram executados.
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Figura 3: Mapa ciclovidrio de Porto Alegre atualizado (Fonte: EPTC, 2016 / Edi¢do: Marilia Hilderbrand para
Mobilize Brasil, 2018)

Vale ressaltar que o plano foi proposto considerando uma previsGo de demanda
potencial de 314.000 viagens didrias no ano de 2022, correspondendo a 10% das viagens
didrias do municipio. Para isso ocorrer de forma adequada, foi proposta a implanta¢do de
uma rede prioritdria de 130 quilbmetros, que foi determinada por um grupo de trabalho

composto por membros da consultoria e técnicos da prefeitura, considerando “os
carregamento da rede em 2022 e fatores como conectividade e sequranca” (FERRARI, 2009).

E possivel observar nas Figuras 1, 2 e 3 que, mesmo considerando apenas a rede
prioritaria que, segundo Ferrari (2009), o tracado muito se assemelha ao Plano Cicloviario
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elabora pela Secretaria do Planejamento Municipal em 1981, os trechos de ciclovia
executados nao correspondem nem a metade dos quildmetros previstos para o periodo. Os
executado representa cerca de 35% do previsto. Esse percentual diminui ainda mais quando
considerada a totalidade de quilémetros de ciclovias previstos no plano e previstas para
serem executados até 2022; considerando a totalidade de quildmetros, esse niumero cai
para pouco mais de 10% de trechos executados.

Havia ainda, segundo matéria do site Mobilize de maio de 2018, a meta de execuc¢ao
de 100 km de ciclovias anualmente. Apds revisao realizada pela gestdao municipal em 2016 a
meta foi reduzida para 50 km anuais e, como ainda é possivel constatar, mesmo com a
reducao a meta nao foi atingida em nenhum ano.

A RELACAO ENTRE O CRESCIMENTO DE CICLISTAS E A EXPANSAO DA
MALHA CICLOVIARIA EM PORTO ALEGRE: ENTRE A OFERTAE A
DEMANDA

Com as crescentes discussdes sobre a utilizacao da bicicleta como meio de transporte
nas cidades brasileiras nos ultimos anos, também surgiram pesquisas e estudos académicos
sobre o tema.

Embora ndo muito comuns algumas administracdes publicas também realizaram
pesquisas pontuais sobre o uso da bicicleta, como o caso da cidade de Porto Alegre que, no
processo de elaboracdo do PDCI, realizou pesquisa de demanda manifesta em 2006, visando
identificar fatores que podem estimular ou atrapalhar o uso da bicicleta. Segundo Machado,
Prolo e Santos (2016, p.143), foram apontados “o medo de acidentes, a falta de um local
seguro para deixar a bicicleta e o medo de assalto como maiores empecilhos ao uso da
bicicleta (...)”. Na pesquisa, ainda foi possivel identificar, segundo os autores, que 90% das
viagens realizava-se em percursos inferiores a 7 km e 70% inferiores a 4km, e que a maioria
dos usudrios eram homens de baixa renda e baixo nivel de instrucdo, residentes em regides
de declividade pouco acentuada.

Uma das pesquisas mais relevantes dos ultimos anos foi a “Pesquisa Nacional sobre o Perfil do Ciclista
Brasileiro”, organizada pela Associagao Transporte Ativo em parceria com o LAMOB-UFRJ. Em sua
primeira edi¢cdo, no ano de 2015, a pesquisa buscou conhecer o perfil do ciclista em dez cidades
Brasileiras e gerou, a partir de seus resultados, uma série de estudos subsequentes. Em 2018, a pesquisa
apresentou a sua segunda edicdo, ampliando o numero de cidades para 25 e abrangendo também
outros paises: Argentina e Colémbia. Através de entrevistas realizadas com 7644 ciclistas brasileiros, foi
possivel tracar o perfil do ciclista brasileiro em 2018 e, também, o perfil dos ciclistas em cada uma das
cidades onde a pesquisa foi realizada — dentre elas, Porto Alegre.

Apesar de os dados das pesquisas de 2015 e 2018 ndo sejam passiveis de
comparacdo devido as diferencas metodolégicas (TRANSPORTE ATIVO, 2018), é possivel
identificar, através da pesquisa de 2018, diferencas e similaridades em relacao ao perfil do
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ciclista brasileiro e do ciclista porto-alegrense, além de identificar possiveis tendéncias e as
consequéncias de determinadas a¢des e politicas publicas ja aplicadas no municipio. Cabe
aqui também ressaltar que Machado (2016) observa que a pesquisa realizada em 2016
também fornece dados para o auxilio da formulacdo de agdes e politicas publicas para
transporte cicloviario; o mesmo aplica-se para a pesquisa realizada em 2018.

Considerando a “Pesquisa Nacional sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro” realizada em
2018 e as informacgdes referentes ao PDCI, sua malha vidria e a implementagao de ciclovias
em Porto Alegre nos ultimos anos, é possivel identificar algumas reverberagdes nos usudrios.

Abaixo, observam-se dois graficos, onde os ciclistas entrevistados em Porto Alegre
(Gréfico 1) e no Brasil como um todo (Grafico 2) responderam a seguinte questdo: ha quanto
tempo utiliza a bicicleta como meio de transporte?

Ha quanto tempo utiliza a bicicleta como meio de transporte.
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Grafico 1: Tempo de Utilizagdo da bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre
(Fonte: Transporte Ativo, 2018)

Ha quanto tempo utiliza a bicicleta como meio de transporte.
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Gréfico 2: Tempo de Utilizagdo da bicicleta como meio de transporte no Brasil
(Fonte: Transporte Ativo, 2018)
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Nota-se um crescimento no uso da bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre,
em especial, nos Ultimos trés anos. Ha de se considerar que a maior parte dos usuarios
utiliza a bicicleta para transporte na cidade ha mais de cinco anos, porém, em comparagao
ao Brasil esse numero ¢é bastante inferior a média nacional, representando
aproximadamente metade do percentual de usudrios. Pode-se dizer, portanto, que uma
consideravel parcela dos ciclistas de Porto Alegre iniciou a pratica de utilizar bicicleta como
meio de transporte nos ultimos trés anos.

De acordo com dados levantados pela Mobilize (2017) em 2015 e 2016 foram
executados aproximadamente 12 e 10 km de ciclovias, respectivamente, totalizando 44,6Km
existentes ao final de 2016. Contabilizando os 47 km levantados pela pesquisa Economia da
Bicicleta no Brasil (2018), estima-se que aproximadamente 3,4 km foram executados entre
2017. Apesar da diminui¢cdo consideravel no ultimo ano, ao somarmos o numero total de
quilémetros executados de 2015 — ano que foi executada a primeira pesquisa do Perfil do
Ciclista Brasileiro — a 2017, é possivel perceber um crescimento de aproximadamente 25 km
de ciclovias. Ao considerarmos a malha total de 47 km, é possivel estimar um crescimento de
mais de 50% da malha cicloviaria. Esse crescimento em quildbmetros de ciclovias, embora
muito abaixo do previsto pelo Plano Diretor Ciclovidrio — previsdao de 50 km por ano - pode
ter contribuido para o crescimento do numero de usudrios da bicicleta como meio de
transporte nos ultimos trés anos que, como é possivel observar na Figura 3, quando
somados os percentuais que variam de “menos de seis meses” a “entre dois e trés anos”, é
possivel perceber um crescimento de mais de 55% no ndmero usuarios.

Ao relacionarmos o crescimento do numero de usuarios da bicicleta como meio de
transporte a expansdo da malha vidria em Porto Alegre, percebe-se o fenébmeno da
“demanda induzida”. Os economistas Turner e Gilles, através de pesquisa publicada em
2009, comprovaram que quando ha aumento de capacidade viaria, hda um aumento
proporcional em quilometros rodados. E a mesma légica se aplica para as bicicletas pois, nas
palavras de Blue (2016, p.99) “Quando se constroem ciclovias e ciclofaixas, ou quando se
projetam as ruas com sutilezas que as tornam mais atrativas para quem pedala, as pessoas
tiram as suas bicicletas empoeiradas da garagem.”

Por certo que o crescimento da malha cicloviaria de Porto alegre ndao pode ser um
fator isolado de comparagdo. E inegavel que existem diversos aspectos que influenciam no
crescimento do numero de usudrios da bicicleta como meio de transporte nos ultimos trés
anos, mas é possivel perceber evidéncias de que as politicas de estimulo aos meios de
transporte ndo motorizados — aqui, no caso, a bicicleta — apresentam resultados, mesmo que
ndo executadas conforme planejado.

Outro dado que pode exercer alguma influéncia nesse crescimento dos usuarios é a
faixa etdria. Nota-se no Grafico 3 que a populagdo porto-alegrense de até 35 anos de idade
representa 60% dos usuarios da bicicleta como meio de transporte (Grafico 1). Pressupde-se
gue, muitos destes jovens iniciaram o uso da bicicleta nos ultimos 3 anos, em especial os
24,1% de usuarios com idade entre 15 e 24 anos.
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Gréfico 3: Faixa etdria dos usuarios de bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre
(Fonte: Transporte Ativo, 2018)

Para Vasconcellos (2012, p.49-50) criancas de até 7 anos de idade tém muitas
limitagdes em seus deslocamentos, pois ainda ndao desenvolveram adequadamente a
percepcdo de perigos, como o ruido de veiculos, por exemplo. Por isso essas criancgas
realizam seus deslocamentos acompanhadas e, entre os 7 e 0os 14 anos comeg¢am a realizar
percursos desacompanhadas como, por exemplo, ir a escola. Mas, segundo o autor, é acima
desta faixa etaria que as pessoas comecam a realizar descolamentos com maior frequéncia,
pois muitas pessoas comecam a trabalhar. Ainda segundo Vasconcellos (2012,p.50), “o
deslocamento é feito predominantemente pelas pessoas entre 18 e 50 anos — faixa de idade
de grande envolvimento em atividades fora de casa”.

OS ENTRAVES DOS CICLISTAS NA CIDADE DE PORTO
ALEGRE: UM OLHAR SOBRE A INFRAESTRUTURA
CICLOVIARIA E A SEGURANCA NO TRANSITO

Mas se o crescimento do uso da bicicleta como meio de transporte pode estar
relacionado a implementacdo de mais quildometros de ciclovias, os problemas enfrentados
nos ultimos anos também estdo relacionados ao tema. Em Porto Alegre, segundo dados da
pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro (Grafico 4), os principais problemas enfrentados no uso
da bicicleta como meio de transporte sdo a falta de infraestrutura adequada e a falta de
seguranga no transito.
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Principal problema enfrentado no uso da bicicleta como meio de transporte.
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Gréfico 4: Problemas enfrentados no uso da bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre
(Fonte: Transporte Ativo, 2018)

Com percentuais praticamente iguais, esses problemas acenam para necessidade de
verificagao da qualidade das ciclovias implantadas. Em matéria veiculada pelo site Gaucha
ZH em 12 de janeiro de 2018, diversos problemas de infraestrutura enfrentados pelos
usudrios, dentre os quais se destacam a qualidade do piso das ciclovias e a falta de poda da
vegetacdo lindeira as faixas. Na matéria, Tassia Furtado, umas das integrantes da Associacao
pela Mobilidade Urbana em bicicleta (Mobicidade) desta que, assim como os passeis
publicos da cidade, as ciclovias ndo recebem manutencdo e muitas vezes ndo sdo executadas
de maneira adequadas, mas mesmo assim, a existéncia deste tipo de infraestrutura
possibilita que mais ciclistas passem a utilizar a bicicleta como meio de transporte.

Mas a insatisfacdao em relacdo a infraestrutura das ciclovias de Porto Alegre n3o é de
hoje. Em 10 de outubro de 2015, o Jornal Sul 21 veiculou uma matéria que relatava dez
complicadores para o uso das ciclovias em Porto Alegre. A matéria listou aspectos como a
largura da faixa de alguns trechos, os cruzamentos perigosos, a deterioracdo, a falta de
manutencdo e o mau planejamento de varios trechos como aspectos dificultosos para a
utilizacdo da infraestrutura ciclovidria em Porto Alegre, além de apontar a falta de
conectividade através do depoimento de Plabo Weiss, integrante da associacao de ciclistas
de Porto Alegre: “Ndo ha uma rede ciclovidria. Muitas ciclovias come¢am do nada e
terminam em lugar nenhum”. Essas informacdes convergem com os dados de insatisfacdo
obtidos através da pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, vistos na Grafico 4.

E possivel, também, fazer um paralelo com os dados obtidos através da pesquisa
“Economia da Bicicleta do Brasil” de maio de 2018 que comprova, na Tabela 1, que Porto
Alegre é uma das capitais com menor investimento per capita em infraestrutura cicloviaria
no Brasil.
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1 Rio Branco 1783 37.443.000,00 336.038 111,42
2 \Vitdria 482 27.715.000,00 327.801 8455
3 Brasilia 420,1 134.432.000,00 2.570.160 52,30
4 Rio de Janeiro 441,1 253.632.500,00 6.320.446 40,13
5 Aracaju 67 22.110.000,00 571.149 38,71
6 Curitiba 204,2 64.404 680,00 1.751.907 36,76
7 Campo Grande 89,7 28.704.000,00 786.797 36,48
8 Floriandpolis 41 12.931.400,00 421.240 30,70
9 Fortaleza 2046 67.518.000,00 2452185 2753
10 Boa Vista as 7.350.000,00 284.313 25,85
11 S3o Paulo 4984 286.580.000,00 11.253.503 25 47
12 Cuiaba 399 12.768.000,00 551.008 2317
13 Belo Horizonte 874 50.255.000,00 2.375.151 21,16
14 Goiania 842 26.944.000,00 1.302.001 20,69
15 Jo&o Pessoa 40,7 13.431.000,00 723.515 18,56
16 Palmas 19,5 4.095.000,00 228.332 17,93
17 Salvador 1451 47.883.000,00 2675656 17,90
18 Teresina 419 13.827.000,00 814.230 16,98
19 Maceid 421 13.893.000,00 932.748 14,89
20 Belém 88,4 18.564.000,00 1.393.399 13,32
21 Natal 32 10.560.000,00 803.739 13,14
22 Porto Alegre 47 14.823.800.,00 1.409.351 10,52
23 Porto Velho 206 4.326.000,00 428.527 10,10
24 Recife 41,7 13.761.000,00 1.537.704 895
25 Macapa 119 2.499.000,00 398.204 6,28
26 Sao Luis 18 5.940.000,00 1.014.837 5,85
27 Manaus 20,5 4.305.000,00 1.802.014 2,39

Tabela 1: investimentos em infraestrutura ciclovidria por habitante nas capitais brasileiras (Fonte:
LABMOB; Alianga Bike, 2018)

Além dos investimentos em infraestrutura ciclovidria, outro problema enfrentado
pelos ciclistas em Porto Alegre é a seguranca no transito. Dados extraidos do ObservaPOA,
mostram que os acidentes de transito envolvendo ciclistas em Porto Alegre vém diminuindo
nos ultimos anos, conforme é possivel observar na Grafico 5.

Cidade de Porto Alegre
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Grafico 5: Numero de acidentes de transito envolvendo bicicletas (ObservaPOA, 2018)
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Embora ainda apresente numeros elevados em relagdo ao primeiro ano do

levantamento (2000), nota-se uma queda consideravel desde o surgimento do PDCI de Porto
Alegre. Também se percebe que nos ultimos trés anos (2015, 2016 e 2017) houve queda de
24,3% no numero de acidentes com ciclistas, passando de 214 em 2015 para 162 em 2017.

Em relagdo ao numero de acidentes fatais com bicicletas, nota-se também uma

diminuicdo. Analisando a Gréfico 6, onde sdo apresentados dados extraidos do ObservaPOA

em relacdo ao numero de vitimas fatais, é possivel observar que nos anos de 2015 e 2016

houveram 03 e

04 acidentes com vitimas fatais, respectivamente. J4 no ano de 2017,

segundo matéria vinculada no site Gaucha ZH, uma morte de ciclista foi registrada.
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Grafico 6: NiUmero de mortes de ciclistas no transito (ObservaPOA, 2018)

Também é importante observar que alguns autores questionam do termo “acidente”.

Para Florentino e Bertucci, este termo precisa ser revisto:

“Tao importante quanto definir corretamente os meios de transporte é
qualifcar os eventos que resultam da violéncia no transito. E muito comum
o uso do termo “acidente” pelos érgaos de transito e pela midia para tratar
ocorréncias de transito resultantes da irresponsabilidade consciente de
motoristas. O uso do termo “acidente” banaliza comportamentos
criminosos e inibe a busca pelas causas e responsabilidade das ocorréncias.
“Acidente” é um evento fortuito, inesperado, o que é extremamente raro
no transito. As fatalidades no transito geralmente sdao fendmenos que
podem ser prevenidos e devem ser nomeadas de forma precisa”.
(FLORENTINO e BERTUCCI, 2016, p.54)

Generalizar, na visdao dos autores, nao facilita o entendimento da causa do acidente.

Para fins de uma

compreensdao maior de fatores que propiciam os chamados acidentes, bem

como para o desenvolvimento de politicas publicas para prevencdo dos mesmos, seria

interessante uma maior especificidade na terminologia.
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De todo modo, o ideal é que ndao seja necessdrio utilizar quaisquer termos como
“acidente” ou - conforme os préprios autores citam - atropelamento, colisdo, etc. Para isso,
o ideal é que cada vez mais as politicas publicas voltadas a implementacdo, educacdo e
gestdo da mobilidade urbana cicloviaria sejam efetivamente executadas.

CONSIDERACOES FINAIS

A bicicleta hoje representa uma alternativa de transporte democratica e sustentavel.
E necessério, portanto, que cada vez mais 0s municipios incorporem em suas pautas politicas
de incentivo ao transporte cicloviario visando cidades mais sustentaveis.

Em Porto Alegre, o PDCI - Plano Diretor Ciclovidria Integrado de Porto Alegre —
representou um marco na pauta da mobilidade urbana. Porém, sua execu¢cdo muito aquém
do planejado reflete nas insatisfacdes dos ciclistas da cidade. A falta de infraestrutura
ciclovidria adequada e o risco de acidentes de transito expde como ainda é fragil e
insatisfatdria a politica de investimentos no sistema ciclovidrio do municipio.

E preciso atentar para o retorno que tais politicas propiciam. O crescimento no
numero dos usudrios nos ultimos anos é proporcional aos investimentos em quilometros
ciclaveis. Investir em infraestrutura, bem como em educac¢do e conscientiza¢do no transito
sdo medidas que podem potencializar esse crescimento.

Percebe-se, também, que cada vez mais a mobilidade por bicicleta vem sendo
estudada no Brasil e, consequentemente, em Porto Alegre. Diversos estudos e pesquisas
apontam dados e propde alternativas para os problemas enfrentados. E possivel perceber,
através destas, que o retorno gerado pode ser efetivo quando as politicas propostas sdo
executadas adequadamente. Incentivar e trabalhar para o cumprimento destas politicas é
possibilitar que, cada vez mais, a mobilidade por bicicleta passe a ser vista como uma
alternativa vidvel aos meios de transporte motorizados.
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