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RESUMO

A insercdo da bicicleta no cenario brasileiro tem sido um processo lento. As
dificuldades encontradas em relacéo a existéncia de infraestrutura para utilizacdo deste modal
sdo historicas devido a prioridade do uso do espaco urbano das cidades, onde o transporte
motorizado, principalmente o particular, tem recebido atendimento preferencial por parte das

autoridades.

As atividades de transporte e mobilidade, em todas as suas dimensdes, constituem
setores que produzem fortes impactos no meio ambiente, tanto diretamente - pela emissao de
poluentes ou pelo efeito de congestionamentos, quanto indiretamente - ao servir como
fundamental elemento indutor do desenvolvimento econémico e urbano, afirma o Conselho
Regional de Engenharia e Agronomia do Espirito Santo. Neste cenario, a bicicleta é
considerada um meio de transporte ambientalmente sustentavel, pois ndo coloca a saude

publica ou o ecossistema em risco.

No Brasil, apesar da escassez de ciclovias, 0 uso da bicicleta como meio de transporte
ndo € insignificante, uma vez que o pais figura como o terceiro maior produtor mundial de
bicicletas, ficando atras apenas da China e da India. Dentro dessa 6tica, a bicicleta deveria ser

considerada como elemento integrante da visao do meio urbano brasileiro.

No Distrito Federal, unidade de federacdo escolhida para a realizacdo do presente
estudo, o governo local tem promovido avangos significativos na construcao de ciclovias ao
longo dos Gltimos anos. No entanto, percebeu-se que a cidade de Aguas Claras, parte
integrante do DF, ndo foi contemplada com projetos cicloviarios, apesar da sua vocagao
natural para absorver demandas alternativas de transportes. O estudo buscou entender a
motivacao que induziria o uso de bicicleta na regido, para sugerir a necessidade de construcao

de infraestrutura para seu atendimento.

Palavras-chave:

Bicicleta — Ciclovia — Mobilidade Urbana — Sustentabilidade



ABSTRACT

The insertion of the bicycle in the Brazilian scenario has been a slow process. The
difficulties encountered in relation to the infrastructure are historical due to the use of urban
space in the cities, where motorized transport, mainly individuals, has received priority

treatment by the authorities.

The activities of transportation and mobility, in all its dimensions, are sectors that
produce strong impacts on the environment, either directly - by the emission of pollutants and
by the effect of congestion, and indirectly - by serving as a key element inducing economic
and urban development, says the Regional Council of Engineering and Agronomy of the
Espirito Santo. For this reason, the bike is considered an environmentally sustainable means

of transportation, which does not pose the public health or the ecosystem in danger.

In Brazil, despite the lack of bike lanes, the bicycling use as a means of transportation
is not negligible, once the country is the third largest producer of bicycles, behind only China
and India. Within this perspective, the bike has to be considered as an integral vision of

Brazilian urban public setting.

In the Federal District, where the present study was carried out, the local government
has promoted significant advances in the construction of bike lanes over the past few years.
However, Aguas Claras, a city of the Federal District, was not awarded by these bicycles
projects, despite its natural vocation to absorb new alternative transportation modes. Thus, the
study sought to understand the motivation which should induce the use of cycling in the

region, suggesting the need of building a solid infrastructure.

Key words:

Bicycle — Bike Path — Urban Mobility — Sustainability



OBJETIVOS

Objetivo Geral

Este trabalho tem como objetivo analisar a viabilidade de construgdo de infraestrutura
cicloviaria em Aguas Claras — DF, integrando-a a outros modais de transporte, assim como
avaliar a finalidade do uso da bicicleta pelos moradores da regido através de pesquisa a ser
realizada na cidade.

Objetivos Especificos

A partir do objetivo geral foram adotados alguns objetivos especificos para compor o
trabalho, sendo eles:

» Auvaliar o perfil social dos moradores locais e, desta forma, verificar a finalidade em
relacdo ao uso da bicicleta dos entrevistados;

> Analisar zonas diferenciadas na cidade para estudar a viabilidade de implantacdo de
ciclovias;

> Verificar a necessidade de incentivo governamental para a implantacdo do modal de

transporte cicloviéario;
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1. INTRODUCAO

No inicio da década de 50, a populacao brasileira passou a sofrer um expressivo
processo de migracdo, passando de um pais de caracteristicas majoritariamente rural para um
de caracteristicas urbanas. Como consequéncia, o crescimento das cidades tem se tornando
mais desordenado a cada dia, interferindo em muitos aspectos urbanos, inclusive no que se
refere @ mobilidade. Neste cenario, o transporte motorizado, que ganhou forca dia a dia,
experimenta os efeitos negativos do aumento exponencial de sua demanda, principalmente se
considerado os automoveis particulares. A motorizagéo intensa e descontrolada afeta direta e
indiretamente os paises, pois além dos altos indices de poluicdo — ambiental e sonora — a
populacdo enfrenta sérios problemas no que tange a deficiéncia de infraestrutura, uma vez que

a oferta do sistema ndo acompanha a demanda.

Na tentativa de resolver o problema, uma boa alternativa parece ser a transi¢cao do
uso de veiculos motorizados para os hdo motorizados, como a bicicleta, para vencer pequenas
e médias distancias. Esta solucdo ja vem sendo adotada em alguns paises, principalmente na
Europa, como na Holanda, onde a bicicleta é considerada um importante modal na matriz de

transporte, trazendo beneficios tanto para a sociedade quanto para o préprio pais.

No Brasil existem algumas cidades que vém promovendo a inser¢do desse modo
de transporte, no entanto, esse processo tem sido bastante lento, apesar das autoridades
brasileiras reconhecerem a importancia da bicicleta na divisdo modal. Neste sentido, falta um
maior comprometimento em todas as esferas de governo em relacdo a investimentos voltados
a implantacdo de infraestrutura adequada para que o sistema cicloviario de fato funcione, e
gue sejam elaborados programas eficientes educacionais para a conscientizacdo da sociedade

em relagdo ao uso da bicicleta.

Especificamente em relacdo ao Distrito Federal, pesquisa realizada junto ao
Governo do Distrito Federal - GDF demonstra que ha um grande movimento local em prol da
bicicleta, uma vez que a regido possui vocagdo natural para o ciclismo, com baixos indices
pluviométricos e topografia plana (Velloso, 2008). O GDF criou o Programa Cicloviario do
Distrito Federal, que teve inicio no ano de 2002. A cidade de Aguas Claras, parte integrante
do DF, no entanto, ainda nao tem previsdo de implantacdo de ciclovias e, por este motivo, foi

alvo do presente estudo.

Formada por setores de quadras residenciais e comerciais, Aguas Claras ¢ dividida

em lados Sul e Norte. Suas avenidas, alamedas e pragas possuem nomes inspirados na flora e
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fauna brasileira. A cidade é cortada pela linha do metrd que possui quatro estagdes, sendo que
uma ainda ndo estd operando. Possui linhas regulares de 6nibus para Brasilia, Taguatinga e
Ceiléndia, porém o transporte publico ainda é insuficiente, repetindo um problema crénico
presente em todo o Distrito Federal. Em relagdo & infraestrutura para uso da bicicleta, Aguas
Claras ndo conta com previsdo de execugdo de ciclovias no momento, apesar de alguns
bairros do Distrito Federal como Plano Piloto, Recanto das Emas, Ceilandia, Sudoeste, Guara,
Gama e Paranoa ja terem sido contempladas com projetos ou obras cicloviarias. Isto porque,
em Aguas Claras, apesar de a obra ter sido licitada no passado, a empresa vencedora do

certame apresentou problemas de ordem financeira e o contrato com o GDF foi rescindido.

O presente estudo pretendeu confirmar a viabilidade de construcdo de
infraestrutura cicloviaria na cidade. Isto porque, apesar de ser uma cidade relativamente
pequena e ter o uso do solo bem distribuido e definido, os moradores ndo tém a cultura de
fazer pequenos trechos de bicicleta e, desta forma, o carro particular € o modo de transporte
prioritariamente usado, o que torna o transito da cidade um verdadeiro caos nos horarios de

pico.

O estudo de caso feito em Aguas Claras mostra 0 motivo pelo o qual os moradores
preferem fazer os percursos de carro ao invés de usar um meio de transporte ndo motorizado,
como a bicicleta. O trabalho apresenta, ainda, a situacdo atual da cidade de Aguas Claras, a
partir de seu planejamento de transporte, que seré apresentado em seis capitulos.

O Capitulo 1 introduz de forma ampla e simplificada os objetivos do trabalho,
abordando desde os aspectos histdricos do sistema cicloviario até a pesquisa realizada para

insercdo da bicicleta no sistema modal da cidade de Aguas Claras.

O Capitulo 2 relata sobre o planejamento de transporte em relacdo a implantacao
de um sistema cicloviario e demonstra o papel da sustentabilidade nesse assunto. Além de
caracterizar o Brasil em relacdo a mobilidade urbana, descreve como foi inserido o transporte
ndo motorizado nas sociedades brasileiras, alem de tratar da relacdo entre a bicicleta e os

aspectos sociais, econémicos e culturais.

A caracterizagdo e o entendimento do Programa Cicloviério do Distrito Federal

seré feito no Capitulo 3, assim como a caracterizagio da cidade de Aguas Claras.

O estudo de caso feito sera abordado nos Capitulos 4 e 5, onde serdo analisados
respectivamente a metodologia do trabalho, os resultados e as analises. Por fim, no Capitulo 6

serdo feitas as consideracdes finais do trabalho.
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2. PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES

2.1. Breve historico do planejamento urbano brasileiro

Em apenas cinco décadas no século passado, a populacdo brasileira passou de
majoritariamente rural para majoritariamente urbana. A tentativa mais clara de formulacéo de
uma politica urbana se deu durante o regime militar, entre os anos de 1964 e 1985, época em
que foram construidas mais de quatro milhdes de moradias e implantados os principais
sistemas de saneamento do pais. (MCidades®, 2006). Devido a essa stbita mudanca, a imagem
das cidades mudou drasticamente com a aglomeracdo crescente de veiculos motorizados nas
cidades do pais (MCidades?, 2007).

Em 1988, a Constituicdo Federal da Republica incluiu um capitulo especifico para
a politica urbana, porém, apenas em 2001, foi aprovada uma legislacdo complementar — a Lei
n® 10.257, conhecida como Estatuto da Cidade, que estabeleceu diretrizes gerais da politica
urbana. O Estatuto da Cidade garante o direito as cidades sustentaveis, entendido como direito
a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura, ao transporte e aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, tanto para as presentes, quanto para as futuras
geragBes (MCidades®, 2007).

Atualmente, aproximadamente 80% da populagéo vive em cidades onde deveriam
ter acesso as oportunidades da politica urbana. No entanto, esse cenario ndo ocorre na maioria
delas, e os beneficios da urbanizacdo sdo, muitas vezes, inacessiveis para uma boa parcela das
pessoas (MCidades®, 2007).

Mesmo se utilizando de ferramentas de planejamento urbano para a criagéo de
algumas cidades, entre elas a capital federal — Brasilia, os problemas ndo deixam de existir,
muitas vezes relacionado com a crise dos congestionamentos. Dentro da 6tica de controle dos
congestionamentos, o uso da bicicleta aparece como uma solucdo vidvel para atender as

viagens de curta e média distancias.

O surgimento da bicicleta ocorreu no Brasil no fim do século XIX. Mas foi a
partir da década de 70, em funcdo da crise do petrleo e de mudancas no padrdo de
comportamento das pessoas interessadas pelo cuidado com o corpo, que surgiram as primeiras
iniciativas, com apoio do governo, no sentido de adotar a bicicleta como um modo de

transporte a ser considerado.

Logo abaixo, na figura 2.1, é possivel visualizar a evolucdo da bicicleta.



14

1818 1830 1860 1870

1385 1960 1970

Figura 2.1 — Evolucéo da bicicleta. (site: http://pt.wikipedia.org/wiki/Bicicleta)

Hoje é possivel afirmar que a bicicleta cresceu ao olhar dos planejadores urbanos
e de transportes do Brasil, mas estd muito abaixo das suas possibilidades, pois nunca teve a

mesma importancia que tem em alguns paises do mundo.

2.2. O caos no sistema de transporte

“Até o inicio da década de 50, as rodovias existentes no Brasil eram
precarissimas. O governo de Juscelino Kubitschek criou o slogan 50 anos em 5, trazendo a
construcdo de Brasilia junto com a industria automobilistica para o pais, provocando a
demanda pelo transporte rodoviario. A partir de entdo a rodovia passou a ser encarada como
fator de modernidade.” (Rodrigues, 2002)

Inicialmente as rodovias foram construidas para facilitar o transporte de cargas,
mas como o sistema teve um avango estrondoso com uma extensa malha rodoviéria, ele se
tornou o principal meio dentro do cenario brasileiro dando incentivo para que outros
transportes usufruissem desse sistema. O aumento incontrolavel de carros e motos nas ruas da

cidade, em especial nos paises de Terceiro Mundo refletiu negativamente sobre os transportes


http://pt.wikipedia.org/wiki/Bicicleta
http://exercicios.brasilescola.com/historia-do-brasil/exercicios-sobre-governo-juscelino-kubitschek.htm
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urbanos, pondo fim infelizmente nessa utopia de modernidade, pois o inchago dos centros
urbanos e a precariedade do transporte publico induziu a transicdo dos usuarios para a
utilizacdo de automoveis particulares. Porém o baixo incentivo a medidas mais eficazes tanto
a saude, quanto ao meio ambiente faz com que a utilizacdo de veiculos ndo motorizados,
como o sistema de circulacdo de pedestres e a utilizacdo da bicicleta tenha baixissima
demanda.

“Uma politica de investimentos que ndo favorece o transporte publico e uma
politica de uso do solo que ndo leve em conta a mobilidade urbana contribuiram para o
aparecimento de um nimero cada vez maior de dificuldades, agravando os congestionamentos
e gerando uma pressdo politica por maior capacidade de trafego das avenidas, tUneis e
viadutos.” (MCidades®, 2006).

2.2.1. A importancia do planejamento

De acordo com o minidicionario da lingua portuguesa (Bueno, 2007) “planejamento”
significa: projetar, planificar, elaborar (um projeto). Em outras palavras € o levantamento e
ordenacdo de atividades e recursos que devem ser seguidos para atingir o objetivo tracado. Ja
a palavra “transporte” significa 0 deslocamento de cargas e pessoas de um local para outro,
facilitando as necessidades basicas da sociedade que demandam mobilidade e acessibilidade.
(Rodrigues, 2002).

O planejamento de transporte envolve planos e programas de desenvolvimento que
melhoram as condicdes de viagem, o que seria também a capacidade de elaborar um projeto
para o deslocamento de cargas e pessoas atraveés de um processo dindmico onde requer um
sistema viavel e em constante progresso, ressaltando que a mobilidade urbana vai além
simplesmente do deslocamento - trata-se, na verdade, de sua competéncia de incorporar
fatores econdmicos, como a renda do individuo e de fatores sociais, como a idade e 0 sexo,
por exemplo. O processo, como um todo, estabelece metas e objetivos, coleta de dados,
previsdo de demanda de trafego e avaliacdo das opcOes disponiveis, além de avaliar também
o0s impactos ambientais, o efeito do projeto sobre o uso do solo e os beneficios do projeto em

relacdo ao custo, a viabilidade fisica e as fontes de financiamento. (Hoel, 2011).

No Brasil, torna-se cada vez mais claro que ndo had como escapar a progressiva
limitacdo das viagens motorizadas. Uma alternativa que facilitaria em muitos aspectos a

mobilidade urbana seria a inclusdo da bicicleta nas viagens realizadas de curta e média
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distancia, pois além de ser um fator favoravel as caracteristicas fisicas do usuéario, também

causa um baixissimo impacto no meio ambiente.

O
il
=

CARROS ONIBUS BICICLETA PEDESTRES

2.000 PEssoAs 9. 000 pessoAs 14.000 PessoAs 19.000 PessoAs

Figura 2.2 — NUmero de pessoas que circulam por hora numa faixa de trafego. (MCidades®, 2007)

A figura 2.2 mostra como os transportes ndo motorizados — bicicleta e a circulacéo de
pessoas a pé — sdo muitas vezes mais eficazes do que os transportes coletivos e os veiculos
particulares, pois dependendo da distancia solicitada transportam um numero maior de
pessoas num mesmo intervalo de tempo. Ponderando entdo a necessidade da utilizacdo do
transporte particular principalmente, dependendo do fator origem e destino, pode ser mais

econdmico e eficaz a utilizagdo de outro meio de transporte.
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2.2.2. Bicicleta, sindbnimo de sustentabilidade

O ato de andar de bicicleta € muito antigo, e mesmo hoje, com toda a tecnologia,
gastos e devastacdes provocadas pela industria automobilistica e do consumo, ainda néo foi
inventado um veiculo mais eficiente, racional, econdémico, rapido, pratico e menos poluente

para o transporte urbano do que a bicicleta.

O intuito de preservar 0 meio ambiente para que ndo comprometa 0s recursos naturais
das geracOes futuras deveria ser uma conscientizacdo de todos, pois a preocupacdo com a
questdo ambiental é um fendmeno de grande importancia nos dias atuais. As condi¢cbes de
mobilidade interferem diretamente na vida das pessoas e 0 transporte motorizado tem se
tornado cada vez mais agressivo, uma vez que o tempo de percurso em horérios de pico, 0
consumo excessivo de combustivel, a emissdo de gases nocivos e 0s impactos negativos na
salde e qualidade de vida da populacdo produzem fortes impactos no meio ambiente e nédo

contribuem para o crescimento sustentavel.

A introducéo da bicicleta no sistema viério deve ser abordada como elemento positivo
no conceito de mobilidade urbana, tendo como beneficios:
» O baixo custo de aquisicdo e manutencdo — dentre todos os veiculos de transporte
urbano, a bicicleta é o mais barato em termos de aquisicdo e manutencao;

> Eficiéncia energética — a bicicleta requer um consumo pequeno de energia;

A\

Baixa perturbacdo ambiental — redugéo de agentes poluentes;

» Contribuicdo a saude do usuario — fortemente terapéutico, o ciclismo contribui para
restaurar e manter o bem-estar fisico e mental;

> Equidade — é o veiculo individual que mais atende o principio da igualdade, por ser
muito barata e facil de manejar é acessivel a praticamente todas as camadas
econdmicas e as pessoas de quase todas as idades e condigdes fisicas;

> Elevada flexibilidade ao usuario — tendo acesso a praticamente todos os locais, a
qualquer hora, sem se preocupar com congestionamento;

> Rapidez — para pequenas e medias distancias;

» Menor utilizagdo de espa¢o publico.

A sustentabilidade, para a mobilidade urbana, é uma extensao do conceito utilizado na
area ambiental, que, segundo Boareto (2003), é a “capacidade de fazer viagens necessarias
para a realizacao de seus direitos basicos de cidaddo, com o menor gasto de energia possivel e

menos impacto no meio ambiente, tornando-a ecologicamente sustentavel”.
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2.2.3. Fatores que influenciam o uso da bicicleta

“Historicamente, no Brasil, possuir um automovel é sinbnimo de status seja porque ele
proporciona conforto, ou talvez represente poder aquisitivo ou ambos. Por outro lado, a
utilizacdo do automdvel € um item indispensavel para a classe média reproduzir seu modo de
vida” (MCidades?, 2007).

A imagem da bicicleta para os brasileiros pode ser principalmente de objeto de lazer,
até porque o seu baixo custo se torna acessivel a quase todas as classes sociais. Pode ser
utilizada como esporte, cada vez mais comum entre ciclista da classe média, que sdo
incentivados por eventos referentes a modalidade. Porém, o mais forte e predominante na
sociedade é o uso da bicicleta como meio de transporte para a populacéo de baixa renda.

Em cidades com menos de 50 mil habitantes, também conhecidas como pequenos
centros urbanos, a bicicleta € o veiculo mais utilizado pelos habitantes independente da base
cultural, clima, nivel de renda e escolaridade.

Por outro lado, nas cidades médias a presenca de linhas de transporte coletivo ja se
torna eventual, porém as condi¢bes de uso sdo precarias — uma vez que a exploracdo dos
servicos sé se torna viavel quando a demanda é concentrada e as distancias sdo grandes.

“A situacdo somente muda nas grandes cidades, onde héa oferta significativa de
transporte coletivo, associada a um trafego mais denso e agressivo, representando maior
tempo nos deslocamentos diarios. Por isto mesmo, as bicicletas se encontram presentes em
grande namero nas areas periféricas das grandes cidades, onde as condicGes se assemelham as
encontradas nas cidades médias” (MCidades®, 2007).

O investimento e planejamento de uma cidade voltada para inclusdo da bicicleta como
modal urbano e intermetropolitano pode trazer significativas mudancas na prépria forma das
cidades crescerem, que até entdo € segregador e concentrador de servigos na area central,
expulsando a populagdo de baixa renda para as periferias e criando uma dependéncia do
transporte coletivo.

“Atualmente, muitas cidades brasileiras vém apresentando um uso crescente da
bicicleta como meio de transporte indo além das atividades de lazer. Entretanto, tais usos
necessitam de tratamentos adequados, além de exigirem politicas publicas especificas. Com a
integracdo dos modos coletivos de transporte e a incorporagéo de ciclovias, 0 uso da bicicleta
como transporte pode se tornar um meio bastante forte no sistema de planejamento”
(MCidades?, 2007), com uma infinidade de benfeitorias, ndo s6 aos usuarios, mas também ao

meio ambiente e a cidade.
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Os aspectos mais relevantes para a utilizagcdo desse modal seriam:

>

Qualidade fisica da infraestrutura — seja ela uma ciclovia, ciclofaixa, via ciclavel ou
outra. Inclui-se ai a largura e adequacdo do piso da via, a protecdo lateral, os
dispositivos de reducdo de velocidade na aproximacdo de pontos perigosos, a
sinalizacéo e a iluminagéo;

Qualidade ambiental dos trajetos — incluindo basicamente o tratamento paisagistico
(canteiros, terraplenos, sombreamento e pontos de apoio) dos mesmos;

Infraestrutura continua — especialmente a manutencdo de um nivel homogéneo de
seguranca de trafego em todo o trajeto. Isto sem esquecer-se da importancia do
tratamento das intersecOes, onde a bicicleta deve ter espacos adequados e
independentes para realizar as travessias necessarias a continuidade de um trajeto;
Facilidade para guardar a bicicleta — em outras palavras, dispor de estacionamentos
seguros (bicicletarios ou paraciclos) em varios pontos do espaco urbano. Em muitos
deles seria essencial que houvesse controle de acesso e vigilancia permanente.
Integracdo da bicicleta com outros modos — este € um item essencial para a ampliacéo
da mobilidade dos ciclistas. Para tanto, na integracdo deve existir espaco para a guarda
em seguranca da bicicleta, equipamento de apoio, banheiros, bebedouros e outros
elementos que gerem atratividade pelo uso desses espacos e permanéncia no uso do
servico de transporte publico.

2.2.4. Cenério brasileiro

Dados mostram que as cidades brasileiras privilegiam a fluidez dos veiculos

automotores, sendo que as rotas dos pedestres e dos ciclistas ndo sao delineadas, muito menos

sinalizadas. A infraestrutura como calgada, ciclovias, ciclofaixas caem na marginalidade.

Tudo isso é consequéncia da exclusdo dos modais de bicicleta e pedestres no planejamento

urbano das cidades. Essa atitude voltada para a priorizacdo de veiculos automotivos esta

ultrapassada, tendo que ter uma adequacdo e reeducacdo tanto do governo, quanto da

populagéo para melhorar o uso do solo.

De acordo com o site: http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta.php?&id=841, Sdo

Paulo é exemplo disso, onde 80% do espaco publico da cidade é ocupado para circula¢éo ou

estacionamento em vias publicas de carros. Os veiculos particulares paralisam a cidade e sdo

responsaveis por 70% da poluicdo do ar, alem de gerar um custo social enorme. A Avenida


http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta.php?&id=841
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Paulista € um contrassenso, pois enquanto um milh&o de pedestres circulam por suas cal¢adas,
apenas 60 mil cidaddos trafegam nelas em 50 mil veiculos por dia. A figura 2.3 abaixo exibe o

congestionamento gerado na Avenida Paulista em horéarios de pico.

Figura 2.3 — Transito em horéario de pico na Avenida Paulista — SP. (http://www.boainformacao.com.br)

Em contrapartida considerada uma das melhores cidades do mundo para ciclistas, o
Rio de Janeiro ocupa o 12° lugar do ranking mesmo com um alto nimero de acidentes. Isso se
deve aos esforcos de expandir as ciclovias e ciclofaixas.A malha cicloviaria do Rio supera
300 quilébmetros, e a previsdao € que em 2016 este numero passe para 450 quilébmetros

distribuidos por varias regides da cidade.
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Figura 2.4 — Ciclovia do Rio de Jangiro. (http://noticias.r7.com)

A Prefeitura do Rio de Janeiro, em conjunto e parceria com outras empresas, iniciou
em 2011 o programa Bike Rio voltado para o aluguel de bicicletas. O site:

http://ciclovivo.com.br/, aponta que foram instaladas 60 estagcdes de aluguel de bicicleta em

14 bairros da cidade. O projeto tem uma relacdo direta com o esforgo da prefeitura de reduzir
a emissdo do efeito estufa, melhorando a questdo da sustentabilidade e da mobilidade urbana
da cidade, além de aumentar a malha cicloviaria. O projeto se soma ao objetivo estratégico de
incentivar o uso da bicicleta como transporte alternativo e foi idealizado para que 0s usuarios
possam percorrer trajetos utilizando a bicicleta no percurso completo ou integrando com

outros modais de transporte.


http://noticias.r7.com)/
http://ciclovivo.com.br/
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Ja o caos na mobilidade urbana na cidade de Floriandpolis (principalmente no verao,
onde o numero de habitantes e carros duplica) fez com que o Instituto de Planejamento
Urbano da cidade buscasse alternativas para atender a demanda. Existem hoje um pouco mais
de 37 km de ciclovias e ciclofaixas em alguns bairros da cidade, mas o maior desafio é a
conscientizacdo dos motoristas de carros e transporte coletivo, pedestres, motociclistas e até

mesmo dos ciclistas.

e

Figura 2.6 — Ciclovia na cidade de Florianopolis.
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No entanto, apesar do crescimento para este sistema modal, a criagdo de vias
exclusivas para bicicletas esta longe de receber a atencdo que merece no planejamento de
mobilidade urbano das cidades brasileiras, € o que mostra um levantamento da ONG, onde

expde a relacdo entre os modais.

Tabela 2.1 — Extensdo de vias adequadas ao transito de bicicletas em relagéo a extensdo do sistema vidrio.

Capitais Estrutura cicloviaria | Sistema viario Relagéo
Salvador 19 km 5.000 km 0,38%
Sao Paulo 69,8 km 18.000 km 0,39%
Porto Alegre 12 km 2.733 km 0,44%
Belo Horizonte 36 km 4.529 km 0,79%
Cuiaba 15 km 1.789 km 0,81%
Brasilia 160 km 10.500 km 1,52%
Fortaleza 70 km 3.887 km 1,81%
Floriandpolis 37 km 1.809 km 2,02%
Curitiba 127 km 4,700 km 2,7%
Rio de Janeiro 300 km 9.464 km 3,17%
Recife 28,5 km - -
Aracaju 55 km - -

A soma das malhas cicloviarias das 12 capitais que possuem vias exclusivas para
bicicletas ndo chega nem perto dos 1.200 km de vias exclusivas que os ciclistas tém a sua
disposicao em Berlim e Amsterda.

3. PLANO CICLOVIARIO NO DF

3.1. Caracterizacgao do Distrito Federal

“Brasilia, capital do pais, ¢ formada por pessoas vindas de todo o Brasil e ocupa o
posto de terceira cidade mais rica do pais. Sede dos Poderes Executivo, Legislativo e
Judiciario, a cidade foi tombada como Patriménio Historico e Cultural da Humanidade pela
Unesco e recebe um milh&o de visitantes por ano”.

Quando idealizada por Lucio Costa tinha um plano urbanistico ideal, concebida como

um exemplo de ordem e eficiéncia urbana, como proposta de vida moderna e otimista, que


http://pt.wikipedia.org/wiki/Patrim%C3%B3nio_Mundial
http://pt.wikipedia.org/wiki/Unesco

24

deveria ser um modelo de convivéncia harmoniosa e integrada em todas as classes, Brasilia
sofreu na pratica importantes adaptacGes em sua proposta idealista primitiva, permitindo um
crescimento desordenado e explosivo — planejada para receber 500 mil habitantes em 2000
possuia 2,05 milhdes, segundo dados do IBGE (2013).

A construcdo da cidade teve um impacto importante na integracdo do Centro-Oeste a
vida econdmica e social do Brasil, mas enfrenta, como todas as grandes cidades, serios

problemas de habitacdo, emprego, saneamento, seguranca, transporte, infraestrutura e outros

mais.

Figura 31- Locliagé do Distrito Federal.

Localizada nos limitrofes dos estados de Goiés e de Minas Gerais, o Distrito Federal
conta atualmente com cerca de 2,6 milhdes de habitantes. (IBGE, 2013)

Na éarea de transportes, a atual situacdo do Distrito Federal apresenta um quadro de
pouca mobilidade urbana, com um servico de transporte de passageiro com visiveis problemas
estruturais e uma infraestrutura viaria que acaba por privilegiar o automovel particular. A
cada més, aproximadamente cinco mil novos veiculos entram em circulacéo, existindo um
veiculo para 2,3 habitantes no Distrito Federal.
(https://pt.wikipedia.org/wiki/Bras®%C3%ADlia)



https://pt.wikipedia.org/wiki/Bras%C3%ADlia
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Para romper com essa légica, 0 GDF vem trabalhando na busca de soluc@es eficazes e,
exemplo disso € o Programa Cicloviario do DF, que deverd incorporar a bicicleta na
mobilidade urbana como uma forma inteligente, moderna e sustentavel de solucdo na capital

do Brasil.

3.1.1. Programa cicloviario do DF

O incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte e a oferta de condigdes
seguras para O usuario agora sdo obrigacbes do governo previstas em lei. O sistema
Cicloviario do Distrito Federal foi oficializado no Diario Oficial do DF, com a Lei n°
4.397/09. Mais do que ratificar a intencdo do poder publico em investir nesse meio de
transporte, a lei da as diretrizes do que deve ser feito nos proximos anos. Além disso, deve
promover a integracdo do sistema cicloviario com o transporte coletivo de passageiros —
onibus, metré e VLT.

O DF ¢é uma regido que possui uma vocagdo natural para o ciclismo, porque o0 seu
relevo é pouco acidentado na quase totalidade de seu territério, possui baixos indices
pluviométricos e possui uma infra-estrutura capaz de absorver a construcao de ciclovias sem
problemas de desapropriacdo. (Velloso, 2008).

A infraestrutura concebida para o Programa Cicloviério teve inicio no ano de 2002.
Em 2007, o Programa foi batizado de PEDALA-DF e previa a construgdo de ciclovias e vias
ciclaveis, formando rotas ciclaveis, com pares de origem e destino perfeitamente
identificados, constituindo-se na maior malha cicloviaria da América Latina, que visava
alcancar a marca de 600 km de sistema cicloviério. Além das rotas ciclaveis, o Programa
previa a instalacdo de paraciclos e bicicletarios em diversos pontos do territorio, atendendo,
principalmente, aos terminais metroviarios e rodoviarios, equipamentos publicos e polos
geradores de trafego, pois a politica de governo previa a prioridade de construgdo de ciclovias
que pudessem atender prioritariamente quem usa a bicicleta para se deslocar para o trabalho
ou para a escola — viagens pendulares. (Velloso, 2008).

Desde a concepcdo do Programa, o Governo do Distrito Federal tem envidado
esforcos no sentido de dar plena consecucdo ao Planejamento inicialmente proposto. As
licitacbes dos projetos executivos iniciaram-se no ano de 2008 e no ano de 2011 as obras
tiveram inicio. Atualmente, o programa de construgdo de ciclovias encontra-se em acelerado

processo e faz parte da Politica de Mobilidade por Bicicleta do atual Governo do Distrito
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Federal, - que prevé a construgéo de ciclovias, ciclofaixas, calgcadas compartilhadas e rotas
ciclisticas no DF até o ano de 2014, ano da Copa do Mundo no Brasil que tera Brasilia como

uma de suas cidades-sede.

A implantacdo das ciclovias no DF tem como objetivo alcancar os seguintes

beneficios:

» Oferecer a populacdo do Distrito Federal uma opcéo segura e confortavel de
transporte por bicicleta;

» Melhorar a seguranca geral no transito, por meio da reducdo do numero de
acidentes envolvendo ciclistas;

» Diminuir a necessidade de viagens motorizadas;

» Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana;

» Promover a integracdo dos diversos modos de transportes.

Historicamente, a primeira ciclovia, com extensdo de 12,1 km, foi inaugurada em 26
de outubro de 2006. Est4 localizada na Rodovia DF-005 e recebeu uma escultura em sua
homenagem, chamada "Ciclovida", por ser a primeira grande ciclovia sinalizada de Brasilia.
Esta ciclovia, que liga o Lago Norte ao Varjao e segue até a subida do Parano4, atende a uma

grande demanda de trabalhadores e estudantes da regi&o.

Atualmente existem 160 km de ciclovias construidos em todo o DF, entre elas esté a
ciclovia da Sudoeste com 18 km no Sudoeste (construida como forma de compensacao
ambiental), a ciclovia do Recanto das Emas com 33 km, a de Santa Maria com 18 km e a do

Itapod com 6,5 km.
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Figura 3.2 — Ciclovia do Sudoeste. .

A construcdo de mais 86,6 km de ciclovias continua em pleno andamento em todo o
Distrito Federal neste ano de 2013. Considerando apenas o Plano Piloto, serdo construidos
44,5 km de vias exclusivas para ciclistas, passando pelas vias L2 Sul e Norte e nas comerciais
das quadras 200 e 400, nas Asas Sul e Norte. Outros 89 km serdo executados na segunda
etapa dos trabalhos e incluirdo as avenidas W4, W5 e L4 das Asas Sul e Norte, Eixo
Monumental e Setor Militar Urbano.

Além do Plano Piloto, outras cidades serdo contempladas com a construcdo de
ciclovias, entre elas estdo o Guara (com 5,8 km), Paranoa (com 3 km), Gama (com 25 km),
Ceiléndia (com 8 km), o campus Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia (com 12 km), na
ligacdo entre as cidades Ceilandia — Samambaia (com 2,6 km), Estrada Parque Vicente
Pires/DF-079 (com 8 km), Estrada Parque Guara/DF-051 (com 3,9 km) e ciclovia da DF-150
(com 14 km).

Em fase de projeto estdo as ciclovias das rodovias que ligam o Gama, Planaltina,
Paranoa ao plano Piloto, a estrada Parque das na¢Ges (EPNA), e ainda a ciclovia da Estrada
Parque Taguatinga — Guara (EPTG), esta tltima com 12 km de extensdo.

Ja construidas s&o as ciclovias que fazem a ligacdo de Sdo Sebastido com o Jardim

Boténico com 12 km e em Samambaia (projeto integrado com as estacoes do Metr) com 7,5 km.



28

o '

Figura 3.3 — Projeto da ciclovia da Estrada Parque Tagatinga — Guara (EPTG)

O GDF disponibilizou no més de abril de 2013 a Ciclofaixas de Lazer no Eixo
Monumental. O objetivo principal do Projeto Ciclofaixa do Lazer, instituido aos domingos e
feriados nacionais, serd o de promover e estimular o uso da bicicleta, através de corredores
exclusivos, ligando os principais pontos de lazer da cidade a diversos pontos residenciais e
turisticos, priorizando a familia e estimulando praticas saudaveis voltadas ao lazer e a

cidadania.
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3.2. Caracterizacdo da cidade de Aguas Claras

Em 1984, surgiu o bairro de Aguas Claras como forma de atender a crescente
procura por novas habitacbes, mas s6 em 1989 ocorreu a regularizacdo da invasao
denominada Vila Areal, configurando as quadras pares do referido bairro, como parte da
Regido Administrativa 11l — Taguatinga. Porém, a Lei n° 3.153 elevou Aguas Claras a
categoria de RA por desmembramento da &rea de Taguatinga (Codeplan, 2007). Ficou

caracterizada internamente da seguinte forma:

> Aguas Claras (Vertical);
> Areal;
» Setor Habitacional Arniqueiras compreendendo Arniqueiras, Vereda da

Cruz, Setor Veredas e Veredao.

Y

\ A~

.‘y“

Figura 3.5 — Regi&o Administrativa XX — Aguas Claras.

Com cerca de 20 anos de existéncia e distante cerca de 20 km do Plano Piloto, a
cidade de Aguas Claras ainda é considerada uma &rea em construcdo, dividida em
aproximadamente 1.068 lotes, de acordo com o projeto original da cidade — contando com
edificios construidos, em construcdo e lotes livres. O surgimento da cidade também se deu
pela necessidade de viabilizar o metrd como uma proposta racional de ocupacdo do solo e

expansao ordenada de Brasilia.
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Com uma populagdo de pouco mais de 135 mil habitantes e com um total de
40.252 moradias identificadas na pesquisa da Codeplan em 2011, possui uma éarea de
aproximadamente 31,5 kmz2, além do que o perfil demografico da cidade aponta para grandes
contingentes de jovens familias de classe média. O planejamento da cidade busca a mesma

qualidade de vida do Plano Piloto, embora em outros moldes urbanisticos.

A pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD, de 2011, revela que a
populacdo de Aguas Claras esta em ascensdo, e o transito da cidade ja esta sendo considerado
cadtico nos horéarios de pico. E apesar da cidade ser cortada pela linha do metré e possuir trés
estacBes em funcionamento (Arniqueiras, Aguas Claras e Concessionarias), o transporte

publico também ndo consegue suprir a demanda da cidade.
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Figura 3.6 — Mapa do metr6 de Brasilia.
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Figura 3.7 — Estacdes do metrd de Aguas Claras.

Como toda nova cidade enfrenta uma série de problemas em virtude de um
crescimento desordenado e também a falta de planejamento a nossa realidade. Atualmente
cerca de 150 mil habitantes convivem com falha de infraestrutura bésica, problemas como
buracos no asfalto, ruas alagadas em dias de chuva e 0 caos no transito, essas sdo algumas das

realidades constantes que os moradores enfrentam.

Figura 3.8 — Precariedade na infraestrutura da cidade de Aguas Claras.
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Além disso, a cidade ndo tem acesso a educacdo publica e a salde, tendo que
recorrer as cidades vizinhas, como Taguatinga, onde esta localizado o hospital mais proximo
da regido — HRT (Hospital Regional de Taguatinga). Entretanto, segundo o Administrador da
cidade as areas de salde e educacdo estdo em estudo e implantacéo, pois ja existe uma area
reservada para construcdo de um posto de saude, e serd disponibilizada uma verba para
recuperacdo estrutural das vias, s6 que uma boa alternativa seria a criacdo de ciclovias para
facilitar o transito interno da cidade a fim de promover viagens pendulares (exemplo: casa —

trabalho — casa), apesar de no existir planejamento nessa questdo para Aguas Claras.

3.2.1. A magnitude dos modais de transporte em Aguas Claras

Em 2007, a Codeplan — Companhia de Planejamento do Distrito Federal — realizou
uma pesquisa para saber o perfil da populacdo das cidades de Brasilia, essa mesma pesquisa
foi feita em 2011 e a cidade de Aguas Claras apresentou uma taxa de crescimento anual muito
elevada, 20,8% no periodo de 2007/2011, isso devido ao acelerado ritmo de ocupagdo
espacial, reflexo da construgédo civil local. Onde antes residiam um pouco mais de 40.000

pessoas, em 2011 esse nUmero aumentou para 135 mil habitantes.

Apesar de Aguas Claras comportar trés localidades — Aguas Claras Vertical, Areal e
Arniqueiras — elas possuem perfis bastante distintos, como em Aguas Claras Vertical as
moradias sdo exclusivamente do “tipo apartamento”, ja no Areal e em Arniqueiras, 84,9% e

86,9% respectivamente, dos domicilios sdo do tipo casa. (Codeplan, 2011)

Trata-se de uma fonte de informacgdes de natureza socioecondmica sobre as familias,
com enorme importancia para o planejamento governamental da cidade. O estudo de caso,
logo mais apresentado, também visa esbocar o perfil da comunidade — em relagdo ao ano de

2013 — com foco no planejamento de transporte, mais especificamente o cicloviario.

A bicicleta é o segundo veiculo com maior participagdo nos domicilios. Entre as trés
localidades, Areal aparece com o percentual mais alto, 24,7%, em Arniqueiras sdo 21,3% e
Aguas Claras Vertical, s&o apenas 14,7%. (Codeplan, 2011). Essa inversdo do sistema modal

existente nos bairros é devido ao pouco recurso que os moradores do Areal possuem.

Estudos mostram que a renda familiar é a principal variavel relacionada a mobilidade.

Quanto maior a renda familiar, maior o nimero de viagens didrias realizadas por pessoa,
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principalmente do tipo motorizada, em especial em automoveis particulares. O indice de

mobilidade segundo escolaridade também é fator determinante para esta prética.

A utilizacdo da bicicleta para préatica de esporte e lazer sdo maiores nos casos em que a
renda familiar e a escolaridade tém alto indice, sendo pouco utilizada como meio de
transporte. J& no contrério, quando se trata de regides menos favorecida a utilizacdo da
bicicleta tem em sua maioria outra finalidade, os moradores a utilizam como meio de

transporte.

De acordo com os resultados da PDAD, 2007 (Pesquisa Distrital por Amostragem de
Domicilios), as pesquisas socioecondmicas tém demonstrado forte correlagdo existente entre a
posse de bens e a renda domiciliar. Em Aguas Claras Vertical nota-se que 91,5% dos
domicilios possuem automoveis e desses 34,6% possuem dois ou mais. Na localidade de
Arniqueiras, 82,2% dos seus domicilios contam com automdvel, dos quais 37,2% possuem
dois ou mais. Porém Areal é o setor com menor renda domiciliar, apenas 50,2% tem

automovel, e somente 11,7% destes, contam com dois ou mais.

A tabela a seguir mostra a diferenca entre os setores da Regido Administrativa XX —
Aguas Claras (Aguas Claras Vertical, Areal e Arniqueiras) relacionado com a posse ou néo de
automoveis e bicicletas. Os dados sdo por domicilios, onde foram computadas 40.252

moradias no total.

Tabela 3.1 — Condigéo de posse de veiculo em Aguas Claras Vertical. (Codeplan., 2011)

Veiculo Nao tem Tem 1 Tem dois ou mais TOTAL
NUmero | Percentual | NUmero | Percentual | Numero | Percentual | NUumero | Percentual
Automoével 2.205 8,5 14.780 56,9 8.968 34,6 25.953 100
Bicicleta 22.145 85,3 2.505 9,7 1.303 5,0 25.953 100
Tabela 3.2 — Condicéo de posse de veiculo no Areal. (Codeplan., 2011)
Veiculo Néo tem Tem1 Tem dois ou mais TOTAL
Numero | Percentual | NUumero | Percentual | Numero | Percentual | Nimero | Percentual
Automével | 3.625 498 2.803 38,5 853 11,7 7.281 100
Bicicleta 5.484 75,3 1.523 20,9 274 3,8 7.281 100




Tabela 3.3 — Condigdo de posse de veiculo em Arniqueiras. (Codeplan., 2011)
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Veiculo Né&o tem Tem1 Tem dois ou mais TOTAL
Numero | Percentual | Numero | Percentual | Numero | Percentual | Numero | Percentual
Automével | 1.248 17,8 3.163 45,0 2.607 37,2 7.018 100
Bicicleta 5.520 78,7 999 14,2 499 7,1 7.018 100
Tabela 3.4 — Domicilios por condicdo de posse de veiculo na RA XX. (Codeplan., 2011)
Veiculo Néo tem Tem1 Tem dois ou mais TOTAL
Numero | Percentual | Numero | Percentual | NUumero | Percentual | NUmero | Percentual
Automével | 7.078 17,6 20.745 51,5 12.429 30,9 40.252 100
Bicicleta 33.149 82,3 5.027 12,5 2.076 52 40.252 100

Pesquisas revelam que a migracdo interna € um componente de expressao na cidade,
dos 135.685 moradores, 20,6% sdo procedentes de Taguatinga, 12,9% de Brasilia, 10,8% do

Guard, 8,5% da Ceilandia e 27,2% sempre moraram naquela localidade. PressupBe-se que a

explicacdo para os fatores que impulsionaram a migracdo interna desses moradores estao

vinculados a questdo da moradia. As tabelas a seguir sdo um comparativo de alguns dados

basicos sobre o perfil da populacdo de Aguas Claras, como Regido Administrativa, entre os

anos de 2007 e 2011. (Codeplan, 2007)

Tabela 3.5 — Populagdo urbana residente por sexo. (Codeplan., 2007)

Masculino Feminino Total
NUmero Percentual NUmero Percentual NUmero Percentual
20.250 46,4 23.373 53,6 43.623 100,0
Tabela 3.6 — Populagdo urbana residente por sexo. (Codeplan., 2011)
Masculino Feminino Total
Ndmero Percentual Numero Percentual Ndmero Percentual
66.242 48,8 69.443 51,2 135.685 100,0
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Tabela 3.7 — Populacdo urbana segundo os grupos de idade. (Codeplan, 2007)

Faixa Etaria Populacéo Percentual
Até 01 ano 1.227 2,8
02 a 04 anos 2.064 47
05 a 06 anos 1.674 3,8
07 a 09 anos 2.538 5,8
10 a 14 anos 3.933 9,0
15 a 18 anos 3.682 8,4
19 a 24 anos 5.076 11,6
25 a 29 anos 4.407 10,1
30 a 34 anos 3.793 8,7
35 a 49 anos 9.316 21,4
50 a 59 anos 3.486 8,0
60 anos ou mais 2.427 5,6
Total 43.623 100,0

Tabela 3.8 — Popula¢do urbana segundo os grupos de idade. (Codeplan, 2011)

Faixa Etaria Populacao Percentual
De 0 a 04 anos 10.075 7,4
05 a 06 anos 3.416 2,5
07 a 09 anos 5.124 3,8
10 a 14 anos 7.923 5,8
15 a 18 anos 8.433 6,2
19 a 24 anos 14.187 10,5
25 a 39 anos 38.793 28,6
40 a 59 anos 33.508 24,7
60 anos ou mais 14.226 10,5
Total 135.685 100,0

“Os niveis de escolaridade da populacio de Aguas Claras por setores sio bem
distintos, segundo a Codeplan. Observa-se atualmente que os moradores de Aguas Claras
Vertical tém grau de instrucdo proporcionalmente elevado, em relacdo aos demais, com uma

participacdo no ensino superior completo de 27,8%, enquanto Arniqueiras 13,1% e Areal
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5,7%. Porém, nota-se que a taxa de escolaridade como um todo da Regido Administrativa tem

se tornado bem satisfatoria.” (Codeplan, 2011)

Tabela 3.9 — Populagdo segundo o nivel de escolaridade. (Codeplan, 2007)

Grau de instrucéo Populacédo Percentual
Analfabeto 725 1,7
Sabe ler e escrever 474 1,1
Alfabetizacdo de adultos 28 0,1
Pré-escolar 2.399 55
1° Grau Incompleto 12.272 28,1
1° Grau Completo 3.542 8,1
2° Grau Incompleto 2.761 6,3
2° Grau Completo 9.009 20,7
Superior Incompleto 2.957 6,8
Superior Completo 6.192 14,2
Mestrado 502 1,2
Doutorado 84 0,2
Menor de 7 anos fora da escola 2.678 6,1
Total 43.623 100,0

Tabela 3.10.1 — Populagéo segundo o nivel de escolaridade. (Codeplan, 2011)

Grau de instrucao Populacido Percentual
Analfabeto 676 0,5
Sabe ler e escrever 737 0,5
Alfabetizacdo de adultos 119 0,1
Maternal e creche 1.733 1,3
Pré-escolar 3.556 2,6
1° Grau Incompleto 23.846 17,6
1° Grau Completo 5.123 3,8
2° Grau Incompleto 9.730 7,2
2° Grau Completo 25.253 18,6
Superior Incompleto 16.715 12,3
Superior Completo 27.442 20,2
Curso de especializagdo 10.324 7,6
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Tabela 3.10.2 — Populagéo segundo o nivel de escolaridade. (Codeplan, 2011)

Grau de instrugao Populacado Percentual
Mestrado 3.163 2,3
Doutorado 462 0,3
De 6 a 14 anos néo alfabetizadas 4.008 3,0
Menor de 6 anos fora da escola 2.797 2,1
Total 135.685 100,0

“A renda familiar constitui um indicador amplamente utilizado para analise da

situacdo socioecondmica de uma populacdo, em 2011 observou-se que a renda bruta

domiciliar mensal média apurada para Aguas Claras foi correspondente a 13,4 salérios

minimos.” (Codeplan, 2011).

Tabela 3.11 — Distribuicéo dos domicilios por classe de renda bruta mensal. (Codeplan, 2007)

Classes de renda Percentual
Até 1 Salario minimo 11,7
la2SM 12,0
2a5SM 20,8
5a10SM 15,2
10 a 20 SM 19,8
Mais de 20 SM 20,5
Total 100,0

Tabela 3.12 — Distribui¢do dos domicilios por classe de renda bruta mensal. (Codeplan, 2011)

Classes de renda Percentual

Até 1 Salério minimo 2,1
1la2SM 6,6
2a5SM 12,9
5a10 SM 19,5

10 a 20 SM 34,4
Mais de 20 SM 24,5

Total 100,0
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4. METODOLOGIA DO ESTUDO DE CASO

4.1. Zonas de referéncia

“Entre os anos de 2007 e 2011 a populacdo de Aguas Claras passou de 43.623
para 135.685 habitantes, e a previsdo é que a cidade esteja totalmente concluida em 2020,
com uma populagdo estimada em 170 mil habitantes. Em fungéo do crescimento populacional
vertiginoso torna-se fundamental pensar em como esse fenémeno podera afetar na ocupagéo
da populacdo residente nesta regido administrativa, uma vez que 70% estdo em idade laboral.
Isso requer politicas publicas voltadas principalmente para a questdo do transporte uma vez
que mais da metade da populacdo ocupada trabalha fora da regido, além de estudantes que
também saem diariamente para as escolas em outras regides administrativas.”(Codeplan,

2011).

Como ja mencionado anteriormente o estudo de caso em questao foi realizado em
Aguas Claras, mais especificamente em Aguas Claras Vertical. Ndo houve critério de escolha
dos candidatos para pratica da pesquisa, totalizando 45 pessoas entrevistadas.

A ideia principal de se fazer um estudo de caso foi para analisar a necessidade e a
conscientizacdo da sociedade local para inserir um planejamento cicloviario na cidade de
Aguas Claras. Com os dados adquiridos em campo, é possivel ter uma pequena nogéo do
perfil da populagdo e se é viavel ou ndo a implantacdo de uma ciclovia.

O uso do solo de Aguas Claras de certa forma é bem definido, por conta disso
para a realizacdo da pesquisa foram escolhidas quatro zonas de grande movimento para

efetivacédo do estudo.
As zonas escolhidas foram:

» Zona 1: localizada na Avenida das Araucarias, 0 comércio local é bastante
movimentado com grande fluxo de carros, porém com um estacionamento que ndo atende a
demanda do local. Composto por padaria, farmacias, mercado, lojas de roupa e sapato,
decoracdo para casa, escola de linguas, lavanderia e entre outras op¢des. Uma boa opcao seria
a utilizacdo de vagas destinadas para os veiculos automotivos, pois uma vaga corresponde

mais ou menos 12 bicicletas.
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Figura 4.2 — Comércio da 12 zona de referéncia.
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Figura 4.3 — Estacionamento da 12 zona de referéncia.

» Zona 2: localizada também na Avenida das Araucarias, 0 comércio era
composto por apenas um banco e um prédio de porte pequeno empresarial 0 que ja tornava o
trénsito um transtorno para quem precisa acessar 0 local. A expansdo do comércio foi
concluida este ano e conta com agougue, restaurantes, uma chopperia, padaria, lanchonetes e
mais, e apesar de existir um estacionamento para 0 novo comércio, ainda ndo consegue suprir

o fluxo de carros principalmente nos horarios de pico.
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Figura 4.4 — Estacionamento da 22 zona de referéncia.
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Figura 4.5 — 22 zona de referéncia.



42

Zona 3: localizada na Alameda dos Eucaliptos, € um complexo onde estdo
localizados dois grandes supermercados de categoria internacional, e que dentro possui uma
lotérica, lanchonetes, terminais de banco, chaveiro, artigos de casa, perfumaria e outras
opcdes, para completar estd previsto para este ano a entrega de um empreendimento
considerado multiuso, sé@o apartamentos e salas comerciais integrados por um shopping de
lojas. Apesar de o estacionamento destinado aos mercados ser amplo, e o planejamento de
vagas na construcdo da integracdo do complexo ser satisfatdria, a inclusdo do transporte ndo
motorizado, como a bicicleta, foi praticamente extinta do sistema, com pouquissimos espacos

destinados a este modal.

Figura 4.6 — Projecdo da 3? zona. (http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=740846&page=52)



http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=740846&page=52
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Figura 4.7 — 32 zona de referéncia.

Figura 4.8 — Acesso para o estacionamento da 32 zona de referéncia.
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Zona 4: localizada na avenida Castanheiras, a quarta e Ultima zona estudada se
refere a uma das Faculdades da cidade. Nesta zona, em particular, a pesquisa foi realizada no
periodo da noite, e apesar de ter moradores de Aguas Claras que aproveitam o ensino da
cidade, a Faculdade atende um namero muito grande de estudantes oriundos de outras cidades
que trabalham em Aguas Claras durante o dia e se deslocam para a instituicdo & noite. E da
mesma forma como todas as outras zonas, a destinacdo do espagco para a bicicleta €
vergonhoso. Incentivando o uso do transporte motorizado, em especial do carro. Na verdade,
esta acabou se tornando uma caracteristica da cidade, pois é possivel perceber que
praticamente todos os lugares publicos da cidade, centros comerciais e empresariais,
shoppings, pragas, institui¢des de ensino enfim, sdo precarios quando se trata de uma estrutura

para atender os usuarios de bicicleta.

Figura 4.9 — 42 zona de referéncia.
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5. RESULTADOS E ANALISES

Foram realizadas 45 pesquisas em alguns setores comerciais sem distingdo de
sexo, faixa etéria, cor ou raga, sendo abordadas pessoas aleatoriamente e encontrando tanto as
que apenas moram na cidade, ou que sO trabalham, ou até mesmo as que estudam e/ou
trabalham e moram na cidade.

No estudo de caso realizado em Aguas Claras — DF, podemos perceber que a
opinido das pessoas de uma forma geral ndo é muito diferente de uma pesquisa feita no Rio de
Janeiro onde as principais justificativas para ndo optar pelo uso da bicicleta séo: a dificuldade
com as grandes distancias (47,2%), o medo do transito (8,1%), a falta de ciclovia (7,5%) e a
falta de integracdo com outros meios de transporte (5,6%). A construcdo de mais ciclovias, a
integracdo com outros meios de transporte e a existéncia de vestiarios com chuveiro poderiam
mudar essa realidade. Caso houvesse essas condi¢des 56,5% das pessoas que responderam a
pesquisa afirmaram que passariam a usar a bicicleta para fazer deslocamentos pendulares.

Foram feitas algumas perguntas basicas no questionario que acabaram ajudando na

caracterizacdo dos moradores em relacdo ao tema abordado.

M Grandes distancias

" Medo do transito

M Falta de ciclovia

M Falta de integragao com
outros meios de
transporte

Gréfico 5.1 — Populacéo urbana residente por sexo.
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O fator idade foi determinante na pesquisa para perceber que pessoas acima de 60
anos ndo tem interesse algum na insercdo de ciclovias na cidade, pois apostam na ideia de que
sentem dificuldade em manusear a bicicleta. Além dos idosos uma minoria dos entrevistados
acha, tambem, que seria um desperdicio a insercdo de ciclovias ou programas de incentivos a
utilizacdo desse meio de transporte pelo fato das pessoas ja estarem acomodadas ao estilo de
vida que levam, ou seja, 0 comodismo do transporte particular.

B Menor de 18 anos
w192 25 anos
M 262 35 anos
m 36245 anos
W 462 60 anos
M Acima de 60 anos

Gréfico 5.2 — Populagéo urbana segundo os grupos de idade.

Os dados referentes a renda familiar ndo foram tdo precisos quanto as demais
informacdes, pois a maioria dos entrevistados se sentiu constrangido quando tiveram que
responder sobre o assunto, ndo sendo computado o resultado para concretizagdo do estudo.

Observa-se que todos os entrevistados que tem o 1° grau, seja completo ou
incompleto, ndo sdo moradores de Aguas Claras, s3o apenas trabalhadores da cidade local, e
possuem uma renda de até no maximo quatro salarios minimos. Como todos os entrevistados
com esse nivel de escolaridade sdo residentes de outras cidades, como Ceilandia e Santo
Antbnio do Descoberto, praticamente todos utilizaram o meio de transporte publico para
chegar até o destino requerido (Aguas Claras), e apenas um faria 0 mesmo percurso de casa
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até o trabalho, utilizando a bicicleta como meio de transporte, caso houvesse uma ciclovia
estruturada, pois o restante acha que outro sistema modal os levaria até o destino de maneira

mais rapida.

Dois entrevistados que possui 0 2° grau ndo sdo moradores de Aguas Claras, e
ambos utilizaram o sistema de transporte publico para chegar até o trabalho e ndo utilizariam
a bicicleta para fazer o mesmo trajeto, se encaixando no mesmo motivo da maioria das
pessoas com escolaridade com apenas o 1° grau completo. O restante dos entrevistados com
essa escolaridade (2° grau completo e incompleto) sdo moradores de Aguas Claras, sendo que
a maioria foi a pé até o destino em questdo (padaria, farmécia e outros comércios) e 0s outros
utilizaram o carro para se deslocar até o referido destino, porém as opinides de acordo com a
mudanca do meio de transporte para fazer-se 0 mesmo percurso foram bem aleatorias, tendo
agora a maioria ndo fazendo o mesmo trajeto de bicicleta, uns por falta de interesse por achar
que o0 carro consegue suprir a necessidade, outros por ndo possuirem ou ndo gostarem de

bicicleta.

Como visto nas pesquisas realizadas pelo GDF, o percentual de pessoas que
possuem o nivel superior completo ou incompleto tem um percentual mais elevado entre 0s
moradores de Aguas Claras, o que n&o difere do estudo de caso realizado. Também é possivel
ver que a escolaridade esta ligada com a utilizacdo do meio de transporte, pois das 30 pessoas
entrevistadas que tém 3° grau completo ou incompleto, apenas 6,5% utilizam o meio de
transporte publico para realizar as viagens, 30% andam a pé, e mais de 60% utilizam o
transporte particular, sendo unanimidade o uso do carro, para fazer o percurso de forma

pendular.

Contudo, considerando o meio de transporte utilizado, independente se é morador
ou ndo da cidade, a grande maioria aproximadamente 60% dos entrevistados utilizaria a
bicicleta ao invés de outro sistema modal caso houvesse uma ciclovia estruturada para se
fazer o mesmo percurso, porém pouco menos de 30% a utilizaria como transporte. Pois
estudos mostram que quanto maior a escolaridade e também a renda familiar da sociedade
maior o nimero de viagens realizadas, porém a bicicleta ndo € vista como meio de transporte

para essa classe, ela é utilizada apenas como prética de esporte ou para o lazer.

Se referindo aos outros trés entrevistados que possuem outra especialidade, como

pos-graduacéo, dois deles fariam o mesmo percurso de bicicleta, e apenas um néo o faria pela
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distancia da localidade da moradia, porém todos utilizariam a bicicleta como prética de

esporte ou lazer.

® |° grau incompleto

|° grau completo

® 2° grau incompleto

m 2° grau completo

m 3° grau incompleto

m 3° grau completo
Outra especialidade

Gréfico 5.3 — Populagdo segundo o nivel de escolaridade.

Como é possivel visualizar na tabela abaixo nenhum dos entrevistados utilizou a
bicicleta para poder fazer o percurso, um dos motivos é o fato de ndo ter uma ciclovia ou
algum espaco destinado dentro da cidade, porém mais de 50% das pessoas usaram 0 carro
como meio de transporte e 15% utilizaram o transporte pablico para fazer as viagens
pendulares. 1sso se deve ao alto indice econdmico entre os moradores da cidade, a preferéncia
pelo transporte privado ao invés do publico. Ja as viagens feitas a pé foram cerca de 30%, isso

se deve as pequenas distancias encontradas para percorrer da origem até o referido destino.

Qual o0 meio de transporte utilizado para chegar ao destino?
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m Carro

= Onibus
m Metro
mA pé

M Bicicleta
m Outro

Gréfico 5.4 — Distribuicao por tipo de transporte utilizado.

Independente de renda familiar, escolaridade ou local da moradia, é possivel
perceber que ndo s6 os moradores de Aguas Claras, mas as pessoas de certa forma ainda tem
uma significativa rejeicdo quando o assunto € bicicleta. Quase 50% dos entrevistados néo
faria 0 mesmo percurso de bicicleta ainda se houvesse uma ciclovia estruturada, do total de 22
pessoas que tiveram “ndo” como resposta para a pergunta anterior, cerca de 70%

consideraram a hip6tese de achar outro meio de transporte mais rapido.

Vocé faria 0 mesmo percurso de bicicleta se houvesse uma ciclovia estrutura?
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m Nio
= Sim

Gréfico 5.5 — Aceitago da bicicleta para trafegar dentro de Aguas Claras.

Se néo, por qué?

m Nio tenho bicicleta
m Nao gosto de atividade fisica
B Nio tenho interesse

m Ndo gosto de andar de
bicicleta

M Acho outro meio de
transporte mais rapido

W Outros

Gréfico 5.6 — Motivos para ndo usar a bicicleta.
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Apesar de quase da metade dos entrevistados ndo mudarem o sistema modal para
fazer o0 mesmo percurso, mais de 90% acredita que se tivesse uma ciclovia melhoraria o
transito local em diversos ambitos, pois a funcdo da bicicleta seria mais intensa — tanto para o
lazer, como para o transporte, além de reduzir o transito e o fluxo da cidade (com a
diminuicdo da quantidade de carros nas ruas), proporcionaria meios de conducao alternativos

com a integragéo dos transportes e outros.

Vocé acha que se tivesse uma ciclovia melhoraria o transito da cidade?

® Sim

» Naio

Gréfico 5.7 — Aceitacdo da ciclovia para melhora do transito.

O crescimento populacional desregrado em Aguas Claras proporcionada pela indUstria
imobiliaria e outros fatores intensifica um nimero cada vez maior de transtornos a populacéo
local, aliado a falta de planejamento, o que dificulta consideravelmente o crescimento da
cidade em varios aspectos. O crescimento da economia local diversifica o comércio, cria
acessibilidade de produtos diversos, causando por outro lado varios percalgos ao publico
consumidor local em seus deslocamentos diarios. Baseado nisso, € economicamente viavel
afirmar que os deslocamentos dentro da cidade de Aguas Claras poderiam ser realizados de

bicicleta, facilitando os acessos e diminuindo as distancias.
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Essa afirmativa é encontrada na tabela abaixo, onde praticamente 100% das pessoas

estdo conscientes de que a bicicleta é um veiculo mais acessivel economicamente.

Vocé acha que € economicamente viavel fazer determinados trajetos de

bicicleta dentro da cidade de Aguas Claras?

m Sim

Nio

Gréfico 5.8 — Relacdo: bicicleta x economia.

A exemplo do que acontece em alguns paises desenvolvidos € feito a constatacio do
incentivo das autoridades governamentais ao uso da bicicleta como meio de transporte, tendo
em vista inumeros fatores sociais, culturais e é claro econdmicos, como a reducdo de
engarrafamentos e da poluicdo ambiental, além de promover a humanizacdo do ambiente
urbano, ressalta ainda que conforme a adesdo em massa desse sistema modal patrocinado pelo
governo, os recursos financeiros poderiam ser revestidos em incentivo fiscal e serem injetados
em outras atividades como culturais, objetivando melhor qualidade de vida a populacéo local.

Outras cidades brasileiras, como Rio de Janeiro e Sdo Paulo ja possuem uma parceria
entre o governo local e empresas privadas que disponibiliza a bicicleta para a locomogéo das
pessoas na cidade, o pagamento de uma tarifa Gnica e que da o direito aos usuarios de fazerem
inimeras viagens ao longo do dia. Cidades como Recife e Salvador também estdo em vista
para a inser¢do dessa parceria, estimulando o transporte alternativo integrado a outros meios
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de transportes, em especial o publico — esta¢cdes de metrd e paradas de 6nibus. O objetivo é
avancar para todas as cidades que sediardo a Copa do Mundo de 2014.

A aceitacdo dessa politica em Aguas Claras foi bastante satisfatoria, quase 90% dos
entrevistados acreditam que essa seja uma alternativa viavel para que a configuracdo da

cidade em relagdo a mobilidade urbana seja mais eficaz.

A disponibilizacgo de bicicletas pelo governo a populacdo de Aguas Claras

seria capaz de incentivar as pessoas ao uso desse meio de transporte?

»Sim

= Nao

Gréfico 5.9 — Consentimento da disponibilizacdo de bicicletas pelo governo.

Como foi dito anteriormente, a finalidade do uso da bicicleta estid diretamente
ligada com a renda e a escolaridade das pessoas e, uma vez que Aguas Claras é considerada
cidade de classe média e com escolaridade variando entre 2° grau incompleto e 3° grau
completo, € de se esperar que a preferéncia em relacdo a este meio de transporte seja para

utilizacdo da pratica de esporte e para o lazer.

O resultado analisado deve-se levar em conta que alguns entrevistados tiveram
mais de uma resposta, mesmo assim prevalecendo a escolha da bicicleta pelo lazer e depois

pela préatica de esporte.
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Com que finalidade vocé utilizaria a bicicleta?

M Transporte

= Lazer

M Pritica de esporte
m Trabalho (ex.:

entregador)

m Outros

Grafico 5.10 — Fins para 0 uso da bicicleta.

*As pessoas que responderam que usariam a bicicleta com outra finalidade, na
verdade teriam como resposta que ndo a utilizariam, pois ndo aceitam esse meio de transporte

ou ndo tem interesse em utiliza-la.
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6. CONCLUSAO

O aumento do uso da bicicleta tem como objetivo buscar uma mobilidade que garanta
a acessibilidade a todas as nossas cidades para todos 0s seus habitantes de forma a promover
uma apropriacdo democréatica dos espacos da circulagéo urbana.

O mesmo deveria acontecer em Aguas Claras, uma cidade nova onde a integracio dos
diferentes modais de transporte deveria ser evidente, considerando a bicicleta como peca
fundamental de um planejamento de transporte, j& que a cidade carece deste modal
considerando uma vez que esta é relativamente pequena com trajetos que seriam acessiveis a

pratica do transporte.

Hoje em dia especialistas apontam que a bicicleta é um transporte favoravel em muitos
aspectos, até porque desafoga o fluxo de carros, contribui para 0 meio ambiente e ainda é uma
alternativa economicamente viavel para seus usuarios. Apesar dos primeiros modelos da
bicicleta ser bastante antigo, € atualmente que ela vem ganhando forca nas sociedades, no
Brasil principalmente esse sistema vem crescendo aos poucos, até porque planejadores

acreditam que essa alternativa seja a solucao para a mobilidade urbana do pais.

Em Aguas Claras — DF existe a necessidade para 0 seu uso uma vez que o transito
local ja ndo suporta a crescente demanda, e apesar de muitos moradores aprovarem a incluséo
de uma ciclovia na cidade, esta praticamente ndo seria utilizada como meio de transporte.
Talvez isso se deva pelo perfil da populacédo local, j& que os moradores sdo de classe média o
emprego da bicicleta aponta para o lazer e para a préatica de esporte. Ou seja, ha uma distancia
entre o que os planejadores pensam e o que a populacdo de fato quer, mesmo com todos 0s

problemas que o carro proporciona.

O inchago no transito ndo so6 na cidade de Aguas Claras, mas de muitos outros lugares
¢ por causa das entidades governamentais que induzem a utilizacdo dos transportes
motorizados, em especial dos transportes privados. Deveria entdo ter um maior incentivo para
inclusdo da bicicleta no sistema de integracdo de transportes através de campanhas

publicitérias e/ou construcdo de infraestrutura para este modo de transporte.

Neste raciocinio acredita-se, entdo, que essa politica de inclusdo faga com que a
populacdo tenha uma relacdo mais efetiva com o sistema. E apesar do perfil dos moradores de

Aguas Claras, talvez haja uma transferéncia em relacio ao uso da bicicleta.
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O estudo de caso teve como objetivo conhecer a necessidade da inser¢cdo de um
sistema estruturado e integrado por meio de ciclovias na cidade em questdo e a aceitacdo dos

moradores em relacéo ao tema.

O reconhecimento dos principais pontos foi um resultado adquirido apds a concluséo
da pesquisa, onde na 12 e 22 zona que sdo constituidas apenas por comércios foi possivel notar
uma significativa adesdo ao tema. J& na 32 zona apesar de ser uma faculdade, o resultado foi
um pouco diferente do esperado, talvez pelo fato da maioria dos entrevistados ndo serem
moradores de Aguas Claras, e, desta forma, nem todos fariam o percurso de bicicleta. A
ultima zona é atualmente composta por dois grandes mercados de varejo e, provavelmente,
por isso a escolha pelo transporte privado seja a mais optada pela populagdo, uma vez que é
necessario haver espaco para carregar as compras, o que exclui a necessidade de implantar

uma ciclovia no local.

A aplicacdo da pesquisa deu uma ideia dos locais prioritarios para a construcdo de
uma ciclovia na crenca da sua utilizacdo para o transporte, apesar de que Varios trechos seriam
utilizados para o lazer. Desta forma, a ciclovia deveria ter seu trajeto passando também por

locais ndo citados ao longo do trabalho, como o Parque Ecoldgico de Aguas Claras.

Entretanto para saber o resultado da pesquisa em relacdo a bicicleta, a pesquisa
também analisa o entrevistado, com alguns questionamentos basicos como sexo, faixa etaria,
renda familiar, escolaridade e profissdo com a finalidade de saber o perfil do usuario, porém
muitas pessoas se negaram ao ter que responder algumas perguntas, principalmente quando se

tratava da renda familiar na qual nao foi possivel coletar os dados sobre.

Por fim, com a realizacdo do estudo, provavelmente estimulou algumas pessoas que
foram entrevistadas a refletir e agir para implantacdo de uma ciclovia local, o maior desafio
nesse momento € tornar o uso da bicicleta como prioridade para as entidades governamentais
responsaveis pelo setor de transporte. SO resta saber se mesmo com o estimulo por parte do
governo com a implantacdo de infraestrutura e campanhas publicitarias seja esta a cultura do

povo brasileiro.
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ANEXO - Modelo da pesquisa de campo: Utilizacao da bicicleta em Aguas Claras

UMICEUR T halho de conclusio de curso de Engenharia Civil
Estudo de caso — Planejamento cicloviario

Nome:

Profissiio:

Genero:
{ ) Feminino

Escolaridade:
{ 3 1° gran incompleto
() 2" grau mcompleto
() 3" grau mcompleto

{ ) Outra especialidade:

Faixa etaria:
{ ) Menor de 18 anos
{ ) Enire 19 e 25 anos
{ ) Enire 26 e 35 anos
{ ) Enire 36 e 45 anos
{ ) Enire 46 e 60 anos
{ ) Acima de 60 anos

Origem:
( )Casa
Endereco:

{ ) Masculino

{ 1 1° grau completo
{ )27 grau completo
{ )37 grau completo

{ ) Trabalho
Endereco:

{ )Escola
Endereco:

{ ) Outro

Data: o

Renda familiar:
{ )até 1 saldno minimo
{ )Entre 2ed4 5M
{ )Entre 5e75M
{ )Entre 8 e 10 5M
{ )Entre 11e 13 SM
{ ) Acima de 13 SM

Destino:
{ ) Padana

{ ) Farmarcia
() Agougue
{ ) Mercado

{ ) Outro
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UnIEEUR T .halho de conclusio de curso de Engenharia Civil
Estudo de caso — Planejamento cicloviario

Qual o meio de transporte ntilizado para chegar ao destino?
( ) Carro
() Omnibus
{ )Metrc
( JApé
{ ) Bicicleta
{ ) Outro

Vocé faria o0 mesmo percurso de bicicleta se houvesse uma ciclovia estruturada?

( )5Sm { )Nio

Se mio, por qué?
{ ) Nio tenho bicicleta
{ ) Nio gosto de atnidade fisica
{ ) Nio tenho interesse
{ ) Nio gosto de andar de bicicleta
{ ) Acho outro meio de transporte mais rapido

{ ) Outros
Voce acha que se tivesse uma ciclovia melhoraria o trinsito da cidade?

( )5m ( )Nio
Voce acha que € economicamente viivel fazer determinados trajetos de bicicleta dentro da
cidade de Aguas Claras?

( ) Sim ( )Nao

A disponibilizacio de bicicletas pelo governo i populacio de Aguas Claras seria capaz de
incentivar as pessoas ao uso desse meio de transporte?
( )5m ( )Nio

Com que finalidade vocé utilizaria a bicicleta?

{ )Lazer { ) Trabalho {ex - entregador)
{ ) Transporte { ) Outro:

Data: [ |



