Percepcdo Ambiental (imagem 02): @
percepcdo do espaco passa pela
intferpretacdo da imagem simbdlica
dos elementos que o compdem. Como
profissional produtor de espacos, o
arquiteto projeta para as pessoas que
utilizar@o esses espacos, influenciando
diretamente na percepcdo que seus
usudrios terdo de seu frabalho. Através
do estudo do imagindrio associado
pela populacdo em geral pode-se
perceber que O espaco pPOossui seus
proprios valores e significados
culturalmente reconhecidos pelas
pessoas que compartiiham os mesmos

codigos simbdlicos. (Edward Hall- A Dimens&o
Oculta).
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Figura 04 - charge satirizando situacdo cadtica do transito brasileiro
(fonte: menadros.wordpress.com).

Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Em busca do pleno direito do cidaddo de ir e vire darecuperacdo
do uso dos espacos publicos que compdem a cidade, o conceito de
circulacdo como uma mera ligacdo entre Trabalho — Habitacdo - Lazer,
como descrito na década de 50 pela Carta de Atenas e que passou a
reger o planejamento urbano das cidades brasileiras, estd sendo
discutido e revisado pelo Ministério das Cidades, com a criagcdo da
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, SeMob, que
entende a circulacdo como funcdo essencial parao funcionamento da
cidade e para a apropriacdo desta pelo cidaddo. A Politica Nacional de
Mobilidade Urbana objetiva incentivar o planejamento sustentavel das
cidades, aliviando as principais problemdticas da vida citadina atual: o
trdfego de veiculos, a parca estrutura e capacidade limitada no sistema
de transporte puUblico e a falta de legibilidade dos espacos publicos. A
nova politica pretende enfatizar o uso do transporte coletivo e ndo
individual, considerando-se uma mudanca de hdbitos do cidaddo e
visando o bem-estar da cidade e a qualidade de vida do morador.

Para tanto, algumas diretrizes devem ser observadas na
producdo de Planos Diretores municipais e da Legislacdo Urbanistica:

« revisdo da circulacdo de veiculos;

« desenvolvimento de meios ndo motorizados de transporte;

« reconheceraimportancia do deslocamento dos pedestres;

« priorizacdo do transporte publico coletivo;

s investirem passeios, ciclovias, mobilidrio e arborizacdo urbana.

Procura-se, a partir da adocdo de tais medidas e diretrizes, atingir
osresultados esperados pelaSeMob, sendo alguns:
» reducdo dos congestionamentos na cidade;
» diminuicdo da poluicdo ambiental ;
« a diminuicdo do nuUmero de acidentes de transito;
« qualificacdo do espaco publico;

Bicicleta Por qué?

Segundo o Ministério das Cidades, a frota motorizada nacional
chegou a 26 milhdes no ano de 2006, enquanto que, de acordo com a
ABRACICLO, o haviam mais de 60 milhdes de bicicletas no Brasil no
mesmo ano. O dnibus desempenha seu papel de forma pouco eficiente
devido 4 inumeros fatores, tais como a superlotagcdo, rotas mal
planejadas, caréncia de uma frota mais completa e, sobretudo, em
razé&o dos grandes congestionamentos de transito. Frente a estes dados
€ impossivel ndo concordar que, em um pais com cerca de 193 milhdes
de habitantes (IBGE 2008), a larga maioria depende de outros meios de
transporte que ndo o veiculo motorizado préprio.

Com solucdo para a problemdatica das cidades que convivem
com os engarrafamentos didrios, a bicicleta surge como alternativa aos
deslocamentos d pé ou mesmo ds viagens curtas de carro ou dnibus, que
cobrem de 3 a 7 km, distGncia facilmente percorrida por uma bicicleta
entfre 15 a 30 minutos. E um veiculo que pode ser utilizado pelo usudrio
parair ao frabalho, a escola, e outras atividades sociais, além do lazer. A
bicicleta pode ser mais rdpida que as alternativas motorizadas de
transporte. Em congestionamentos da cidade de Sdo Paulo, onde os
carroandam de 5 a8 quildmetros por hora, a bicicleta alcanca 15km/hr.

Em municipios brasileiros com menos de 50 mil habitantes (quase
90% das cidades do pais) a bicicleta € o modal mais usado. E foi
amplamente utilizada nas maiores cidades brasileiras como Rio de
Janeiro e Curitiba, antes da politica desenvolvimentista de Kubitscheck
nos anos 50, com o incentivo do automovel. O resgate da bicicleta e sua
volta aos centros urbanos é exigido pelos ciclistas e por todo cidaddo
que depende do sistema de transporte publico, e incentivado pela
SeMob como politica obrigatéria em cidades brasileiras com mais de
100mil habitantes. As razdoes que levam & este estimulo ndo sdo apenas
as desvantagens do automovel — ruido, poluicdo, espaco urbano mal
utiizado para estacionamentos, segregacdo social (...) -, mas sim as
vantagens da bicicleta como meio de fransporte. Ela traz beneficios ao
individuo e ao municipio, d economia, a politica e ao meio ambiente.

O ciclista estd ndo sé contribuindo para o esvaziamento da rua
(um carro a menos), ou com a diminuicdo da emissdo de CO2 e ruidos
urbanos, mas estd exercitando-se num periodo de tempo em que, do
contrdrio, estaria sentada em seu veiculo, inativo. Um trajeto de 20 a 30
min. executado 2 vezes por dia equivale a atividade fisica necessaria
para uma pessoa em condicoes fisicas normais manter a forma. E uma
pessoa sauddvel acarreta menos despesas a saude publica, além do
governo poupar em recursos ndo renovaveis e gastar menos com a
manutencdo da malha urbana e conseqUéncias dos acidentes. Sem
contar que o cidaddo acaba por conhecer melhor a cidade em que
reside, vivenciando o ambiente urbano de forma sauddvel e direta, e
ndo apenas de maneira superficial, quando se desloca do ponto A ao
ponto Bem seu carro, que ndo s limita a experiéncia do viver na cidade,
mas que acaba contribuindo para um desperdicio do espaco publico.
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=¥ _ Automével com catalisador. E necessario recordar que
o catalisador apenas é eficaz quando o motor estd quente. Nas curtas
distdncias percorridas em cidade, ndo se pode contar com o real
beneficio antipoluicio.
Tabela 01 - comparacdo dos diversos tipo de
transporte do ponto de vista ecoldgico emrealacdo
ao automoével particular para um deslocamento
equivalente em pessoa/quildometro (fonte: Comissdo
Européia do Meio Ambiente).

A bicicleta, quando ndo solucionar todo o trajeto, pode, se infegrada ao sistema
de transporte, participar de parte da jornada do cidaddo. Um terminal urbano, ou até
mesmo os albrigos de énibus bem equipados para a estocagem das bicicletas, dd apoio
€ seguranca ao ciclista que pretende deixar seu veiculo ali durante o dia. Esta
infegracdo facilita e incentiva o uso do fransporte publico, que passa a receber mais
atencdo do povo e, desta forma, tem-se uma injecdo de capital para deixar o servico
apropriado as exigéncias dos usudrios. ConseqUentemente, o nUmero de pessoas
utilizando carros diminui e uma fluidez no trénsito é verificada, reduzindo a problemdatica
infringida pelo carro nos centros urbanos. Finalmente, o uso da bicicleta também acaba
aumentando, j& que, segundo pesquisas realizadas pelo SeMob, uma das principais
dificuldades para os ciclistas consiste na convivéncia com o trédfego motorizado.

Outros itens apontados nesta pesquisa foram a qualidade da pavimentacdo e
falta de ciclovias (este Ultimo especialmente em Floriandpolis). Segundo Mascard (2005),
o sistema vidrio custa, dentro da politica de desenvolvimento de transporte brasileira,
quase metade de todo o conjunto de investimentos, sendo que nenhuma parte é
destinada a infraestutura ciclovidria. Programas criados pelo Governo, como o Pro-Mob
e o Pro-Transporte utilizam parte de sua verba para financiar ciclovias, sinalizacdes e
melhorias vidrias, mas ainda assim o investimento é pouco, comparado aquele dado aos
outros modais. Ainda que em desvantagem, a infraestrutura ciclovidria despende
menos custos ao Governo e rende maiores beneficios aos municipios.
Comparativamente, o custo do quildbmetro linear de uma rodovia asfaltada com
acostamento chega a 750mil reais, sendo que mesmo trecho provido de ciclovia tem
um custo previsto de 80milreais (menos de 15% do valor darodovia).

Montadoras de Médio e Pequeno | Produgao Nacional

Tabela 02 - evolugdo do mercado de bicicletas no Brasil 1. Monarl, 2. Caloi, 3. Ndo Identificado(fonte: Revista IstoE
Dinheiro, Nov.2004).

Além de benéfica para os cofres publicos, o uso da bicicleta, ao contrdrio do que
se pensa, pode gerar grandes lucros Nndo apendas para 0s municipios, mas para
corporacdoes privadas. De acordo com Antonio Carlos Miranda, dados do IPT de Sdo
Paulo afirmam que hoje, para se fabricar uma unidade automotiva se empregam nove
operdrios, e o veiculo de menor valor custa em torno de 12mil reais. Para produzir este
valor em bicicletas, seriam feitas cerca de 100 unidades, e para fabricd-las seriam
utilizados mais de 200 empregados. Assim, fabricas de bicicletas empregam em média
20 vezes mais mdo de obra do que as de automodveis. Miranda afirma que a demanda
por bicicletas € real, sendo que o Brasil j& € o quinto maior produtor de bicicletas no
mundo. Mesmo diante destes dados, representantes politicos ainda acreditam que,
para afrair recursos para seus municipios, as montadoras automotivas sdo melhor
solucdo em detrimento de empresas locais € nacionais, como o caso de algumas
fabricas de bicicletas. Atualmente, o Brasil conta com mais de dezessete montadoras,
engquanto que nos Estados Unidos possuem quase a metade, apenas oito.

Apoiado nas vantagens que a bicicleta acarreta e aproveitando o interesse
publico despertado em tempos de crise petrolifera mundial e aquecimento global, o
conceito de bicicleta como meio de transporte é cada vez mais palpdvel, basta agora
colocd-lo em prdtica. E claro que o uso da bicicleta também estd associado a fatores
negativos como acidentes e falta de seguranca, mas isso € devido, em grande parte,
falta de infra-estrutura e desrespeito dos motoristas. Fatores que o presente tfrabalho
pretende abordar com solucdes projetuais e artificios sociais buscando educacdo,
democracia e oportunidade de escolha no sistema de mobilidade urbana atual.

Imagem 03 - Bicicletdrio em Amsterdd, Holondo
(fonte: arquivo pessoal).

A Bicicleta pelo Mundo

A tradicdo de se locomover por meio de bicicletas € comum a
diversos paises europeus e asiaticos, e mesmo em algumas cidades da
América Latina e inclusive no Brasil. E importante observar exemplos
onde a insercdo da bicicleta como meio de fransporte obteve éxito
entre a populacdo e desta forma aplicar os conhecimentos atestados
nas cidades brasileiras, sempre com o cuidado de adequar os sistemas e
projetar com consciéncia para cadalocalidade.

Na Europa hd grande preocupacdo com problemas climdaticos
globais e o Tratado de Kioto, o que tornou a bicicleta uma alternativa
louvavel ao uso do veiculo individual motorizado. Assim, a Comissdo
Européia para o Meio Ambiente se posicionou quanto a questdo das
bicicletas sugerindo e incentivando seu uso didrio para a populacdo,
com devidas regulamentacdes e atestando os beneficios de tfrocar um
meio de transporte poluente e individual por outro limpo e barato.

Na Franca, apds ser adotadaem 1996 a Lei Relativa ao Ar, todas as
obras de recuperacdo ou construcdo de vias urbanas deveriam incluir
pistas para ciclistas ou considerar as costuras da malha vidria existente.
Mesmo naquela época ja existia uma preocupacdo quanto &
qualidade do ar nas cidades e a diminuicdo da poluicdo, tanto que na
mesma Lei foi determinado que aglomeracdes com mais de 100 mil
habitantes deveriam adotarum plano de deslocamentos urbanos com o
objetivo de diminuir o tradfego urbano poluente. A cidade de Paris € um
belo exemplo da aplicacdo de tais politicas, uma vez que adaptou seus
grandes boulevards e avenidas para acomodar os ciclistas, determinou
rotas cicldveis por toda a cidade, adequou vagoes e estacdes de metrd
para o uso integrado com as bicicletas e estabeleceu o maior sistema de
aluguel desses veiculos que hoje é referéncia mundial, o programa Velib.
As cidades de Copenhagen e Amsterdd, por sua vez, possuem uma
tradicdo tdo antiga do uso da bicicleta na malha urbana, que sistemas
de aluguel dos aparelhos se tornam quase que desnecessarios.

Mesmo caso da cidade de Pequim, na China, pais que € o
primeiro produtor mundial de bicicletas. Elas tomam conta das ruas da
cidade, muitas vezes sem ciclovias ou separacdo fisica significativa entre
estas e os carros, bastando apenas algumas sinalizacdes para que elas
possam se movimentar com tfranquilidade e organizacdo dentro da
malha urbana. Isto porque o uso da bicicleta como meio de tfransporte é
muito antigo e preferido pela maior parte da populacdo, que Ndo possui
recursos suficientes para adquirir um veiculo motorizado préprio. Mesmo
com o crescimento econdmico e a venda de carros em ascensdo, a
tradicdo prevalece e vaihoje além do simples poderecondmico.

Chegar a este nivel de compreensdo no fransito, identificando a
bicicleta como parte da frota de veiculos urbanos ndo € algo possivel de
se alcancar sem uma lenta mudanca ndo apenas fisica, com as
ciclovias, ciclofaixas, ou com a adaptacdo de meios de transporte
coletivos e disponibilidade de bicicletdrios, mas também do
pensamento socioldgico, a partir de programas educacionais fanto
para a populacdo motorizada quanto para criancas e adolescentes
que podem entender desde cedo a importdncia da bicicleta uma
melhor e mais democrdatica mobilidade humana nas cidades.

Imagem 04 - mulfiddo aguardando abertura do
sinal para bicicletas (fonte: ecourbana.
wordpress.com).

Programa Bicicleta Brasil

Existem trés programas que direcionam recursos para projetos e obras de
desenvolvimento ciclovidrio, incluidos no programa Bicicleta Brasil: Projeto de
Sistemas de Circulacdo ndo Motorizada (financiado pelo Orcamento Geral da
Unido OGU), o Programa de Infra-Estrutura para Mobilidade Urbana — ProMob
(financiado pelo Fundo de Amparo ao Trabalhador FAT), e o Pré-Transporte
(financiado pelo FGTS). Desde modo, todo dinheiro voltado ao Programa
Bicicleta Brasil pode ser redirecionado as Prefeituras Municipais, érgdos com o
qual o Programa planeja tfrabalhar com maior transparéncia e facilidade, a fim
de desenvolver projetos ciclovidrios adequados a cada cidade ou regido
especifica. Os objetivos do Programa sdo, entre outros menos especificos:

1.inserire ampliar o transporte por bicicleta nas cidades ;

2.integrd-lo ao sistema de transporte coletivo;

3.estimular governos municipais a implantar sistemas ciclovidrios e garantir
seguranca aos envolvidos;

4.difundir o conceito de mobilidade urbana sustentdvel, estimulando os meio
nAo motorizados de transporte, inserindo-os no desenho urbano.

Para tanto, o PlanMob estabeleceu alguns instrumentos de
implementacdo a serem utilizados pelo poder publico para familiarizacdo das
comunidades e realizadores com o tema:

1.realizacdo de cursos e semindrios nacionais e internacionais;
2.edicdo de normas e realizacdo de pesquisas;

3.fomento dimplementacdo dos programas;

4.publicacdo de materialinformativo e de capacitacdo.

Com um perfilde mobilidade indicando claramente o aumento no custo
do uso do veiculo proprio, e a dependéncia no transporte publico, de grande
parte da populacdo de renda média e baixa, o Brasil s6 tem a beneficiarcom a
implantacdo de um programa que priorize € assegure meios para alocomocdo
alternativa, tendo como objetivo principal a legitimacdo da bicicleta como
meio de fransporte, e consequentemente a valorizacdo do pedestre, a
democratizacdo do espaco urbano e a qualidade de vida nas cidades.
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Grdfico 03 - consumo e impactos relativo ao uso de onibus, @ Voto

autos e motos em cidade brasileiras(fonte: ANTP,2009).
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Grdfico 04 - custo total de uma viagem de 7km com diferentes
modos para cidades da Regido Sul do Brasil (fonte:ANTP,2009).
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Grdfico 05 - custos individuais da mobilidade por habitante, tipo e
faixa de populacdo (reais/dia) (fonte:ANTP,2007).
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