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RESUMO

O presente trabalho trata-se de um planejamento cicloviario para a cidade de
Palmas, realizado a partir de analises sobre as ciclovias ja existentes e planejadas
para a cidade, buscando identificar quais sdo as consequéncias que a falta de
interligacdo entre os varios trechos dessas ciclovias podem trazer para o
desenvolvimento e planejamento urbano da cidade. Considerando que a ciclovia € o
espaco destinado a circulacdo dos usuarios de bicicletas de modo seguro,
atendendo ao preconizado pela legislagdo nacional, essa pesquisa inicialmente,
apresenta as vantagens do uso da bicicleta como meio de transporte, passa pela
questdo da mobilidade sustentavel no Brasil, faz um apanhado sobre o planejamento
urbano de Palmas até chegar ao esboco para a integracédo das ciclovias da cidade.
Tendo em vista que o esboco de um tracado cicloviario interligado deve contemplar
a maior integracdo possivel, essa pesquisa apresenta um esboco de um tracado
cicloviario interligado, propondo a interligagdo entre as ciclovias ja construidas, as
planejadas e as propostas por este estudo.

Palavras-chave: 1. Ciclovia de Palmas. 2. Mobilidade sustentavel.
Planejamento urbano.
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1 INTRODUCAO

Em uma época na qual a preservacdo ambiental tem sido fortemente
propagada como solugdo para a continuidade da vida na Terra, a locomogéo de
pessoas por meio de veiculos deslocados por tracdo humana, como a bicicleta, se

mostra como uma opcao eficiente e alternativa para o transporte urbano sustentavel.

Ao longo dos ultimos cinquenta anos, a distribuicdo espacial da populacdo
nacional vem sendo transformada, deixando de ser predominantemente rural para
se tornar predominantemente urbana, conforme levantamento realizado pelo
Instituto de Pesquisas Econbmicas Aplicadas, por meio da Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios, que no ano de 2007, revelou que a porcentagem da
populacdo da area urbana em relacao a populacao total € de 83,3% (IPEA, 2007).

Com isso, verifica-se que o aumento acelerado da taxa de urbanizacdo
somado ao crescente numero de veiculos em transito nas vias urbanas tem sido o
responsavel pelo surgimento de graves problemas relacionados ao deslocamento
diario de pessoas e produtos. Os problemas de congestionamentos e transito nas
cidades aumentam a cada dia. Na cidade de S&o Paulo ja sdo mais de 6,55 milhdes
de veiculos, entre carros, motos, vans, utilitarios, caminhdes, dnibus, entre outros
(BALZA, 2009).

Sendo um problema da atualidade, o planejamento da mobilidade urbana
devera ser pensado como uma questao de urbanismo posto que o forte crescimento
do trafego nas cidades ndo pode ser solucionado apenas com obras de
infraestrutura, € preciso pensar na capacidade das vias em termos de fluxo de

pessoas e ndo somente do fluxo de veiculos (MELO, 2000).

Outra questdo a ser considerada quando se trata de mobilidade urbana é o

fato de que o intenso processo de motorizagdo da sociedade se torna ainda mais
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complexo devido as dificuldades de homogeneizacéo dos veiculos que comp&em as

malhas viarias metropolitanas.

Uma possivel solucdo para esse fato poderia compreender a segregacao de
veiculos, considerando-se o0s seus diferentes tipos, quanto as suas dimensdes,

massas ou velocidades.

O transporte coletivo, publico ou de massa, no qual varias pessoas Sao
transportadas juntas em um mesmo veiculo € essencial a vida nas cidades
modernas, posto que ele socializa e democratiza o acesso da populacdo ao
transporte (FERRAZ e TORRES, 2004).

A questdo ambiental também se mostra importante neste aspecto visto que
um transporte coletivo eficiente, geralmente realizado por meio de 6nibus, bonde,
pré-métro, métro e trem urbano pode gerar, entre outros, a reducdo da poluicédo
ambiental, dos acidentes de transito, dos altos investimentos em infraestrutura e do

consumo desordenado de energia.

Neste contexto, o planejamento da mobilidade urbana deve considerar todos
0s modais de transporte a fim de assegurar a seguranc¢a dos usuarios, a inclusdo e o
incremento de um modal sustentavel, como é o modal cicloviario, amplamente

utilizado por cidades europeias, mas ainda incipientemente usado no Brasil.

1.1 Contextualizacao

Por ser uma cidade planejada, Palmas deveria estar livre de problemas
relacionados a mobilidade urbana, mas nem o planejamento, nem a pouca idade,

livrou a mais nova capital do pais das dificuldades relativas a mobilidade urbana.
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Palmas foi concebida como uma cidade aberta, o plano urbanistico e a
estratégia de sua implantacdo deveria considerar que uma cidade antes de ser um

produto acabado, é um processo em constante (re)producao (CARLOS, 2001).

Todavia, tal como ocorre nas velhas cidades nacionais, em Palmas também
existem problemas, j& que a cidade continua crescendo, atraindo pessoas aspirando
trabalho, separando individuos, gerando conflitos (latentes ou n&o), criando
preconceito (CARLOS, 2001).

Em relacdo as dificuldades de mobilidade urbana cabe destacar que estas
se justificam em parte devido ao modo como se deu 0 adensamento populacional da
cidade, onde inicialmente cabe destacar que, primeiro, entendido por “vazios de
gente”, ou seja, apesar do processo de ocupacdo acelerado no inicio da
consolidacdo da cidade, a populagdo carente (migrantes), foram “expulsos” das
areas mais centralizadas, que em funcdo de sua supervalorizagdo foram
parcialmente ocupadas gerando as descontinuidades. Segundo, apesar de nao
existir ocupacdo humana, foram construidas as infraestruturas de acesso,
valorizando fortemente estes espacos vazios, onde coexistem como donos, desde
proprietarios individuais, com posse de apenas um lote, proprietarios-empresa com
quadras inteiras, até incorporadoras imobiliarias que sobre seu poder comandam
imensas areas da cidade, tendo na ORLA S.A. seu maior exemplo, controlando
varios loteamentos dentro e fora do plano diretor. E finalmente, com a constante
supervalorizagdo, as ocupacgdes “irregulares” gradativamente sdo expulsas para as
periferias, e para além das periferias, a ponto de hoje estarem localizadas bem longe
da cidade planejada. Tornando-se oficiais, através de loteamentos periféricos
criados por imobiliarias vinculadas ao Estado e as vezes estranhas ao municipio. E
num processo de “desplanejamento” urbano, a populagdo excluida vai pouco a

pouco se regularizando nas periferias de Palmas (CARVALHEDO, 2007).

Estes vazios na malha urbana causam sérios problemas para o
funcionamento, a manutencéo e a administracido da cidade, afetando diretamente as
politicas publicas e seu territorio (SANTOS, 2005).
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Por isso devem ser constituidas politicas publicas municipais de povoamento
dos espacos de vivéncia, no intuito de permitir o acesso as diferentes classes sociais
(construtores/prestadores de servicos/empreendedores), sobre as quais estdo
representadas as necessidades minimas de mobilidade espacial urbana (SANTOS,
1990).

1.2 Formulagcao do problema

O problema de pesquisa deste estudo consiste em responder ao seguinte
guestionamento: quais sdo as consequéncias que a falta de interligacdo entre os
varios trechos das ciclovias construidas no Municipio de Palmas podem trazer para

o desenvolvimento e planejamento urbano da cidade?

1.3 Objetivo Geral

O objetivo geral é analisar as consequéncias que a falta de interligacéo entre
0s varios trechos das ciclovias construidas no Municipio de Palmas podem trazer

para o desenvolvimento e planejamento urbano da cidade.

1.4 Objetivos Especificos

- Fazer consideracfes sobre a infraestrutura cicloviaria pré-existente e as
principais rotas utilizadas pelos ciclistas da cidade;
- Ressaltar a importancia da inser¢cdo do modal cicloviario no planejamento

da mobilidade urbana em Palmas - TO;
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- Analisar a atual situacdo da ciclovia construida em Palmas - TO;

- Apresentar o esboco de um tragado cicloviario para o centro e bairros
vicinais da area urbana de Palmas;

- Esbocar uma rede cicloviaria interligada a partir do melhoramento das rotas

e da infraestrutura basica da ciclovia pré-existente na cidade de Palmas.

1.5 Justificativa

A construcdo de Palmas vem se transformando em um dos projetos mais
audaciosos na Amazoénia Legal nesse final de século. Tendo em vista que, depois da
construcdo da UHE de Tucurui e da implantacdo do Projeto Grande Carajas no
Estado do Para, ndo se tem noticia de nenhum projeto de “importancia” geopolitica,
e da “importancia” geoeconémica de Palmas. Sob a égide do neoliberalismo, Palmas
surge no discurso da midia regional/nacionalizada, como um novo Eldorado que se
ergue no Portal da Amazénia. (LIRA, 2003).

Considerando que atualmente a cidade de Palmas ja estd formada e
habitada, essa pesquisa pode se justifica pela importancia de se estudar a
mobilidade urbana no contexto de uma capital planejada e ainda desprovida de um

grande adensamento populacional.

Nesse sentido, a presente pesquisa tem como tema abordar quais sdo 0s
problemas relacionados com as ciclovias ja construidas na cidade, analisando as
consequéncias que a falta de interligacdo entre os varios trechos dessa ciclovia
pode trazer para o Municipio de Palmas em relagdo ao seu desenvolvimento e

planejamento urbano, sendo o seu objeto, esboc¢ar um tragado cicloviario interligado.

Justifica ainda esse trabalho, o fato da mobilidade urbana ser um importante
tema a ser pesquisado por um trabalho na area de meio ambiente e sustentabilidade
ja que o assunto € um fenébmeno social que demanda a intervencgéo de profissionais
de diversas areas do conhecimento cientifico e se relaciona ao fato do uso de

ciclovias envolver o dia-a-dia de um grande numero de pessoas.
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Estudar o planejamento ciclovidrio para a cidade de Palmas também se
justifica pelo fato deste assunto ser de grande importancia para a cidade e seus
moradores, vez que demanda tempo, dinheiro e boa vontade, por parte do ente
publico e grande participacao e aceitacdo por parte da populacéo local, objetivo final

de todo e qualquer projeto relacionado & mobilidade.

Um planejamento para o setor cicloviario municipal também poder vir a
fomentar a inclusdo social de ciclistas junto aos usuarios de outros veiculos, de
modo a que seja patrocinada uma integracdo entre os diferentes usuarios das vias
publicas objetivando a minimizacdo de acidentes, com a consequente reducdo dos
gastos fisicos e emocionais gerados por esse tipo de fatalidade.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 A bicicleta como meio de transporte

O Brasil vem adotando a bicicleta como meio de transporte, investindo em
vias exclusivas (ciclovias) e sendo o terceiro maior produtor mundial de bicicletas,
com uma producdo no ano de 2008, de 5,6 milhdes de unidades, ficando atras
apenas da China e da india (DECICINO, 2008).

A concentracdo populacional em centros urbanos tem sido uma
caracteristica marcante do processo de desenvolvimento mundial, gerando
problemas para as cidades e exigindo alternativas para 0 Seu crescimento
(COMISSAO EUROPEIA, 2000).

O aumento da frota de veiculos € um dos problemas que tem acarretado o
esgotamento dos sistemas de circulacdo, juntamente com o aumento da poluicédo e
da insegurancga, que acabam por contribuir para o elevado consumo de recursos nao
renovaveis, além de prejuizos a sustentabilidade e dificuldade nos processos de
gestado urbana (VASCONCELOS, 1996).

Desse modo, verifica-se que o veiculo motorizado torna-se um objeto que
gera reconhecimento social dentro da atual sociedade, estabelecendo fortes lacos
com o usuéario, fazendo exaltar a evidente agressdo ao meio ambiente e reforgando
o0 sedentarismo, com graves danos na qualidade de vida geral e para a saude
humana (XAVIER, 2005).

Nesse contexto, a insercdo da bicicleta nos atuais sistemas de circulagao
aparece como alternativa a mobilidade urbana sustentavel, prometendo ganhos na
qualidade de vida e facilitando os processos de gestdo urbana (COMISSAO
EUROPEIA, 2000).
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Desse modo, para possibilitar e estimular a locomogdo por bicicleta é
necessario prover as cidades de caracteristicas espaciais e de infraestrutura
compativeis com as necessidades dos ciclistas, 0 que exige a reconfiguracdo dos
sistemas viarios atuais, 0os quais ndo tem facilitado o uso das bicicletas, indicando a
necessidade de alternativas de desenho urbano e de organizagdo espacial
(GEIPOT, 2001a e b).

Entre os usuarios mais frequentes da bicicleta encontram-se industriarios,
comerciarios, operarios da construcdo civil, estudantes, entregadores de
mercadorias, carteiros e outras categorias de trabalhadores (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007b).

2.2 A questdo da mobilidade sustentavel no Brasil

Atualmente, o Brasil conta com uma frota estimada em 60 milhdes de
bicicletas, ocupando posicdo expressiva no mundo quanto a venda deste veiculo,
ainda que possua apenas cerca de 2505 quildbmetros de infraestrutura exclusiva a
sua circulagdo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007b).

Destas 60 milhdes de bicicletas, 53% sao utilizadas como transporte, para ir
e voltar do trabalho ou da escola, destacando que pouco mais de 2500 quilébmetros
de ciclovias encontram-se distribuidas por 279 cidades, sendo que o Rio de Janeiro
(com 160 quildmetros) e Curitiba (com 122 quildbmetros) sdo as mais bem servidas
por ciclovias (DECICINO, 2008).

No Brasil, questbes econdmicas estdo associadas as razdes para 0 uso da
bicicleta, apontando que nas grandes cidades do pais, os ciclistas que mais fazem
uso da bicicleta vivem nas regifes periféricas e o realizem para destinos distantes
de sua moradia (BRAGA e MIRANDA, 2006).
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A bicicleta é o veiculo individual mais utilizado no Brasil, principalmente nos
pequenos centros urbanos (cidades com menos de 50 mil habitantes), que
representam mais de 90% do total das cidades brasileiras (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007b).

Estimativas apontam que apenas 3% da populagéo se beneficia com 0 uso
da bicicleta e que 35% realiza suas viagens a pé, sendo que a maioria destes 3% de
usuarios ndo possuem uma infraestrutura adequada a sua disposicao, ficando
expostos ao risco oferecido pelo compartihamento irracional com os demais
veiculos motorizados (RUY E SOUZA, 2007).

A dissociacdo entre o planejamento do sistema de transporte publico, a
circulacado de veiculos particulares, o uso do solo e a protecdo ambiental resulta
numa compreensdo parcial dos problemas enfrentados pelas pessoas que se
locomovem na cidade (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2009).

A priorizagdo do transporte motorizado individual como padrao de
mobilidade tem acarretado sérios problemas ambientais e de salde publica, tais
como a degradacdo da qualidade do ar, o aguecimento global, os acidentes de
transito e o estresse gerado pelos congestionamentos (INSTITUTO DE ENERGIA E
MEIO AMBIENTE, 2009).

Em se tratando dos deslocamentos feitos a pé ou de bicicleta, muitas
vantagens podem ser observadas em relacdo ao uso dos veiculos motorizados,
sendo que o transporte nao motorizado pode oferecer uma contribuicdo importante
para melhorar a qualidade de vida no meio urbano (PROVIDELO e SANCHES,
2007).

No ano de 2007, a Secretaria de Transportes e Mobilidade Urbana (SeMob),
ligada ao Ministério das Cidades, desenvolveu o “Programa Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta”, com o intuito de estimular os governos municipais,
estaduais e do Distrito Federal a desenvolver e aprimorar agdes que favorecam o

uso da bicicleta como meio de transporte com mais seguranca.
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A primeira questdo que se coloca a respeito da elaboracdo de politicas e
planos de gestdo de desenvolvimento urbano e municipal € justamente encontrar o
ponto de equilibrio entre a elaboracdo de propostas tecnicamente viaveis e a
capacidade institucional de realiza-las, isto, certamente sem considerar a necessaria
participacdo dos cidaddos afetos aquelas propostas e seus legitimos interesses
(BERTONE e MELLO, 2004).

2.3 O planejamento urbano de Palmas

A cidade de Palmas, capital do Estado do Tocantins, possui um sitio urbano
com alguns limites bem demarcados pelo Rio Tocantins e pela Serra do Lajeado, o
gue sugeriu uma planta linear para a cidade. O rio, o lago artificial projetado e a
serra puderam garantir um bom engquadramento urbanistico e paisagistico da cidade
no lugar. O eixo da rodovia estadual TO-132 (hoje TO-010) foi deslocado para leste,
servindo de referéncia ao tracado viario. Acompanhando a cota de enchente do
futuro lago, foi projetada uma via-parque junto a qual foram previstas amplas areas
verdes de lazer e recreacdo destinadas ao uso publico. As matas ciliares junto aos
ribeirbes foram preservadas, formando grandes faixas verdes, entremeando as
guadras destinadas a edificacdo (TEIXEIRA, 2009).

Patente € que Palmas, apesar de ser uma cidade de construcdo recente,
arquitetura moderna e planejada fisicamente para o progresso empresarial, padece
dos mesmos problemas administrativos e operacionais iguais aos de qualquer outra
cidade brasileira do mesmo porte. Uma das cidades da modernidade, cujo discurso
€ aberto para a conquista do capital privado, ndo se estrutura institucionalmente
para a prestacdo de servicos, auferindo destes servigcos tributos, taxacdes e
contribuicdes incidentes sobre a propriedade privada. Palmas, portanto, ndo se

distingue do restante do pais e das cidades brasileiras.

A questdo da propriedade e da auséncia de titulagdes representa um dos

mais graves problemas nacionais e locais. O crescimento das novas areas ha
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periferia da cidade, em percentuais mais acentuados que a prépria cidade planejada,
reproduz, com a mesma intensidade, o mesmo tipo de problema das cidades nao
planejadas (BERTONE e MELLO, 2004).

Na proposta para o plano diretor, a area urbana de Palmas tem limites bem
definidos e apresenta forte identidade paisagistica, formado por uma faixa de terra
com baixa declividade que se estende por uma distancia média de 15 km entre a
margem direita do Rio Tocantins — atual lago artificial — e a encosta da Serra do
Lajeado. O rio e a serra estdo alinhados paralelamente no sentido norte-sul, a
barreira natural formada pela serra estd protegida da ocupacdo por uma reserva
ecologica estadual, atingindo altitudes maximas que ultrapassam a cota de 600
metros em relag&o ao nivel do mar (CARVALHEDO e LIRA, 2009).

O sistema viario bésico e os modulos das quadras buscaram disciplinar os
principais segmentos de ocupacdo urbana, sendo que o sistema de quadras
objetivou permitir a flexibilidade de implantacdo abrigando o uso residencial com
densidade méxima prevista de 300 habitantes por hectare, com quadra de base
padrdo com cerca de 700m? podendo abrigar uma populacdo de 5 a 12 mil
habitantes (IPUP, 2002).

O tracado viario basico para a cidade de Palmas esta representado na
Figura 1, a seguir, cabendo destacar que esse formato quadrilateral basico sofreu
grandes adaptacfes dependendo de sua posi¢cao geogréafica, das condi¢des do sitio
urbano em cada segmento da cidade e da ocupag¢do que nao atingiu a proposta
inicial (SEDUH, 2006).
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Figura 1 — Palmas-TO: tragado viario basico.
Fonte: IPUP, 2002.

As vias confrontantes com os limites das quadras formaram um sistema de
circulacao arterial como previsto por seus planejadores, enquanto dentro de cada
quadra os loteamentos particulares progressivos foram definindo um sistema de
arruamento vicinal com alamedas, que deveria garantir seguranca aos pedestres,
juntamente as areas verdes indispensaveis ao conforto térmico e ao lazer da
populacdo (CARVALHEDO e LIRA, 2009).

Os mesmos autores ainda apontam que a irregularidade ou inexisténcia das
calcadas juntamente as grandes distancias, esvaziaram o transito de pedestre, que
quando ndo, arriscam-se na disputa do espaco com os veiculos automotivos. Os
cruzamentos das avenidas arteriais sdo em rétulas que visam disciplinar o transito e
reduzir o risco de acidentes, mas, contraditoriamente, os principais acidentes da
cidade sdo presenciados exatamente nestes segmentos, demonstrando um
equivoco entre o planejamento e sua aplicabilidade, pois uma avenida artéria de trés
faixas é sucumbida a duas na proximidade das rotulas, ocasionando uma brusca

reducao da velocidade.

De acordo com o plano urbanistico, uma vez implantada a rede béasica de
quadras a partir da abertura das vias arteriais, cada uma delas seria objeto de

parcelamento interno proprio podendo as solu¢des variar de forma adaptativa,
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inclusive quanto aos tipos construtivos permitidos para as edificacbes (casas,
edificios de apartamentos, residéncias geminadas e etc.). No interior das quadras
foram previstos equipamentos publicos basicos como pragas e escolas, onde as
quadras foram planejadas como unidades béasicas de organizac¢do da vida urbana,
gue deveriam servir de base territorial para a criacdo de associacfes de moradores
e serem adaptadas as necessidades de mobilidade (CARVALHEDO e LIRA, 2009).

Em relacdo ao comércio e aos servigos de caréater vicinal para afluéncia mais
imediata e cotidiana da populacdo foram previstos trechos menos regulares das vias
arteriais, formadas pelas quadras. No eixo da rodovia foi previsto a implantacdo de
comércio atacadista, industria e outras atividades de carater regional, geradores de
tradfego de carga mais pesada. A Avenida Teotbnio Segurado foi programada para
abrigar grandes equipamentos publicos, comércio e servicos geradores de trafego,
como hospitais, sede da policia, hotéis, shopping, supermercados, edificios de
apartamentos e etc. Devido ao tipo de uso previsto para esse eixo e sua posi¢cao no
conjunto do sistema viério da cidade, a avenida se consolidou como um grande
corredor de transporte coletivo, cujo plano basico procurou evitar a separacdo das
funcdes urbanas, abrindo possibilidade de convivéncia de usos compativeis entre si,
dentro de limites minimos de seguranca e conforto, bem-estar e configuracdo da
paisagem (HARVEY, 1990).

As diretrizes e determinacdes do plano foram consolidadas em conjunto com
as leis aprovadas pela Camara de Vereadores. As diretrizes gerais de politica
urbana municipal desenvolvidas a partir da Constituicdo Federal e Estadual foram
citadas pela Lei Organica do Municipio, aprovada em 1990. Antes, ja havia sido
aprovado o Cédigo de Obras. Depois, vieram o Codigo de Postura em 1992, a Lei de
Zoneamento e Uso do Solo Urbano em 1993, e finalmente, o Plano Diretor no ano
de 2007.

A estratéegia de implantacdo do plano buscou prever uma expansao
controlada da marcha de urbanizac&o, uma vez aberto o sistema viario basico, as
guadras seriam progressivamente implantadas como modulos, de acordo com a

demanda por espagos exigidos e pelo ritmo do crescimento urbano. Isso permitiria a
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priori, evitar a dispersdo das frentes de urbanizacdo pela area total prevista para
abrigar a cidade, o que garantiria o aproveitamento racional e econdmico da
infraestrutura e servigos publicos. O sentido da expansdo das quadras obedeceria
inclusive as declividades apresentadas pelo terreno para adequacédo das instalacdes
de infraestrutura, como o abastecimento de agua, o esgotamento sanitario e a
drenagem de aguas pluviais (CARVALHEDO e LIRA, 2009).

O limite do perimetro urbano atual da cidade de Palmas esta representado

na Figura 2, a seguir.

Figura 2 — Palmas-TO: limite do perimetro urbano atual.
Fonte: SEDUH: 2006.

Os vazios na malha urbana verificados na Figura 3, que apresenta a
expansao urbana e as areas desurbanizadas de Palmas, causam sérios problemas
para o funcionamento, a manutencdo e a administracdo da cidade, afetando

diretamente as politicas publicas e seu territorio (SANTOS, 2005).

Por isso devem ser constituidas politicas publicas municipais de povoamento
dos espacos de vivéncia, no intuito de permitir o acesso as diferentes classes sociais
(construtores/prestadores de servigos/empreendedores), sobre as quais estdo
representadas as necessidades minimas de mobilidade espacial urbana (SANTOS,
1990).
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Figura 3 — Palmas-TO: expanséo urbana e as areas desurbanizadas.
Fonte: SEDUH, 2006.

2.4 A cicloviade Palmas e 0 esboco para sua integracao

Um plano cicloviario € essencial para fundamentar uma politica pro-bicicleta
e compreende um processo de planejamento, implantacdo e gestdo de um sistema
cicloviario. E ele que permite a criacdo de uma infraestrutura eficiente e a gestio de
um sistema cicloviario, além da criagdo de uma infraestrutura eficiente e de alta
qualidade para a populacdo das cidades, que ofereca conforto e seguranga para
ciclistas e pedestres, além de estimular, por meio de investimentos publicos e acdes
concretas, uma mudanca cultural relativa ao modo de apropriacdo e uso do espaco

urbano, tornando-o mais humano e sustentavel (BOARETO, 2010).

Aumentar a mobilidade da populacéo, principalmente da populacdo de baixa
renda, é criar condicbes para que a cidade desempenhe seu papel de oferecer
oportunidades iguais a todos os cidaddos. Nesse aspecto, a bicicleta cumpre um
papel de socializacdo, pois é acessivel a populacédo independentemente da faixa de
renda, e € extremamente flexivel, interagindo de forma muito eficiente com outros
modos de transporte quando ha infraestrutura cicloviaria apropriada (BOARETO,

2010).

A construcdo de ciclovias promove ruas mais seguras e confortaveis para
ciclistas e pedestres e a integragdo com o transporte e 0s espacos publicos promove
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o convivio social durante os deslocamentos dos habitantes pela cidade (BOARETO,
2010).

Recentemente, planejadores urbanos perceberam que a bicicleta permite o
deslocamento porta a porta com uma eficiéncia muito superior a do automovel e, por
isso, passaram a lhe dar maior prioridade em seus projetos viarios. Em cidades
como Londres (Inglaterra), Dessau (Alemanha), Amsterda, Roterda, Delft e Utrecht
(Holanda) ou Bruges (Bélgica), para citar alguns exemplos, as estacdes de trem séo
equipadas com estacionamentos para bicicletas, que funcionam como alimentadoras
do sistema de transporte ferroviario. Na América Latina, Bogota se destaca como um
exemplo onde o planejamento cicloviario esta diretamente associado a implantagcéo
de um sistema de Onibus de alta capacidade e ao processo de requalificacédo das
avenidas e areas periféricas (BOARETO, 2010).

Cidades de grande e médio porte no mundo inteiro vém adaptando seus
espacos viarios para o uso da bicicleta, criando infraestruturas apropriadas, com
redes de ciclovias, sinalizacdo adequada, sistemas de aluguel de bicicletas a baixo
custo e bicicletarios. Em deslocamentos de até 5 km, além de muito eficiente, a
bicicleta possui flexibilidade quase igual a de um pedestre, mas com velocidade
muito superior, equiparavel a de um automoével (considerando-se, naturalmente, as

condi¢fes de trafego nos grandes centros urbanos) (BOARETO, 2010).

A implantacdo de uma malha ciclovidria e demais infraestruturas para a
bicicleta possibilita a circulacdo dos habitantes com conforto e seguranca e passa a
competir com o automovel em deslocamentos de até 5 km. Com a pratica, porém, o
ciclista tende a utilizar a bicicleta para viagens mais longas, superando o automovel
quando ha congestionamento (BOARETO, 2010).

O Brasil tem registrado avangos na incorporacao da bicicleta ao sistema de
mobilidade em varias cidades, o que pode ser ilustrado pelo rapido crescimento do
total de municipios que tém desenvolvido planos de implantacdo de infraestrutura
cicloviaria. Segundo dados do Ministério das Cidades, em 2001 o Brasil registrava

60 cidades com cerca de 250 km de ciclovias no total. Em 2007 havia 279 cidades
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gue somavam aproximadamente 2.505 km de ciclovias em todo o pais (BOARETO,
2010).

Atualmente mais da metade dos municipios brasileiros com populagéo
superior a 60 mil habitantes oferece alguma infraestrutura cicloviaria. As grandes
cidades tém adotado em sua maioria a implantacéo de ciclovias, mas as cidades de
100 mil a 250 mil habitantes sdo as que possuem maior extensdo de malha
cicloviaria, o que demonstra o potencial da bicicleta independentemente do tamanho
da cidade (BOARETO, 2010).

O Estatuto da Cidade, a Lei Federal 10257/2001, estabelece o direito as
cidades sustentaveis para a atual e as futuras geracdes, compreendido como o
acesso ao solo urbano, moradia, saneamento, infraestrutura, trabalho, lazer e
servigos publicos. Percebe- se, portanto, que a politica de mobilidade urbana é um
elemento fundamental para que a cidade possa cumprir sua funcéo social e garantir

a todos 0s seus habitantes, o acesso aos bens que ela oferece (BOARETO, 2010).

Entre outras regulamentacdes, o Estatuto determina a elaborag&o de planos
diretores para cidades com populagéo superior a 20 mil habitantes, bem como para
aguelas que integram regides metropolitanas ou turisticas. Estabelece também a
obrigatoriedade da elaboracdo de um plano de transporte e transito — chamado de
Plano de Mobilidade Urbana — para cidades com populagdo superior a 500 mil
habitantes. Tal plano envolve o deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano
e a utilizacdo dos veiculos, das vias e de toda a infraestrutura da cidade. Ele deve
ser estruturado levando-se em conta a sustentabilidade ambiental, a gestéo

participativa e a democratizacdo do espaco publico (BOARETO, 2010).

Aléem do embasamento que o Estatuto da Cidade proporciona e da
oportunidade da inclusdo da bicicleta na elaboracdo dos planos diretores e de
mobilidade urbana, a incorporacdo da bicicleta também é abordada no Cddigo de
Transito Brasileiro, Lei Federal n 9503/1997. Um plano cicloviario benfeito, além de
facilitar a mobilidade nos ambientes urbanos, proporciona maior integracdo entre

todos os sistemas de transporte, especialmente os transportes coletivos, jA que a
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bicicleta pode ser usada como uma forma de deslocamento intermediario entre a
moradia ou o trabalho e as estacbes de trem, metr6 ou Onibus, por exemplo
(BOARETO, 2010).

A incorporacgdo da bicicleta no sistema de mobilidade e os planos cicloviarios

devem observar os seguintes principios:

» Garantir a bicicleta como meio de transporte;

» Garantir a seguranca dos ciclistas;

» Integrar a bicicleta com os demais sistemas de transporte;

> Aplicar/aperfeicoar a legislacéo existente;

» Eliminar as barreiras urbanisticas a locomocdo dos ciclistas
(BOARETO, 2010).

A estrutura de ciclovias de Palmas compreende a juncdo de varios trechos
de ciclovias ja construidas na cidade, estando instaladas nas regides onde se

acreditavam estar a maior concentracao populacional utilitaria de bicicletas.

Todavia, as ciclovias existentes foram construidas em momentos e por
governos diferentes, estando desconectadas, muitas vezes, separadas por grandes
distancias, ndo apresentando uma interligacdo e nédo abrangendo 0s eixos viarios

principais.

A ciclovia de Palmas construida no ano de 2010, através dos Programas
Mobilidade Urbana e Pr6-Municipio, em seu projeto final, terd 15 km, incluindo a
primeira etapa da regido sul, estando orcada em R$ 2.512.360,91, com recursos
provenientes do Governo Federal — Programa Pro-Municipio e Mobilidade Urbana,
do Ministério das Cidades (ATTM, 2010).
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A ciclovia sera bidirecional, ou seja, de sentido duplo para o transito. Com
aproximadamente dois quildbmetros, a pista ter4d 2,5 metros de largura, incluindo

sinalizacao horizontal e vertical (ATTM, 2010).

Mais uma vez, verifica-se que a ciclovia de Palmas foi pensada de modo

segmentado, com trechos divididos na forma como apresentado a seguir:

» Na Avenida Teotonio Segurado, entre a Ulbra e o Jardim Taquari;

» Na Avenida NS-03, que liga a Quadra 103 Norte (Antiga ACNO 11) a

area Norte;

» Na Avenida NS-03, entre as Quadras 305 Norte (Antiga ARNO 32) e
303 Norte (Antiga ARNO 31);

» Na Avenida NS-01, saindo do Hospital Geral de Palmas, indo para a

Avenida LO-05 e chegando até o Hemocentro;

> Na Avenida LO-12, onde cruzara a Avenida Teotbnio Segurado e
seguird até a Avenida NS-02, com término na Avenida LO-04;

» E finalmente, com um trecho que se inicia no Forum, na Avenida LO-
13 e segue até a Avenida NS-04, com término na Avenida LO-27
(ATTM, 2010).

Conforme se verifica na Figura 4, a seguir, o tracado esbocado sobre o
mapa da cidade de Palmas, permite visualizar a rede cicloviaria atualmente existente

na cidade, destacando-se a sua segmentacao.
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3 METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

A metodologia escolhida para a construcdo de uma pesquisa é a
responsavel por fornecer ao pesquisador, o melhor caminho a seguir com o seu
trabalho. Portanto, a metodologia tem a funcdo de auxiliar o pesquisador a elaborar
sua pesquisa de modo a conciliar a natureza do trabalho criativo com a qualidade

formal necessaria a confeccdo de um trabalho cientifico.

A pesquisa tem um carater pragmatico, € um processo formal e sistematico
de desenvolvimento do método cientifico. O objetivo fundamental da pesquisa é
descobrir respostas para problemas mediante o emprego de procedimentos
cientificos (GIL, 1999).

Pesquisa € um conjunto de acdes, propostas para encontrar a solucédo para
um problema, que tem por base procedimentos racionais e sisteméaticos. A pesquisa
é realizada quando se tem um problema e ndo se tem informacgdes para soluciona-lo
(SILVA e MENEZES, 2001).

Uma pesquisa é classificada quando se leva em conta a natureza das
variaveis, o relacionamento entre elas e 0s objetivos de pesquisa, sendo as variaveis
aquilo que se quer analisar, descrever, explorar em sua pesquisa, podendo ser um

conceito, construto, classificacdo, aspecto, fator, etc. (ZANELLA, 2006).

Uma pesquisa quantitativa considera que tudo pode ser quantificavel, o que
significa traduzir em nameros opinides e informacdes para classifica-las e analisa-

las. Requer o uso de recursos e de técnicas estatisticas (GIL, 1994).

A pesquisa aplicada tem o objetivo de gerar conhecimentos para a solucao

de problemas especificos. Envolve verdades e interesses locais (GIL, 1994).
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3.1 —Tipo e descricao geral da pesquisa

A pesquisa referente a esse estudo sera desenvolvida sob a forma de um
estudo de caso, realizado a partir de pesquisa documental, de observacdo e
bibliografica, apoiada em visitas de campo e andlises dos dados relacionados ao

planejamento cicloviario existente na cidade de Palmas.

Em busca de atingir os objetivos propostos para o trabalho, esse estudo sera
iniciado com um levantamento bibliogréafico, seguido pelas anéalises de dados e de
documentos publicos relacionados a pesquisa proposta e concluido com a
apresentacao de um esboco para um tragcado cicloviario interligado.

No tocante a forma de abordagem do problema, este estudo sera realizado
COmMO uma pesquisa quantitativa, visto que considera que tudo pode ser quantificavel
e traduzido em numeros. Neste tipo de trabalho, a pesquisa € descritiva, pois o
pesquisador tende a realizar uma analise indutiva dos dados levantados (GIL, 1994).

Sob o ponto de vista dos objetivos, sera realizada uma pesquisa
exploratéria, de modo a proporcionar maior familiaridade com o problema, mediante
levantamento bibliografico e andlise documental de projetos do setor de construcao

civil existentes em relacao a construcéo da ciclovia de Palmas.

A pesquisa € bibliografica e estudo de caso. Sob esse critério, a pesquisa
sera ainda classificada como explicativa vez que objetiva explicar o porqué das
coisas, em geral, assumindo as formas de pesquisa experimental e pesquisa ex-
post-facto (GIL, 1994).

Por fim, em relagdo aos procedimentos técnicos adotados, sera realizada
pesquisa bibliografica, elaborada com base em material ja publicado em livros,
artigos, periodicos, Internet, etc. e pesquisa documental, elaborada com base em

material que n&o recebeu tratamento analitico (GIL, 1994).
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Desse modo, tendo em vista a classificagcao de pesquisa criada por Gil, esse
trabalho serd realizado por meio de um estudo de caso, embasado por uma
pesquisa aplicada, quantitativa, descritiva, exploratéria, documental, bibliografica e
de analise de conteudo, técnica relacionada a pesquisa de observacédo direta

extensiva.

3.2 Caracterizacéo da area objeto de estudo

7

A area objeto de estudo € a rede ciclovidria de Palmas, inserida
especificamente na area urbana do Plano Diretor Municipal, vez que o planejamento

cicloviario da cidade de Palmas compreende toda a area urbana do Municipio.

Considerando que esse trabalho visa esbocar um tracado cicloviario
interligado, criado a partir da estrutura da ciclovia ja existente e construida em
Palmas, sua area de estudo serd, portanto, toda a rede cicloviaria ja existente no

Municipio.

3.3 Participantes do estudo

A presente pesquisa, como ja explicitado anteriormente, sera realizada na
cidade de Palmas, capital do Estado do Tocantins e compreendera toda a rede

cicloviaria do Municipio.

A escolha da populacdo depende de quais sejam 0s objetivos de pesquisa,
as caracteristicas que se deseja levantar e que recursos sao disponiveis ao
pesquisador (ZANELLA, 2006).
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Assim, considerando-se que essa pesquisa se propde a tracar o esboco de
uma rede cicloviaria interligada, feita com base no melhoramento das rotas e da
infraestrutura basica da ciclovia pré-existente na cidade de Palmas, esse estudo tera

como participantes as redes de ciclovias ja construidas em Palmas.

3.4 Instrumento de pesquisa

A definicdo do instrumento de coleta de dados que subsidiardo a pesquisa
depende dos objetivos a serem alcangados com a mesma e também com o universo

a ser investigado.

Desse modo, como instrumento de coleta de dados, esta pesquisa se servira
da observacédo individual ndo-participante, que utiliza os sentidos na obtencédo de
determinados aspectos da realidade, na andlise estatistica e documental e na
utilizacdo de um programa de informatica que permitira tracar o esboco de um
planejamento cicloviario interligado, feito a partir de um desenho base da cidade de

Palmas.

Os instrumentos escolhidos para a realizacdo das andalises necessarias ao
desenvolvimento do trabalho servem para garantir a verificacdo das consequéncias
gue a falta de interligacéo entre os varios trechos das ciclovias de Palmas trazem ao

desenvolvimento e planejamento urbano da cidade.

A existéncia de um grande numero de acidentes de transito com um namero
acentuado de mortes de ciclistas, fatos amplamente divulgados pela imprensa local,
despertaram o interesse para o tema e serviram como formas de levantamento dos

dados analisados nesse trabalho.

Nessa pesquisa ainda foram analisados documentos obtidos junto a

Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano e Habitagdo, Secretaria Municipal
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de Meio Ambiente e Servi¢cos Publicos de Palmas e Agéncia de Tréansito, Transporte
e Mobilidade.

Ao longo do desenvolvimento do trabalho, também foi realizada a revisao
bibliografica sobre o tema devido a necessidade de se analisar detalhadamente a
documentacédo relacionada a construcao da cidade e também da ciclovia, além de
outros documentos relacionados ao planejamento e desenvolvimento urbano da

capital, entre outras documentacdes pertinentes ao estudo.

3.5 Procedimentos de coleta e analise de dados

Esse estudo analisara os dados coletados individualmente, vez que seu
objetivo é tracar o planejamento cicloviario para a cidade de Palmas de modo
interligado, considerando-se a infraestrutura cicloviaria preexistente e ja planejada

pelo Municipio.

Dessa forma, essa pesquisa coletou dados a partir da analise de artigos e
outras pesquisas estatisticas realizadas sobre o transito da cidade, tendo sido
coletados também, dados através do estudo de documentos apresentados a época
da construcdo das ciclovias de Palmas, compreendendo a andlise dos projetos e
plantas arquitetbnicas relativas ao Plano Diretor da cidade e as ciclovias do

Municipio.

Por fim, ap0s a coleta dos dados pertinentes aos objetivos do estudo, foi
utilizado um programa de informatica para a confeccdo da proposta para o tracado
de interligag&o cicloviaria, considerando-se as ciclovias ja existentes, as planejadas

e as propostas pelo presente estudo.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

A necessidade de se integrar a ciclovia de Palmas é fundamental para que
seja atingida a utilizacdo de sua capacidade, ou seja, a cidade s6 vai ter o beneficio
pleno desta infraestrutura se a mesma estiver interligada, jA que a falta desta

interligacéo causa diversos problemas urbanos.

Entre os problemas observados ao longo do desenvolvimento do trabalho
destaca-se o fato dos ciclistas terem que dividir o transito com os veiculos
automotivos, ato que causa desconforto e medo a cada cruzamento a ser vencido,
além de ser uma fonte constante para os diversos acidentes de transito verificados

na cidade.

Fato publico e notério, o comportamento do motorista brasileiro, que nao é
reconhecido por ser cortés no transito, corrobora os ados das tabelas 1 e 2, a seguir,
demonstrando que a mortalidade do transito brasileiro é uma das mais altas do

mundo, tanto em relacdo a populacéo, quanto em relagdo a motorizagao.

Tabela 1 - Relacdo de vitimas fatais em relacdo a populacéo

Pais Ano Populacao Vitimas fatais Vitimas fatais
(milhdes) /100.000
habitantes

Brasil 2004 182 43000 24
EUA 2005 296 43400 15
Japéo 2005 127 17900 14
Franca 2005 61 5300 9
Reino Unido 2005 58 3200 6

Fonte: Vias Seguras. 2007.

In: <http://www.vias-seguras.com/os acidentes/estatisticas/indices de acidentes de transito/taxas de vitimas fatais>

Tabela 2 - Relagao de vitimas fatais em relagcédo aos veiculos

Pais Ano Frota (milhdes) | Vitimas fatais Vitimas fatais
/100.000
veiculos

Brasil 2004 39 43000 110

EUA 2005 245 43400 18

Japéo 2005 83 17900 22

Franca 2005 37 5300 14

Reino Unido 2005 33 3200 10

Fonte: Vias Seguras. 2007.

In: http://www.vias-seguras.com/os _acidentes/estatisticas/indices de acidentes de transito/taxas de vitimas fatais



http://www.vias-seguras.com/os_acidentes/estatisticas/indices_de_acidentes_de_transito/taxas_de_vitimas_fatais
http://www.vias-seguras.com/os_acidentes/estatisticas/indices_de_acidentes_de_transito/taxas_de_vitimas_fatais
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O trabalho realizado pela Confederacdo Nacional dos Municipios (CNM),
intitulado “Estudo Técnico - Mapeamento das Mortes por Acidentes de Transito No
Brasil”, feito em 14 de setembro de 2009, com base em dados do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAM), conclui que ao contrario dos paises
desenvolvidos, o Brasil aumentou a quantidade de fatalidades em acidente de
transito entre os anos de 2000 a 2007. Segundo este estudo, a média da fatalidade

do transito brasileiro € de 30,1 mortes por 100.000 habitantes.

Em Palmas € possivel verificar que o assunto é ainda mais problematico.
Considerando os dados desse mesmo estudo realizado pelo DENATRAN, Palmas é
a segunda capital brasileira, na média de mortos no transito, com 31,4 mortes por
100.000 habitantes.

Diante dessas informacdes, essa pesquisa analisou como seria possivel
promover a ciclovia sem que a mesma seja interligada. Como encorajar os ciclistas a
disputar espagcos com automéveis, 6nibus, caminh8es e motocicletas, em um dos
transitos mais mortais de um pais, cujo transito € considerado um dos mais letais do

mundo?

As muitas vantagens da bicicleta ja foram reconhecidas por urbanistas e
ambientalistas, que argumentam ser este veiculo, a solucdo para problemas

relacionados ao transito e ao meio ambiente.

Muitas cidades atualmente possuem mais da metade de seu espaco urbano
ocupado por automoéveis, ndo sendo raro que até mesmo o pedestre tenha seu

direito de ir e virimpedido ou mesmo cerceado.

Num contexto em que a utilizacdo de espaco e as dinamicas do transito se
mostram como principais ofertadores de boas condicbes de mobilidade, a bicicleta
aparece com um importante papel, visto que sua velocidade média (15 km/h) esta
entre a velocidade de um automovel (média de 25 km/h em cidades grandes) e a do
pedestre (4 km/h).
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A importancia de um planejamento cicloviario para uma cidade como
Palmas, que foi a capital que mais cresceu entre os anos de 2001 a 2010
(LAURIANO e DUARTE, 2010), é fundamental para tornar o transito mais eficiente
em termos energeéticos, mais leve, menos poluente, mais saudavel em varios

aspectos, menos letal e com um custo de infraestrutura de transporte menor.

Se a cidade fosse realmente cortada por ciclovias ligando os principais locais
de moradia e servicos e esta ciclovia fosse toda interligada, aproveitando a
topografia plana desta capital, ter-se-ia uma menor pressao na criacao e duplicacéo
de novas faixas de transito para veiculos motorizados, o que tornaria a infraestrutura

da cidade bem mais econémica.

A construcdo de uma infraestrutura cicloviaria requer faixas mais estreitas e
com menores necessidades de suporte de carga para os veiculos que nela
transitam. E ainda existe um fator social importante: a grande maioria que utiliza este
modo de deslocamento na capital tocantinense s&o profissionais da economia
informal, que acabam por economizar os custos de passagem de 6nibus ao se

deslocar de bicicleta.

Estes profissionais quando sofrem acidentes ndo sdo amparados pelo
Instituto Nacional de Seguridade Social (INSS), ficando sem poder trabalhar e sem
ter renda, causando grandes problemas para suas familias.

Em todo o Estado do Tocantins, foram contabilizadas 507 vitimas de
acidentes de transito no ano de 2010. Deste total, 29% ou 147 pessoas sdo
motociclistas, principalmente jovens, que deixam lacunas em suas familias e

reduzem a forga de trabalho do Estado e do pais (Projeto Vida no Transito, 2012).

Dados da Organizagédo das Nac6es Unidas (ONU) apontam que a bicicleta
o veiculo mais rapido e pratico para percorrer distancias de até 6,0 km e em Palmas,
a instalacdo das ciclovias em areas caracterizadas por altos indices de ocupacao
urbana, mostra que a ideia dos gestores publicos era atingir o maior niamero de

pessoas, que notadamente se utilizam da bicicleta como meio de transporte, como é
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possivel observar através das imagens a seguir, que retratam trechos das ciclovias

ja existentes em Palmas.

Figuras - Trecho de Ciclovia na Av. Teoténio Segurado — Plano Diretor Sul
Fonte: Acervo do autor.

Em Palmas, com populagcdo de 223 mil habitantes e frota de 113 mil
veiculos, houve 4.911 acidentes ano de 2011, segundo dados da Secretaria
Municipal de Seguranca, Tansito e Transportes (SMSTT), com 310 vitimas graves e
41 mortes. Dez por cento das fatalidades envolveram criancas (Projeto Vida no
Transito, 2012).
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Figura6 — Trecho de Ciclovia na Av. Teoténio Segurado — Plano Diretor Sul
Fonte: Acervo do autor.

Nesse sentido as ciclovias surgem como um modo eficiente de garantir a
seguranca do ciclista ao mesmo tempo em que promove deslocamentos mais

rapidos, baratos e seguros para a populagéo urbana.

Figura 7 — Trecho de Ciclovia na Av. NS-02 — Plano Diretor Norte
Fonte: Acervo do autor.

Todavia, a falta de interligagéo entre os trechos ja construidos da ciclovia fez

com que essa fosse subutilizada, conforme se verifica nas imagens a seguir.
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Figura 8 — Trecho de Ciclovia na Av. NS-02 — Plano Diretor Norte
Fonte: Acervo do autor.

Como se observa nas imagens, em um breve espaco de tempo
contemplando as ciclovias, ndo se verifica ciclistas em seu percurso, num sinal

evidente de sua subutilizacéo.

Figura 9 — Fim do Trecho da Ciclovia na Av. NS-02 — Plano Diretor Norte
Fonte: Acervo do autor.

A forma abrupta como a ciclovia é interrompida em alguns trechos, evidencia
a falta de cuidado com os ciclistas.



40

Figura 10 — Trecho de agl'ovia né. Av. NS-08 — Plano Diretor Sul
Fonte: Acervo do autor.

Se evidencia a sinalizacéo precaria em varias partes dos diversos trechos da

ciclovia.

Figura 11 — Trecho de Ciclovia na Quadra 103 Sul — Plano Diretor Sul
Fonte: Acervo do autor.

Fica evidenciado também nas imagens, a diferenca na qualidade dos

pavimentos utilizados nos diversos trechos das ciclovias.
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Figura 12 — Trecho de Ciclovia na Quadra 203 Norte — Plano Diretor Norte
Fonte: Acervo do autor.

Todavia, conforme observado in loco, as ciclovias ainda carecem de uma
utilizacéo eficiente, em grande parte, devido a falta de interligacao entre os referidos

trechos, conforme demonstrado pelas imagens a seguir.

Figura 13 — Trecho de Ciclovia na Av. LO-05 - Plano Diretor Norte
Fonte: Acervo do autor.
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Figura 14 — Trecho de Ciclovia na Regido Norte — Plano Diretor Norte
Fonte: Acervo do autor.

O trecho de ciclovia construido na regidao norte da cidade, foi dividido em
cinco subtrechos, compreendidos em areas de grande densidade populacional, que
abriga um consideravel setor comercial, escolas, postos de saude, praca de lazer
com quadra poliesportiva, alguns 6rgdos e empreendimentos publicos, além de um

parque municipal.

=

Figura 15 - Final o Trecho de Ciclovia construida na Regido Norte.
Fonte: Acervo do autor.
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Figura 16 — Trecho de Ciclovia na Av. NS-08 — Plano Diretor Sul
Fonte: Acervo do autor.

Desse modo, visando tentar aplacar as deficiéncias observadas no tocante a
falta de interligacé@o entre os trechos construidos da ciclovia este trabalho apresenta
um tracado que busca interligar os diversos trechos de ciclovia ja existente em
Palmas. Embora a ideia motivadora da constru¢do da ciclovia tenha sido provocar
impactos altamente positivos ao meio sdcio-econémico, evitando acidentes entre
veiculos automotores e ciclistas de modo a fortalecer o desenvolvimento da regido
diretamente afetada pela ciclovia, na pratica, o que se verifica € a subutilizacdo da

mesma.

Nesse cenario, qualguer proposta ou projeto que objetive melhorar as
condicdes de conforto e seguranca para ciclistas, deve considerar todos os veiculos,
motorizados ou ndo-motorizados, jA que considerar a bicicleta isoladamente é

contraproducente até mesmo para a segurancga do proprio ciclista.

A promocao da ciclovia como forma de utilizacdo segura para a bicicleta se
mostrou passivel de ser solucionada a partir da interligacdo das ciclovias ja
existentes de modo a torna-las uma s6 ou a minimizar o conflito entre os veiculos
motorizados e as bicicletas, conforme se observa na figura 17, a seguir, que
apresenta a ciclovia de Palmas, contemplando os trechos ja construidos e os

planejados pela Prefeitura Municipal.
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Apesar da integracao planejada pela Prefeitura Municipal, o esboco final da
interligacd@o entre as ciclovias ndo contemplam vérias quadras de grande densidade
demografica, povoada em sua maioria, por uma populacdo com uma renda mais
baixa, que poderia se beneficiar de modo a conseguir reducdo de custo de
transporte, valor geralmente representativo em sua renda familiar.

Desse modo, a ciclovia proposta pela Prefeitura Municipal, ndo atinge todo o
potencial de ganhos socioeconémicos.

Pela figura 17, é possivel observar que ndo existe a previsdo de ciclovias
para as areas que margeiam o lago, que poderiam atrair ciclistas em finais de
semanas e feriados, contribuindo para a promoc¢ao de saude publica e incentivando
a pratica desportiva e a exploracéo de turismo local.

Conforme todo o exposto, este estudo propde uma malha cicloviaria maior e

mais conectada, estando representada pela figura 18, a seguir.
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Figura 18 — Ciclovias existentes, planejadas e proposta.
Fonte: Dados do autor, criados a partir de SMSTT — Secretaria Municipal de Seguranca, Transito e
Transporte.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

As vantagens da utilizagcdo da bicicleta sdo inUmeras e amplamente
difundidas pelos mais variados meios de comunicagao. Entre essas, destacam-se
suas vantagens como meio de transporte urbano ndo poluente e mais funcional para

distancias de até 6 km.

Destacam-se ainda, suas vantagens como meio de promocéo de bem estar
e saulde, ja que as pedaladas séo atividades fisicas, independentemente de serem
praticadas por meio de passeios e lazer ou através de esportes reconhecidos, como

0s ciclismo e o0 mountain bike.

Nesse contexto, as ciclovias surgem como um aparato essencial para
garantir a seguranga do ciclista e proporcionar deslocamentos mais rapidos, baratos

€ Seguros para seus usuarios.

7

A ciclovia € o0 espaco destinado especificamente para a circulacdo dos
usuarios de bicicletas, tendo como principal objetivo, garantir a seguranca dos
ciclistas, que segundo o Cédigo de Transito Brasileiro, possui os mesmos direitos do

motorista.

Um dos principais problemas defrontados pelos ciclistas no trafego urbano é
a baixa capacidade de ser percebido visualmente pelos outros, sendo este fato,
decorrente de seu pequeno porte e a pouca capacidade energética da bicicleta para

emitir sinal luminoso intenso.

O partilhamento das pistas de rolamento pelos usudrios de veiculos, entre
eles, os ciclistas, € uma das principais causas de acidentes de transito, fato que nao
pode ser resolvido apenas com a construcao das ciclovias. Se faz necessario que o
poder publico também invista na instalagdo macica de areas de estacionamento bem

equipadas.
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A falta de educacdo no transito, pratica comum a condutores de veiculos
automotores e nao motorizados, aliada a imprudéncia de certos ciclistas, que
possuem o0 habito de agarrar-se as carroceiras dos caminhdes como reboque para

as subidas, € outra causa de grande parte dos acidentes que vitimam os ciclistas.

Um outro fator que também acarreta acidentes com ciclistas é a desatencao
dos automobilistas ao sair de seus carros, em desrespeito ao artigo 49 do Cédigo de
Transito, que estabelece que o condutor e 0s passageiros ndo deverao abrir a porta
do veiculo, deixa-la aberta ou descer do veiculo sem antes se certificarem de que

iSso ndo constitui perigo para eles e para outros usuarios da via.

Tais problemas poderiam ser facilmente controlaveis se os ciclistas sempre
se utilizassem de areas especificas para esse meio de transporte, ou seja, se eles

sempre andassem pelas ciclovias.

Pensando em diminuir os acidentes de transito envolvendo ciclistas e
veiculos automotores, os gestores de Palmas optaram por construir ciclovias,
todavia, deixaram de fazer a interligacéo entre seus varios trechos, fato que acabou

por diminuir a utilizacdo dessas pelo publico alvo.

Os ciclistas representam aproximadamente 6% das vitimas do transito, isto
é, cerca de 3.000 mortos e 30.000 feridos por ano e as rotas cicloviarias serviriam
como meio de ligacéo entre os diversos setores da cidade e os meios de transportes
de massas e areas comerciais e onde estdo instalados os 6rgdos publicos, maiores

empregadores da cidade.

A implantacdo dos sistemas cicloviarios deve compreender a implantacéo
das ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas, bicicletarios, sinalizacdo adequada
e a elaboracao de normas, regras e campanhas educativas para a correta utilizagéo

deste veiculo ndo motorizado no sistema de transporte.

Desse modo, o esboco de um tracado que contemple a maior integracao

possivel entre os trechos das ciclovias ja construidas serve como modo de auxiliar o
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poder publico municipal a promover a utilizacdo de toda a capacidade da ciclovia, de

modo a efetivamente combater os acidentes vitimadores de ciclistas.

Uma proposta para trabalhos futuros nessa area € a apresentacdo de um
esboco de ciclovia que abarque todas as quadras da cidade, que podera ser
trabalhada pelos gestores ao longo dos préximos anos, conforme a cidade for

crescendo e recebendo sua pavimentagéo asfaltica.
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