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IMPLANTACAO DE CICLOVIAS-CHAPECO COMO UMA CIDADE
SUSTENTAVEL

Eliana Colpani
Adriana Diniz Baldissera®

RESUMO

No Brasil, é cada vez mais possivel identificar os problemas causados pela deficiéncia no
planejamento urbano das cidades. Os deslocamentos estdo baseados em transporte
motorizado individual, um modelo que esta alterando a configuracdo das cidades, limitando a
utilizacdo de outros modais e trazendo pontos negativos para 0 meio ambiente e espacos
publicos. O presente estudo tem como finalidade identificar como a questdo de mobilidade
urbana esta sendo abordada em um cenario global, destacando a importancia da utilizacdo da
bicicleta como um modal sustentdvel que contribui no desenho da cidade e saude dos
usuarios. Buscando trazer estudos de caso internacionais e nacionais de modo a identificar
seus pontos positivos e incentivar a politica de mobilidade urbana na cidade de Chapecé. Os
dados necessarios para o estudo da cidade foram obtidos através de pesquisas de campo,
diretrizes e projetos publicos. Destacando que a utilizagdo de veiculos ndo motorizados vem
aparecendo cada vez mais no cendrio urbano, a investigacdo busca contribuir para uma
compreensdo mais ampla na importancia deste modal, enfatizando as formas de organizar o
espaco e as medidas para um planejamento cicloviario eficaz.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Bicicleta. Vias Ciclaveis. Espaco Publico.

1 INTRODUCAO

A primeira bicicleta surgiu em 1790, era chamada de “celifero” e ndo possuia
movimento de direcdo, foi em 1818 que o bardo alem&o Karl Von Drais apresenta um novo
modelo, este possuindo direcdo. Assim, a bicicleta se torna um sucesso. Por volta de 1862,
Paris cria caminhos especiais para as bicicletas nos parques, surgindo as primeiras ciclovias.

Mas no Brasil, durante muito tempo o uso da bicicleta foi deixado de lado, de acordo
com o crescimento da populagdo foram aparecendo problemas no transito. Atualmente, um
dos principais fatores encontrados estd nas dificuldades enfrentadas em deslocamentos e
acessos das cidades. Desde que a primeira montadora se instalou no Brasil (1919) o

automovel foi transformado em um foco da economia, se tornando necessario a abertura de
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estradas e o remodelamento das cidades. Com o passar dos anos foi sendo cada vez mais facil
para a populacdo adquirir automoveis. Além dos incentivos do governo através da reducédo de
taxas, os contetdos publicitarios passaram a ser agentes influenciaveis, formando assim, os
habitos e expectativas dos usuarios de transportes e espacos publicos.

Diante dos problemas enfrentados pela populacdo se adquiriu a necessidade de novos
métodos de convivéncia. Desta forma, o incentivo a utilizacdo de bicicletas e a implantacdo
de ciclovias é uma das alternativas que mais deve contribuir para a vida dos habitantes. Pois o
transporte € uma atividade essencial para todas as classes sociais e 0 uso da bicicleta nos
deslocamentos caracteriza esta concepcéo, independente do poder aquisitivo, a bicicleta é um
veiculo ndo motorizado mais acessivel.

O uso da bicicleta volta trazendo uma bagagem diferenciada, no lugar de apenas um
instrumento de lazer elas estdo relacionadas a uma maneira sustentavel de compor a
sociedade, além de assumir um papel de grande relevancia na salde da populacdo. Muitos
paises vém se adequando a esta nova maneira de transitar pelas ruas e esta ideia ndo deve
parar, pois vem trazendo resultados positivos e cada vez mais surgem novos ciclistas. Assim,
em algumas cidades do Brasil ja é possivel observar os novos planejamentos de mobilidade
urbana, que contam com a implantacdo de vias ciclaveis.

Se voltando ao Oeste Catarinense, que cada vez apresenta melhorias e crescimento
populacional, é de grande importancia que crescam planejamentos estratégicos envolvendo a
consciéncia ambiental. A implantacdo de ciclovias € uma delas, ja que a cidade possui um
elevado nimero de veiculos e uma grande demanda no transporte coletivo. Além de desafogar
o transito este modelo de transporte alternativo proporcionard mais um espaco de lazer. Sendo
que j& se percebe esta falta de infraestrutura, pois algumas pessoas, seja em busca de
consciéncia, saude ou economia ja estdo se adaptando a este modelo.

O estudo aqui apresentado teve como objetivo geral identificar como Chapecd esta se
preparando para um futuro sustentavel, com énfase no transporte alternativo de bicicletas e o
sistema de ciclovias. Tendo como objetivo especifico a analise e pesquisa das diretrizes na
questdo de sustentabilidade, salientando a importancia da bicicleta na contribuicdo da
qualidade de vida do usuario e por Gltimo o conhecimento técnico sobre dimensionamentos de

ciclovias e suas condicionantes.
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A pesquisa foi desenvolvida pelo método dedutivo. Através do delineamento da
pesquisa bibliogréafica, documental e estudo de campo. Com instrumentos de coleta de dados
através da observacdo, onde a andlise e interpretacao dos dados s@o qualitativas.

A razdo do método deteve-se em dois momentos, sendo o primeiro a fundamentacao
tedrica e em sequéncia o objeto de estudo (Chapecd). Este segundo dividido em duas analises,
contendo os planos e projetos existentes e a realidade observada entre a populacdo e os

espacos publicos / privados da cidade.

LEVANTAMENTO PODER PUBLICO
e OBJETO
-PLANOS
-POPULACAO AnEie o
FUNDAMENTACAO
TEORICA

2 ESPACO PUBLICO URBANO E A IMPORTANCIA DA RUA

As cidades sdo espacos que representam constantes transformacgdes que partem dos
diferentes interesses cotidianos. Apresentando marcas da histéria da humanidade, refletindo a
cultura dos seus habitantes que ali vivem ou ja viveram.

Para Sennett (1988) (apud Cortez, 2011), publico significa uma vida que se passa fora
da familia e dos amigos intimos, onde grupos sociais diferentes e complexos teriam
inevitavelmente que entrar em contato. A vida publica passa a se desenvolver no espago
publico urbano, uma relacdo consequente do conjunto de ruas, pracgas, parques e demais
equipamentos de uso coletivo.

A definicdo de rua ndo esta relacionada apenas como um lugar de passagem, como
caminho que leva ao trabalho, ao lazer, ao culto, mas sim como um espaco onde ela mesma da
lugar a todas essas atividades. Sendo um lugar visivel para todos, onde permite a aproximacao

das pessoas (VOGUEL, quando a rua vira casa, 1985, p.51). Desta forma, a rua passa ser um
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espaco de integracdo, onde as ciclovias representam uma grande aliada, ja que as bicicletas
ndo sdo destacadas apenas como um meio de transporte, mas sim como uma maneira saudavel
de resgatar memorias, trazendo ao ciclista uma sensacdo de volta a infancia.

As pesquisas sobre espacos publicos precisam evoluir de maneira que o conhecimento
seja adquirido através da busca por outros paises, que relatam as experiéncias bem sucedidas.
Onde os planos, projetos tenham foco nos espacos publicos urbanos, com fim de possibilitar a
qualidade de vida urbana tornando adequadas as vias publicas tanto para o deslocamento,

como para 0 bem-estar e a socializacao.
2.1 CARACTERISTICAS DO TRANSPORTE CICLOVIARIO

Segundo Geipot (2001), as caracteristicas que diferenciam o transporte por bicicleta
das demais modalidades individuais de transporte urbano sdo a sua eficacia pela integracao ao
sistema dos transportes, pelo aumento da seguranca e do conforto para seus USUArios.
Apresentando assim, baixo custo de aquisicdo e manutencdo; baixa perturbacdo ambiental;
diminuicdo da polui¢do sonora; contribuicdo na salde do usuario; equidade social; rapidez
nos deslocamentos e reducéo de acidentes e congestionamentos no transito.

As consequéncias na implantacdo de um plano cicloviério interferem nos aspectos
sociais, ambientais, de salde publica, de economia e seguranca. Trazendo beneficios que se

relacionam e se enquadram em mais de uma categoria.
2.2 DIMENSOES PARA CICLOVIAS

“Em principio todas as vias podem ser usadas para circulagdo de bicicletas. Porém
guanto maior for o volume de trafego e a velocidade de veiculos motorizados, menos o
ciclista se sentird estimulado, devido ao risco de acidentes”. (A BICICLETA E AS
CIDADES, 2010, p.56). Sendo entdo de carater indispensavel que existam planejamentos
cicloviarios com delimitacbes de vias e sinalizacbes adequadas. Com a finalidade de
proporcionar maior segurancga a todos Usuarios.

Conforme Mascar6 (2005) as vias de pedestre e bicicletas, assim como de veiculos,
precisam ser desenhadas para um transito seguro e confortavel, possuindo suas faixas

determinadas em funcdo do fluxo esperado, além de levar em conta a presenca de mobiliario
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urbano, as declividades a serem vencidas, as redes de infraestrutura, a arborizacéo, etc. Sendo
assim, uma via local® com calcada ideal deve possuir para a circulagdo de ciclistas no minimo
1,50 m de largura. Considerando também que existem quatro modelos basicos de vias
ciclaveis:

Alargamento de vias veiculares - consiste no trafego compartilhado de veiculos
motorizados e biciclos leves; Ciclofaixa - apresenta uma faixa exclusiva para o
trafego de biciclos leves, separada das outras faixas apenas por uma linha pintada no
pavimento; Ciclovia - é o caso de uma faixa para o trafego exclusiva de biciclos
leves separada, fisicamente das faixas de trafego motorizado por um canteiro. Pode
ser unidirecional ou bidirecional; Ciclovia independente — nela uma ciclovia é
inteiramente desvinculada do sistema viério existente. (MASCARO, Loteamentos
Urbanos, 2005,p.92)

Consideracdes Adicionais: De acordo o Livro Bicicleta Brasil (2007) a largura de uma pista

unidirecional podera variar também em funcdo do volume de bicicletas em circulacdo numa
determinada rota. Largura efetiva de uma ciclovia unidirecional, no caso brasileiro, segundo o
trafego horario (bicicletas por hora):

e até 1.000de 1,50 22,50 m

*de 1.000 a 2.500 de 2,50 23,20 m

*de 2.500 a 5.000 de 3,20 a 4,00 m

» mais de 5.000 de 4,00 a 6,00 m

2.2.1 Estacionamentos

Conforme Neufert (2013), o planejamento de uma area de estacionamento para
bicicletas devera levar em consideracdo, principalmente, o posicionamento proximo ao
objetivo (lugar), facilidade de encontro, conforto de acesso e controle social (transeuntes,
moradores, etc.), recomendando-se inclusive vigilancia organizada, para caso de areas junto a
grandes apresentacdes e eventos, estacles, piscinas publicas e centros comerciais. No caso de
areas de permanéncia de muitas horas, € necessaria a previsdo de cobertura e iluminacéo.
Estacionamentos de automdveis também podem ser aproveitados para bicicletas. (NEUFERT,
A arte de projetar em arquitetura 2013, p.395)

Sendo assim, os estacionamentos devem ser planejados de maneira a prever locais de

facil acesso e que proporcionem seguranca. Importante ressaltar também que sejam previstas

* Via cuja principal finalidade é dar acesso as propriedades particulares.
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insercbes com a finalidade de favorecer a conex&o com outros modais, existindo a possivel
troca de sistemas de transporte entre 0s usuarios.

Quanto as dimensdes, segundo Geipot “as bicicletas, ao contrario dos demais veiculos,
necessitam de pouco espaco para estacionar. Uma vaga de automovel corresponde a cerca de
seis a dez vagas para bicicletas”, (GEIPOT, 2001, p.99).

2.3 MOBILIDADE POR BICICLETA NO MUNDO: Amsterda- Holanda

A Holanda é um dos paises mais povoados do mundo, com mais de 450 habitantes por
quilémetro quadrado. Portanto, se o transporte deste pais fosse baseado em veiculos motores,
principalmente automoveis, certamente eles ja teriam chegado a um enorme colapso de
transito.

Com a maior taxa de ciclistas por habitante em todo o0 mundo, Amsterda € uma cidade
segura para se pedalar. Segundo o Departamento de infraestrutura, transporte e trafego o
periodo entre 1986 e 1991 registrou o indice de 68 bikes a cada 100 habitantes, entre 2005 e
2008 o numero aumentou para 73. Mas nem sempre a cidade foi esse exemplo, as mudancas
aconteceram apo6s o fim da Segunda Guerra Mundial.

“A resisténcia ao crescente aumento de trafego, cada vez mais pesado, poluente e
incontrolavel, intensificou-se a partir de 1975, quando foi fundada a Unido Holandesa de
Ciclistas (ENFB)” (SIRKIS, 2005), que passou a defender a volta da bicicleta e a contencéo
do automovel. Em 1979 foi criado um Grupo de Trabalho (GT) voltado aos sistemas
cicloviarios, que resultou em uma perfeita integracdo da malha cicloviaria com a viaria e
urbana.

Figura 1A - Amsterda em 1950. FigurlB- Amsterda em 2011.

0 ULV N B

Fonte A: Halprin.
Fonte B: Sergio Moraes.
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A partir de 1990 novos conceitos foram introduzidos ao planejamento de transporte
para o desenvolvimento sustentavel na Holanda. Anteriormente, o governo buscava uma
mudanca de modelo do carro para os transportes. Mas no século XXI, duas politicas foram
adotadas: a mudanca do deslocamento em carro para o transporte ndo motorizado, que seria
utilizado em distancias curtas e reduziria os impactos negativos causados pelos veiculos
motorizados nos espacos publicos.

Amsterda é reconhecida como a cidade amiga da bicicleta, ndo apenas pelo uso da
bicicleta ser facilitado ou por contar com uma grande infraestrutura ciclistica (cerca de 400
km de vias), mas também por ser uma cidade onde é possibilitado a populacdo local e aos
turistas usarem os espacos publicos com maior intensidade. Mais de 60% das viagens sao
feitas de bicicleta no centro da cidade e 38% sdo feitas na area maior da cidade
(AMSTERDAM, 2011).

E possivel observar que existe uma chamada “cultura da bicicleta” onde ha incentivo
da vida em publico. Onde as pessoas ficam mais proximas daquelas que cruzam seu caminho,
tornando mais propicia a interacdo face a face entre elas. Desta forma, as ruas passam a

ganhar vida e identidade.

2.4 MOBILIDADE POR BICICLETA NO BRASIL

A chegada da bicicleta no Brasil ocorreu por volta do século XIX quando as pessoas
com maior poder aquisitivo tinham relagdes com a Europa, onde floresciam as primeiras
fabricas de ciclos. Desde sua chegada foi muito popular entre os trabalhadores, especialmente
junto aos empregados de industrias, de pequenos estabelecimentos comerciais e de servigos
das grandes areas urbanas (BICICLETA BRASIL, 2007, p.25).

Ap0s o grande acréscimo no preco dos combustiveis e o aparecimento de manchetes
de reis da Holanda e Dinamarca nos principais jornais do mundo, dizendo que tinham uma
boa alternativa de transportes. A Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes-
GEIPOT publicou em margo de 1976, o manual de Planejamento Cicloviario. Nessa época
houve um incentivo a aquisicdo de meios de transporte individuais, mas entre 1980 e 1990 o
uso da bicicleta obteve uma queda. Em 1991 com a extingdo da Empresa Brasileira de

Transportes Urbanos- EBTU quase ocorreu um esquecimento aos estudos da bicicleta.
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Em marco de 2004 foi langado o Programa Bicicleta Brasil, que deu inicio ao primeiro
programa especifico para a bicicleta no Brasil. A elaboragdo deste caderno procurou mostrar
uma nova dimens&o ao uso da bicicleta, onde se deve integrar as redes de mobilidade levando
em consideracao o0 uso dos aspectos locais e regionais.

O Brasil possui a sexta maior frota de bicicletas entre todas as nages, estando atras
apenas da China, India, EUA, Japdo e Alemanha. Além de ser o terceiro maior produtor
mundial (BICILETA BRASIL, 2004, p.28). Porém muitas pessoas ndo utilizam para seus
deslocamentos diarios, tanto pela falta de seguranca em circular no trénsito como pela
auséncia de politicas publicas favoraveis e de incentivo ao uso.

Visando a recuperacdo da qualidade de mobilidade das pessoas a Prefeitura de Belo
Horizonte, por meio da Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHTRANS)
investe em medidas que incentivam o uso de bicicletas. O projeto Pedala BH prevé a
implantacdo de aproximadamente 365 km de ciclovias até 2020, sendo 20 km a cada ano. A
proposta também é de que sejam instalados paraciclos* e bicicletarios® de utilizacdo gratuita,
nas estacdes, pracas, restaurantes populares e demais locais coletivos (Assessoria de
Comunicacédo e Marketing da BHTRANS, 2011).

Entre as diretrizes de mobilidade urbana estd a integracdo entre 0s agentes sociais e
poder puablico, ampliando os canais de participacdo, no sentido de se alcangar um
compromisso para o desenvolvimento da mobilidade. Construindo-a de maneira respeitosa
com 0 meio ambiente urbano e estimulando o uso de transporte ndo motorizado,
especialmente bicicleta (BHTRANS, 2013). O Pedala BH tem trés subprogramas que
envolvem campanhas educativas, monitoramento e infraestrutura, o0 que abrange a
implantacdo da rede cicloviaria planejada e de bicicletarios em locais publicos, como também
em pontos estratégicos espalhados pela cidade, por meio de parcerias publico-privadas,
criando facilidades ao uso da bicicleta.

Um levantamento da ONG Mobilize Brasil (2013) mostra que a soma da malha
cicloviaria das 12 capitais que possuem vias exclusivas para bikes ndo chega a 1200 km de
ciclovias e ciclofaixas. Segundo a Secretaria Municipal de Meio Ambiente (apud redacgéo
Mobilize, 2011) a cidade brasileira com maior extensdo de ciclovias é o Rio de Janeiro. Sdo

240 Km construidos até julho de 2011. E a prefeitura carioca anuncia sua intencdo de ampliar

* Estacionamento aberto para bicicletas, de curta e média duracéo.
> Estacionamento fechado para bicicletas, de longa permanéncia.
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esse total para 300 Km até o final de 2012. Mas o Rio ainda fica bem atrés de outras cidades
mundiais.

Diante desses exemplos é possivel observar que no Brasil ainda hd muita caréncia
nessa questdo de mobilidade por veiculos ndo motorizados. Mas esses bons exemplos podem
trazer a ideia de que o Brasil também pode seguir em busca de uma melhoria substancial da
vida, com cidades que foquem no desenvolvimento em espa¢os mais agradaveis e acessiveis,

onde a arquitetura deve se integrar como um de muitos componentes.

3 ESTUDO NA CIDADE DE CHAPECO

3.1 A CIDADE

O municipio de Chapeco exerce a funcdo de Capital do Oeste Catarinense sendo polo
de uma regido com mais de 200 municipios e aproximadamente 1 milhdo de habitantes, onde
se encontram as sedes das principais empresas processadoras e exportadoras de suinos, aves e
derivados do Brasil.

E considerada a capital brasileira da agroindustria e capital catarinense de turismo de
negocios. A regido possui grandes perspectivas derivadas da posicdo central no MERCOSUL
(Mercado Comum do Sul), do alto potencial hidrelétrico, da disponibilidade de energia
elétrica, das condicdes favoraveis para a producao agropecuaria e dentre outros fatores.

Possui um territério de 626,060 km? e segundo dados do IBGE (2012) foi considerada
a sexta cidade mais populosa de Santa Catarina, com 189.052 habitantes. Sua populacédo
cresce aceleradamente, assim como sua economia.

Ainda é possivel observar um crescimento na area da educacdo, onde hd um grande
namero de instituicdes de ensino superior e cursos técnicos, que ajudam a promover um

amplo mercado de trabalho para esses novos profissionais das mais diversas areas.
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3.2 MOBILIDADE URBANA POR BICICLETA

Assim como a cidade cresce rapidamente em alguns setores, cresce também seu
numero de congestionamentos no transito. Chapeco possui a quinta maior frota de veiculos de
Santa Catarina, com um numero de 131.422 automoveis trafegando diariamente
(DENATRAN, 02/2013). E um ndmero bastante elevado se comparado a outras cidades
catarinenses que possuem maior nimero populacional.

Diante da facilidade e da grande quantia de propagandas publicitarias, adquirir um
veiculo motorizado se tornou cada vez mais comum. E esse numero cresce cada vez mais
rapido. A dificuldade em transitar pelas ruas da cidade, principalmente nos horarios de pico
esta se agravando cada vez mais.

As principais vias que conectam a cidade se caracterizam por serem deslocamentos
afogadores. J& que a cidade abrange ndo apenas a populacdo local mas um grande nimero de
visitantes oriundos de toda regiéo.

No Plano Diretor de 2004 existe um programa de implementacdo de ciclovias.
Segundo o Art. 68 este programa possibilita uma nova forma de conexao territorial e promove
o atendimento das demandas existentes referentes a mobilidade, proporcionando as seguintes
oportunidades:

I. Novas alternativas para o deslocamento aos locais de trabalho;

I1. Qualificacdo da paisagem;

I11. Integracdo do sistema de circulacdo aos elementos do patriménio natural,
IV. Criacdo de espacos destinados ao lazer e ao convivio social;

V. Seguranga e eficiéncia nos deslocamentos;

VI. Diminui¢do do consumo de energia e da poluicao atmosférica.

Ainda no Plano Diretor h4 no Art. 69, onde é ressaltada a implementacdo do programa
que o Poder Pablico promoverd: - estudos de identificacdo dos locais passiveis de implantagéo
de ciclovias; - desenvolvimento de projetos e agdes necessarias para a execucao das rotas e
acOes permanentes para a valorizacao cultural da modalidade (Capitulo XI1).

Como esses projetos ainda ndo foram aplicados a populagdo chapecoense continua

enfrentando problemas nos deslocamentos. Uma pesquisa realizada pelo Instituto MAPA e o
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Grupo RBS entre agosto e setembro de 2011, teve como objetivos levantar as percepcdes das
maiores cidades catarinenses quanto as condi¢Ges de mobilidade urbana em sua cidade e
averiguar impactos das condi¢6es de mobilidade urbana na populacéo dessas cidades.
Chapecd estava dentre as cidades pesquisadas. Assim, foram realizadas varias
entrevistas com 406 pessoas, entre os dias 6 e 28 de agosto 2011. Com homens e mulheres
acima de 16 anos de idade, de diferentes classes econdmicas e grau de instrugao.
Figura 3- Gréafico dos meios de transportes mais utilizados pelos entrevistados
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Fonte: Instituto Mapa.

Através deste grafico obtido com o resultado da pesquisa é possivel analisar o pouco e
quase nulo (inferior a 0,5%) uso de bicicletas em Chapecd. Ainda na entrevista, foi
diagnosticado que se as cidades oferecessem ciclovias seguras e atrativas, a populacéo usaria

com mais frequéncia em seus deslocamentos cotidianos.
3.3 PLANO DE MOBILIDADE URBANA
No dia 24/03/2013 foi realizada uma reunido onde o Governo Municipal assinou um

contrato com o LabTrans (UFSC). Onde foi prevista a criagdo de um Plano de Mobilidade

para melhor atender o fluxo de pedestres e motoristas em Chapeco.
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A primeira etapa do estudo foi uma espécie de raio X de Chapecd, que relata como o
transporte, em todas as suas esferas esta sendo utilizado. Sao sete eixos de estudo: transporte
publico e coletivo, transporte individual (taxis), transporte privado, circulacdo Vviaria,
pedestres, bicicletas e organizacao.

O segundo relatorio prevé uma pesquisa mais precisa e detalhada dos técnicos, para
apontar e formalizar as a¢des que irdo promover a mobilidade urbana ideal. E a terceira etapa
¢ a elaboracdo dos projetos para que todas as necessidades apontadas sejam executadas.
(PREFEITURA MUNICIPAL DE CHAPECO).

Figura 4 - Noticia sobre o Plano de Mobilidade Urbana (27/04/13)
Planejamento

Pensando o transito
do futuro

Prefeitura de Chapecé inicia estudo que vai mudar o transito do municipio, dando
mais tranquilidade a populagao

de ontem pelo poder pi-
blico, durante a assina-

O engenheiro civil e pese), Mauro Fitiza, des- ESTUDO fato, irdo promover a mo-
coordenador de trans- tacou o compromisso do bilidade urbana ideal. O
porte de passageiros do municipio com o futuro, Uma espécie de raio segundo diagnostico deve
LabTrans, Rodolfo Phi- afirmando que Chapeco X de Chapect, que relata  ser concluido em 12 me-

do municf] frente. Nosso compro- e coletivo, pi- A assinatura do con:
fazer o i- misso hoje é assinar o blico individual (tixis), vénio com o
dade do trénsito de Cha-  contrato. Depois vamos ligado a UFSC, foi oficia-

- feira, em evento realizado
organi- no auditério da prefeitura
de Chapecd. O ato foi mais
is uma etapa da i

que vai planejar o futuro  ais
do trénsito deste munici-

cao de Estudos e Pesqui-
sas Socioecondmicos (Fe-

Fonte: Jornal Folha de Chapeco.

3.4 ESTUDO in loco: Plano de Mobilidade Urbana, Projetos Municipais

Procurando compreender melhor a tematica abordada foi feito um levantamento na
Prefeitura Municipal de Chapecd, onde se percebeu alguns pontos importantes para o
desenvolvimento da malha cicloviaria.

Erobica e ¢ouceff
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A Diretoria de Planejamento Urbano conta com inumeros loteamentos, onde se
observou que a maior parte dos projetos aprovados recentemente possuem ciclovias. Porém,
elas se encontram no entorno das areas verdes e de Area de Preservacdo Permanente (APP).
Um exemplo que pode ser destacado é o Jardins Lunardi, que apresenta algumas ideias de
sustentabilidade no meio urbano, onde o projeto privilegia a natureza de forma a preservar a
arborizacédo natural, contemplando os moradores com ciclovias.

Em conversa com profissionais do Plano de Mobilidade Urbana, foi diagnosticado que
para 0 planejamento, estes pequenos pedacos de ciclovias ndo apresentam grande
contribuigéo, pois geralmente ndo conectam o loteamento, se encontrando de forma limitada.
E importante para a mobilidade que as ciclovias tenham ramificages, atendendo melhor aos
fluxos urbanos.

Existe bastante expectativa para ciclovias em Chapeco, porém “a infraestrutura deve
vir antes que a demanda”, mobilidade. Isso se justifica pelo fato de que em pesquisas
realizadas muitos usuérios de bicicleta ainda ndo utilizam este modal em seus deslocamentos
diarios (trabalho) e sim para passeio e esporte.

Quanto ao plano, foram realizadas pesquisas atraveés dos mapas de anéis viarios do
municipio, em seguida enviadas para a LabTrans, que € a responsavel por gerar as diretrizes

que irdo dar continuidade aos projetos.
3.5 ESTUDO in loco : Instituicdes de ensino superior e Agroindustrias

Em busca de um conhecimento mais abrangente sobre a cidade e aceitagdo do
transporte ndo motorizado, foi de importancia para a pesquisa buscar a realidade chapecoense.
Onde foi necessério entender a dindmica dos deslocamentos e os veiculos mais utilizados.

A pesquisa teve como finalidade levantar trés dados referentes a cada local visitado no
estudo. Buscando primeiramente saber a quantidade de pessoas presentes, o numero de
bicicletas e de bicicletarios. Os locais de estudo foram selecionados por serem locais com
maior fluxo de pessoas, onde abrangem varias classes sociais, diferentes localidades e setores

da cidade. Buscando entdo contemplar instituicdes de ensino superior e agroindustrias.
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3.4.1 UCEFF FACULDADES

A instituicdo de ensino possui duas unidades, onde foi identificado que ndo ha
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte até a faculdade. Muitos alunos se deslocam de
cidades vizinhas através de 6nibus especiais, ha um grande nimero de veiculos motorizados
nos patios de estacionamento.

3.4.2 UFFS (Bairro Fronteira Sul)

Em visita a Universidade Federal da Fronteira Sul, foi possivel observar que ainda esta
em processo de execucdo. Sendo assim, ndo hd no momento vagas nem vias especificas para
usuarios de bicicletas, mas existe um planejamento futuro para esse meio de transporte. Nas
fotos dos blocos da Universidade UFFS, onde é possivel observar a grande quantidade de

veiculos no pétio de estacionamento.

Figura 5A e 5B - Blocos da Universidade UFFS

Fonte: autor da pesquisa.

3.4.3 UNOESC

Foi diagnosticado através da pesquisa que a instituicdo ndo dispde de usuarios de
bicicletas. Os meios de transporte utilizados sdo carros, motos e transporte publico. Desta
forma, ndo houve autorizacao para o registro de imagens.
3.4.4 UNOCHAPECO

Conforme conversa realizada com a Diretoria de Apoio ao Estudante foi tomado
conhecimento que a universidade possui um elevado numero de alunos, porém nao existem
bicicletarios, nem alunos que utilizam a bicicleta como meio de transporte para seus
deslocamentos.
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3.4.5 BRF

A empresa se localiza em uma regido industrial e conta com um grande nimero de
colaboradores. Porém a utilizacdo de bicicletas para os deslocamentos é muito inferior se
comparada ao numero de funcionarios. Nao houve autorizagdo para o registro de imagens.
3.4.6 NIJU

A industria destaca-se no setor metal mecanico e encontra-se em uma regido
industrial. Como resultado da pesquisa, se observou um baixo numero de usuarios de
bicicleta.

Figura 6A e 6B - Fotos do patio de estacionamento de veiculos ndo motorizados

Fonte: autor da pesquisa.

3.4.7 ALFA

A empresa estd localizada em uma das principais vias de acesso a cidade e se
caracteriza por estar em uma regido com predominio de comércio e industria. Foi verificado
que a empresa possui baixo niumero de bicicletas e grande nimero de veiculos motorizados,
principalmente motocicleta. Sendo que ha alguns anos atrds esses numeros eram bem
diferentes, a bicicleta era mais utilizada.

Foi informado também que todo ano é realizada uma vistoria para identificar a

capacidade dos estacionamentos, porém quase ndo existe demanda para bicicletarios.
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Figura 7- Comparativo entre a quantidade de bicicletas e motocicletas no estacionamento
Fonte: autor da pesquisa.
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Tabela 01- Dados da pesquisa de campo entre 2013-2014

LOCAL N’ DE N°DE N° DE COMENTARIOS
VISITADO PESSOAS BIKES BICICLETARIO
S
UCEFF 1.480 0 6 Possui espaco destinado para
Faculdades bicicleta.
Estdo previstos bicicletérios
UFFS 8.000 0 0 proximos as edificacdes e as
ciclovias gue irdo passar por todo
anel viério.
UNOESC 2.019 0 0 Os alunos utilizam como meio de
(Chapeco) transporte motos, carros e
transporte publico.
UNOCHAPECO 8.485 4] 0 Os alunos utilizam como meio de
transporte motos, carros e
transporte publico.
BRF (Sadia) 5.600 50 Nao informado Existem poucos usuarios de
bicicletas.
Acotec 380 2 12 Existem poucos usuarios de
bicicletas.
140 7 10 Existem poucos usuarios de
Niju bicicletas.
Vagas para motos estdo sempre
Alfa 2.000 5 12 no limite.
Algumas pessoas que moram
proximo deslocam-se a pé.
Fonte: autor da pesquisa.
4 CONSIDERACOES FINAIS
O presente estudo buscou levantar informacBes que contribuissem
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no

desenvolvimento da cidade de Chapeco, trazendo contetdos abrangentes que reforcaram a

dindmica dos descolamentos urbanos. Apresentando e despertando o interesse da populacéo e

autoridades na insercdo de ciclovias. Lembrando sempre que na mobilidade urbana os

problemas enfrentados nos deslocamentos e atividades no espaco urbano, sdo fatores de

excluséo social quando impedem o acesso as oportunidades de emprego e locais de moradia.

De acordo com a analise apresentada, foi identificada a falta de estrutura e o pouco

numero de pessoas que utilizam a bicicleta em seus deslocamentos, sendo grande parte apenas

para uso de lazer. Desta forma, ha muitos assuntos que devem ser trabalhados para que a

politica da mobilidade urbana por bicicleta se faca eficaz.
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E importante ressaltar que os assuntos aqui apresentados néo sdo considerados uma
solugdo pronta, mas sim uma proposta para se obter potenciais que possam trazer bons
resultados. Os modelos apresentados, principalmente internacionais, devem ser avaliados de
acordo com cada local para receber adequacdes corretas. Para alcancar o éxito em um
planejamento cicloviério é necessario perceber que existem véarias formas de organizar este
espaco, podendo passar a serem funcionais a partir de uma sequéncia de medidas e do
processo social resultante.

Com a implantacdo das ciclovias, acredita-se que possa ocorrer uma melhora
significativa, resultando na melhoria da salde fisica e mental da populagdo, com menos custos
com salde e maior rentabilidade no trabalho. Também gerando menos polui¢do, melhor
ambiente e menos barulho. As pessoas se movendo mais rapido, mais facil e de forma mais

barata.
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